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VEJUDSTYR OG ITS PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

FORORD

Denne handbog om planlaegning og etablering af ladeinfrastruktur til elbiler giver anvisning til
seerligt kommuner om, hvordan der kan arbejdes med at fremme opsaetning af ladeinfrastruktur
for at imgdekomme det voksende behov og dermed fremme den grgnne omstilling. Handbogen er
afgraenset til alene at omhandle planleegningen og etableringen af ladeinfrastruktur for personbiler
pa offentlige arealer og indeholder derfor ikke hjemmeopladning samt ladeinfrastruktur for busser
og lastbiler. Handbogen omhandler ligeledes ikke ladeinfrastruktur pa statsvejnettet, da der tages
hand om dette i andre sammenhaenge.

Handbogen er udarbejdet af en ad hoc-gruppe under vejregelgrupperne Vejudstyr og Byernes
Trafikarealer, der i perioden havde fglgende sammensaetning:

Vejregelgruppen Udstyr for veje og bygveerker havde i perioden fglgende sammensaetning:
e Vejdirektoratet ved Michael Aakjer Nielsen, formand

Danintra ved Adnan Ozari

NCC Roads ved Erik Vejsgaard Christensen

Focus Lighting ved Jakob Zeihlund

Aalborg Kommune ved Jan Mortensen

Saferoad ved Jesper Kristensen

Hillergd Kommune ved Morten Skibstrup Nikolajsen

TL-Engineering ved Tim Larsen

Vejdirektoratet ved Charlotte Sejr

Vejdirektoratet ved Tina Jensen

Vejdirektoratet ved Petra Schantz, projektleder

Vejregelgruppen Byernes trafikarealer havde i perioden fglgende sammensaetning:
e Aalborg Kommune ved Martin Holst Fischer, formand
Aarhus Kommune ved Anne Hggh Vinter

e Billund Kommune ved Bo Damkjeer

o Kgbenhavns Kommune ved Tine Lund-Hansen

e Roskilde Kommune ved Helle Schou

e Syd- og Sgnderjyllands Politi ved Henning Hansen

e Luxenburger Trafiksikkerhed & Vejteknik ved Jan Luxenburger
e Rambgll ved Helle Huse

Vejdirektoratet ved Lotte Braedder Francke
e Vejdirektoratet ved Ida Marie @stergaard, projektleder

Ad hoc gruppen havde fglgende sammensatning:
o Vejdirektoratet ved Michael Aakjer Nielsen, formand
e  Focus Lighting ved Jakob Zeihlund
e Aalborg Kommune ved Martin Holst Fischer
e Billund Kommune ved Bo Damkjaer
o Vejdirektoratet ved Sgren Madsen
e Vejdirektoratet ved Frants Torp Madsen
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Rambgll ved Maja Sig Vestergaard, konsulent
Rambgll ved Line Engell Ngrby, konsulent
Rambgll ved Helle Huse, konsulent
Vejdirektoratet ved Petra Schantz, projektleder

Ud over ad hoc gruppen har fglgende vaeret inddraget i arbejdet med handbogen:
e Dansk e-Mobilitet

Drivkraft Danmark

Forenede Danske Elbilister (FDEL)

FDM

Danmarks Tekniske Universitet

Denne handbog om planlaegning og etablering af ladeinfrastruktur til elbiler indeholder
beskrivelser, der har til formal at give anvisninger af teknisk karakter. Det forudsaettes derfor, at
brugeren af handbogen har den ngdvendige teknisk indsigt.

Handbogen henviser til udvalgte, relevante, bindende bestemmelser.
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1 INDLEDNING

Formalet med denne handbog er at give kommuner og andre aktgrer pa markedet konkrete
vejledninger om, hvordan der planlaegningsmaessigt kan sikres opstilling af den forngdne
ladeinfrastruktur samt vejledninger om, hvilke forhold der skal veere opmeerksomhed pa ved udbud
og opstilling af ladestandere til personbiler.

Med klimaloven er der fastsat et mal om, at Danmark skal reducere drivhusgasudledningen med
70% i 2030 og vaere klimaneutrale i 2050 En stor del af vores CO2-udledning kommer fra
transportsektorens personbiler, som i 2021 primaert drives af fossile breendstoffer. El er et grgnt
alternativt drivmiddel til nutidens biler, og i Danmark er den grgnne omstilling af bilparken skubbet
i gang med et mal om 775.000 grgnne biler i 2030 opsat i december 20202 For at fremme
anvendelse af elbiler er det vigtigt, at der opstilles den ngdvendige ladeinfrastruktur til at servicere
el-bilerne.

Markedet for el-biler er i hastig udvikling. Handbogen er skrevet i 2. halvar af 2021 og 1. halvar af
2022, og der er ved udarbejdelsen af handbogen taget udgangspunkt i det marked, den lovgivning
og generelle anbefalinger samt tendenser, der er kendt pa dette tidspunkt. Leeseren skal vaere
opmaerksom pa, at der kan vaere sket @ndringer i disse vilkar, som kan have indflydelse pa
indholdet pa det givne tidspunkt, hvor handbogen lzeses.

Malgruppen for handbogen er primaert medarbejdere i kommuner, der arbejder inden for dette
felt uanset, om de arbejdsmaessigt er forankret i trafik-, vej-, miljg-, driftomradet eller andre steder
i kommunen. Medarbejdere i eksempelvis regioner, forsyningsselskaber, boligorganisationer,
detailhandel mm. vil ogsa kunne have god nytte af handbogens vejledninger.

Handbogen er struktureret som fglger:

Afsnit 2

Afsnittet beskriver grundlaget for lovgivningsmaessige rammer for, hvad kommuner ma og kan:
Afsnittet indeholder en kort gennemgang af love, som regulerer, hvad kommuner og andre ma i
forhold til at understgtte omstillingen af bilparken.

Afsnit 3
Afsnittet beskriver tekniske specifikationer for ladeinfrastruktur herunder forskellige typer af
ladestik, ladestandere og ladedestinationer.

Afsnit 4

Afsnittet beskriver den overordnede tilgang til planlaegning og etablering af ladeinfrastruktur.
Afsnittet indeholder en kort trinvis gennemgang af, hvordan kommuner og andre kan planlaegge og
etablere ladeinfrastruktur. Afsnittet fungerer som en opsamling og forkortet udgave af afsnit 5-11.

Afsnit 5

Afsnittet beskriver forhold i kommunen, der pavirker ladeinfrastrukturens udrulningsvilkar.

| afsnittet beskrives forhold, der er ngdvendige at kortlaegge for at kunne udpege, hvordan en
kommune kan understgtte en hensigtsmaessig ladeinfrastruktur. Det er eksempelvis kommunale
visioner og planer, mulige kommunale roller, forekomsten af forskellige boligtyper mm.

! Bekendtggrelse af lov om klima, 26. juni 2020, https://www.retsinformation.dk/eli/Ita/2021/2580
2 Aftale mellem regeringen, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten om: Grgn omstilling af vejtransporten, 4. december 2020,
https://fm.dk/media/18300/aftale-om-groen-omstilling-af-vejtransporten.pdf
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Afsnit 6

Afsnittet beskriver kommuners rolle i udrulningen af ladeinfrastruktur. | afsnittet beskrives mange
forskellige aktgrer, der har fokus pa ladeinfrastruktur herunder en lang raekke private aktgrer.
Dette kan hjelpe med til at skabe et overblik over omfanget af aktgrer og skabe et grundlag for, at
kommunen kan definere sin egen rolle.

Afsnit 7

Afsnittet beskriver beregning af behovet for ladeinfrastruktur. Afsnittet indeholder en beskrivelse
af, hvad der pavirker behovet for ladestandere. Desuden giver afsnittet et forslag til en metode for,
hvordan en kommune overslagsmaessigt kan beregne behovet for offentligt tilgeengelige
ladestandere i et givent scenariear.

Afsnit 8

Afsnittet beskriver placeringen af ladeinfrastruktur pa kommune- og omradeniveau. Der beskrives
en metode til placering af ladestandere pa kommune- og omradeniveau, ud fra bl.a. en kortlaegning
af, hvor andre aktgrer kan forventes at opsaette ladeinfrastruktur i kommunen.

Afsnit 9
Afsnittet beskriver udrulningen af ladeinfrastruktur. | afsnittet gives vejledninger om, hvordan
kommunerne kan udarbejde en udrulningsplan for ladeinfrastrukturen.

Afsnit 10
Afsnittet beskriver udbud af lokaliteter til ladeinfrastruktur. Afsnittet giver vejledninger om det
overordnede design af udbud samt hvilke emner, der bgr indga i et konkret udbudsmateriale.

Afsnit 11
Afsnittet beskriver indretningen af lokaliteter til ladeinfrastruktur. Der gives konkrete anbefalinger
om placeringer af ladestandere i marken samt skiltning af denne.

Afsnit 12

Afsnittet beskriver fremtidens ladeformer. Der sker en hastig udvikling bade teknologisk og
markedsmaessigt omkring ladeinfrastruktur, og dette afrundende afsnit indeholder en beskrivelse
af de tendenser, som pa nuvaerende tidspunkt kan ses.

1.1 Referencer
1.1.1 Lovgivning

e Bekendtggrelse om forberedelse til og etablering af ladestandere i forbindelse med bygninger

e Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport

o Bekendtggrelse om kommuners og regioners ydelse af betaling til operatgrer af offentligt
tilgaengelige ladepunkter

e Bekendtggrelse af lov om private fzllesveje

Lov om offentlige veje m.v.

Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning

Bekendtggrelse af faerdselsloven

Direktiv 2014/23/EU om tildeling af koncessionskontrakter

o Bekendtggrelse om sikkerhed for udfgrelse af elektriske anlaeg

e Bekendtggrelse om krav til offentligt tilgeengelig infrastruktur for fossile braendstoffer og
alternative drivmidler m.v.
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1.2 Terminologi

PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

| denne handbog anvendes fglgende terminologi:

Term

AC-lader

‘ Definition

Er en laveffektlader, der leverer vekselstrgm, og hvor
konverteringen til jievnstrgm sker i bilens batteri. Kan
maksimalt levere 22 kW.

Ampere

Strgmstyrken males i ampere og beskriver antallet af
elektroner, der Igber gennem en ledning pr. sekund.

DC-lader

Er en hgjeffektlader, der leverer jeevnstrgm, efter at
konverteringen fra vekselstrgm er sket i laderen. Leverer
typisk 50 kW eller mere.

Elbil

Pa engelsk BEV Battery Electric Vehicle. Denne type bil har
et batteri og kgrer udelukkende pa el. Elbilen skal som
udgangspunkt oplades med et kabel.

Hurtiglader

En hgjeffektlader, der lader med 50-100 kW. Lader med
jeevnstrgm (DC/Direct Current) og konvertering fra veksel-
til jeevnstrgm sker i laderen og ikke i elbilens batteri.

Hybridbil

Pa engelsk HEV / Hybrid Electric Vehicle. Denne type bil har
et batteri, hvortil der genereres el via
forbreendingsmotoren. Batteriet kan ikke oplades med
kabel, men oplader sig selv, nar forbraandingsmotoren
startes, og nar bilen bremser.

kw

Star for kilowatt og er den effekt, som den givne
ladefacilitet kan tilfgre til elbilens batteri.

kWh

Star for kilowatttime og er en maleenhed for elforbrug og
strgmmaengde. Stgrrelsen af en elbils batteri males i kWh.

Ladeboks

En vaeghaengt ladefacilitet, typisk med et eller to udtag.

Ladefacilitet

En feellesbetegnelse for flere forskellige typer
ladeaggregater (ladeboks, ladestander, ladestation,
ladepark mm.).

Ladeinfrastruktur

Fzelles betegnelse for hele infrastrukturen til opladning af
el-kgretgjer.

Ladeoperatgr Star for at etablere, installere, servicere og drive
ladestandere. Kan ogsa omfatte tankstationer, der f.eks.
supplerer deres tankstationer med ladestandere (typisk
lynladere).

Ladepark Geografisk afgraenset omrade med flere ladepladser

Ladeplads Det areal, der er afsat til, at en elbil kan lade. En ladeplads
omfatter ogsa et ladepunkt.

Ladepunkt Et sted, hvor en elbil kan lade — i praksis ladestikket.

Lader En feellesbetegnelse for flere forskellige typer
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PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

Term ‘ Definition
ladeaggregater (ladeboks, ladestander mm.).

Ladestander En stander, der leverer strgm til elbilerne. En ladestander
kan have flere ladepunkter — dvs. flere ladestik.

Ladeger Flere normalladere samlet i klynger eller "ger”, sa det er let
for elbilisten at finde en ledig stander.

Lynlader En hgjeffektlader, der lader med mindst 150 kW. Lader

med jeevnstrgm (DC/Direct Current). Konvertering fra
veksel- til jeevnstrgm sker i laderen og ikke i elbilens batteri.

Ladestation

Geografisk afgraenset omrade med mange ladestandere,
typisk lynladere og ofte ved motorveje eller andre
overordnede veje.

Mild hybrid

Pa engelsk MHEV / Mild hybrid Electric Vehicle. En mild
hybrid kan ikke kgre pa ren el, men i stedet bliver bilen
assisteret af en elektrisk motor pa seaerlige tidspunkter, hvor
forbraendingsmotoren ofte bruger meget braendstof. Det
kan f.eks. veere ved acceleration eller ved start af motoren i
Start/stop-funktioner.

Normallader

En laveffektlader, der lader med op til 22 kW. Lader med
vekselstrgm (AC/Alternating Current). Konvertering fra
veksel- til jeevnstrgm sker i elbilens batteri og ikke i laderen.

Plug-in hybrid

Pa engelsk PHEV / Plug-in Hybrid Electric Vehicle. Har bade
en el- og en forbraendingsmotor. Pa en plug-in hybrid
oplades batteriet bade ved kgrsel og via lader. Batteriet
giver typisk mulighed for at kgre ca. 50 km pa el fgr
breendstofsmotoren saetter ind. En plug-in hybrid kan kun
modtage strom med en begranset hastighed (AC-
opladning) og er derfor lang tid om at oplade. Derfor vil en
plug-in hybrid optage meget kapacitet i kollektiv
ladeinfrastruktur.

Udtag

Ladestanderens pendant til tankstationens tankpistol.

V2G / Vehicle to Grid

En teknologi/metode, der lader en elbil fungere som batteri
i elnettet, der (mod betaling) kan levere el tilbage til
elnettet i spidsbelastningssituationer. Dermed opnas
mindre risiko for en overbelastning af elnettet.

Figur 1.1 Terminologi
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2 GRUNDLAG

Dette afsnit indeholder en kort gennemgang af love, som regulerer, hvad kommuner og andre ma i
forhold til at understgtte omstillingen af bilparken:

e ladestanderbekendtggrelsen

e Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport (AFI-loven)

e Bekendtggrelse om kommuners og regioners ydelse af betaling til operatgrer af offentligt
tilgeengelige ladepunkter

2.1 Ladestanderbekendtggrelsen:

10. marts 2020 tradte Ladestanderbekendtggrelsen i kraft. Bekendtggrelsen indeholder
bestemmelser, der gennemfgrer dele af EU-direktiver om bygningers energimaessige ydeevne*.

Ladestanderbekendtggrelsen er udstedt med hjemmel i Byggeloven og stiller krav til
bygningsejeren om forberedelse og/eller opstilling af ladestandere ved bygninger i specifikke
tilfeelde, som illustreret af Figur 2.1. Bygningsejeren kan saledes bade vare regioner, kommuner,
virksomheder, boligorganisationer og andre, der ejer bygninger. Sma og Mellemstore
Virksomheder (SMV’er) er undtaget kravet for eksisterende bygninger.

Definition af Sma og Mellemstore Virksomheder (SMV’er)

Sma og mellemstore virksomheder er virksomheder med mindre end 250 medarbejdere og en arlig
omseaetning pd under 50 mio. EUR eller en samlet arlig balance pG under 43 mio. EUR.
Kilde: Vejledning til ladestanderbekendtggrelsen, 1. januar 2021

Ladestanderbekendtggrelsen fastseetter minimumskrav og er overordnet set inddelt i beboelse og
ikke-beboelse og derefter videre i ny bebyggelse, bebyggelse der gennemgar stgrre renovering og
eksisterende bebyggelse.

