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Forord

Denna rapport ar resultatet av ett samarbete mellan Lunds universitet, Malmo Stad, Eon och
Parkering Malmo, som en del av forskningsprojektet CLUE, Concepts, Planning, Demonstra-

tion and Replication of Local User-friendly Energy Communities. Forskningen har finanserats av
Energimyndigheten projektnr. 47811-1 och initiativet fér gemensam programplanering ERA-NET
Smart Energy Systems, som stods av EU Horizon 2020 forsknings- och innovationsprogram enligt
bidragsavtal 775970.
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FLEXIBILITET OCH KONTROLL

Sammanfattning

Elbilar kommer att spela en avgorande roll i omstillningen till en
fossilfri fordonsflotta. En forutsittning for att na detta mal dr dock
att bilarna laddas med férnybar el och att laddningen sker smart f6r
att inte 6verbelasta elnitet.

Med hjilp av uppkopplad teknik och smarta tjinster, sé kallad smart
laddning, kan laddningen optimeras och bidra till ett mer flexibelt
och stabilt elnit. Smart laddning kriver dock ett nira samarbete mel-
lan anvindare, operatér, elnitsbolag och elproducenter. For anvin-
darna innebir smart laddning ocksa att de i viss man maste bli mer
flexibla i sin elanvindning och att deras majligheter till att tillgodose
sitt transportbehov i viss man kan komma att begrinsas.

Denna rapport har undersékt smart laddning utifrin anvindarnas
perspektiv och funnit att foljande faktorer ir viktiga f6r deras accep-
tans:

¢ behov & livsstil
¢ teknik & infrastruktur

e tillit & ridslor
 virderingar & intressen

e samverkan & kontroll

e kunskap & kommunikation

Undersokningen visade dven att f6r anviindarna 4r smart laddning
forknippat med osiikerhet och oro 6ver méjligheterna att kunna
tillgodose sitt transportbehov. For att minska osikerheten, och diri-
genom ocksi oka acceptansen for smart laddning, 6nskar anvindarna
mer samverkan och medkontroll, bittre laddinfrastruktur, bittre
tekniska forutsittningar och ekonomisk kompensation.

Anvindarnas formaga till flexibel elanvindning 4r dock styrd av
faktorer som delvis ligger utanf6r deras kontroll, si som jobbf6rhal-
landen, hemférhillanden, teknisk kunskap, biltyp, etc. Implemente-
ringen och optimeringen av smart laddning ir dirf6r ocksa beroende
av att forsoka kompensera for dessa faktorer for att skapa si goda
forutsittningar f6r anvindarflexibilitet som maoijligt.
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Elbilar kommer att spela en avgérande roll i omstall-
ningen till en fossilfri fordonsflotta och ar en av manga
viktiga atgarder for att lindra klimatférandringarna.
Genom att minska utslappen av vaxthusgaser och for-
battra luftkvalitén bidrar elbilar till en mer hallbar form
av resande. En forutsattning for att realisera dessa po-
tential 8r dock att bilarna laddas med foérnybar el och att
laddningen sker smart for att inte dverbelasta elnatet’.

Smart laddning innebér att laddningen optimeras ur
ett elnatsperspektiv. Med hjalp av uppkopplad teknik
och smarta tjanster fjarrstyrs laddningen av en operator.
Rent tekniskt innebar smart laddning att laddeffekten
reduceras eller att laddningen forlaggs till en annan tid
pa dygnet da belastning pa elnatet ar ldg. Genom dessa
atgarder kan smart laddning undvika onédiga effekt-
toppar och bidra till en stabilare elférbrukning och ett
stabilare elnat?.

Smart laddning kan generellt delas in i tvd kategorier:
den kan vara anvandarstyrd och den kan va leverantors-
styrd. Anvandarstyrd laddning innebdr att anvandarna
sjalva bestammer laddningens tidpunkt, varaktighet och
last, medan leverantdrsstyrd laddning betyder att ladd-

ningen styrs av en operator. Leverantorsstyrd laddning
kan i sin tur delas in i tva nivaer, niva 1 grid-to-vehicle
(G2V) och niva 2 vehicle-to-grid (V2G). G2V innebar
att operatoren styr tidpunkt, varaktighet och last pa
stromtillforseln till bilen medan V2G innebaér att opera-
téren dessutom kan styra riktningen pa laddningen. Vid
V2G kan alltsa operatdren bade skicka strom till och fran
bilens batteri beroende pa var den behévs som mest®.

Avgorande for att smart laddning ska fungera ar ett néra
samarbete mellan anvéndare operatorer, elndtsbolag,
elproducenter och andra akttrer*. Da anvandare later
operatoren styra laddningen bidrar de med flexibilitet,
vilket skapar balans i elsystemet. Att operatéren styr
laddningen kommer dock innebédra att anvandaren
delvis maste anpassa sina vanor och rutiner, och det
finns risk att anvandarens mojligheter att tillgodose sitt
transportbehov begransas.

Hur kommer da anvandarna uppleva detta nya satt att
ladda, hur stéller de sig till att ndgon annan styr ladd-
ningen, och vad énskar de i gengald for sin flexibilitet?
Denna rapport syftar till att beskriva smart laddning
utifran anvandarnas perspektiv.

P Malmoé Infart och vaxtvagg P-huset Anna

UTFART= uis  Toweoa)  WNFART®

1. Sovacool, “Experts, Theories, and Electric Mobility Transitions”; Will and Schuller, “Understanding User Acceptance

Factors of Electric Vehicle Smart Charging.”

2. Garcia-Villalobos et al., “Plug-in Electric Vehicles in Electric Distribution Networks”; Hardman et al., “A Review of
Consumer Preferences of and Interactions with Electric Vehicle Charging Infrastructure.”

3. Power Circle, “Vad Ar Smart Laddning? (What Is Smart Charging?).”
4. Axsen et al., “What Drives the Pioneers?”; Schmalfuss et al., “User Responses to a Smart Charging System in Germany.”

5. Huber et al., “Quo Vadis Smart Charging?”
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Studien

Studien som ligger till grund fér denna rapport ar ett
samarbete mellan Malmo Stad, Eon, Parkering Malmé
och Lunds universitet. Studien syftade till att genomfora
tre tester (se Tabell 1) for att undersdka hur smart ladd-
ning fungerar i praktiken. Testerna genomférdes under
tva veckors tid vardera i P-huset Anna och P-huset Hyllie

Tabell 1 - Genomférda tester under smart laddning-studien

i Malmo under november och december 2020. | P-huset
Anna informerades anvandarna om de pagdende tes-
terna och att de kunde komma att paverka laddningen.
| P-huset Hyllie blev de paverkade anvandarna informe-
rade forst efter att testerna avslutats.