Ved renovering er kravet geeldende, nar der er tale om ’stgrre ombygninger’, hvilket defineres ud
fra at fglgende opfyldes:
e Der er mere end 10 parkeringspladser tilknyttet bygningen efter ombygningen

e  Der skal paga et byggearbejde pa bygningen

e Parkeringsanlaegget eller den elektriske infrastruktur skal ombygges

e Udgifterne til etableringen af ladestandere og forberedelse for ladestandere er under 7%
af de samlede ombygningsomkostninger

Der er intet krav i Ladestanderbekendtggrelsen om, at ladestanderne skal vaere offentligt
tilgaengelige og/eller varetages af ladeoperatgrer.

Der findes en vejledning til bekendtggrelsen, som beskriver reglerne naermere®.

3 Bekendtggrelse om forberedelse til og etablering af ladestandere i forbindelse med bygninger (ladestanderbekendtggrelsen), BEK nr. 181 af
05/03/2020

4 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2018/844/EU af 30. maj 2018 om andring af direktiv 2010/31/EU om bygningers energimassige ydeevne
og direktiv 2012/27/EU om energieffektivitet, EU-Tidende 2018, nr. L 156, side 75-91.

s Vejledning til bekendtggrelse om forberedelse til og etablering af ladestandere i forbindelse med bygninger (ladestanderbekendtggrelsen),
https://bygningsreglementet.dk/Vejledninger/Andre_vejledninger/Vejledning/Vejledning-om-laderstander
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Ladestanderen skal vaere placeret pa de parkeringspladser, der er anlagt i tilknytning til bygningen,
hvilket ikke ngdvendigvis hverken er samlet pa en enkelt parkeringsplads eller pa samme matrikel.

LADESTANDERBEKENDTGORELSEN PR. 10. MARTS 2020
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Figur 2.1 Ladestanderbekendtggrelsens bestemmelser. Figur: Rambgl!

Mange eksisterende offentligt ejede bygninger er omfattet af kravene i
ladestanderbekendtggrelsen. Dette geelder f.eks. administrationsbygninger, haller, skoler,
daginstitutioner m.fl.

2.2  Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport (AFl-loven)

Den nye lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport (AFl-loven), der tradte i kraft 6.
april 2022¢, har til formal at fastsaette krav vedrgrende etablering og drift af offentligt tilgeengelige
ladestandere til elektriske kgretgjer fra arealer, som kommune og regionen har radighed over.
Loven viderefgrer endvidere den tidligere AFl-lovs bestemmelser om gennemfgrelse af
internationale konventioner og EU-regler om forhold vedrgrende infrastruktur for alternative
drivmidler, herunder dele af AFI-direktivet, EP/Rdir 2014/94/EU af 22. oktober 2014 om etablering
af infrastruktur for alternative braendstoffer, EU-Tidende 2014, nr. L 307, side 1.

Med den nye lov samt bekendtggrelse nr. 414 af 4. april 2022 om kommuners og regioners ydelse
af betaling til operatgrer af offentligt tilgeengelige ladepunkter’ (se afsnit 2.3) har kommunerne og
regionerne mulighed for at yde medfinansiering til opsaetning af ladeinfrastruktur pa egne arealer.
Muligheden for kommunerne og regionerne til at medfinansiere opstillingen af ladestandere
afhaenger af en eller flere af nedenstaende punkter jf. AFl-lovens § 5.

AFl-lovens § 5:

1. etablering af ladestandere eller levering af opladningstjenester finder sted for at opfylde
kommunens eller regionens forpligtelser i anden lovgivning

2. de gkonomiske midler er modtaget fra enten staten, EU eller private med henblik pG at etablere
ladestandere pd kommunens eller regionens arealer

® Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport, fremsat den 26. januar 2022 af transportministeren (Benny Engelbrecht),
https://www.retsinformation.dk/eli/ft/ 202113L00112
’ Bekendtggrelse om kommuners og regioners ydelse af betaling til operatgrer af offentligt tilgaengelige ladepunkter (retsinformation.dk
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3. de gkonomiske midler stammer fra indtaegter, som kommunen eller regionen tidligere har
modtaget i forbindelse med indgdelse af aftaler efter § 4°

4. ladestanderen primaert anvendes til opladning af kommuners eller regioners egne elektriske
karetgjer,

5. adgangen til at yde betaling f@lger af regler fastsat af transportministeren, jf. stk. 2.

Stk. 2. Transportministeren kan fastseette regler om, at kommunalbestyrelsen og regionsrddet ud
over de i stk. 1, nr. 1-4, naevnte tilfaelde inden for visse rammer kan yde betaling til operatgren af
ladepunkter i forbindelse med indgdelse af aftaler efter § 4.

Kilde: Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport, 4. april 2022°

Med AFl-loven har kommunen faet en hjemmel til at etablere offentligt tilgaengelige ladestandere
pa det offentlige vejareal. Vejlovens § 80 kan ikke lsengere benyttes jf. AFl-lovens § 19.

Reglerne for kommunernes muligheder for medfinansiering til ladeinfrastruktur findes i bek. nr.
414 af 4. april 2022 om kommuners og regioners ydelse af betaling til operatgrer af offentligt
tilgeengelige ladepunkter (se afsnit 2.3).

AFl-loven indeholder en raekke krav til nye ladestandere (efter lovens ikrafttreedelse) om mulighed
for kortbetaling og roaming. Offentlige myndigheder er forpligtet til at sikre at priser ved
ladestanderne er sammenlignelige og gennemsigtige. Eksisterende ladestandere vil vaere omfattet
af samme regler fra 2026.

Ladestandere pa kommunevejenes arealer vil dog fortsat vaere reguleret i vejlovens § 88 om
tankanlaeg, jf. lovens § 88, stk. 5, ligesom det som udgangspunkt ma antages, at der skal traeffe
bestemmelser om parkering efter faerdselslovens § 92, stk. 1, nr. 1, saledes at parkeringspladsen/p-
basen forbeholdes elbiler og evt. kun elbiler, der lader (se ogsa afsnit 0). Endvidere vil etableringen
af ladestander ofte forudsaette, at kommunalbestyrelsen meddeler gravetilladelse efter vejlovens §
73 og i forbindelse hermed fastsaetter eventuelle vilkar for gravearbejdet, ledningernes og
teknikskabes placering i og pa vejarealet (se ogsa afsnit 10.5.3).

2.3 Bekendtggrelse om kommuners og regioners ydelse af betaling til operatgrer af
offentligt tilgaengelige ladepunkter

Bekendtggrelse om kommuners og regioners ydelse af betaling til operatgrer af offentligt
tilgeengelige ladepunkter, udstedt i medfgr af AFl-lovens § 5, stk. 2., indeholder fglgende to
paragraffer:

854 beskriver, at retten til at virke som ladeoperatgr pa kommunale arealer/vejarealer kraever en aftale mellem kommunen og ladeoperatgren.
9 Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport, fremsat den 26. januar 2022 af transportministeren (Benny Engelbrecht),
https://www.retsinformation.dk/eli/ft/202112L00112
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§ 1. En kommunalbestyrelse, et regionsrdd eller et kommunalt feellesskab kan i forbindelse med
indgdelse af aftale om ret til at virke som operatgr af offentligt tilgaengelige ladepunkter efter
lovens § 4 yde betaling til operatgren af ladepunkter efter lovens § 5, stk. 1, nr. 5, sdfremt
kommunen, regionen eller det kommunale feellesskab ikke forlods oplyser om forhold vedrgrende
den pataenkte betaling, som er lagt til grund forud for beslutningen om at udbyde aftalen,
medmindre det falger af anden lovgivning eller forskrifter, at oplysningerne skal veere offentligt
tilgeengelige.

§ 2. Bekendtggrelsen treeder i kraft den 1. april 2022 og ophaeves automatisk den 31. december
2024, medmindre andet bestemmes inden denne dato.

Kilde: Bekendtggrelse om kommuners og regioners ydelse af betaling til operatgrer af offentligt tilgeengelige ladepunkter, 4. april
2022

2.4 Bekendtggrelse af lov om private fellesveje®

De private feellesveje administreres efter lov om private faellesveje, LBK nr. 1234 af 01/11/2015,
med senere &ndringer.

Kommunerne er vejmyndighed pa de private faellesveje, men ejer som udgangspunkt ikke private
fellesveje i kommunen. Oftest ejes private fellesveje af de private grundejere, som sammen med
de @vrige vejberettigede har vejret til den pagaeldende private feellesve;.

Kommunen har ikke som opgave at sikre ladeinfrastruktur pa private feellesveje. Som
planmyndighed kan kommunen dog have interesse i, at der kommer ladeinfrastruktur op pa private
fellesveje med f.eks. meget gadeparkering, og hvor der ellers vil vaere et hul i den samlede
ladeinfrastruktur. De kan i de tilfaelde understgtte opsaetningen ved at ga i dialog med
ejerne/grundejerforeningen samt de vejberettigede.

Selve etableringen af ladestandere
Nar kommunen ikke ejer den private feellesvej, har den som vejmyndighed ikke hjemmel i AFl-loven
til at udbyde retten til at virke som ladeoperatgr pa arealet.

Vejejeren, de vejberettigede og evt. grundejerforeningen kan med tilladelse fra vejmyndigheden
opseette ladeinfrastruktur pa den private faellesvej jf. kapitel 10 Forskellige raden over private
fellesveje mv., § 66.

0 Bekendtggrelse af lov om private faellesveje, https://www.retsinformation.dk/eli/lta/2015/1234
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§ 66. Pd arealer, der er privat feellesvej, kraever det kommunalbestyrelsens godkendelse

1) varigt eller midlertidigt at anbringe affald, materiel, materialer, |#sgregenstande,
ikkeindregistrerede kgretgjer, skure, skurvogne, containere, boder, automater, skilte, hegn el.lign. ,
2) at anbringe kgretgjer med henblik pd salg eller udlejning uden farer og

3) som led i erhvervsvirksomhed at anbringe kgretgjer i forbindelse med reparation, pdfyldning af
drivmidler, renggring el.lign.

Stk. 2. Transportministeren kan undtage visse former for rdden over vejarealet fra kravet om en
tilladelse efter stk. 1 og kan bemyndige vejmyndigheden til at fastsaette naermere regler for disse
former for raden over vejarealet. Vejmyndigheden skal offentligg@re de naermere regler.

Stk. 3. Fgr godkendelse efter stk. 2 skal kommunalbestyrelsen forhandle med politiet.

Stk. 4. Kommunalbestyrelsen kan for den pdgeeldendes regning fjerne genstande m.v., jf. stk. 1, der
er anbragt pd en privat feellesvej uden kommunalbestyrelsens godkendelse, hvis den pdgaeldende
ikke efterkommer et pabud om at fjerne disse.

Stk. 5. Er det anbragte til ulempe for feerdslen, kan kommunalbestyrelsen eller i patraengende
tilfeelde politiet fjerne det anbragte for den pdgaeldendes regning uden forudgdende pdbud.

Kilde: Bekendtggrelse af lov om private feellesveje, 4. november 2015

En sadan tilladelse er en offentligretlig tilladelse, jf. privatvejslovens § 56, hvilket indebarer, om
kommunen ikke vil modszette sig den tilladte raden over den private feellesvej. Om modtageren af
tilladelsen kan udnytte denne, er et privatretligt anliggende — et spgrgsmal af fortolkning af
vejretsaftalen.

Hvis grundejerforening/vejejer eller vejberettigede retter henvendelse om opsaetning af
ladeinfrastruktur pa privat feellesvej, og disse gnskes opsat som private ladestandere, kan
kommune sige nej til ansggningen, hvis almene offentligretlige forhold taler imod.

Nogle kommuner ejer mange private faellesveje. Pa disse veje ma kommunen godt udbyde arealer
til ladeinfrastruktur med hjemmel i AFI-loven. Det beror pa vejretsaftalerne, om de vejberettigede
skal samtykke. Kommunen skal vaere opmaerksom p3a, om det kan vaere i strid med vejretsaftalen
pa den pagaldende vej. Hvis der kan laves aftale med de pagaeldende grundejere til den private
faellesvej, kan arealet indga i et samlet udbud med kommunens yderligere arealer om opsatning af
ladeinfrastruktur.

Kommuner kan ikke ekspropriere private faellesveje og/eller parkeringspladser for at tilvejebringe
muligheden for at opstille ladeinfrastruktur, da dette ikke falder ind under de bestemmelser, der
geelder for ekspropriationer jf. vejlovens kapitel 10. Hvis kommunen gnsker ladeinfrastruktur pa
private feellesveje, kan kommunen veaelge at opklassificere private fallesveje til kommuneveje, med
hjemmel i vejlovens § 15.

@vrige relevante bestemmelser i lov om private faellesveje

| forbindelse med en eventuel etablering af ladestandere pa private feellesvejes areal, skal
kommunalbestyrelsen ligeledes veere opmaerksom pa bestemmelserne i privatvejslovens § 57, stk.
1, om parkeringsbegraensninger ved ladestanderen, og § 60, der henviser til vejlovens § 88. Begge
disse bestemmelser indebaerer, at politiets samtykke skal indhentes.

Kommunalbestyrelsen skal ligeledes vaere opmaerksom pa bestemmelserne i §§ 67 og 68, for savidt
angar gravetilladelsen i forbindelse med anbringelse af ledninger og deres tilbehgr.
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3 TEKNISKE SPECIFIKATIONER FOR LADEINFRASTRUKTUR

Dette afsnit indeholder beskrivelse af forskellige typer ladestik, ladestandere og ladedestinationer.
Derudover indeholder afsnittet ogsa et oprids af, hvad der pavirker ladehastigheden, herunder
ladeprofilen pa elbilens batteri. | afsnit 12 beskrives kortfattet en raekke af fremtidens ladeformer.

Det kraever en stgrre maengde energi at oplade en elbil. Den store mangde energi stiller krav til
ladekablet samt det ladestik, hvor stremmen traekkes fra. For at fa en effektiv opladning benyttes
ladestandere eller ladebokse, som er designet til at kunne levere den store mangde energi til
elbilen.

Om elbilens energiforbrug

En ladeboks sat op hjemme i carporten har typisk en effekt pa 11 kW. Pa en time lader den derfor
elbilen op med 11 kWh. Det svarer til stremforbruget ved 11 vask i vaskemaskinen, som dog falder
inden for et tidsrum af en enkelt time. **

Figur 3.1 Om elbilens energiforbrug

3.1 Typer ladestik

Der findes flere forskellige typer af ladestik, som kan benyttes til at oplade en elbil. De mest
udbredte ladestik i Europa er Type 2 og CCS-Combo, da dette de facto er standard i Europa. Derfor
er det ogsa som udgangspunkt de eneste stiktyper, som er pakraevet. Der findes ogsa en raekke
andre typer stik, som dog ikke beskrives neermere i denne handbog, da de er af svindende
betydning. Elbilister, som har brug for ladning ved andre stiktyper, har oftest en konverter-ledning i
bilen.

Type 2

Type 2 stikket er det mest normale og udbredte stik til elbiler i Europa og kan
traekke op til 55 kW. Det er de faerreste elbilers batterier, der kan modtage dette.
| dag er der mange elbiler, der kan modtage 11 kW med vekselstrgm (AC). Det
forventes, at elbilernes batterier i fremtiden vil kunne modtage vekselstrgm med
en hgjere hastighed.

CCS-Combo

Combo Charging System er den hurtigst ladende stiktype og er en videreudvikling
af Type 2. Lighederne mellem CCS-Combo-stikket og Type 2-stikket medfgrer, at
en elbil typisk kan modtage bade Type 2 og CCS-Combo. Stikket er udviklet til at
strgmline ladeinfrastrukturen for at kunne ggre ladning mere enkel og er den
europzaeiske standard. Alle hurtig- og lynladere er udstyret med dette stik.

3.2 Typer ladestandere

De forskellige typer ladestandere har hver deres egenskaber og bgr derfor benyttes i forskellige
sammenhaenge, se Figur 3.6.

Det er generelt en barriere for omstillingen til elbiler, at elbiler bruger laengere tid pa at lade op
end fossilbiler bruger pa at blive tanket op. Det er derfor vigtigt at ggre det muligt at oplade pa
tidspunkter og steder, hvor bilen alligevel holder stille, sa ladetid ikke opleves som spildtid. Det kan

M Kilde: Norlys via https://www.elpristavlen.dk/kilowatttimer
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variere meget, hvor laenge bilen holder stille pa forskellige typer af lokaliteter (se afsnit 3.4.2). Det
er derfor lokalitetstypen, der primaert afggr, hvilken type ladestander det giver mening at etablere.