Test 1 — sessionsbaserad styrning

Test 2 — kundbaserad styrning

Test 3 - platsbaserad styrning

Testet genomfordes mellan 8:30-10:30
och 17:00-19:00 under 2 veckors tid.
Under dessa sessioner reducerades lad-
deffekten med 50% for de anvandare

laddat minst 2 kWh.

Testet genomfordes mellan 8:30-10:30
och 17:00-19:00 under 2 veckors tid.
Under dessa sessioner reducerades
laddeffekten med 50% for de anvan-
som laddat 1 timme eller mer och hade  dare som hade laddat minst 75% av sin
genomsnittliga forbrukning.

Testet genomférdes mellan 8:30-10:30 och
17:00-19:00 under 2 veckors tid. Under
dessa sessioner reducerades laddeffekten
med 50% for samtliga anvandare.

Efter genomforda tester skickades tre enkater ut: en till
de anvandare som padverkades av testerna i P-huset
Anna, en till de anvandare som paverkades av testerna
i P-huset Hyllie, och en generisk enkat till Eons kunder i
Skane- och Stockholmsregionen. Syftet med enkat ett
och tva var att fdnga upp anvandarnas upplevelse av att

delta i testerna och hur de upplevde smart laddning.
Den generiska enkaten syftade till att fdnga upp anvan-
darnas generella attityder kring smart laddning. Efter
testerna genomférdes dven djupintervjuer med nagra av
deltagarna.

P Malmo P-huset Hyllie exteridr fran sparen
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Resultat — generisk enkitstudie

| denna sektion presenteras resultaten fran den gene-
riska enkaten som gick ut till Eons kunder i Skane- och
Stockholmsregionen. Fragorna i enkaten rérde grund-
ldaggande demografisk information och deltagarnas
vanor kring laddning av elbilar. Enkdten undersokte
aven attityder kring smart laddning under hypotetiska
scenario.

DEMOGRAFISK INFORMATION

Totalt inkom 1428 svar. Majoriteten av deltagarna i
undersdkningen var man, hela 88% (Figur 7). En trolig
forklaring till detta ar att fordon och (ny) teknik ar tradi-

Man
Kvinna

Annat alternativ

D Ej angivit
Figur 1 - Deltagare
34,1%
12,3%
1.9%
0,1%
10-19 20-29 30-39 40-49
Figur 2 - Alder

6. Power Circle, “Elbilsstatistik.”

tionellt manligt kodade intressen. Den vanligaste alders-
gruppen var 40-49 ar (34,1%) och den nast vanligaste
aldersgruppen var 50-59 (27,6%) (Figur 2). Elbilar har
fram tills f6r bara nagra ar sedan varit en dyr investering
vilket kan ténkas vara en forklaring till dominansen av
dessa aldersgrupper. Nastan halften av alla deltagare,
45%, hade kort elbil 1 ar eller mindre (Figur 3), vilket &r
ett tydligt tecken pa elbilens snabba tillvéxt i Sverige®.
Miljoskal (52,1%) var den dominerande anledningen till
varfor deltagarna valt att kora elbil, medan ekonomiska
skal (16,4%) och teknikintresse (16%) kom pa andra-
och tredjeplats (Figur 4).

03%  ¢,39

11,5%
88,0%
27,6%
14,9%
8,6%
0,5%
50-59 60-69 70-79 80-89
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1 45%
2 26%
3 11%
4 7%
5 5%
6 3%

7 1%
8 0%
9 | 0%
10 0%
10+ 1%

Ej angivit 1%

Figur 3 - Antal ar med elbil

52,1%

16,4% 16,0%
12,0%

2,7%
0,6% 0,2%

o Miljéskal Ekonomiska skal Teknikintresse Tjanstebil Image Annat Ej angivit

Figur 4 - Framsta anledning till att kora elbil

AGANDEFORM gaste dgandeformen var privatagd av hushallet (44,3%)
Den vanligaste fordonstypen i undersékningen var elbil ~ och den nast vanligaste dgandeformen var férmansbe-
(62,3%) (Figur 5), trots att proportionerna elbilar-ladd- skattad tjanstebil 38,9%) (Figur 6). En majoritet, 57 %,
hybrider totalt sett i Sverige &r de omvanda. Ar 2021 & anvande sin elbil enbart privat medan 38% kérde elbil
andelen elbilar ca 33% och andelen laddhybrider ca  bade privat och i tjdnst. Endast 5% korde elbil enbart i
67% av alla laddbara personbilar i Sverige’. Den vanli-  tjanst (Figur 7).

7. Power Circle.
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0,5%

I Elbil
1 Laddhybrid
" Ej angivit

Figur 5 - Fordonstyp

44,3%

mBilen ags av mig/familjen 38,9%

OBilen ar en tjanstebil som
formansbeskattas

[Bilen ar privatleasad

[IBilen ar en firmabil/féretagsbil som
jag dessutom kor privat

1Bilen &r en firmabil/arbetsbil som jag
enbart kor i tjanst

11,2%

"~ Bilen &r en firmabil/poolbil som
anvands av flera foretag/forare

0,8% 0,4%

| —

Figur 6 — Agandeform

38%

5%

mPrivat [11tjansten ' Bada

Figur 7 - Anvandning av bilen privat och i tjanst
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LADDVANOR

Vanligast var att kéra mellan 100-150 mil per manad
(30%) (Figur 8), och en majoritet (52%) laddade 5-20
kWh per laddsession (Figur 9). Ca halften (49,7 %) var
garanterad laddplats under dagtid pa vardagar medan
hela tre fjardedelar (77,6%) var garanterad laddplats
nattetid och pa helger. Omvant hade mer an var femte
(22,1%) bara tillgang till laddplats i man av plats under
dagtid pa vardagar, och var tionde (9,8%) under nat-
tetid och pa helger (Figur 170 och 11). Den vanligaste
tidpunkten for att paborja en laddsession hemma och/
eller pa arbetsplatsen var morgon (7:00-9:00) och kvalls-
tid (18:00-22:00), och pa offentlig laddplats var det
vanligast att paborja en laddsession pa eftermiddagen
(13:00-16:00), en indikation om att privata laddplatser
anvands flitigast morgon-, kvalls- och nattetid medan of-
fentliga laddplatser ar vanligast dagtid (Figur 12). Detta
skulle kunna utgora ett problem for smart laddning ef-
tersom det ar framst under eftermiddagstid som det ar
aktuellt att styra laddningen?, samtidigt som beroendet
av offentliga laddplatser da ar som storst och folk ar
som minst flexibla.

27% av deltagarna sade sig vara helt oberoende av
att ladda pa offentlig laddplats medan 15% var helt
beroende av att kunna parkera och ladda pa offentlig
laddplats (Figur 13). Deltagarna fick aven skatta vikten
av att kunna ladda batteriet snabbt och fullt pa offentlig
laddplats. Hela 41% av deltagarna angav att det var
mycket viktigt att kunna ladda snabbt (Figur 714), medan
spridningen pa svaren for att kunna ladda fullt var be-
tydligt storre (Figur 15). Deltagarna tenderade alltsa att
vardera snabb laddning hogre an full laddning, vilket
ocksa kan utgora ett hinder for smart laddning eftersom

18%

10%

2%

<10 mil 10-50 mil 50-100 mil

Figur 8 - Antal kérda mil per manad

100-150 mil

det ar just laddeffekten, dvs hastigheten pa laddning,
som regleras vid smart laddning®.