3.2.1 Normalladere (€22 kW)

Normalladere modtager vekselstrgm (Alternating Current / AC) og kendetegnes som AC-ladere.
Vekselstrgm er den type stregm, der leveres fra stikkontakterne. Mange apparater herunder elbilers
batterier har brug for jeevnstrgm, sa strgmmen skal konverteres. Konverteringen fra vekselstrgm til
jeevnstrgm sker inde i elbilens batteri, hvilket betyder, at batteriet ikke kan modtage strgm med
samme hastighed som ved DC-laderne (jaevnstrgm).

Mange ladestandere og -bokse kan i dag levere en effekt pa 22 kW, men elbilens batteri afggr, om
bilen kan modtage denne effekt Normalladere lader med en effekt pa mellem 3,7 og 22 kW, men
ofte er det bilens batteri, der saetter en graense for, hvor hurtigt bilen lades op. Ladetiden ligger
imellem 4-6 timer for en fuld opladning. Denne lader opsaettes typisk ved boliger eller
arbejdspladser, altsa steder hvor der parkeres i la&engere tid. Opholdstiden bliver saledes
definerende for ladetiden.

En normallader er den billigste type ladestander at opsaette. En ladestander med 22 kW ladeeffekt i
alt og to ladestik koster med gennemsnitligt 65.000-75.000 kr. (inkl. gravearbejder og
tilslutningsbidrag)® (prisen i 2020). Der er store forskelle pa priserne alt efter forholdene pa den
konkrete lokalitet.

Figur 3.2 Normalladere i byrum. EON ladestander i Aalborg til venstre. Clever ladestander i Aalborg
til hgjre. Foto: Rambgl|

3.2.2 Hgjeffektladere (>22 kW)
En hgjeffektlader ggr det muligt at oplade med en effekt pa mere end 22 kW. Hgjeffektsladere
benytter jeevnstrgm og bliver derfor ogsa kaldt DC-ladere (Direct Current / DC). Ved DC-opladning

*2 Kilde: Guide til kommunal strategi for etablering af ladeinfrastruktur, COWI og Energi pa Tveers. https://elbilviden.dk/wp-
content/uploads/2020/10/Kommunal-strategi-for-ladeinfrastruktur.pdf
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sker konverteringen mellem veksel- og jeevnstrgm i ladestanderen (fremfor i elbilens batteri),
hvilket giver en mere effektiv opladning, da det ikke afhaenger af kvaliteten af konverteringen i
bilbatteriet. Pa hgjeffektladere sidder der udtag pa ladestanderne, som stikkes i bilerne. Bade
hurtigladere og lynladere er hgjeffektsladere.

Hurtigladere

Ved hurtigladere lades der med en effekt pa mellem 50 og 75 kW (typisk 50kW), hvilket medfgrer
en ladetid pa typisk 40-60 min. Hurtigladere saettes typisk op pa offentligt tilgaengelige
parkeringspladser ved detailhandel, da ladetiden passer nogenlunde til en laengere indkgbstur.
Opholdstiden bliver til dels definerende for ladetiden, da elbilisten vil kunne finde pa at forlaenge
indkgbsturen, mens elbilen bliver ladet lidt ekstra. Set fra detailhandlens side kan hurtigladere
vaere med til at tiltreekke kunder. Hurtigladere ved detailhandel kan vaere med til at mindske
behovet for gvrig offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur.

En hurtiglader (evt. to stik) med 50-75 kW ladeeffekt koster 350.000-450.000 kr. (inkl.
gravearbejder og tilslutningsbidrag)® (prisen i 2020). Der er store forskelle pa priserne alt efter
forholdene pa den konkrete lokalitet — se gode rad til billigere ladeinfrastruktur i afsnit 3.2.1.

ig'n At
| o Sl

Figur 3.3 Hurtiglader ved Fgtex i Esbjerg. Foto: Torben Meyer, Esbjerg Kommune

Lynladere

Den sidste type er lynladere, som lader med en effekt pa 150 kW eller mere. Ladetiden er derfor pa
10-20 min. Ved denne type lader er det saledes ladetiden, der bliver definerende for opholdstiden.
Denne type ladestander saettes typisk op langs det overordnede vejnet og andre lokationer, hvor
ladetiden gnskes minimeret mest muligt. Det er den dyreste ladestandertype, og forbrugeren skal
derfor ofte veere villig til at betale en hgjere pris pr. kWh. Derfor kan der vaere et potentiale for
lynladere pa lokaliteter, hvor det ikke giver mening for elbilisten at opholde sig i leengere tid. Det

%3 Kilde: Guide til kommunal strategi for etablering af ladeinfrastruktur, COWI og Energi pa Tvaers. https://elbilviden.dk/wp-
content/uploads/2020/10/Kommunal-strategi-for-ladeinfrastruktur.pdf
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kan for eksempel vaere, nar bilisten er ude pa laengere ture, hvor det eneste formal med stop er at
lade og straekke ben.

Da mange elbiler ikke kan modtage strammen fra ladestanderen med de hurtigste hastigheder
endnu, vil det ofte ogsa veere gnsket at placere en lynladestation i neerheden af aktiviteter, der ggr
ladetiden mere forngjelig. Det kan vaere en butik, hvor der kan ggres et hurtigt indkgb, en kiosk,
hvor der kan kgbes en kop kaffe eller et omrade at opholde sig i. Det skyldes, at ladetiden kan tage
lengere tid end blot 10-20 min, som er mulig ved optimal ladning. Ofte vil ladetiden pga. elbilens
batteri vaere mere lig hurtigladere.

En lynlader (evt. to stik) med max 150 kW ladeeffekt koster 650.000-750.000 kr. (inkl.
gravearbejder og tilslutningsbidrag)* (prisen i 2020). Der er store forskelle pa priserne alt efter
forholdene pa den konkrete lokalitet — se gode rad til billigere ladeinfrastruktur i afsnit 3.2.1.

T A

Figur 3.4 Lynladestander ved Q8 Viborg. Fotos: Q8 Danmark A/S.

4 Kilde: Guide til kommunal strategi for etablering af ladeinfrastruktur, COWI og Energi pa Tvaers. https://elbilviden.dk/wp-
content/uploads/2020/10/Kommunal-strategi-for-ladeinfrastruktur.pdf
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Figur 3.5 Lynladestation fra Clever. Clever Denmark & Cobe press photo

En lynladestation kan generere trafik, som ellers ikke ville have arinde i omradet. Derfor skal en
lynladestation placeres med omtanke pa lokaliteter, hvor der byplanmaessigt kan accepteres den
ekstra trafik.

Der kan veere arsager til, at en kommune vaelger at sikre opstilling af f.eks. en lynlader i teettere
midtby. Det kan f.eks. veere for at understgtte handlen i midtbyen ved, at de handlende vealger at
lade i midtbyen i stedet for f.eks. langs indfaldsvejen. Den korte ladetid ved lynladeren begraenser
den ventetid, der skal fordrives i midtbyen og passer dermed til kortere ophold, hvorimod ophold
pa 30-60 minutter bedre bliver imgdekommet af en hurtiglader.
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Normallader Hurtiglader Lynlader

4-6 timer 40-60 min 10-20 min
Ved lzengere ophold som ved Ved kortere ophold som f.eks. P& farten og ndr man gnsker
hjemmet eller arbejdspladsen indkab at spare tl'ddmo‘-f’ en hgjere
adepris

I

() ()
350.000- 650.000-
450.000 kr 750.000 kr

Figur 3.6 Oversigt over de forskellige typer ladestandere. Der er tale om en grov inddeling i
forventningen til ladetider i 2030. De feerreste elbiler i 2022 vil kunne ngjes med 10-20 minutter pd
en lynlader for at komme fra 20% til 80% fuldt batteri. Figur: Rambgl|
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3.3 Privat/offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur

Ikke al ladeinfrastruktur er offentligt tilgaengelig, men er alligevel med til at opfylde en del af
elbilernes ladebehov. Desuden er det vigtigt at have for gje, at offentligt tilgaengelig
ladeinfrastruktur ikke ngdvendigvis er opstillet af det offentlige.

Opladningsbehovet kan dzaekkes af:

e  Private ladestandere pd private parkeringspladser ved boliger, hvor opstillingen reguleres
af det private initiativ og behov.

o Offentligt tilgeengelige ladestandere pd offentlige arealer ved eks.
administrationsbygninger, sygehuse, skoler, idraets- og kulturaktiviteter, plejeboliger, langs
offentlige veje i byerne og lignende, hvor opstillingen delvist reguleres af
ladestanderbekendtggrelsen og et offentligt initiativ.

e Offentligt tilgeengelige ladestandere pa private parkeringspladser ved eks.
etageboligbyggeri, butikscentre, stgrre virksomheder og lignende, hvor opstillingen delvist
reguleres af ladestanderbekendtggrelsen og et privat initiativ.

e Offentligt tilgeengelige ladestandere pa private (kommercielle) ladestationer langs
vejnettet f.eks. ved tankstationer/energistationer” og rastepladser langs det overordnede
vejnet, hvor opstillingen reguleres af det private marked.

Generelt er det anerkendt, at offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur er en forudsaetning for
omstillingen. Forbrugeren skal med tryghed kunne investere i en elbil uden risiko for ikke at kunne
komme rundt i (hele) Danmark. Da andelen af elbiler i bilparken i 2022 er sa lille, at behovet for
opladning ikke understgtter en bred udrulning af ladeinfrastruktur, kan det veere ngdvendigt med
offentlig stgtte for at understgtte udrulningen. Dette gaelder bade planleegningen, udbud af
kommunale arealer og eventuelt gkonomisk stgtte.

Meget af behovet for ladeinfrastruktur forventes at blive daekket af ladere ved private hjem. Ifglge
Transportvaneundersggelsen kan 68% af danskerne parkere pa egen grund, hvilket ofte vil betyde,
at de ogsa vil have mulighed for at opsaette en ladeboks derhjemme®. Da langt de fleste samtidig vil
kunne kgre frem og tilbage mellem arbejdsplads og fritidsaktiviteter pa en ladning (250-500 km), vil
2/3 danskere derfor ikke have behov for at lade pa offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur i
hverdagen”. Der er dog store forskelle mellem forskellige kommuner, som uddybes i afsnit 5.3.

Der er desuden mange andre aktgrer i udrulningen af ladeinfrastruktur end kommunerne, hvilket
kan minimere og omdefinere kommunernes rolle. Se mere herom i afsnit 6.

3.4 Ladedestinationer

Samfundsgkonomisk er der en interesse i at sikre en jeevn belastning af elnettet hen over dggnet
for at undga spidsbelastninger. Med den nuvaerende teknologiske udvikling er det lettest og billigst
at handtere, hvis flest muligt lader ved normalladere, dvs. med en lav effekt, pa forskellige
tidspunkter af dpgnet, sa samtidigheden mindskes.

% forbindelse med, at tankstationerne i stigende grad opsatter ladestandere, undergar de ifglge brancheorganisationen Drivkraft Danmark en
transformation til energistationer.

%8 Kilde: Transportvaneundersggelsen gengivet i “Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler Analyse og anbefalinger fra DEA og
DTU, november 2019”,
https://backend.orbit.dtu.dk/ws/portalfiles/portal/213475910/Danmarks_behov_for_ladeinfrastruktur_analyse_anbefalinger_2_.pdf

M Kilde: Transportvaneundersggelsen gengivet i “Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler Analyse og anbefalinger fra DEA og
DTU, november 2019”7,
https://backend.orbit.dtu.dk/ws/portalfiles/portal/213475910/Danmarks_behov_for_ladeinfrastruktur_analyse_anbefalinger_2_.pdf
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Hvis mange skal lade pa hurtig- eller lynladere typisk pa vej hjem fra arbejde, vil
ladeinfrastrukturens spidsbelastning af elnettet falde samtidig med, at husholdningernes elforbrug
stiger pga. madlavning, tgjvask mm. i perioden fra kl. 17-20 (ogsa kaldet 'kogespidsen’). Denne
situation er illustreret af Figur 3.7. For at undga, at for mange borgere venter for lang tid p3, at
ladestanderne bliver ledige, er der samtidig behov for ekstra mange ladestandere, som sa ellers
ikke bliver benyttet i stort omfang resten af dggnet. Derfor er der en samfundsmaessig interesse i,
at flest borgere lader hjemme, og hvis dette ikke er muligt, skal sa mange som muligt lade pa deres
arbejdsplads — i begge tilfaelde udenfor "kogespidsen”.

Illustration af elnettets belastning (kW) pr. time over et degn

Kapacitetsbehov
‘Den dyre vej’

Kapacitetsbehov
‘Den smarte vej’

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 Dggnets timer

mm ‘Den dyre ve]  mmm ‘Den smarte vej 1dag

Figur 3.7 Kapacitetsbehovet i eldistributionsnettet. Principillustration for forventet belastning af
nettet i 2030. Figur: Dansk Energi*

Det vurderes ikke sandsynligt, at alle vil kunne lade ved normalladere i fremtiden. En vis andel af
dem uden mulighed for at opsaette ladefaciliteter selv vil ikke fa mulighed for at benytte en
normallader nzer deres hjem eller pa deres arbejdsplads. Det kan ogsa taenkes, at nogle elbilister
hellere vil benytte en hurtiglader under indkgb eller en lynlader f.eks. pa turen til/fra arbejde. Der
er saledes behov for en kombination af normalladere, hurtigladere og lynladere, sa forskellige
behov og praeferencer mgdes samtidig med, at designet af ladeinfrastrukturen skal imgdekomme
et gnske om at minimere ngdvendige investeringer i elnettet.

34.1 Ladning hjemme

Ladning hjemme vil oftest veere normalladere, da ophold her typisk er over laengere tid i Igbet af
dégnet, og derfor kan elbilen oplades, mens elbilisten f.eks. sover. Det er samtidig den billigste
form for lader, som kan opsaettes. Som det beskrives i afsnit 5.3, er der store geografiske forskelle
fra kommune til kommune og fra byomrade til byomrade, hvilke muligheder der er for at lade
hjemme.

For personer, der parkerer pa egen grund, er det ofte intet stgrre problem at saette en ladeboks op
pa egen grund. De vil formentlig kun sjeeldent have behov for at lade pa offentligt tilgaengelige
ladestandere. Det vil primzaert vaere i forbindelse med langture (enten i fritiden eller ved pendling
over leengere afstand). Det ma formodes, at der primaert lader hjemme, da det for nuvaerende er
det billigste og mest bekvemme. Der er saledes ikke noget szerligt, som kommunerne kan ggres for
at sikre ladeinfrastruktur til denne gruppe ud over at understgtte en udbygning af elnettet. Det er

18 Kilde: Dansk Energi 2019, p. 7, https://www.danskenergi.dk/sites/danskenergi.dk/files/media/dokumenter/2019-
05/Elbilerne_kommer_gor_elnettet_klart_til_elbilerne.pdf

22 HPBRINGSUDGAVE



VEJUDSTYR OG ITS PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

muligt, at omstillingen til elbiler for denne gruppe skal understgttes gennem oplysnings- og
kampagnemaessige tiltag.

For de, der parkerer pa faelles parkeringsarealer som f.eks. boligorganisationer, er det forbundet
med lidt flere udfordringer, da det ikke er den enkelte, der frit kan bestemme, hvad der skal stilles
op pa de feelles arealer. Ofte opleves der at veere for fa parkeringspladser, hvilket betyder, at det
kan veere svaert at fa igennem i et beboerdemokrati, at en parkeringsplads skal konverteres til en
ladeplads. Her kan kommunen ga ind at tage en faciliterende rolle i forhold til, at der arbejdes med
emnet i boligorganisationerne. Arbejdet er allerede i gang i mange boligorganisationer, hvilket vil
bidrage med erfaringer, som andre kan drage nytte af, og som kan vaere med til at imgdega skepsis.

| byomrader med mange boliger og meget gadeparkering (typisk i midtbyerne i stgrre byer) kan
normalladere pa offentligt tilgaengelige parkeringspladser vaere med til at daekke ladebehovet for
borgerne. Disse ladere kan have flere brugergrupper, da de kan benyttes af pendlere, turister og
handlende, der alligevel har zrinde i omradet, i Igbet af dagen og af beboerne i Igbet af natten.