Tva fragor i enkaten rorde det som kallas range anxiety,
eller rackviddsangest, alltsa radslan for att batteriet inte
ska racka till slutdestinationen. Deltagarna fick ange
den minsta batteriniva bilen ska ha for att de ska kdnna
sig trygga att kora den i vardagen. De fick dven ange
den batteriniva vid vilken de anser att bilen behodver
laddas. En majoritet angav att de helst ser att batte-
riet ar omkring 50% laddat for att de ska kanna sig
trygga med att kora (Figur 16), och att de anser att bilen
forst behover laddas vid omkring 10-20% batteriniva
(Figur 17). Rackviddsangest har i forskning omnamnts
som ett hinder for att elbilsférare ska acceptera smart
laddning™. Resultaten fran Figur 16 och 17 visar att det
ar forst under 20% batteriniva som de flesta vill ladda
bilen, men att oron kan bérja redan vid 50% batteri-
niva. Denna "mellanskillnad” i batteriniva visar pa en
viktig insikt, namligen vikten av att férmedla trygghet,
exempelvis genom kommunikation. Tidigare forskning
pekar pa att upplevd trygghet ar en viktig forutsattning
for acceptansen av smart laddning'.

En uppdelning mellan elbilar och laddhybrider visade
att elbilsforare kande sig tryggare med att kéra med
lagre batterinivaer, vilket troligtvis ar ett resultat av att
batterierna ar betydligt stérre i elbilar och de kan darfor
koras betydligt langre pa laga batterinivaer. Samtidigt
visar uppdelningen att laddhybridsforare later batterini-
van sjunka lagre innan de anser att bilen behéver laddas
igen, vilket troligtvis ar ett resultat av att de alltid har en
garanterad "backup” i bensinmotorn och risken att de
da skulle bli staende ar darfér mycket liten.

30%

20% 21%

150-200 mil  ©@>200 mil

8. Obel, Sahlén, and Xylia, “Elektrifiering Av Sveriges Transportsektor.”
9. Power Circle, “Vad Ar Smart Laddning? (What Is Smart Charging?).”
10. Neubauer and Wood, “The Impact of Range Anxiety and Home, Workplace, and Public Charging Infrastructure on

Simulated Battery Electric Vehicle Lifetime Utility.”

11. Delmonte et al., “What Do Consumers Think of Smart Charging?”; Bailey and Axsen, “Anticipating PEV Buyers’ Ac-
ceptance of Utility Controlled Charging”; Ensslen et al., “Incentivizing Smart Charging.”



26% 26%
21%
7% 6%
1%
<2 kWh 2-5 kWh 5-10 kWh 10-20 kWh 20-40 kWh >40 kWh
Figur 9 - Antal kWh vid en laddsession

Garanterad plats i direkt anslutning till bostaden/arbetsplatsen
Garanterad plats i néra anslutning till bostaden/arbetsplatsen 5,3%

I mén av plats i direkt anslutning till bostaden/arbetsplatsen 7,4%

I man av plats i nara anslutning till bostaden/arbetsplatsen 14,7%
Offentlig laddplats 2,0%
Annan plats 0,7%
Jag laddar vanligtvis inte bilen under dagtid p& vardagar 25,5%
Figur 10 - Vanligaste laddplatsen dagtid pa vardagar
Garanterad plats i direkt anslutning till bostaden/arbetsplatsen
Garanterad plats i ndra anslutning till bostaden/arbetsplatsen 4,7%
I man av plats i direkt anslutning till bostaden/arbetsplatsen 2,0%
| man av plats i néra anslutning till bostaden/arbetsplatsen 7,8%
Offentlig laddplats 1,6%
Annan plats | 0,5%
Jag laddar vanligtvis inte bilen under nattetid och pa helger 10,3%

Figur 11 - Vanligaste laddplatsen nattetid och pa helger
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13%

Vet ej

44,4%

72,9%

1
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Tidig morgon Morgon (7:00-  Férmiddag ~ Mitt pd dagen  Eftermiddag Seneftermiddag Kvallstid (18:00- Nattid (22:00-

(4:00-7:00) 9:00) (9:00-11:00)  (11:00-13:00)  (13:00-16:00)  (16:00-18:00) 22:00) 4:00)

Hemmal/jobb Offentlig laddplats

38%
32%
30%
29%
26%
25%
0,
22% 21%
19%
10%
8%
6% 7% : 7%
3%
1%

Tidig morgon Morgon (7:00-  Formiddag  Mitt pd dagen Eftermiddag Seneftermiddag Kvallstid (18:00- Nattid (22:00-
(4:00-7:00) 9:00) (9:00-11:00)  (11:00-13:00) ~ (13:00-16:00)  (16:00-18:00) 22:00) 4:00)

Hemma jobb Offentlig laddplats

Figur 12 - Tidpunkt pa dygnet da laddning paborjas

27%
15%
1% 1%
8% 8%
7%
6% 5% ’
4%

1-Inte alls 2 3 4 5 6 7 8 9 10 - Helt
beroende beroende

Figur 13 - Beroendet av att kunna ladda pa offentlig laddplats
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41%

1- Oviktigt 2 3 4 5 6 7 8 9 10 -
Mycket
viktigt

Figur 14 - Vikten av att kunna ladda SNABBT pa offentlig laddplats

17% 17%

1 - Oviktigt 2 3 4 5 6 7 8 9 10 -
Mycket
viktigt

Figur 15 - Vikten av att kunna ladda batteriet FULLT pa offentlig laddplats

100%
Mer &n 80%
Mer &n 60% 28%

Mer &n 40%

Mer &n 20%

100%

Mer &n 809
er an 80% 30,6%

32,29
Mer &n 609 g
er 4n 60% 20,2%

0,
Mer &n 40% 35,5%

Mer &n 20%

" Elbil 1 Laddhybrid

Figur 16 - Onskad batteriniva for att kidnna sig trygg att kéra i vardagssituationer
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Ner till 50%

Ner till 40%

7%

Ner till 30%

Ner till 20%

Ner till 10%

Ner till 5%

12,6%
9,3%

Ner till 50%

1 0,
Ner till 40% 0.0%
1,5%

1 0,
Ner till 30% >3%
3,1%

Ner till 20%
8,1%

19,5%
19,3%

Ner till 10%

0,
Ner till 5% 4.5%

Elbil

Figur 17 - Batteriniva da féraren anser att bilen behover laddas

SMART LADDNING

Enkaten undersokte aven hur deltagarna skulle forhalla
sig till att laddningen periodvis gick langsammare om
det kunde gynna nétstabiliteten, dvs smart laddning
(G2V). Generellt var acceptansen god. Hela 40% sva-
rade att de forbehallslost accepterade langsammare
laddning, medan 37% svarade att de kunde acceptera
laddning under en begransad period. Endast 17% sva-
rade att de inte ville gd med pa langsammare laddning.
En uppdelning mellan elbilar och laddhybrider visade
att en storre andel laddhybridsférare accepterar smart
laddning medan en stérre andel elbilsférare inte gor det
(Figur 18). Detta ar sakert ett resultat av att laddhybrider
ar mindre beroende av laddningen. Pa frdgan om den
framsta anledningen till att acceptera langsammare
laddning svarade en majoritet antingen miljéskal (39%)

1%

1%

27%
19%

24%

38,1%

58,7%

Laddhybrid

eller natstabilitet (38%). Endast en liten andel (18%)
angav ekonomiska incitament som framsta anledning
(Figur 19).