3.4.2 Destinationsladning

Ladeinfrastruktur kan med fordel placeres ved destinationen, sa elbilisten ikke oplever at spilde tid
pa at vente, mens der oplades. Der tales om den sakaldte destinationsladning. 'Destination’ skal
forstas bredt, da ethvert stop i Igbet af en dagligdag i princippet kan vaere en destination. Det kan
veere ved hovedbeskaftigelsen uden for hjemmet, dvs. arbejdspladsen eller studiet, hvor der i
gennemsnitligt parkeres i 6:51 timer®, og derved har mulighed for en lang opladning.

Virksomhederne er vigtige i udbygningen af en sammenhangende ladeinfrastruktur, da
arbejdspladsen ligeledes er et sted, hvor der holdes parkeret i en laengere periode og derfor kan
benytte sig af normalladere. Mange virksomheder er omfattet af Ladestanderbekendtggrelsen (se
afsnit 2.1) og er dermed forpligtet til at opstille mindst 1 ladestander. Det vil her vaere en fordel,
hvis der blev opstillet flere ladestandere ved virksomhederne, da det giver flere muligheder for
ladning hen over timerne i Ipbet af dagen, hvor der ikke er sa hardt pres pa elnettet. Det kan tale
for en dialog og et samarbejde med virksomhederne, hvor kommunen kan vaelge at patage sig en
faciliterende rolle, se mere i afsnit 6 og afsnit 8.1.3.

Det kan ogsa give mening at oplade elbilen, mens der handles. Ifglge Transportvaneundersggelsen
tager en gennemsnitlig indkgbstur 38 minutter. Her er det dog vigtigt at have destinationens
karakter for gje, nar der veelges, hvilken type ladestander der saettes op (normal-, hurtig- eller
lynladere). Ved en timelang shoppetur pa byens strgg med et besgg pa en cafe kan en normallader
give god mening, mens en almindelig tur i en discountvarebutik ofte kan overstas pa 20-30 min, og
sa er det mere hensigtsmaessigt at stille en hurtiglader op. Ladestanderen skal saledes passe til den
forventede opholdstid ved destinationen — destinationen afggr ladestandertypen.

Fritidsaktiviteter som idraets- og sportsudgvelse, aftenskole, spejder og forlystelser (dakker ogsa
over biograf, cafe, restaurant, sportstilskuer, kirke mv.) er ogsa steder, hvor der parkeres relativt
lang tid (gennemsnitligt 2:09-2:43 timer ved de forskellige kategorier jf.
Transportvaneundersggelsen). Her kan det ogsa i visse tilfeelde give mening at opstille
ladestandere. Igen afhaenger dette af tiden, som fleste mennesker bruger pa stedet.

3.43 Ladning pa farten
Endelig er der ogsa behov for lademuligheder, nar man som elbilist bevaeger sig pa langtur (mere
end ca. 200 km pa én dag). Det kan vaere i weekenderne, i ferierne, ved besgg hos familie og

9 Kilde: Transportvaneundersggelsen, DTU 2019
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venner, konferencer, mgder, osv., at der opstar et behov for at kunne lade undervejs. Her er det
saerligt langs motorvejsnettet og det overordnede vejnet, at det er relevant med en
ladeinfrastruktur. Ogsa et lille antal pendlere og kgrende saelgere vil have brug for at lade pa turen.
Der er her iszer tale om raekkeviddeforleengende lynladere.

Mange erhvervsdrivende vil kunne have behov for at lade pa farten. Det kan vzere en handvaerker,
der har brug for at lade i Igbet af dagen, hvor lynladeren vzelges for at mindske ladetiden aka
spildtiden. Taxa-selskaber har pa samme made ogsa brug for ladetiden ikke bliver tabt fortjeneste i
Igbet af en dag. Der tegner sig en tendens til, at sammenslutninger af taxa-selskaber gar sammen
om at finansiere en fzlles privat lynladestation dedikeret til taxaerne, sa de ikke risikerer at skulle
holde i kg for at kunne lade®. Med nul-emissionskrav i de stgrre byer kan erhvervslivets
efterspgrgsel efter hurtig- og lynladning stige kraftigt®.

3.5 Om ladehastigheder og ladeprofiler

Det er kun i en kort periode og under optimale forhold, at elbilens batteri kan modtage strgm i den
hastighed, som der star pa laderen. Hvor hurtigt elbilen kan modtage strgm fra en ladestander og
isaer en hgjeffektslader, er afhaengigt af en raeekke parametre:

Elbilens batteri (stgrrelse og BMS / Battery Management System)
Hvor opladet elbilens batteri er (SOC / State of Charge)
Temperaturen pa elbilens batteri og omgivelserne

Antallet af ladestik, der er i brug samtidig

Elbilens batteri

Hvor stort elbilens batteri er, har naturligvis betydning for, hvor lang tid det tager at lade batteriet
op. Jo st@rre batteri, jo laengere opladningstid, men ogsa laengere raekkevidde og evt. leengere tid
mellem opladningerne alt afhaengig af antal kgrte kilometer og kgrselsmgnster.

Hvor lang tid det tager at oplade elbilen, afhanger af batteriets software (BMS /Battery
Management System). Mange (herunder ogsa nye) elbiler kan i 2021-2022 kun modtage maksimalt
50 kW, hvilket ggr, at disse biler ikke kan fa gavn af den hgjere effekt pa f.eks. en lynlader. Dette
betyder, at disse elbiler ved opladning vil kunne optage en lynlader i relativt lang tid.
Erhvervskgretgjer og andre, der har behov for hurtig ladning, risikerer derfor at skulle vente lang
tid pa at kunne lade, hvis laderen er optaget.

Hvor opladet elbilens batteri er

Hvor hurtigt en elbil kan lade, afhaenger i hgj grad af, hvor meget strom der er pa batteriet i
forvejen. Det er kun kortvarigt, at elbilen faktisk kan modtage den effekt (kW) der star pa
ladestanderen. Her findes der forskellige ladeprofiler for forskellige biler/bilmaerker, og der kan
ikke siges noget generelt herom, ligesom ladeprofilerne ogsa kan andre sig over tid. Det er vigtigt
at have for gje, at den maksimale effekt, som elbilens batteri kan modtage strem med, kun kan
opnas i kort tid. Figur 3.8 viser, hvordan ladeeffekten falder drastisk for en Opel Ampera-e allerede
ved ca. 40% opladet batteri. Derfor er det svaert entydigt at udtale sig om ladehastigheder pa tvaers
af bilmaerker/elbilbatterier.

2 EDEL 2021, https://fdel.dk/taxi-selskaberne-tager-sagen-i-egen-haand/
2L Aftale mellem regeringen, Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre og Enhedslisten om: Miljginitiativer i grgnne byer og en hovedstad i udvikling
(14. september 2021), https://mim.dk/media/223050/endelig-aftale-miljoeinitiativer-i-groenne-byer-og-en-hovedstad-i-udvikling-14-september.pdf
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0 pel Amera-e oppgitte maks ladehastighet er 50 kw
Figur 3.8 Data fra Norges Automobil-Forbunds test fra juni 2020 af Opel Ampera-e, der er opgivet til
at have en maksimal ladehastighed pa 50 kW. Kilde: Rambgll Norge.

Ladeeffekten er typisk stgrst mellem 20-80% opladet batteri, hvorefter effekten er staerkt faldende.
De sidste 20% af batteriets fulde kapacitet er derfor tidskreevende at fylde op. Derfor har
ladeoperatgrerne en interesse i, at opladningen afsluttes, nar de 80% er naet. | Norge kombinerer
ladeoperatgrerne kWh-prisen med priser pr. minut, hvor elbilen holder ved laderen for at hgjne
incitamentet til at flytte elbilen hurtigere.

Samtidig har litium-batterierne bedst af hverken at blive fyldt helt op eller blive afladet. | stedet er
det bedst for batteriet at ligge mellem de 20-80%, hvilket ogsa er arsagen til, at ”sjatladning” kan
forventes at blive meget normalt, nar der lades pa offentligt tilgaengelige ladestandere. Med
sjatladning refereres til, at elbilisten blot lader i kortere tid, som det passer med den parkeringstid,
der alligevel er ved stoppet. Herefter kan elbilisten kgre videre til det naeste naturlige stop pa
rejsen, hvor der igen lades lidt. De fremtidige lademgnstre vil forventeligt have stor betydning for,
hvor mange ladestandere der er behov for hvor.

Temperaturen pa elbilens batteri og omgivelserne

Det har betydning, hvilken temperatur batteriet har ved ladningen. Generelt arbejder en elbils
batteri optimalt med interne temperaturer pa 25-40 grader. Bliver temperaturen hgjere eller
lavere, vil det bade have en effekt pa elbilens raekkevidde, da batteriet ikke effektivt kan komme af
med stremmen til motoren, men ogsa pa ladetiden som bliver forlaenget, fordi batteriet ikke kan
modtage strom effektivt.

De fleste nyere elbiler kan bade forvarme og kgle batteriet for at imgdega noget af denne

problematik. Udfordringen opleves stgrst ved hgjeffektsladning, mens der ikke opleves stor forskel
pa opladning med normalladning hjemme i den private carport.
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Hgjeffektsladning skal derfor helst foretages med et driftsvarmt batteri. Batteriet tager ikke
umiddelbart skade ved ladning i koldt eller varmt vejr, men batteriets software (BMS) vil saenke
ladeeffekten for at beskytte batteriet. Dette kan saledes medfgre laengere ventetider ved
hpjeffektsladerne iseer om vinteren i Danmark.

Antallet af ladestik, der er i brug samtidig

Det kan ogsa have betydning for ladeeffekten og dermed ladetiden, hvor mange elbiler der lader
samtidig. Dette sker, hvis udtagene skal dele den tilgeengelige effekt (kW), sakaldt load
management. Dette kan benyttes for at mindske behovet for ekstra ampere og dermed mindske
den investeringsomkostning, der ligger i bl.a. tilslutningsbidrag til el-netselskabet.

| visse sammenhaenge er det en god ide at dele den forhandenvaerende kapacitet som f.eks. ved
load Management ved beboelse, hvor bilerne typisk holder i leengere tid som f.eks. hen over natten
og ikke har behov for at lade i Igbet af fa timer, men fint kan acceptere at dele strgmmen, se ogsa
afsnit 12.3.

| andre sammenhange er det uhensigtsmaessigt for elbilisten ikke at kunne regne med at modtage
den effekt, som standeren star til at kunne levere. Det geelder iseer ved hgjeffektladning, hvor det
forventes, at elbilens batteri modtager en stor maengde strgm i Igbet af relativ kort tid. Det kan
betyde, at det tager laengere tid at lade end forudsat, da elbilisten kgrte hjemmefra. Hvis f.eks. der
regnes med, at batteriet modtager strgm med en effekt pa 300 kW, men der er 6 udtag, der skal
deles herom, og alle 6 er i brug pa en gang, sa modtager hver elbil kun en effekt pa 50 KW. Det
betyder, at det i stedet for 10-20 minutter maske tager en time at lade. Dette er uholdbart for
elbilisten og vil give anledning til store maengder spildtid.

Kommunerne kan veere med til at imgdega dette pa kommunale arealer ved at stille krav om, at

elbilisten kan forvente at modtage strem med den angivne effekt ved hgjeffektladning, se mere
herom i afsnit 10.5.9.
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4 OVERORDNET TILGANG TIL PLANLEAGNING OG
ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR

Dette afsnit indeholder beskrivelse af den overordnede tilgang til planleegning og etablering af
ladeinfrastruktur. Afsnittet indeholder en kort trinvis gennemgang af, hvordan kommuner og andre
kan planlaegge og etablere ladeinfrastruktur, se Figur 4.1. Afsnittet fungerer som en opsamling og
forkortet udgave af afsnit 5-11.

7 LAES UDDYBNING | —,
Identificer, hvilke planer, mélsaetninger og visioner som Kapitel 5: Handlerum og
1 har relevans samt, hvilke overordnede vilkar der ggr sig vilkar i udrulningen af
geeldende i forhold til planlaegningen af ladeinfrastruktur. ladeinfrastruktur
J

Definer, hvad kommunens rolle i udrulningen af
ladeinfrastruktur skal vaere ud fra en kortlaegning af de
gvrige aktgrer.

Kapitel 6: Kommuners rolle
i udrulningen af
ladeinfrastruktur

B
=
N

Kapitel 7: Beregning af
behovet for
ladeinfrastruktur

Beregn, hvor meget offentligt tilgaengelig
ladeinfrastruktur der bliver behov for under givne
forudsaetninger.

—
=)
3

kommunen skal opstille ladestandere jf. ladeinfrastruktur pa
ladestanderbekendtggrelsen, hvor andre aktgrer forventes kommune- og
at opstille, og hvor der evt. kommer til at mangle. omradeniveau

—
=1
3

Afggr, pa hvilke lokaliteter der fgrst skal seettes
ladeinfrastruktur op, og fordel evt. lokaliteterne i etaper.
Inddel hver etape i en raekke puljer med gje for det
kommende udbud.

Kapitel 9: Udrulning af
ladeinfrastruktur

B
=
Ul

WV
Kortlaeg, hvor der allerede eksisterer ladestandere, hvor 1 Kapitel 8: Placeringen af A

Bestem det overordnede design for udbuddet samt, hvilke Kapitel 10: Udbud af

Trin 6 bestemmelser, krav og betingelser der skal med i lokaliteter til
udbudsmaterialet. ladeinfrastruktur
v
1 \
Traef beslutninger om den konkrete placering af

Kapitel 11: Indretningen af

ladestanderen pa den enkelte lokalitet, og stil krav i den lokaliteter til ladestandere

forbindelse til indretningen af lokaliteten.

\ A
Figur 4.1 Trinvis tilgang til planlaegningen og etablering af ladeinfrastruktur fra det strategiske
niveau, over planlaegningen og kortlaegning til udbud og den konkrete indretning af den enkelte
lokalitet.

4.1 Fra strategi til implementering

Trin 1 (afsnit 5): Pa det strategiske niveau er det en god ide at se pa malseetninger, planer og
visioner i kommunen for fra start at anlaegge det rette ambitionsniveau i tilgangen. Har kommunen
f.eks. en ambition om nulemission i kommunen som geografi i 2030, skal der sandsynligvis mere
ladeinfrastruktur op og i det hele taget antages en mere proaktiv tilgang end hvis dette ikke var
tilfeeldet.
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Her er det samtidig ngdvendigt at have for gje, hvilke saerlige forhold der ggr sig geeldende i
kommunen, og hvor mange borgere der kan vaere afhaengige af offentligt tilgaengelig
ladeinfrastruktur. Dette har betydning for, hvor kommercielt attraktiv kommunen og kommunens
forskellige delomrader er for ladeoperatgrerne.

Trin 2 (afsnit 6): Det er vigtigt i udrulningen af ladeinfrastruktur, at kommunerne har for gje, hvor
meget ladeinfrastruktur de gvrige aktgrer kan forventes at opstille. Aktgrerne har forskellige
interesser i opstillingen af ladeinfrastruktur, som er vigtigt at have for gje. En tidlig dialog kan veere
med til at understgtte aktgrernes opstilling af ladeinfrastruktur, sa der tidligere kommer flere
ladestandere op. Input fra dialogen kan indga i beregningerne af behovet for offentligt tilgeengelig
ladeinfrastruktur.

Trin 3 (afsnit 7): Det totale behov for offentligt tilgaengelig ladeinfrastruktur kan beregnes pa
baggrund af en tilgang, hvor der tages udgangspunkt i det totale behov for strgm til elbilerne.
Herefter kan det samlede antal ngdvendige ladestandere af de forskellige typer beregnes.

Trin 4 (afsnit 8): Der er behov for et overblik over den samlede ladeinfrastruktur for at kunne
udpege, hvor det udaekkede behov opstar, og hvor kommunerne muligvis har en rolle at spille. De
eksisterende og planlagte ladestandere kan fratraekkes det beregnede behov (afsnit 7). De
ladestandere, som kommunen skal opstille som fglge af ladestanderbekendtggrelsen, kan ligeledes
fratraekkes, hvis disse ggres offentligt tilgeengelige.

Med viden om de @vrige aktgrers potentielle opstilling af ladeinfrastruktur er det muligt ogsa at
fratraekke ladestandere, der forventes opsat af boligorganisationer, virksomheder/arbejdspladser,
detailhandel, tankstationer/energistationer, staten og regioner. Herefter er det muligt at udpege,
hvor hullerne i ladeinfrastrukturen opstar.

Trin 5 (afsnit 9): Med udpegningen af kommunale arealer til ladestandere er det nu muligt at lave
en udrulningsplan, som kan etapeinddeles og yderligere opdeles i en reekke puljer for at sikre
konkurrence og et udvalg for forbrugerne. Parallelt med udrulningsplanen bgr kommunen ggre sig
tanker om det kommende udbud af retten til at virke som ladeoperatgr.

Trin 6 (afsnit 10): Ved udarbejdelsen af udbudsmaterialet er der en raekke overvejelser, som skal
gores fra det overordnede design af udbuddet, hvilke lokaliteter der er omfattet af udbuddet til,
hvilke krav der stilles ift. aftalens tidsramme, gravearbejde, skiltning, udformning og aestetik,
vedligeholdelse, priser for forbrugeren, data til monitorering af brugen og tekniske specifikationer.

Trin 7 (afsnit 11): Pa den konkrete lokalitet er det ngdvendigt at ggre sig en raekke overvejelser i
forhold til den konkrete placering af ladestanderen, sa den ikke er til gene eller udggr en
trafiksikkerhedsmaessig risiko for trafikanterne. Det skal overvejes, hvilke parkeringsrestriktioner
der skal gelde, og hvordan det skal skiltes.
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5 FORHOLD | KOMMUNEN, DER PAVIRKER
LADEINFRASTRUKTURENS UDRULNINGSVILKAR

| afsnittet beskrives forhold, der er ngdvendige at kortlaegge for at kunne udpege, hvordan en
kommune kan understgtte en hensigtsmaessig ladeinfrastruktur. Det er eksempelvis kommunale
visioner og planer, mulige kommunale roller, forekomsten af forskellige boligtyper mm.

5.1 Kommunale planer, visioner og malszetninger

Pa det strategiske niveau anbefales det at se pa malsaetninger, planer og visioner i kommunen for
fra start at anlaegge det rette ambitionsniveau i vurderingen af, hvor meget ladeinfrastruktur der
ber etableres. Det er relevant at orientere sig i bl.a. kommunens planstrategi, kommuneplan,
klimaplaner (herunder DK2020) samt trafik- og mobilitetsplaner for at afdeekke om disse behandler
emnet eller rummer malsatninger for grgn mobilitet, CO,-reduktion eller lignende. Formalet er at
sikre en god sammenhang mellem de forskellige planer i kommunen og forholde sig til eventuelle
malsatninger, som udrulningen af ladeinfrastruktur kunne taenkes at understgtte. Mange
kommuner har hgje ambitioner om nedseettelse af CO,-udledningen, hvorfor det vil vaere naturligt
at arbejde med transportsektoren og omstillingen af bilparken til el. Udarbejdes en strategi for
ladeinfrastruktur, kan det vaere med til at sikre en bred politisk opbakning til strategien, at den
samtidig understgtter gvrige allerede vedtagne planer.

Anden planlaegning og andre regulativer kan desuden have betydning for designet af
ladeinfrastrukturen. Det kan eksempelvis vaere den kommunale parkeringsstrategi,
parkeringsbekendtggrelser mm., der saetter rammer for, hvordan der parkeres, og som derfor ogsa
kan veere i modstrid eller synergi med opladning af elbiler.

Hvis kommunen har en designmanual for byinventar, kan denne have betydning for udbuddet af
ladeinfrastrukturen, som kommunen gnsker opsat. Det kan vaere f.eks. farve og byvaben pa
inventaret.

Desuden er det ngdvendigt at have for gje, hvilke szerlige forhold der gor sig geeldende i
kommunen, og hvor mange borgere der kan vaere afhaengige af offentligt tilgeengelig
ladeinfrastruktur. Dette har betydning for, hvor kommercielt attraktiv kommunen og kommunens
forskellige delomrader er for ladeoperatgrerne.

5.2 Kommunens forskellige funktioner

Kommunen har flere forskellige funktioner/muligheder, som kan benyttes til at understgrre
udrulningen af ladeinfrastruktur:

Funktion Handlerum ‘

Bygherre og bygningsejer

1. Nar kommunen bygger ny bebyggelse eller 1. Kommunen er forpligtet til at fglge
renoverer eksisterende eller ejer bygninger, som er Ladestanderbekendtggrelsens krav (se afsnit 2.1) og
omfattet af Ladestanderbekendtggrelsen. dermed opsaette ladestandere ved kravspalagte

kommunale bygninger.

Myndighed

HPBRINGSUDGAVE 29



VEJUDSTYR OG ITS

Funktion

Nar der udvikles kommuneplan og lokalplaner.
Nar der udstedes byggesagstilladelse.

Nar der tildeles ret til at virke som ladeoperatgr pa
kommunalt areal.

Nar parkeringsreglerne skal administreres.

1.

PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

Handlerum ‘

Kommunen skal tilvejebringe det planmaessige
grundlag for opfgrelse af (lyn-)ladestationer, som
er lokalplanpligtige. Der kan desuden i
kommuneplanen udlaegges arealer, hvor det er
muligt at opfgre (lyn-)ladestationer.

Som byggesagsmyndighed skal kommunen sgrge
for, at ladestanderbekendtggrelsen overholdes ved
nybyggeri og byggeri der gennemgar stgrre
renovering (se afsnit 2.1).

Udbydes kommunalt areal til ladestandere, skal
kommunen tildele retten til at agere som
ladeoperatgrer pa arealerne pa markedsvilkar (se
afsnit 2.2).

Kommunen administrerer parkeringsreglerne og
kan opszette skiltning med parkeringsrestriktioner,
som eksempelvis begraenser ladepladser til brug
for elbiler og angiver tidsbegraensninger (se afsnit
Tavle og afmaerkningo).

Driver af den grgnne omstilling

1.

Nar der skal sikres tilstreekkeligt med
ladeinfrastruktur i omrader, hvor der er begraenset
med kommerciel interesse for at opstille
ladestandere.

Nar det skal sikres, at alle borgere har lige
muligheder for at fa en elbil uanset boligform, fordi
der er en offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur til
stede.

Nar der ggres gvrige tiltag for at understgtte
omstillingen af bilparken.

Kommunen kan kortleegge den kommercielle
interesse og afsaette midler til medfinansiering af
ladeinfrastruktur (se afsnit 2.2 og 6.2).
Kommunen kan kortlaegge omréader, hvor mange
borgere ikke har mulighed for at opsaette en
ladeboks pa egen grund. Kommunen kan ogsa ga i
dialog med andre aktgrer som boligorganisationer
og virksomheder om opstilling af ladestandere pa
deres parkeringspladser (se mere i afsnit 8.1.3 og
8.1.4).

Kommunen kan f.eks. facilitere, at taxaselskaber
gar sammen om finansiering af en dedikeret og
ikke offentligt tilgaengelig lynladestation til
taxaerne. Der kan ogsa skabes favorisering af nul-
emissions kgretgjer (f.eks. taxaer) i den fysiske
planlaegning ved at skabe dedikerede nul-emissions
parkeringspladser pa attraktive lokaliteter, gronne
baner og lignende.

Arbejdsgiver

1.

Nar medarbejdere ogsa skal have mulighed for at
lade deres elbil op pa arbejdspladsen.

Kommunen kan sikre, at der bliver stillet offentligt
tilgeengelige ladestandere op ved kommunale
arbejdspladser, hvor ladestanderbekendtggrelsen
ikke stiller krav om opstilling af ladestandere. Det
kraever en aftale med en ladeoperatgr.

Fladeejer

1.

Nar den kommunale bilflade skal omstilles fra

Kommunen kan igangsaette arbejdet med at
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Funktion

benzin/diesel til el og Ipbende udskiftes, og der skal
etableres ladeinfrastruktur til opladning af disse

PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

Handlerum

udskifte egne fossilt drevne kgretgjer til eldrevne
alternativer.

biler.

Indkgber/bestiller

1. Narder laves udbud af kollektiv trafik 1.
2. Narder stilles krav til leverandgrer om f.eks.

Kommunen kan stille som krav til kommende
leverandgrer af kollektiv trafik, at der benyttes
benyttelse af emissionsfrie kgretgjer nulemissionsbusser som f.eks. elbusser, evt.
sammen med andre kommuner i
indkgbsfaellesskaber.
2. Kommunen kan i sin indkgbspolitik vedtage, at det
vaegtes positivt, at leverandgrer benytter
nulemissionskgretgjer til leverancer. Det kan vaere
ved transport af varer til kommunale bygninger,
men ogsa serviceaftaler med renggringsfirmaer og
taxa-selskaber. Kommunerne er ogsa ofte en del af
f.eks. renovationens bestyrelse og vil herigennem
kunne forsgge at pavirke, at fremtidige
renovationskgretgjer benytter drivmidler, der ikke
udleder CO,.

Figur 5.1 Kommunens forskellige funktioner og handlerum til understgtning af udrulningen af
ladeinfrastruktur i kommunen.

| hver af disse funktioner er det muligt for kommunen at pavirke omstillingen af bilparken, og alt
efter ambitionsniveau og @vrige gnsker til at understgtte omstillingen kan kommunen vealge at
agere mere eller mindre aktivt.

5.3 Kommunens geografi og struktur

Der er store geografiske og bystrukturelle forskelle mellem kommunerne, som ogsa har betydning
for den enkelte kommunes vilkar i udrulningen af ladeinfrastruktur. Det er derfor vigtigt at se pa,
hvilke seerlige forhold der gg@r sig geeldende i netop den pagaeldende kommune.

Hvor mange elbilister der har/far behov for offentligt tilgaengelige ladestandere, afggres bl.a. af,
hvor mange der har mulighed for at opsaette en lader pa egen grund.

Der er store geografiske forskellige pa parkeringsforholdene saerligt imellem landkommuner og
bykommuner, som det ogsa fremgar af Figur 5.2, men ogsa internt i kommunerne fra byomrade til
byomrade og fra byomrade til landomrade er der store lokale forskelle.

| tabellen er Frederiksberg og Jammerbugt kommuner vist som to eksempler pa, hvor store andele
der kan parkere pa egen grund. Der er ogsa stor forskel pa, hvor mange der parkerer pa en fzalles
parkeringsplads naer hjemmet (typisk ved boligorganisationer) og pa gaden (ofte i midtbyer, men
0gsa byhuse uden parkering pa grunden).
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Parkering pa egen grund Parkering pa en falles Parkering pa gaden
parkeringsplads ved

Vil typisk have god ejendommen Vil typisk ikke kunne seette

mulighed for at sette en ladestander op i naerheden

en ladestander op og lade Vil typisk ikke blot kunne saette af sit hjem.

hjemme pé egen grund. en ladestander op, men det kan

blive muliggjort. F

Danmark 68% 20% 12%
Frederiksberg 11% 39% 50%
Kommune
Jammerbugt

95% 2% 3%
Kommune

Figur 5.2 Gennemsnitlig fordeling mellem forskellige parkeringsforhold i Danmark samt fordelingen
i Frederiksberg og Jammerbugt kommuner, der er to af de kommuner med hhv. feerrest og flest, der
kan parkere pd egen grund. Dette forudsaettes, at de fleste elbilister, der parkerer pd egen grund,
0gsd kan seette en lader op hjemme. Tabel: Rambgll. Kilde: Transportvaneundersggelsen.

Transportvaneundersggelsen kan benyttes til at belyse behovet for offentligt tilgeengelig
ladeinfrastruktur, da der i undersggelsen bl.a. spgrges ind til respondenternes mulighed for at
parkere pd egen grund. Transportvaneundersggelsens data er inddelt i Landstrafikmodellens
zonestruktur. Det er med udgangspunkt heri muligt at se pa ladebehovet pa zoneniveau. Det skal
bemaerkes, at antallet af respondenter i de enkelte zoner kan veere begrenset, hvorfor det kan
vaere ngdvendigt at udtraekke data fra en leengere arraekke. Det vurderes dog at vaere af mindre
betydning, da boligformerne og parkeringsforholdene kun i begraenset omfang andrer sig over en
f.eks. 10-arig periode.

Det er desuden en fordel at have sa meget lokalkendskab, at det er muligt at udpege de steder i
kommunen, hvor der i hgj grad parkeres pa gaden. Det er saerligt blandt borgere med bil i disse
omrader, at der kan forventes at vaere et stort behov for offentligt tilgeengelige ladestandere.

5.4 Kommerciel interesse for kommunen

Den kommercielle interesse i at opstille ladestandere er forskellig fra kommune til kommune. Dette
har afggrende betydning for kommunens handlerum og vilkar.

| januar 2022 var der ca. 5% elbiler (elbiler + plugin-hybrid) i den danske bilpark. Det ggr markedet
for ladeoperatgrerne begraenset, da der mange steder ikke er tilstraekkeligt med elbiler til, at
ladeoperatgrerne kan fa en fornuftig forretning ud af at drive ladestandere. Mange steder vil
brugen af de offentligt tilgaengelige ladestandere i de naeste 2-5 ar vaere begraenset. Det er dog
samtidig et hastigt voksende marked. Dette har betydning for den enkelte kommune, da det har
betydning for, hvor stor en indsats og eventuelt ogsa kommunalt budget der skal allokeres til at
sikre tilstraekkeligt med ladeinfrastruktur i kommunen.
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Der er stor forskel pa, hvor interessante forskellige omrader er i ladeoperatgrernes optik. Der ses
blandt andet pa, hvor stor belaegningsgrad der kan forventes pa en ladestander, altsa hvor stor en
del af dggnet ladestanderen kan forventes at blive brugt. Hvis en ladestander f.eks. i en midtby kan
benyttes af bade midtbyens beboere om natten og af virksomhedernes medarbejdere om dagen,
vil ladestanderen kunne forventes at veere i brug en stor del af dggnet, hvormed rentabiliteten pa
ladestanderen stiger. Der kan ogsa vare andre hensyn, der spiller ind, nar den kommercielle
interesse skal vurderes, sdsom synlighed og branding.

Pa nuvaerende tidspunkt er ladeinfrastrukturen i Danmark fokuseret i de stgrre byer og langs det
overordnede vejnet, hvor der er bedst forretning i at drive en ladestander. | landets yderomrader
er der begraenset kommerciel interesse fra markedsaktgrerne i at etablere og drive ladestandere,
fordi der ofte ikke er et rentabelt marked.

Selvom behovet er begraenset i disse omrader, er der dog stadig et behov. Om sommeren er der
desuden i mange af disse kommuner et stort antal turister, som gger behovet for ladeinfrastruktur
markant i forhold til resten af aret.

Som beskrevet i afsnit 2.2 giver AFl-loven mulighed for kommunal medfinansiering, hvis der ikke er
et tilstreekkeligt marked i at opseette ladestandere pa en given lokalitet. Det kraever dog en
afdaekning af, om der er behov for medfinansiering (negativ pris ved udbud/markedsdialog), og der
kan ikke forlods afsaettes midler til bestemte udbud.
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6 KOMMUNERS ROLLE | UDRULNINGEN AF
LADEINFRASTRUKTUR

| afsnittet gives et overblik over de aktgrer, som kan forventes at opstille ladeinfrastruktur, og som
er bestemmende for, hvilken rolle kommunen skal spille i udrulningen af ladeinfrastruktur.

Afsnittet belyser pa et overordnet niveau ogsa elnettets kapacitetsudfordringer ved overgangen til
eldrevne kgretgjer, og hvordan kommunerne kan samarbejde med netselskaberne for at sikre sa
smidig en proces som muligt.

6.1 Opsummering pa kommunernes rolle

Der er mange forskellige aktgrer i udrulningen af ladeinfrastruktur, og der er behov for en
koordinerende part. Kommunerne er oplagte til at patage sig denne rolle. Dermed bliver
kommunernes primare rolle i udrulningen af ladeinfrastruktur en anden end at opstille
ladestandere pa kommunale arealer:

KOMMUNERNES ROLLE | UDRULNINGEN AF LADEINFRASTRUKTUR

e Skabe overblikket, planlaegge, koordinere og sikre, at maengden af ladeinfrastruktur er passende
ift. behovet.
o Dette kraever bade beregninger af behovet og Igbende monitorering af eksisterende
ladeinfrastruktur (se afsnit 7 og afsnit 0).

e Understgtte, at der kommer ladestandere op, hvor der er huller i ladeinfrastrukturen eller
utilstraekkeligt med ladeinfrastruktur.
o Kommunen kan medfinansiere opsaetning pa kommunale arealer, hvor der ikke er kommerciel
interesse.
o Kommunen kan ogsa s@ge statslige puljer om medfinansiering til opsaetning pa kommunale

arealer.