Vad géller V2G svarade deltagarna mer restriktivt. Den
totala acceptansen var fortfarande god men en storre
andel ville att det sker under forutsattningen att bat-
terinivan inte sjunker under en viss niva. Forhallandet
mellan elbilar och laddhybrider var har det omvanda.
En storre andel elbilsférare ar villiga att acceptera V2G
jamfort med laddhybridsforare (Figur 20). En majoritet
angav antingen miljoskal (41%) eller natstabilitet (34 %)
som frémsta anledning till att acceptera V2G. Aven har
verkar inte ekonomiska incitament vaga tungt (24%)
(Figur 21).
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Ja, om perioden varade max 120 min

Ja, om perioden varade max 60 min

Ja, om perioden varade max 30 min

Ja, om perioden varade max 15 min
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Figur 18 - Acceptans av smart laddning

[IFor att det kan bli battre for miljon
och kan minska anvéandandet av
fossila branslen

For att det kan frigora el som kan
anvandas till annat under tiden jag
inte anvénder bilen

For att det pa sikt kan leda till lagre
laddkostnad

Annan anledning
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Figur 19 - Framsta anledning till att acceptera smart laddning
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Ja

Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 25%
Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 50%
Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 75%
Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 90%

Nej

Vet ej

Ja

Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 25%

Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 50%

Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 75%

Ja, sa lange batteriladdningen inte underskred 90%

Nej

Figur 20 - Acceptans av V2G
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kompenserad

Annan anledning

Figur 21 - Framsta anledning att acceptera V2G
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ANALYS - GENERISK ENKATSTUDIE

Acceptans av smart laddning (G2V)

Tidigare forskning om smart laddning har visat att an-
vandarnas acceptans paverkas av en rad faktorer'?, som
i denna rapport klassificeras enligt foljande: behov &
livsstil, teknik & infrastruktur, tillit & rédslor, vdrderingar
& intressen, samverkan & kontroll, och kunskap & kom-
munikation. Med behov & livsstil menas det vardagliga
transportbehov en anvandare behéver fylla for att fa sin
vardag att fungera, sa som exempelvis mojligheten till
transport till och fran jobb. Med teknik & infrastruktur
menas de materiella forutsattningarna som en anvan-
dare har eller behover for att klara sitt transportbehov, sa
som exempelvis tillgang till laddstationer. Tillit & radslor
ror de kanslor som kan uppkomma vid tillfallen da an-
vandaren upplever transportbehovet riskerar att inte bli
tillgodosett, eller den tillit anvandaren har gentemot tek-
niken, operatéren och andra aktérer som dr involverade
i laddprocessen. Varderingar & intressen avser de idéer
och normer som ligger till grund och motiverar anvan-
daren. Med samverkan & kontroll menas det samarbete
mellan anvandare och operatér som smart laddning
innebar, och den nivad av medverkan och pdverkan som
anvandaren har eller énskar i processen. Slutligen inne-
bar kunskap & kommunikation den praktiska kunskapen
som anvandare besitter och kommunikationen mellan
anvandare och operatdr som mojliggor deltagandet for
anvandaren.

Resultaten fran denna studie starker tidigare forskning
och visar pa betydelsen av de faktorer som paverkar ac-
ceptansen. En analys av enkatsvaren visade pa foljande
samband:

e (teknik & infrastruktur) Laddhybridstérare
tenderade att acceptera ldngre sessioner av smart
laddning jémtért med elbilsfrare. Detta samband
visar pa teknikens betydelse for acceptansen.
Laddhybridsforare ar antagligen mer benagna att
acceptera osakerheten kring att operatéren styr
laddningen eftersom deras biltyp har en bensinmo-
tor vilket gér dem mindre beroende av laddinfra-
strukturen och darmed minskar dven risken att de
ska bli stdende med ett tomt batteri.

o (tillit & radslor) Deltagare med lag réackvidds-
angest och som oroade sig mindre fér batteriniva
tenderade att acceptera ldngre sessioner av smart
laddning. Detta samband indikerar att personer
som har tillit till att tekniken fungerar och kdnner
lite eller ingen oro &ver att batteriet inte ska racka

FLEXIBILITET OCH KONTROLL

ocksa i storre utstrackning accepterar osakerheten
och forlusten av kontroll som smart laddning
innebar. De skulle darfér dven va mer bendgna att
acceptera tekniken som sadan.

(teknik & infrastruktur/behov & livsstil) Delta-
gare som ansag att snabb laddning och att batteriet
laddas fullt var viktiga egenskaper i en laddsession
tenderade att acceptera kortare sessioner av smart
laddning. Sambandet indikerar betydelsen av hur
tillgang till laddinfrastruktur och behov av att al-
lokera laddningen till vissa tider p& dygnet kan vara
begransande faktorer i vardagen. Dessa begrans-
ningar leder till lagre acceptans av smart laddning.

(behov & livsstil) Deltagare som i genomsnitt
laddade férre kWh per laddsession tenderade

att acceptera langre sessioner av smart laddning.
Sambandet indikerar hur ett litet vardagsbehov av
laddning 6kar den personliga flexibiliteten, vilket i
sin tur bidrar till att personer med lagre laddbehov
har storre acceptans for smart laddning.

(behov & livsstil) Det fanns inget samband mellan
antal kérda mil per manad och graden av acceptans
fér smart laddning. Om enbart vardagsbehovet styrt
sa borde acceptansen minskat i takt med att antal
mil 6kat, vilket nu inte ar fallet.

(kunskap & kommunikation) Det fanns inget
samband mellan deltagarnas erfarenhet (antal ar
med elbil) och graden av acceptans fér smart ladd-
ning. Ett rimligt antagande &r att ju mer erfarenhet
en person har desto storre kunskap och forstaelse,
vilket i sin tur skulle kunna bidra till 6kad acceptans.