¢ Guide og hjzelpe virksomheder og boligforeninger, der har tit brug for og efterspgrger ofte en
hjeelpende hand.
o Facilitere samarbejder imellem boligforeninger og virksomheder og maske fzelles udbud

e Skabe dialog og samarbejde med el-netselskabet om prioritering og planlaegning af udbygningen
af elnettet.

Figur 6.1 Kommunernes rolle i udrulningen af ladeinfrastruktur

6.2 Aktgrer i opstilling af ladeinfrastruktur

For at kommunen kan definere sin egen rolle i udrulning af ladeinfrastruktur er det ngdvendigt at
skabe sig et overblik over de andre forskellige aktgrer, der er pa omradet.

De mange forskellige aktgrer har hver deres interesseomrader/arealer i fokus. Aktgrerne opsaetter
ladestandere/ladebokse pa kommunale, regionale, statslige og/eller private arealer. Det er vigtigt
at skabe sig et overblik over, hvad de @gvrige aktgrer ggr pa omradet, sa der ikke opstilles for meget
ladeinfrastruktur i forhold til, hvad behovet er/kan forventes at blive. Formalet er at undga en
overinvestering i ladeinfrastruktur og minimere den plads, som offentligt tilgaengelig
ladeinfrastruktur vil komme til at optage i byrummet.
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Figur 6.2 viser den typiske type ladestander, der sattes op pa forskellige lokaliteter, og hvilken
aktgr der typisk sikrer, at der opstilles ladeinfrastruktur her. Som det fremgar, kan en kommune
have en rolle i at opstille alle typer ladestandere pa forskellige lokaliteter.

Type Lokalitet Aktgr, der sikrer opstilling af
ladestander ladeinfrastruktur
Normalladere | Boliger Boliger med parkering pa egen Grundejeren
(222 kWh) grund
Boliger med fealles Boligorganisationen/afdelingen
parkeringsplads pa privat grund | Grundejerforeningen
Private virksomheders parkeringspladser, Virksomheden
herunder ogsd de virksomheder, der er underlagt
ladestanderbekendtggrelsens krav
Kommunale arealer og vejarealer, f.eks. ved Kommunen
bygningers parkeringspladser, hvor
ladestanderbekendtggrelsen saetter krav herom, eller
hvor der typisk parkeres i lzengere tid og samtidig er
behov for offentligt tilgeengelige ladestandere
Regionale arealer, f.eks. hvor Regionen
Ladestanderbekendtggrelsen seetter krav herom, og
ved parkeringspladser, hvor der typisk parkeres i
lengere tid
Statslige arealer og vejarealer, f.eks. hvor Staten
ladestanderbekendtggrelsen szetter krav herom, og
ved parkeringspladser, hvor der typisk parkeres i
leengere tid
Hurtigladere Detailbutikkers parkeringspladser Detailbutikken

(50-100 kWh)

Kommunale arealer og vejarealer, f.eks. i midtbyen | Kommunen
for at understgtte handlen

Regionale arealer, f.eks. parkeringspladser ved Regionen
regionale bygninger for at imgdekomme behov fra

forskellige malgrupper

Statslige arealer og vejarealer, f.eks. Staten

parkeringspladser ved statslige bygninger og pa
statslige rastepladser/parkeringspladser for at
imgdekomme behov fra forskellige mélgrupper

Lynladere
(=150 kWh)

Tankstationer

Tankstationen

Private arealer, f.eks. ved fastfood restauranter naer
det overordnede vejnet

@vrige ladeoperatgrer

Kommunale arealer og vejarealer, typisk langs det | Kommunen
overordnede vejnet
Statslige arealer og vejarealer, f.eks. pd statslige Staten

rastepladser/parkeringspladser, hvor standsende
typisk skal hurtigt videre
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Figur 6.2 De forskellige typer ladestandere, lokaliteter, hvor disse typisk opstilles, og aktgrer, der
sikrer opstilling af ladeinfrastruktur.

| visse kommuner vil der vaere en stor andel af borgere bosat i boligorganisationer og andre steder
med feelles parkering. Det vil veere en fordel, hvis mange af disse boligorganisationer far opstillet
ladestandere til deres beboere, men det kan vaere svaert for boligorganisationerne at navigere og fa
truffet de ngdvendige beslutninger. Derfor kan kommunen valge at patage sig en mere aktiv rolle i
at guide og hjaelpe boligorganisationerne pa vej ved eksempelvis at lave netvaerk og facilitere feelles
udbud pa tveers af boligorganisationerne.

Det kan forventes, at en del virksomheder kommer til at opstille ladeinfrastruktur som en service
for medarbejderne pa linje med kantineordning, fitness mm. Der kan eksempelvis vaere
virksomheder, som gnsker at profilere sig som grgnne, eller virksomheder, som har brug for at
rekruttere medarbejdere fra et stort opland, og som derfor bliver ngdt til at opstille ladestandere
som en service. | nogle kommuner vil der vaere hgje koncentrationer af virksomheder. Hvis store
andele af virksomhederne satter ladestandere op, kan det have afggrende betydning for, hvor
meget offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur der ellers vil vaere behov for i byrummene. Derfor kan
kommunen veaelge at understgtte, at virksomhederne far opstillet ladestandere og evt. facilitere
feelles udbud blandt virksomhederne.

Dertil kommer, at der vil vaere virksomheder med bilflader, som vil have deres egen dedikerede
ladefaciliteter til at kunne servicere bilerne, hvorved virksomheden opnar en tilfredsstillende
sikkerhed for at kunne lade, nar der er behov for det. Det kan eksempelvis vaere kommunale,
regionale og statslige bilflader, virksomheder, taxaselskaber og lignende. Nar disse ikke er
afhaengige af at benytte offentligt tilgaengelig ladestandere, mindskes behovet.

Case: Roskildes facilitering af partnerskaber og faelles udbud
| Roskilde har de erfaring med at understgtte et faelles udbud mellem virksomheder.

| samarbejde med den private virksomhed ParkPrivate er det kortlagt, hvilke virksomheder i
Roskilde midtby der var indstillet pa at blive en del af en falles ladeinfrastruktur. 15 virksomheder
var interesserede.

Pa baggrund heraf kunne gennemfgres et feelles udbud om opsatning og drift. Grundejeren betalte
for gravearbejde og tilslutningsafgift. Det var et krav, at ladestanderne skulle veere mindst 22 kW,
at de blev offentligt tilgeengelige efter endt arbejdstid, og der skulle vaere en fzalles platform.

Kilde: Roskilde Kommune
Figur 6.3 Case: Roskilde Kommunes facilitering af partnerskaber og feelles udbud.

| disse ar (2019 - 2022) ses der seerlig stor udvikling i antallet af lynladere, som oftest langs det
overordnede vejnet, herunder statsvejnettet. Flere kader af tankstationer har desuden meldt ud,
at der kommer lynladere ved et stort antal af deres eksisterende tankanlaeg, hvilket forventes at
opfylde en stor del af behovet for opladning pa farten, f.eks. blandt pendlere og erhvervskgretgjer.

I mange tilfaelde vil der i princippet ikke blive behov for, at kommunen udbyder kommunale arealer

til hgjeffektladning, da det private marked langt hen ad vejen sikrer, at der kommer tilstraekkeligt
med lynladere op pa private arealer.
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Der vil dog sandsynligvis ogsa vaere omrader i Danmark, hvor antallet af elbilister, der har behov for
at lade pa offentligt tilgaengelige ladestandere, ikke er tilstraekkeligt for at understgtte opstillingen
af lynladestationer.

Med beregninger af behovet for ladeinfrastruktur (se afsnit 7) og kortleegningen af, hvor andre
aktgrer kan teenkes at opstille ladeinfrastruktur (se afsnit 6.2), kan kommunen skabe sig et overblik
over, hvor der opstar “huller” i ladeinfrastruktur, og hvor der bliver behov for, at kommunen
understgtter udrulningen af ladeinfrastruktur, eller opstilling af mere ladeinfrastruktur for at
imgdekomme et forventet behov. Hvordan der kan arbejdes med ladeinfrastruktur pa kommune-
og omradeniveau, uddybes i afsnit 8.

6.3 Samarbejde med el-netselskaberne

Kommunerne har en overordnet interesse i, at de forskellige former for infrastruktur fungerer.
Dette gzelder bl.a. elnettet, og derfor kan kommunerne have en interesse i at samarbejde med el-
netselskaberne om udbygningen af elnettet.

Selvom der pa nuvaerende tidspunkt ikke overordnet set er udfordringer med elnettet pa

landsplan, er der dog en stigende efterspgrgsel efter el fra flere forskellige sider. Allerede nu skaber
dette problemer med elforsyningen lokale steder i elnettet pa visse spidsbelastningstidspunkter.
Derfor er det relevant at se pa, om der fortsat vil vaere den forngdne elkapacitet til at lade alle (de
kommende) elbiler. Hvis dette ikke er tilfeldet, er det ngdvendigt ogsa at belyse, hvor der vil veere
behov for yderligere investeringer.

Kapacitetskort for eltransmissionsnettet

For at finde steder i elnettet, hvor der er ledig kapacitet til f.eks. ladestationer kan
www.kapacitetskort.dk benyttes. Her vises med et 'Produktionskort’ overslagsmaessigt den aktuelt
ledige kapacitet i elnettet for tilslutning og fuld indpasning af ny elproduktion i 50-60 kV- og 132-
150 kV-nettet.

Produktionskortets opggrelse af ledig kapacitet viser de steder i elnettet, hvor nettilslutning og
indpasning af nye produktionsanlaeg, forventes at kunne ske hurtigere end de steder, hvor der ikke
er ledig kapacitet og elnettet derfor skal udbygges. Kapacitetskortet udbygges Ipbende ud fra
gnsker og input, som Energinet og Green Power Denmark far fra brugerne.

Kapacitetskortet er udgivet af Green Power Denmark og Energinet

Figur 6.4 Kapacitetskort for eltransmissionsnettet.

Flere undersggelser viser, at der fortsat vil vaere ledig kapacitet i transmissionsnettet pa
spandingsniveau fra 60 kV og opefter — ogsa selvom der ses ind i et forgget elforbrug relateret til
flere store datacentre, flere store varmepumpeinstallationer, et stort antal elbiler mm.
Udfordringen ligger i distributionsnettet (230/400 V), dvs. nettet pa villavejen. Her bliver nettets
kapacitet udfordret, sarligt for de villaejere, der ogsa har elvarme/varmepumper, swimmingpool

mm. Se en illustration af elnettets opbygning af Figur 6.5.

Endvidere vil mange sommerhusejere opdage, at installationen sjaldent er dimensioneret til
samme leveringsomfang som et helarshus. Derfor skal det saerligt for kommuner med et stort antal

2 Kapacitetskort for elnettet. Oplysninger om ledig netkapacitet for tilslutning af nye kunder. Udgivet af Green Power Denmark og Energinet;
www.kapacitetskort.dk
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turister i feriehuse overvejes, hvordan det gnskes, at turisterne skal lade, og hvordan dette kan
understgttes.

132-400 kV ledninger
Kraftveerk

50-60 kV ledninger

Transformator
Transformator

Transformator

10 kV kabler

Figur 6.5 Elnettet i Danmark er inddelt i transmissionsnet og distributionsnet. Transmissionsnettet
er anlaeg pa 100 kV og derover, og kan beskrives som "strammens motorveje". Dette net star
Energinet for. Distributionsnettet er alle anlaeg under 100 kV og kan tilsvarende beskrives som
"landeveje og stikveje for strammen". Netselskaberne varetager distributionsnettet. Kilde: Rambgl.

6.3.1 Effektbehov og fleksibilitet

Tidligere blev netkomponenter i distributionsnettet bygget og udbygget efter en forventet
procentvis stigning i det klassiske elforbrug. Denne fremskrivning af elforbruget var baseret pa
historisk forbrugsdata, som blev anvendt til at dimensionere nettet med en 40-arig tidshorisont.
Med udsigten til en gget elektrificering af store dele af samfundet star el-netselskaberne over for
en udvikling af nyt og gget elforbrug og skal derfor revidere tilgangen til at dimensionere
kapaciteten i elnettet.

Ifglge en analyse fra DTU* kan det danske elnet let klare det kommende effektbehov forbundet
med at lade 1 million elbiler. Dette modsiger en del debat om, at en vaesentlig udbygning af
elnettet er pakraevet for at kunne klare den stigende elektrificering.

Fortalerne for at udbygge elnettet bruger nemlig den antagelse, at alle elbiler lader hver dag og pa
samme tid. Men dette afviser forskere fra DTU med baggrund i data fra Nissan, der har produceret
den mest solgte elbil i verden. Disse data fra DTU’s undersggelse viser, at elbilejere ikke lader hver
dag, men i gennemsnit hver anden dag og ofte kun to gange om ugen, naturligvis afhaengigt af
deres kgrselsmgnster. Det betyder ifglge DTU’s undersggelse, at stort set alle kan skifte til elbil
uden problemer. Undersggelsen konkluderer dog ogsa, at villavejenes lavspaendingsnet godt kan
volde problemer.

Transmissionsnettet (+60 kV) distribuerer el-effekt over store afstande, og da dette net kan
handtere store energimaengder, og lade-forbruget er spredt ud geografisk, vil forbruget fra

2 Andreas Barnekov Thingvad pa Videnskab.dk, 12. august 2019, https://videnskab.dk/teknologi-innovation/elnettet-kan-forsyne-mange-flere-
elbiler-end-hidtil-antaget
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elbilerne ikke vaere en begraensning her. Transmissionsnettet kan de fleste steder sagtens levere
den ngdvendige energimaengde, hvis det foregar pa tidspunkter, hvor der ikke allerede er
maksimalt forbrug.

Den egentlige udfordring med elbilerne er dog ikke behovet for energi, men derimod
samtidigheden under ladning, altsa risikoen for at alle elbilernes batteripakker skal lades pa samme
tidspunkt. For at imgdega denne udfordring er det vigtigt, at der pa de fleste ladesteder, der jo
forsynes fra distributionsnettet, finder en intelligent ladning sted med hjaelp af et load
management system (LMS/lastbalancering) (se uddybning i afsnit 12.3). Ved at flytte
ladetidspunktet fra f.eks. "kogespidsen” (kl. 17-20) (se ogsa afsnit 3.4) til sen aften eller nat, nar der
er ledig kapacitet pa elnettet, kan elnettet blive aflastet, og investeringer i merkapacitet kan
udskydes.

Forventningerne til elektrificeringen er, at elforbruget, og dermed belastningen af nettet, vil stige
betydeligt pa sigt*. Omkostningen ved at laegge et stgrre kabel, end der aktuelt er behov for, nar
der allerede er gravet, er lav i forhold til omkostningen ved at skulle udskifte kablet fgr dets
tekniske levetid, f.eks. om 15 eller 20 ar pga. kapacitetsudfordringer. Nar et kabel bliver lagt, er det
derfor med hensigten, at det skal kunne handtere belastningen af straekningen de naeste 40-50 ar,
med de forbrugsaendringer, der matte komme, f.eks. pga. elektrificeringen ifm. den grgnne
omstilling.

Uanset hastigheden og omfanget af den ggede belastning pa det samlede elnet, er det helt
afggrende for investeringsbehovet, om forbrugerne fortsaetter “business as usual” eller om der
indtaenkes mere og intelligent fleksibilitet i forbrugsmegnsteret.

Om tilslutning af ladestandere til elnettet

De lokale el-netselskaber har pligt til at nettilslutte kunder, der geografisk ligger inden for
selskabets forsyningsomrade mod betaling af tilslutningsafgift — uanset om kunden er offentlig
myndighed, privat virksomhed eller borger.

Nettilslutning indbefatter et kpb af et antal ampere fra det pageeldende el-netselskab. En enkelt
ampere koster ca. 1.000-1.500 kr. inkl. moms (prisen i 2022). En 22 kW ladestander kraever 32
ampere. Hvis der ikke er 32 ampere til radighed i de eksisterende installationer, skal der ske en
nettilslutning.

Ved tilmelding af installationsarbejder skal elinstallatgren fglge de af el-netselskabet fastsatte
forretningsgange. Tilmelding skal foretages inden installationsarbejdet pabegyndes. Ved en
henvendelse til el-netselskabet indikerer kunden sit effektbehov og forbrugsmegnster (type af
forbruger, mm). Herefter far kunden typisk en tilbagemelding fra el-netselskabet om mulighederne.
Fgrst, nar entreprengren fremsender en egentlig tilslutningsbegeering, bliver der udarbejdet et
tilbud og tidsplan fra el-netselskabet.”

Se ogsa Feellesregulativet fra Dansk Energi.®
Figur 6.6 Om tilslutning af ladestandere til elnettet.

6.3.2 Ngdvendigt med samarbejde og dialog med el-netselskaber
Der er behov for, at kommuner og el-netselskaber taler sammen om forventningerne til elnettet i
fremtiden. De kapacitetsudvidelser, der bliver behov for, afggres af den udvikling, der sker i vores

2 Energistyrelsen: Analyse af fremtidssikret eldistributionsnet 2021, https://ens.dk/sites/ens.dk/files/El/hovedrapport_-_fremtidssikret_elnet.pdf
% Fallesregulativet 2019, https://www.danskenergi.dk/sites/danskenergi.dk/files/media/dokumenter/2019-
07/F%C3%A6llesregulativet%202019.pdf

% Fallesregulativet 2019, https://www.danskenergi.dk/sites/danskenergi.dk/files/media/dokumenter/2019-
07/F%C3%A6llesregulativet%202019.pdf
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byer, og hvor meget af vores energi, der skal komme fra elnettet. Stremmen til transport er en
vigtig del af den ekstra strem, som el-netselskaberne skal forberede sig pa at skulle kunne levere.

Store dele af elnettet star over for en opgradering, og der er ikke mulighed for at udvide
kapaciteten alle steder pa en gang. Derfor ma el-netselskaberne ogsa prioritere, hvilke netstationer
de skal opgradere fgrst. Denne prioritering og planlaegning bliver lettere, hvis el-netselskaberne far
indsigt i og har mulighed for at kommentere pa de planer og malssetninger, som kommunerne har
for ladeinfrastruktur.

Det anbefales, at kommunerne snakker med el-netselskaberne med fokus pa den mulige kapacitet i
elnettet, forventningerne til bestanden af elbiler og dermed ladeinfrastruktur og evt. ogsa konkrete
placeringer af de forskellige standerne. Hvornar i processen kommunerne snakker med el-
selskaberne, kan afhaenge af kommunens ambitionsniveau, og hvad de gnsker at opna med
samarbejdet.

Kommunerne kan ogsa valge at lade udrulningen af ladeinfrastruktur blive pavirket af, hvor der er
ledig kapacitet i elnettet. Ved at se pa, hvor der fgrst kan saettes ladestandere op uden stgrre og
lengerevarende kapacitetsudvidelser i elnettet, vil kommunen muligvis kunne opng, at der
hurtigere kommer ladestandere op. Det bgr dog samtidig skeles til, hvor der er de stgrste behov for
offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur.

| visse byomrader som f.eks. de teette midtbyer er der begraenset med plads, og dermed er der
ogsa ofte tale om en hard prioritering af pladsen. Med flere ladestandere til elbiler kan der opsta
behov for nye transformerstationerne i byrummene for at sikre den forngdne kapacitet i elnettet.
Dette optager ligeledes plads, og nogle gange kreaever det ogsa, at parkeringspladser bliver fjernet
til fordel for transformerstationen. Der kan arbejdes med en bedre integration af
transformerstationerne i byrummene i dialog med netselskabet.

Figur 6.7 Transformerstation i Aalborg. Foto: Rambgl|.
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7 BEREGNING AF BEHOVET FOR LADEINFRASTRUKTUR

| dette afsnit redeggres forst for en raekke faktorer, der har betydning for, hvor hurtigt omstillingen
af bilparken kommer til at ga. Dette er vigtigt, nar fremtidens ladeinfrastruktur dimensioneres —
isaer hvis vigtige grundforudsaetninger for fremskrivningen esendrer sig (f.eks. lovgivning,
afgiftsstrukturer mm.).

Kapitlet indeholder derefter et forslag til en beregningsmetode til at estimere det totale behov for
offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur. Tilgangen tager udgangspunkt i det totale behov for strgm
til elbilerne. Herefter kan det samlede antal ngdvendige ladestandere af de forskellige typer
beregnes.

7.1 Pavirkning af hastigheden af bilparkens omstilling

For at sikre, at ladeinfrastrukturen er tilstraekkelig, men ikke overdimensioneret i forhold til det
forventede behov, er det ngdvendigt at vide mere om, hvor mange elbiler der kan forventes i
fremtiden. Dette sker pa baggrund af den nuvaerende viden om de teknologiske muligheder og
udvikling af markedet.

En grgn omstilling af bilparken kraever, at der bade pa politisk niveau og i befolkningen er villighed
til at investere i en baeredygtig fremtid og skifte de konventionelle biler ud med elbiler. Der findes
mange barrierer, som bremser omstillingen til elbiler. For hgje priser og manglende
ladeinfrastruktur efterfulgt af kgreraekkevidde og funktionalitet er nogle af arsagerne til, at elbilen
fraveelges”. Derudover kan der vaere barrierer i form af tryghed, kultur, erfaringer og vaner, se
Figur 7.1

Eksempler pa
Faktorer, der pavirker forbrugerens valg af bil

Hvilke elbiler der er pa markedet

Anskaffelsespris og finansieringsmuligheder

Priser pa reservedele

Priser pa drivmidler/braendstof

Behov ift. reekkeevne, stgrrelse, anhangertraeek og motorkraft
Opladningshastighed vs. tankning af braendstof

Individuelle praeference for udseende/model/maerke

Klima- og miljgpavirkning

Tryghed, erfaringer og vaner

Figur 7.1 Eksempler pd faktorer, der pavirker forbrugernes valg af bil.

7.1.1 Lovgivning fra EU og danske afgifter

Omstillingen af bilparken pavirkes af steerke kraefter, der reekker udover landets graenser.
Medlemslandene i EU gnsker en grgn omstilling af den europaeiske bilpark og har derfor sat ind
med forskellige regulativer og krav, som saetter pres pa bade bilproducenter og medlemslande. Der
stilles bl.a. krav til bilproducenterne om, hvor meget CO, i gennemsnitlig en solgt ny bil ma udlede.
Dette krav medfgrer i praksis, at bilproducenternes salg skal besta af 2/3 grgnne biler, for at den
gennemsnitlige CO,-udledning pr. bil i deres produktion skal kunne overholde kravet®. Kravet har

2" Rambglls spgrgeskemaundersggelse fra efteraret 2020, https://c.ramboll.com/e-mobilitet
2 Kilde: FDM 2020, https://fdm.dk/nyheder/bilist/2020-05-saadan-paavirker-nye-co2-krav-dit-bilvalg
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medfgrt et hastigt voksende marked af elbiler, sa forbrugernes mange forskelligartede brugskrav til
bilen efterhanden kan imgdekommes af en elbil.

Udover at pavirke bilproducenterne har EU ogsa gnsket at saette skub i omstillingen hos
forbrugeren. Derfor har EU vedtaget direktiver, der i Danmark har fgrt til
Ladestanderbekendtggrelsen, som stiller krav om forberedelse til og etablering af ladestandere ved
bygninger, se afsnit 2.1.

Aftalen "Grgn omstilling af vejtransporten” fra december 2020* understgtter den grgnne omstilling
af bilparken ved at omlaegge afgiftsstrukturerne og forlaenge seerordningen om lav elafgift. Aftalen
har blandt andet medfgrt, at prisen pa elbiler er faldet for forbrugeren, hvilket tilskynder
tendensen til at veelge elbil frem for fossilbil. Samtidig falder prisen pa elbilerne ogsa i takt med, at
der udvikles ny og bedre teknologi, og at efterspgrgslen stiger.

7.1.2 Udbygning af ladeinfrastrukturen

Manglende ladeinfrastruktur er en stor barriere for omstillingen af bilparken, da elbilisten bliver
bekymret for at strande et sted uden mulighed for at kunne lade. En destination kan blive mindre
attraktiv at besgge, hvis man som elbilist er nervgs for, om der kan lades/lades hurtigt nok. Med de
nuvaerende batteriteknologier har elbiler en relativ kort reekkevidde pa typisk 250-500 km, hvilket
understreger vigtigheden af en velfungerende, relativt finmasket og offentligt tilgeengelig
ladeinfrastruktur. | et konkurrencemaessigt perspektiv stilles der ogsa hgje krav til elbilen og den
tilhgrende ladeinfrastruktur, fordi konventionelle biler generelt har en betydelig laengere
reekkevidde og mulighed for hurtig optankning i et finmasket net over hele landet.

7.13 Forbrugerpsykologi

En anden faktor, der kan pavirke omstillingen af bilparken, er forbrugerpsykologi. Som ejer af en
fossilt drevet bil er det sveert at forestille sig en dagligdag, hvor bilen ikke skal tankes pa en
tankstation, men kan oplades derhjemme. Raekkeviddeangst er en barriere, fordi bilisten forestiller
sig at Igbe tor for strem pa leengere ture. De fleste vil i deres hverdag sagtens kunne klare sig med
elbilernes raekkevidde. Det er saledes de fa lange ture, der er bekymring for.

Ladning af elbiler sker ikke ngdvendigvis ved, at batteriet kgres teet pa tgr for strgm, hvorefter det
lades helt op. | stedet vil mange opleve at sjatlade (safremt at det er muligt at finde ledige
ladestandere), sa den tid, der alligevel holdes parkeret et sted, bliver definerende for ladetiden og
ikke omvendt. Pa en langtur, hvor der ikke er strgm til hele turen, betyder det ikke, at en opladning
undervejs skal fylde batteriet helt op. Blot det bliver opladt nok til, at der er strgm til det sidste
stykke hjem/til det naeste stop. Som bilister skal vi veenne os til at taenke anderledes om at fylde
drivmiddel pa bilen.

Efterhanden som ovenstaende bliver mere selvfglgeligt for flere af os, og reekkeviddeangsten
mindskes med flere lynladestationer f.eks. langs motorvejene, vil ladeadfaerden formentlig aendres.
Her kan venner og bekendtes erfaringer vaere veerdifulde. Der er tale om den sakaldte naboeffekt,
hvor der skabes tryghed og ny kultur igennem bekendtes gode erfaringer med skift til elbil, hvilket
kan forventes at fremskynde omstillingen yderligere.

7.2  Fremskrivning af behovet for ladeinfrastruktur

# pftale mellem regeringen, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten om: Grgn omstilling af vejtransporten (4. december 2020)
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Hvor meget ladeinfrastruktur, der bliver behov for, haenger ngje sammen med, hvor mange elbiler
der kommer. Nedenstaende Figur 7.2 viser et forslag til en proces, hvor malet er at bestemme det
ngdvendige antal af de forskellige typer ladestandere.

STEP 1 STEP 2 STEP 2

Fastleeggelse af det Scenarier for, hvor Beregning af antal
nuvarende og mange elbiler der kan elbiler i kommunen i
fremtidige antal biler i forventes pa landsplan i de forskellige

kommunen fremtiden scenarier

STEP 5

Beregning af, hvor STEP &
meget af stremmen Beregning af antal
der er behov for fra forskellige typer
offentligt tilgeengelig ladestandere
ladeinfrastruktur

STEP 4

Beregning af, hvor
meget strem der skal
bruges til opladning af
elbilerne i kommunen

Figur 7.2 Behovet for ladeinfrastruktur pa et overordnet niveau kan fastlaegges ud fra folgende
fremgangsmadde med en raekke steps.

STEP 1. Fastlaeggelse af det nuvaerende og fremtidige antal biler i kommunen
Her er formalet at fastleegge det nuveerende samlede antal biler i kommunen. Dette er
udgangspunktet, vi befinder os i, og pa den baggrund estimeres det fremtidige antal af elbiler.

Det er bl.a. muligt at udtraekke data over antallet af biler pa kommuneniveau fra Danmarks Statistik
(statistikbanken). Her kan der (pa BIL710) udtraekkes data opsplittet pa husholdninger og erhverv,
drivmidler og arstal.

Siden 2000 er den danske bilpark steget med 46%*. Det forventes, at bilparken gges fra den
nuvaerende bestand pa 2,72 mio. biler i 2020 til 3,26 mio. biler i 2030*, svarende til en vaekst pa
24%. Dette har betydning for, hvor stor en andel af den samlede danske bilpark der er elbiler, og
dermed ogsa for beregningerne af hvor mange elbiler, der kan forventes pa kommuneniveau. Pr.
17. februar 2022 var det samlede antal opladelige biler (elbiler + plug-in hybrid biler) 150.557 pa
landsplan®, svarende til ca. 5-6% af den samlede danske bilpark.

Den enkelte kommune bgr overveje, om der kan forventes et tilsvarende gget antal biler i
fremskrivningsaret, og i sa fald om det fglger den generelle forventning til udviklingen. Hvor mange
biler der kommer, kan ogsa pavirkes af tiltag for at fa personer til at skifte bilen ud som
transportmiddel med f.eks. cykel eller kollektiv trafik.

Alt efter om hvor meget den samlede bilpark gges, har det betydning for, hvor stor en andel f.eks. 1
mio. elbiler er af den samlede bilpark, jf. Figur 7.4.

STEP 1 - Beregningseksempel | en fiktiv kommune (herefter blot kaldt Kommunen) er der pa
nuvarende tidspunkt 10.000 biler i husholdningerne og erhvervene.

30 skatteministeriet 2021, https://www.skm.dk/media/10267/aktuelle-skattetal-stor-stigning-i-antal-biler-paa-vejene-t.pdf

3 Kilde: Energistyrelsens Klimafremskrivning 2021, https://ens.dk/service/fremskrivninger-analyser-modeller/klimastatus-og-
fremskrivning-2022

%2 Kilde: FDM: 150.557 pr. 17/2 2022 her af 70.550 elbiler og 80.007 plugin-hybrider
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| Kommunen antages det, at udviklingen i bilejerskabet i kommunen kommer til at fglge den
forventede generelle udvikling i den danske bilpark fra de nuveerende 2,7 mio. biler til 3,35 mio.
biler i 2030. Dette svarer til en vaekst pa 24%. Der planlaegges ikke tiltag, som forventes at @endre
bilejerskabet betydeligt. Dermed antager Kommunen, at bilejerskabet i kommunen tilsvarende
vokser med 24% fra de nuvaerende 10.000 biler i 2020 til 12.400 biler i 2030.

Beregningseksemplet fortsaetter i de gvrige steps, sd Kommunen fglges hele vejen igennem
beregningerne.
Figur 7.3 Beregningseksempel — Step 1

Beregningerne tager udgangspunkt i kommunens borgeres og virksomheders biler. Derudover kan
det vaere naerliggende ogsa at se pa pendlere og turister/besggende i vurderingen af behovet for
ladeinfrastruktur. Umiddelbart vurderes det dog i de fleste tilfelde ikke ngdvendigt at se saerskilt
pa pendlere, se uddybning heraf i afsnit 7.3. Turister kan dog kraeve en sarskilt analyse, se afsnit
7.4.

STEP 2. Scenarier for, hvor mange elbiler der kan forventes pa landsplan i fremtiden

Som beskrevet i afsnit 7.1 er der mange parametre, som spiller ind i hastigheden af bilparkens
omstilling. Derfor er fremskrivninger af behovet for ladeinfrastruktur ogsa forbundet med en stor
usikkerhed. Usikkerheden kan imgdekommes ved at arbejde med scenarier, der kan belyse, hvor
meget behovet for ladeinfrastruktur kan svinge med, alt efter hvilket scenarie der kommer til at
udspille sig.

Der ses nu pa et antal scenarier. Scenarierne kan eksempelvis tage udgangspunkt i forskellige
nationale fremskrivninger og illustrere et minimum-, medium- og maksimum-scenarie. Der skal
veelges et fremskrivningsar som f.eks. 2030, se eksempel i Figur 7.4. Det skal overvejes, om der i
kommunen er grund til at opjustere andelen af elbiler i forhold til den nationale andel. Herefter kan
antallet af elbiler beregnes.