(teknik & infrastruktur/tillit & radslor) Delta-
gare som var beroende av att ladda pa offentliga
laddplatser tenderade att va mindre villiga att
acceptera smart laddning. Detta samband indikerar
hur tillgangen till laddinfrastruktur och radslor kring
att inte fa sitt transportbehov tillgodosett paverkar
acceptansen. Ett rimligt antagande é&r att ett bero-
ende av publika laddstationer dar tillgangligheten
inte kan garanteras bidrar till att skapa osakerhet
och oro kring laddningen, vilket i sin tur bidrar till
minskad acceptans for smart laddning.

12. Will and Schuller, “Understanding User Acceptance Factors of Electric Vehicle Smart Charging.”
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e (varderingar & intressen) Deltagare som var
mana om ndtstabilitet tenderade att ha hégre
acceptans av smart laddning jamfért med deltagare
som vdrderade ekonomiska incitament vid smart
laddning. Dock finns det inget samband mellan de
deltagare som varderar miljé vid smart laddning
deras acceptans for smart laddning. Sambandet
indikerar varderingars och intressens inverkan
pa acceptansen. Overtygelsen av natstabilitetens
betydelse kan har antas vara en vdrdering medan
ekonomiska incitament ar ett intresse. Resultatet
skulle i sa fall indikera att varderingar genererar
hogre acceptans an intressen.

e (varderingar & intressen) Deltagare som kérde
elbil av miljéskal tenderade att acceptera langre ses-
sioner av smart laddning jdmfért med de deltagare
som kérde elbil av ett teknikintresse och av eko-
nomiska skal. Likt féregdende samband indikerar
resultatet har varderingars och intressens inverkan
pa acceptansen av smart laddning, och att varde-
ringar dessutom kan ge upphov till stérre acceptans
an intressen.

Resultaten indikerar hur faktorerna fér acceptansen av
smart laddning bade kan bidra till att 6ka och minska
acceptansen. Det gar dock inte att avgdra om nagon
faktor skulle vara mer avgérande an nagon annan, utan
det kan endast faststallas att alla ar viktiga.

Acceptans av V2G

Som tidigare namnt verkar installningen till V2G, dvs
den nivad av smart laddning dar operatéren kan styra
tidpunkt, varaktighet, last och riktning pa laddningen,
vara nagot mer restriktiv jamfoért med G2V. Deltagarnas
acceptans V2G skiljer sig nagot mot acceptansen for
G2V. En analys av enkéatsvaren visar att:

o (teknik & infrastruktur) Elbilsférare tenderade
att ha hoégre acceptans fér V2G jamfért med
laddhybridsférare. Som tidigare néamnt ar tillgangen
till teknik och infrastruktur en faktor som styr ac-
ceptansen. Trots att laddhybridsforare har en biltyp
som minskar beroendet av laddinfrastrukturen
svarar de har mer restriktivt an elbilsférarna.

o (tillit & radslor) Deltagare med lag rdckvidds-
angest och som oroade sig mindre fér batteriniva
tenderade att acceptera ldngre sessioner av V2G.
Detta samband visar att personer som har tillit till
att tekniken fungerar och kanner lite eller ingen
oro Over att batteriet inte ska rdcka ocksa i stérre
utstrackning accepterar osdkerheten och forlusten
av kontroll som smart laddning innebar. De skulle
darfor dven va mer bendgna att acceptera tekniken
som sadan.

o (teknik & infrastruktur/behov & livsstil) Deltaga-
re som ansaq att det var viktigt att batteriet laddas
fullt vid en laddsession tenderade ha ldgre tolerans
fér V2G. Ddremot fanns det inget samband mellan
deltagare som vérderade snabb laddning och deras
acceptans av V2G. Sambandet indikerar betydelsen
av hur tillgang till laddinfrastruktur och behov av
att allokera laddningen till vissa tider pa dygnet
kan vara begransande faktorer i vardagen. Dessa
begransningar leder till lagre acceptans for V2G.

o (behov & livsstil) Deltagare som i genomsnitt
laddade farre kWh tenderade att acceptera ldngre
sessioner av V2G. Sambandet indikerar hur ett litet
vardagsbehov av laddning 6kar den personliga
flexibiliteten, vilket i sin tur bidrar till att personer
med lagre laddbehov har stérre acceptans for V2G.

o (behov & livsstil) Det fanns inget samband mellan
antal kérda mil per manad och graden av acceptans
av V2G.

o (kunskap & kommunikation) Acceptansen fér
V2G tenderade att 6ka med férarens erfarenhet
(antal ar med elbil). Intressant nog skiljer sig har
resultaten fran svaren for G2V. Resultatet ar en
indikation pa att 6kad erfarenhet bidrar till 6kad
kunskap och forstaelse, vilket i sin tur paverkar
acceptansen for V2G.

o (teknik & infrastruktur/tillit & radslor) Det fanns
inget samband mellan beroendet av att ladda
pa offentlig laddplats och graden av acceptans
fér V2G. En rimlig forklaring skulle kunna va att
osakerheten kring att kunna tillgodose transportbe-
hovet ar storre for V2G an for G2V, vilket resulterat
i mer restriktiva svar fran deltagarna.



e (varderingar & intressen) Det fanns inget
samband mellan vad férarna vardesatte med V2G
(milj6, natstabilitet, lagre kostnader, ekonomisk
kompensation) och deras acceptans av V2G.
Resultatet indikerar att varderingar och intressen
verkar ha mindre betydelse fér acceptansen av V2G
an for G2V.

e (varderingar & intressen) Det fanns en hégre
acceptans fér V2G bland deltagare som kérde elbil
av miljéskal &n bland de som kérde elbil av ekono-
miska skal. Resultatet ar en indikation pa relationen
mellan miljdmedvetenhet och ett engagemang for
hallbara energildsningar. Personer med miljden-
gagemang skulle enligt denna undersékning ha
storre acceptans for V2G an personer som drivs av
ekonomiska incitament.

FLEXIBILITET OCH KONTROLL

Ur anvandarens perspektiv ar V2G forknippat med annu
mer osakerhet an G2V. Eftersom en V2G operator inte
bara styr tidpunkt och last for laddningen utan ocksa
laddningens riktning, dvs operatéren kan vélja att ladda
ur batteriet om lasten behdvs mer ndgon annanstans,
betyder det att anvandaren har annu mindre kontroll
over laddprocessen. Denna forlust av kontroll skapar
osakerhet for anvandare, vilket skulle kunna vara en
forklaring till varfor deltagarna svarat mer restriktivt gal-
lande V2G. Deltagarna har svarat mindre ovillkorligt ja
till V2G jamfort med G2V, och mer med forbehallet att
det bara far ske om batterinivan inte understiger en viss
procent. Deltagarnas mer restriktiva svar skulle kunna
va en indikation pa att V2G &r an mer forknippat med
osakerhet, vilket i sin tur i skulle kunna va en indikation
pa att samverkan &r an viktigare for acceptansen av
V2G.
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Resultat — testerna i P-huset Anna och

P-huset Hyllie

| denna sektion presenteras resultaten fran de enkdater
som skickades ut till de som paverkades av testerna i
P-huset Anna och P-huset Hyllie.

DEMOGRAFISK INFORMATION
Totalt inkom 24 svar pa enkéaten for P-huset Anna och
31 svar pa enkaten for P-huset Hyllie, vilket motsvarar

en svarsfrekvens p& 26% respektive 41%. Aterigen var
svarsfrekvensen betydligt hégre bland méan an bland
kvinnor (Figur 22), och dven vid dessa enkater var det
aldersspannet 40-49 som dominerade (Figur 23). En klar
majoritet av deltagarna hade kort elbil i 1-2 ar (Figur 24)
och miljéskal var den vanligaste anledningen till att kéra
elbil (Figur 25).

90%

Man
Kvinna 10%
Figur 22 - Deltagare, studie
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Figur 23 - Alder, studie
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65%

35%

Hyllie 1 Anna
Figur 24 - Antal ar med elbil, studie
67%
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26%
22%
14%
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10% 7%
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Miljoskal Ekonomiska skal Tjanstebil Teknikintresse Annat
Anna [1Hyllie

Figur 25 - Framsta anledning att kora elbil, studie

REAKTIONER PA STUDIEN

En majoritet av deltagarna (56%) sade sig ha markt av
att laddningen gick langsammare under testperioderna,
medan en fjardedel (23%) inte markte ndgon paver-
kan (Figur 26). Dock var det flera som sade sig blivit
paverkade aven under veckor da det inte férekommit
nagra tester (Figur 27). Parkering Malmo har rapporterat
att det fanns tekniska problem bade innan och under
testperioden, vilket goér svaren fran testperioden svar-
tolkade. Det gar alltsa inte att sdga om den paverkan
som deltagarna sade sig ha upplevt under de faktiska
testerna berodde pa den sdnkta laddeffekten eller pa
tekniska problem under samma period. Nagot som
talar for att den upplevda paverkan inte skulle bero pa
testerna ar att den rapporterade pdverkan ar ganska

konstant &ver alla veckorna, med undantag av vecka 48
och 51 i P-huset Anna. Oavsett grundorsak s& gav den
lagre laddeffekten konsekvenser. Halften av deltagarna
svarade att den langsammare laddningen fick konse-
kvenser (Figur 28). De konsekvenser som framkom var
"Anvdnde annan laddstation pa annan plats” (N=6),
" Anvande bensinmotorn” (N=6), “Hyrbil ersatte” (N=1)
och "Langre laddsession” (N=1) (Figur 29). Trots oldgen-
heterna angav 56% att de dmnar fortsatta parkera vid
samma laddstation medan 31% svarade att de kommer
védlja en annan parkering om moijlighet finns (Figur 30).
21% svarade att deras upplevelse av testerna var posi-
tiv, 6% svarade delvis positiv, 40% svarade varken eller,
6% svarade delvis negativ, och resterande 27% sade
att deras upplevelse av testerna var negativ (Figur 37).

21



22 FLEXIBILITET OCH KONTROLL

71%

44%

37%

19%

0%

Ja Nej Vet ]

"Anna [1Hyllie

Figur 26 - Upplevd paverkan av testerna
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Figur 27 - Veckor med upplevd paverkan, studie
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Figur 28 - Huruvida testerna fick konsekvenser for deltagarna, studie
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Figur 29 - Konsekvenser av den langsammare laddningen, studie
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Figur 30 - Studiens paverkan pa framtida val av parkering
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Resultat — djupintervjuer

Totalt genomfordes 27 djupintervjuer for att bredda
forstaelsen for anvdandarens perspektiv av smart ladd-
ning. Dessa 27 intervjupersoner handplockades fran
enkatundersékningen med malet att fa en sa heterogen
svarsgrupp som mdjligt. Urvalet bestod av 15 méan och
12 kvinnor med ett dldersspann pa 33 till 88 ar. Det in-
samlade materialet fran intervjuerna har sammanstallts
under tre teman: material, kunskap och mening. Med
material menas de fysiska objekt, sa som teknik och
infrastruktur, som gor det mojligt for anvéndarna att
delta i ett smart laddning-program. Kunskap innefattar
anvandarnas teoretiska och praktiska kunskaper som
omgadrdar deras deltagande i smart laddning-program,
samt de fardigheterna som mojliggér deras deltagande.
Mening ar de asikter, normer och attityder som skapar
mening och forstaelse fér anvandarna, och som motive-
rar dem att delta i smart laddning-program.

MATERIAL

Deltagarna fick svara pa fragan varfor de valt att infor-
skaffa en elbil, och de vanligaste skalen som namndes
var miljoskal, ekonomiska skal och teknikintresse. Flera
deltagare angav fler an ett skal, men det klart domine-
rande var miljoskal. Miljoskal ska har forstas som en vilja
fran deltagararen att minska sitt ekologiska fotavtryck
och bli mer resurseffektiv. De deltagare som angav
ekonomiska skal syftade oftast pa de statliga subven-
tionerna'® eller pa billigare omkostnader. En deltagare
som angav teknikintresse som framsta skal sade att for
honom var en elbil en logisk utveckling efter att ha in-
stallerat solpaneler hemma.

15 av deltagarna agde elbil medan &vriga 12 hade
laddhybrid. Nagot som sarskilde dessa grupper var att
laddhybridsférarna i storre utstrackning angav osaker-
heten kring laddinfrastrukturen som avgérande for valet
av biltyp. De menade att existerande laddinfrastruktur
var otillracklig for att tillgodose deras transportbehov.

17 deltagare hade privat laddplats vid hemmet medan
ovriga 10 sade sig vara beroende av den publika lad-
dinfrastrukturen. Den framsta anledningen till varfor
deltagarna valt att installera en laddstolpe hemma var
att det skapade en kansla av kontroll och sdkerhet kring
laddprocessen. De sa dven att den ocksa gjorde dem
mer oberoende av den publika laddinfrastrukturen som
de sag som osaker. De 10 deltagarna som var beroende

av publik laddinfrastruktur menade att fér dem innebar
detta beroende noggrann planering infér och under kor-
ning. Intressant nog var dar ingen stérre skillnad mellan
grupperna i fraga om attityd kring smart laddning; i
princip alla deltagare sade sig i ndgon man vara villiga
att delta i smart laddning-program.

Pa fragan om deltagarna hade nagot motkrav till att
delta i ett smart laddning-program namnde deltagarna
att de dnskade sig mer samverkan, tekniska incitament
och ekonomiska incitament. Med samverkan menades
mojligheten att paverkan den information som operaté-
ren inhdmtar om anvandarnas kérning, sa som kortider
och korstrackor. informationen hjalper operatéren att
planera laddningen sa att den har sa liten paverkan
pa elndtets belastning som majligt samtidigt som an-
vandarens transportbehov tillgodoses. Flera deltagare
papekade att tillgang till och mgjligheten att paverka
informationen skulle minska osdkerheten och fa dem
att kdnna sig tryggare. De tekniska incitamenten som
deltagarna efterfragade handlade om forbattrad lad-
dinfrastruktur, garanterad tillgang till laddstationer,
privata laddplatser och anvandarvanlig mjukvara. De
ekonomiska incitamenten som efterfragades var gratis
parkering under laddsessionen och ekonomisk kompen-
sation for de timmar da laddningen styrs.

KUNSKAP

| princip samtliga deltagare hade en detaljerad férstaelse
for vad smart laddning innebéar, och de kunde redogéra
for bade for-och nackdelar med tekniken. En vanlig upp-
fattning var att smart laddning bidrar med flexibilitet,
vilket i sin tur skapar ett stabilt elnat. Flera deltagare
kunde ge exempel pa tillféllen da ett flexibelt elnat gyn-
nar samhallet och ndmnde elbristen i Skane- och Stock-
holmsregionen. Andra namnde ocksa att ett flexibelt
elnat ar battre anpassat for utbyggnaden av férnybar
energi. EInatet beskrevs som en gemensam samhallsre-
surs och att alla darfor har ett ansvar att bidra till dess
stabilitet. Smart laddning sags aven som en outnyttjad
marknad och en potentiell inkomstkalla for elnatsagare,
systemoperatérer och anvandare.

Samtidigt som deltagarna kunde redogéra for den all-
mannytta som smart laddning bidrar till, var de ocksa
val inforstadda med dess konsekvenser for anvandaren.
Den flexibilitet och kontroll som smart laddning inne-

13. The Swedish Transport Agency, “Bonus malus-system for personbilar, latta lastbilar och latta bussar inférs den 1 juli
2018. [A bonus malus system for private cars, light trucks and light buses is being introduced 1 July 2018.].”



bar for operatdren kommer till viss del pa bekostnad av
anvandarens egen kontroll och flexibilitet. Deltagarna
forstod att smart laddning innebar mer noggrann pla-
nering infér och under kérning, och kan dven i viss man
begransa anvandarens transportbehov. Flera deltagare
var oroliga for hur smart laddning skulle komma att
paverka oftrutsedda transportbehov, och menade att
den osakerheten skulle va en kalla till onddig stress
och oro. Nagra deltagare namnde dven att bristen pa
kontroll kommer avskracka potentiella elbilsdgare och
darigenom ocksa hindra omstallningen till en fossilfri
fordonsflotta. Intressant nog avskrackte inte tanken pa
minskad kontroll och flexibilitet en majoritet av delta-
garna fran att acceptera smart laddning.

MENING

En majoritet av deltagarna sade sig ha en positiv at-
tityd gentemot smart laddning. Deltagarna ansag att
smart laddning ar bra fér samhallet och att det kommer
bli en alltmer naturlig del av elsystemet i takt med att
transportsektorn elektrifieras. 13 deltagare var positiva
till att delta i smart laddning-program, 9 var neutrala,
och 5 var negativa. Intressant nog var 2 av dessa 5 fort-
farande villiga att acceptera smart laddning da de ansag
det nddvandigt.

En majoritet av deltagarna sdg smart laddning som ett
satt att bidra till samhallet. De ansag att genom att
avsta sin flexibilitet och sin kontroll 6ver laddningen sa
bidrar de till ett mer hallbart energisystem med battre
natstabilitet och battre forutsattningar for utbyggnaden
av fornybar energi. Nagra deltagare sag smart laddning
som en naturlig utveckling av elsystemet, dar decentrali-
serade idéer och teknik smalter samman med nya affars-
modeller. Fér dessa deltagarna innebar smart laddning
en potentiell inkomstkalla. Ytterligare nagra deltagare
sag smart laddning bade som en inkomstkalla och som
ett satt att bidra till samhallet.

ANALYS - DJUPINTERVJUER

Djupintervjuerna visade att trygghet och mojligheter att
kunna tillgodose sitt transportbehov ar viktiga varden.
Deltagarna upplevde den existerande publika laddin-
frastrukturen som otillracklig, vilket var en kalla till osa-
kerhet. Detta forklarar varfor vissa valt att installera en
laddstation hemma och andra valt en laddhybrid istallet
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for elbil. Genom dessa atgarder kunde deltagarna delvis
minska sitt beroende av den publika laddinfrastrukturen
och &ka kanslan av kontroll och sékerhet. Atgarderna var
dock inte tillrackliga for att helt eliminera osakerheten
kring mojligheterna att kunna tillgodose sitt transport-
behov. Mer noggrann planering infér och under kérning
kan darfor forstas som ett forsoka att kompensera for
dessa oroskanslor. De motprestationer som deltagarna
onskade for att delta i smart-laddning program kan
aven de forstas i ljuset av deltagarnas férsok att kom-
pensera for osakerheten. Medkontroll genom tillgang
till anvandarinformation och utbyggd laddinfrastruktur
med forbattrad tillgang kan forstas som att deltagarna
vill ha garantier for att deras transportbehov inte ska
aventyras. Att deltagarna ville ha ekonomisk kompen-
sation for sitt deltagande i smart laddning-program &r
baserat pa idén om smart laddning som en transaktion
mellan anvandare och operatdr. Anvandaren ger en vara
(flexibilitet) till operatéren och darfor ansag deltagarna
att det ar rimligt att de blir (ekonomiskt) kompenserade.

Konflikten mellan a ena sidan deltagarnas drivkrafter att
vilja delta och & andra sidan deras kanslor av osakerhet
och oro, och hur detta paverkar mojligheterna for smart
laddning beskrivs i Figur 32. De fyra falten, Statisk smart
laddning, Anvéndarorienterad smart laddning, Opera-
térsorienterad smart laddning och Systemoptimerad
smart laddning, beskriver hur kompromissen mellan
flexibilitet och kontroll tar sig uttryck ur ett anvandarper-
spektiv. Deltagarnas perspektiv har blivit indelade enligt
x-axeln Mindre flexibilitet-Mer flexibilitet och y-axeln
Mindre kontroll-Mer kontroll, vilka bada &r baserade pa
deras forstaelse for flexibilitet och kontroll. Kontroll ska
har forstas som den direkta kontroll 6ver laddningspro-
cessen som anvandaren kan utéva eller vélja att Gverlam-
na at operatoéren. Narmare bestamt ar det laddningens
tidpunkt, varaktighet, last och riktning som anvandaren
antingen sjalv kontrollerar eller dverlater till operatéren.
Dessa parametrar ar inom anvandarens direkta kontroll.
Med flexibilitet menas anvandarens maojlighet till flexi-
bel elanvdandning, vilket i sin tur bestams av helt andra
strukturer, sa som anvandarens jobbférhallanden, hem-
forhallanden, teknisk kunskap, biltyp, samt tillgdngen till
privat och publik laddinfrastruktur. Dessa parametrar &r
till viss del utom anvandarens direkta kontroll och kan i
nartid bara paverkas till viss del.

25



26

FLEXIBILITET OCH KONTROLL

Mindre anvandarkontroll

Operatorsorienterad smart laddning
e HOg operatorsstyrning
e Medel natstabilitet
e  Samre forutsattningar for mer
fornybar energi

e Hogt beroende
e Lagtransportférmaga
e  Storre behov for planerad

y

A

Systemoptimerad smart laddning
e HOg operatorsstyrning
e Hog natstabilitet
e  Biattre forutsattningar for mer
fornybar energi

e Medel beroende
e  Medel transportférmaga
e Storre behov for planerad

kérning kérning
e HOg osakerhet e HOg osdkerhet
e Hobgoro e Hobgoro
Mindre Lag upplevd trygghet e Lagupplevd trygghet Mer
anvandar- <Statisk smart laddning Anviindarorienterad smart laddning » anvindar-
flexibilitet . . . . . . flexibilitet
e  Lag operatorsstyrning e  Lag operatorsstyrning

e Lag natstabilitet
e Samre forutsattningar for
fornybar energi

e Medel beroende
e  Medel transportférmaga
e  Mindre behov for planerad

koérning
e Lagosdkerhet
e Lagoro

e Hog upplevd trygghet

4

N

e Medel natstabilitet
e  Battre forutsattningar for mer
fornybar energi

e Lagt beroende
e  HOg transportférmaga
e  Mindre behov for planerad

koérning
e Lag osdkerhet
e Lagoro

e Hog upplevd trygghet

Mer anvandarkontroll

Figur 32 - Anvandarnas perspektiv pa kontroll och flexibilitet i smart laddning

Den grad till vilken flexibilitet och kontroll kompromissas
ur anvandarens perspektiv kommer i olika utstrackning
att gynna antingen anvandaren, operatéren, eller elna-
tet. | Anvandarorienterad smart laddning far anvanda-
rens behov std i centrum. Anvéandaren &r har flexibel
med sin elférbrukning men bibehaller en stor del av
kontrollen sjalv. Detta bidrar till lite oro och stress, litet
behov an planerad kérning och hog transportférmaga.
Transportférmaga ska har forstas som anvandarens moj-
ligheter att tillgodose sitt transportbehov. For elnatet
betyder detta ett ndagot ostabilare nat men har finns
aven bra forutsattningar for utbyggnaden av férnybar
energi. Med natstabilitet menas har systemets formaga
att balansera tillgang och efterfragan under forutsatt-
ningar da elproduktionen sker med férnybara kallor. |
Operatorsorienterad smart laddning ar det operatérens
befogenheter som far styra. Operatéren ar dock begran-
sad i sina handlingar pad grund av att anvandaren inte
kan bista med flexibilitet. Detta resulterar i sin tur i ett

nagot ostabilare elnat med samre forutsattningar for
fornybar energi. For anvandaren innebar operatérens
utokade kontroll bland annat hogre nivaer av stress
och osakerhet, och ett stdrre behov av att planera sin
koérning. | Systemoptimerad smart laddning mojliggor
operatdrens styrning och anvandarens flexibilitet att
laddningen optimeras ur ett systemperspektiv. Detta
innebar att krav fran elsystemet balanseras med anvan-
darens behov, vilket resulterar i hdg natstabilitet och
goda forutsattningar for utbyggnad av fornybar energi.
Dessa vinster kommer dock pa bekostnad av nagot
osakrare omstandigheter for anvandaren, sa som storre
behov av att planera kérningen, hdég osdkerhet och
lag upplevd trygghet. Slutligen &r Statisk smart ladd-
ning det alternativ som ger samst férutsattningar for
elndtet. Operatdrens brist pa kontroll och anvdndarens
oférmaga till flexibilitet resulterar i 1ag natstabilitet och
daliga mojligheter for fornybar energi.



Slutsats
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Denna studie har syftat till att beskriva anvandarens per-
spektiv pa smart laddning och undersdka hur de svarar
pa mer operatorsstyrd laddning. En analys av enkatstu-
dien visade hur olika faktorer paverkar acceptansen av
smart laddning. Dessa faktorer ar behov & livsstil, teknik
& infrastruktur, tillit & radslor, varderingar & intressen,
samverkan & kontroll, och kunskap & kommunikation.
Resultaten fran enkatstudien indikerar hur faktorerna
fér acceptansen av smart laddning bade kan bidra till
att 6ka och minska acceptansen. Det gar dock inte att
avgdra om nagon faktor skulle vara mer avgérande an
nagon annan. Deltagarna i undersékningen var generellt
mer restriktiva gallande acceptansen av V2G (niva 2) an
acceptansen av G2V (niva 1). En trolig forklaring till detta
ar att V2G ar an mer forknippat med forlust av kontroll
over laddprocessen. Som exempel kan namnas att var-
deringar och Gvertygelser verkar va viktiga drivkrafter
for okad acceptans for G2V, men i mindre utstrackning
for acceptansen av V2G.

Analysen av djupintervjuerna visade att ur anvdandarnas
perspektiv ar smart laddning férknippat med osaker-
het och oro dver mojligheterna att kunna tillgodose
sitt transportbehov. For att minska osakerheten, och
darigenom ocksa 6ka acceptansen, 6nskar anvandarna
mer samverkan, medkontroll, battre laddinfrastruktur,

battre tekniska forutsattningar och ekonomisk kompen-
sation. Dock visade aven analysen att implementeringen
av smart laddning-program inte enbart ar beroende av
att tillgodose anvandarnas 6nskningar. Uppdelningen
mellan mojlighet till kontroll och mojlighet till flexibilitet
visade att anvandarnas formaga till flexibilitet ar styrd
av faktorer som i nartid ligger utanfér deras kontroll,
sa som jobbforhallanden, hemforhallanden, teknisk
kunskap, biltyp, etc. Aven om anvéandarna ar villiga att
overlamna kontrollen till operatéren ar deras formaga
till flexibilitet, och i férlangningen dven deras acceptans,
med andra ord till viss del bortom deras kontroll. Im-
plementeringen och optimeringen av smart laddning-
program ar darfor beroende av att forstka kompensera
for dessa faktorer for att skapa sa goda forutsattningar
for anvandarflexibilitet som mojligt och forhindra en
ojamlik flexmarknad.

Denna studie har visat att acceptansen bland kundseg-
mentet tidiga brukare generellt sett ar god. Om dessa
resultat ar generaliserbara for Gvriga kundsegment, dvs.
de som kommer investera i en elbil i ett senare stadie,
aterstar dock att se. Det gar inte att utesluta att dessa
segment kommer ha helt andra drivkrafter och darfor
kommer stélla helt andra krav pa smart laddning.
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