Eksempler pa scenarier kan veere:

Scenarie baseret pa: Antal elbiler | Elbilandel af Elbilandel af
i 2030 bilpark pa bilpark pa
2,7 mio. biler 3,35 mio. biler
"Grgn omstilling af vejtransporten” mellem
regeringen, Radikale Venstre, Socialistisk
N . 775.000 29% 23%
Folkeparti og Enhedslisten. Aftalen blev
offentliggjort 4. december 2020
Tidligere regerings udmelding og viderebearbejdet
i Dansk Elbilalliance og DTUs analyse “Sadan .
- o . 1 mio. 37% 30%
skaber Danmark grgn infrastruktur til én million
elbiler”, udgivet i november 2019
Klimarddets anbefalinger i rapporten "Kendte veje
og nye spor til 70 procents reduktion”, udgivet i 1,5 mio. 55% 45%
marts 2020

Figur 7.4 Eksempler pa scenarier, som kan illustrere, hvor stor en del af den danske bilpark der kan
forventes at veaere elbiler i 2030.

STEP 2 - Beregningseksempel
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| Kommunen vaelges det at arbejde med tre scenarier og fremskrivningsaret 2030. De tre valgte
scenarier er hhv. 775.000, 1 mio. og 1,5 mio. elbiler pa landsplan i 2030, svarende til Figur 7.4.
Figur 7.5 Beregningseksempel — Step 2

STEP 3. Beregning af antal elbiler i kommunen i de forskellige scenarier

Dette step har til formal at beregne, hvor mange elbiler der kan forventes i kommunen, hvis de
forskellige scenarier kommer til at udspille sig. Dette ggres ved at overfgre de forskellige scenariers
elbilandel til den samlede fremskrevne bilpark for kommunen.

STEP 3 - Beregningseksempel
Scenarierne for Kommunens antal elbiler i 2030 er som fglger:

e Scenariet med 775.000 elbiler pa landsplan i 2030 (svarende til 23%) giver
12.400 x 0,23 = 2.852 elbiler i Kommunen i 2030

e Scenariet med 1 mio. elbiler pa landsplan i 2030 (svarende til 30%) giver
12.400 x 0,30 = 3.720 elbiler i Kommunen i 2030

e Scenariet med 1,5 mio. elbiler pa landsplan i 2030 (svarende til 45%) giver
12.400 x 0,45 = 5.580 elbiler i Kommunen i 2030

| Kommunen besluttes det at arbejde efter at sikre tilstraekkelig med ladeinfrastruktur til et antal
elbiler svarende til Kommunens andel af scenariet med 1,5 mio. elbiler pa landsplan i 2030, dvs.
5.580 elbiler. Dette er i overensstemmelse med Kommunens ambitioner om CO,-neutralitet i 2030.

Figur 7.6 Beregningseksempel — Step 3.

STEP 4. Beregning af, hvor meget strgm der skal bruges til opladning af elbilerne i kommunen
For at kunne beregne, hvor mange ladestandere der er behov for, kan der tages udgangspunkt i,
hvor meget strgm elbilerne har behov for.

Det bliver til dels en teoretisk beregning, men er et udgangspunkt for et overslag af behovet.

Der er behov for at vide, hvor langt bilerne i kommunen kgrer i gennemsnit pr. dag. Ifglge
Transportvaneundersggelsen kgrer en privatejet bil 45,5 km pr. dag i landsgennemsnit®*. Med data
fra Transportvaneundersggelsen kan der findes specifikke tal for den enkelte kommune. Disse data
har stor betydning for behovet for ladeinfrastruktur i sidste ende, og derfor vil det vaere vigtigt at
regne med de mest retvisende tal. Tallet varierer fra 21,5 km pa £rg¢ til 56,5 km i Holbaek
Kommune.

Herefter skal der ggres antagelser om, hvor langt elbilerne i gennemsnit kgrer pr. kWh. En elbil
kgrer typisk 5-8 km/kWh. Der vil dog vaere stor forskel pa, hvor langt den enkelte elbilist kgrer pr.
kWh. Selvom mange elbiler i fremtiden vil kgre relativt langt pr. kWh, er der stadig mange elbiler,
der vil kgre kortere pr. kWh, og disse vil forventelig veere en del af bilparken i mange ar endnu.
Gennemsnitligt har en fossildreven bil en levetid pa knap 15 ar*. Hvor lang middellevetid nyere
elbiler har, vides endnu ikke. Dette afhanger sandsynligvis ogsa af elbilens batteri og udviklingen
pa dette omrade.

| beregningerne kan det antages, at en elbil i gennemsnit kan kgre 5 km/kWh. Denne antagelse er
baseret pa DEA og DTU’s rapport® og understgttes af en undersggelse/test, som FDM har lavet™. |

B Transportvaneundersggelsen 2019 gengivet i Dansk Elbilalliance og DTUs analyse “Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler”
34 Kilde: Danmarks Statistik 2022. https://www.dst.dk/da/Statistik/nyheder-analyser-publ/nyt/NytHtmI?cid=28465
% Kilde: Dansk Elbilalliance og DTUs analyse “Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler”
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forhold til elbilernes egenskaber afhanger behovet for strem mest af, hvor mange km der kan
kgres pr. kWh, mens stgrre batterier kan pavirke, hvor ofte elbilen skal oplades.

Samlet set kan elbilernes energibehov i kWh i fremskrivningsaret beregnes med fglgende formel:
Gennemsnitligt antal karte kilometer/antal karte kilometer pr. kWh x antal elbiler

STEP 4 - Beregningseksempel
| Kommunen kgrer borgerne i gennemsnit 50 km pr. dag. Kommunen antager, at elbilerne kgrer
gennemsnitligt 5 km/kWh.

Kommunen kan dermed udregne den samlede mangde energi, som elbilerne har behov for:
50 km / 5 km/kWh x 5.580 elbiler = 55.800 kWh
Figur 7.7 Beregningseksempel — Step 4.

STEP 5. Beregning af, hvor meget af strammen der er behov for fra offentligt tilgengelig
ladeinfrastruktur

| dette step beregnes strégmbehovet isoleret til offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur. Pa baggrund
heraf kan det beregnes hvor mange offentligt tilgeengelige ladestandere, der er behov for, for at
kunne levere den ngdvendige strgm (step 6).

En stor del af den danske befolkning antages at kunne lade hjemme og har derfor ikke i
udgangspunktet brug for offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur. Som beskrevet i afsnit 5.3 er der
stor forskel fra kommune til kommune og omrade til omrade, hvor mange der parkerer pa egen
grund og dermed som udgangspunkt forventes at kunne opsaette ladefaciliteter derhjemme. Som
udgangspunkt kan det forventes, at de, der har mulighed for det, vil opszette en ladeboks eller en
ladestander pa egen grund, da dette er det mest bekvemme og billigste for den enkelte.

De fleste af disse forventes kun sjeldent at have behov for at lade pa offentligt tilgaengelige
ladestandere, og det vil mest vaere pa langture, hvor valget ofte vil falde pa en lynladestation langs
det overordnede vejnet. Disse medtages ikke i beregningen.

Hvis f.eks. 75% af borgerne har mulighed for at lade hjemme, er der saledes kun brug for 25% af
den samlede strgmmaengden til elbilerne, som er ejet af borgere uden mulighed for at opszette en
lader pa egen grund.

STEP 5 - Beregningseksempel

| Kommunen parkerer 60% af borgerne pa egen grund ifglge Transportvaneundersggelsen. 25%
parkerer pa faelles parkeringsarealer, og 15% parkerer pa gaden. | alt er der saledes 40% af
borgerne i Kommunen, der ikke blot kan szette en ladeboks op hjemme.

Dermed bliver behovet for stregm til offentligt tilgeengelige ladestandere:

55.800 kWh x 40% = 22.320 kWh
Figur 7.8 Beregningseksempel — Step 5.

STEP 6. Beregning af antal forskellige typer ladestandere

% Kilde: FDM 2022, https://fdm.dk/alt-om-biler/elbil-hybridbil/opladning/saa-langt-koerer-elbilen-paa-en-opladning
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| det foregaende step beregnedes stremmaengden til offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur, som
felgende grupper har behov for:
e dem, der parkerer pa feelles parkeringspladser, ofte i boligorganisationer
e dem, der parkerer pa gaden og som vil veere afhaengig af enten at kunne oplade pa
arbejdspladsen eller pa offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur

For at finde antallet af ladestandere, som de pagaeldende elbilejere har brug for, kan det beregnes,
hvor meget strgm hver ladertype kan levere. Det vurderes ikke sandsynligt, at ladestanderne er i
brug 100% af tiden. | Dansk Elbilalliance og DTUs analyse “Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur
til én million elbiler” antages det, at en ladestander er i brug 30% af dggnet. Der vil dog
sandsynligvis veere meget stor forskel fra ladestander til ladestander, hvor meget den bliver brugt.
30% antages at vaere et fornuftigt bud pa gennemsnitlig brug.

Det skal desuden overvejes, hvor stor effekt de enkelte ladertyper leverer. Normalladerne kan
levere op til 22 kW, men det er de faerreste biler, der kan modtage vekselstrgm med denne
hastighed. | Dansk Elbilalliance og DTUs analyse “Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én
million elbiler” antages det derfor, at en normallader kan levere 15 kW, mens der ogsa nogle steder
regnes med 11 kW. Der findes desuden lynladere, der lader med helt op til 350 kW. Det er dog de
faerreste elbilers batterier, der pa nuveerende tidspunkt (i 2021) kan modtage strem med sa stor en
effekt. Derfor kan der i beregningerne tages udgangspunkt i, at en lynlader kan levere en effekt pa
150 kWw.

Pa baggrund heraf kan det beregnes, hvor mange kWh en ladestander af de forskellige typer kan
levere i lgbet af et dpgn:
e ennormallader kan pr. udtag levere (24 timer/dggn x 30% x 11 kW =) 79,2 kWh pr. dggn
e en hurtiglader kan pr. udtag levere (24 timer/dggn x 30% x 50 kW =) 360 kWh pr. dggn
e enlynlader kan pr. udtag levere (24 timer/dggn x 30% x 150 kW =) 1.080 kWh pr. dggn

For at kunne regne pa, hvor mange af de forskellige ladestandere der bliver behov for, er der brug
for en fordeling af, hvor stor en andel af de samlede stremmaengder der skal komme fra de
forskellige ladertyper.

Find fordelingen mellem ladertyperne
Da der er bedst mulighed for at udligne stremforbruget ud over dggnet ved normalladning,
anbefales det fra flere sider (herunder Dansk Energi og DTU), at der arbejdes efter, at
normalladerne skal levere stgrstedelen af den ngdvendige strgm (se uddybning i afsnit 3.4). | Dansk
Elbilalliance og DTUs analyse “Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler” fra
november 2019 regnes der i scenarie 2 med, at:

o 85% af strgmmen kommer fra normalladere

e 10% af stremmen kommer fra hurtigladere

e 5% af stremmen kommer fra lynladere

Disse procenter er landsgennemsnittet og inklusive stremmen til de elbilister, som kan parkere pa
egen grund. Procentsatserne er mest af alt et udtryk for, at stgrstedelen af stremmen helst skal
komme fra normalladerne, og er ikke funderet i eksakte beregninger. Denne gennemsnitlige
fordeling anses som et fornuftigt udgangspunkt for beregningerne, selvom der er mange faktorer
og markedskraefter, der kommer til at spille ind i den endelige fordeling.

37 . . " . P .
Scenarie 1 og 3 er hjgrnescenarier, som ikke betragtes som de mest realistiske scenarier.
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Det kan overvejes, om lynladerne kommer til at levere en stgrre del af stremmen sammenholdt
med hurtigladerne. Tendensen i markedet 2021-2022 er, at der opstilles flere lynladere end
hurtigladere, som primzert ses anvendelige ved detailhandel. Dette kan give anledning til en
justering, sa

e 85% af stremmen fortsat kommer fra normalladere

e 5% af stremmen kommer fra hurtigladere

e 10% af stremmen kommer fra lynladere.

| beregningerne af stremmaengder til offentligt tilgeengelige ladestandere bgr der desuden ske en
omfordeling af andelene af strem fra de forskellige ladertyper, da det antages, at en stgrre andel af
dem, der ikke kan lade hjemme, vil lade ved hurtigladere og/eller lynladere. Dette skal ses i
sammenhang med parkeringsforholdene i kommunen, som beskrevet i afsnit 5.3. |
beregningseksemplet nedenfor ses en metode at justere fordelingen mellem strgmmaengden efter
forholdene i kommunen.

STEP 6 - Beregningseksempel

| Kommunen er der feerre, der kan parkere pa egen grund end landsgennemsnittet. Dette kan
betyde, at der bliver behov for flere offentligt tilgeengelige hurtig- og lynladere. Se nedenstdende
tabel:

‘ Parkering sker: ‘

Pa egen Ved Pa Andel uden parkering pa

grund | ejendommen | gaden egen grund
Danmark 68% 20% 12% 32%
Kommunen 60% 25% 15% 40%

Der er altsa ((40-32) / 40 =) 25% flere i Kommunen, som enten parkerer ved ejendommen eller pa
gaden end landsgennemsnittet.

| Kommunen antages det derfor, at der skal 25% mere strgm fra hurtig- og lynladere og tilsvarende
mindre fra normalladere til elbilister uden mulighed for at parkere og lade pa egen grund.
Beregning af fordelingen af strem i Kommunen med denne fordeling ses i nedenstaende tabel.

| forhold til den landsgennemsnitlige fordeling pa de 85%, 10% og 5% fra hhv. normal-, hurtig- og
lynladere foretager Kommunen en mindre justering, hvor lynladere leverer 10% i stedet for de 5%
og hurtigladerne forholdsvis mindre. Dette skyldes, at Kommunen vurderer, at lynladere generelt
vinder stgrre indpas i markedet, og det opleves, at det isar er denne type lader, der opstilles af
branchen selv.
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Beregning af fordelingen af strgm fra de forskellige ladertyper

Fordeling af strommen Beregning Fordelingen af
til elbilerne i strgmmen i
landsgennemsnit [ B  ommunen
Normalladere 85% 1-0,06-0,13=0,81 81%
Hurtigladere 5% 0,05x1,25=0,06 6%
Lynladere 10% 0,10x1,25=0,13 13%

Figur 7.9 Beregningseksempel — Step 6.

Derudover skal der tages hgjde for, at en stor andel af strgmmen til iseer normalladerne gar til
private ladebokse opsat af grundejerne pa egen grund og derfor ikke som udgangspunkt et
ladepunkt, der kan benyttes af andre end grundejeren.

Selvom det ogsa er af samfundsmaessig interesse, at disse borgere omstiller til elbiler, er disse
ladere ikke offentligt tilgeengelige og indgar ikke i beregningerne. Strgmmen til disse normalladere
kan derfor traekkes fra, sa der opstar en anderledes fordeling imellem stremmen fra de forskellige
ladestandertyper.

Det ma som udgangspunkt forventes, at en stgrre del af elbilisterne uden mulighed for at lade pa
egen grund vil benytte sig af hurtig- og lynladning. | beregningseksemplet nedenfor ses, hvordan
strgmmen til disse private normalladere kan traekkes ud, sa der opstar en ny fordelingen af
strgmmen fra den offentligt tilgeengelige ladeinfrastruktur til borgere uden mulighed for at lade pa
egen grund.

STEP 6 - Beregningseksempel fortsat

Kommunen traekker nu strgmmen fra de normalladere opsat af borgere, der kan parkere pa egen
grund, ud (60%). Dette skyldes, at Kommunen forventer, at disse borgere naesten udelukkende
lader derhjemme og ellers kun pa langture pa primaert lynladere. Herefter kan Kommunen beregne
fordelingen af stremmen til borgere uden mulighed for at lade pa egen grund. Beregningen er vist
af nedenstaende tabel.
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Beregning af fordelingen af strgm fra de forskellige ladertyper

Normalladere

Fordeling af
stremmen til
elbilerne i
kommunen

Beregning

Strgm til elbiler

med parkering

paG egen grund
fratreekkes

Procentpoint
af strommen i
Kommunen til
borgere uden
mulighed for
at lade pa
egen grund

Beregning

Andel af
strgmmen til
elbiler uden
parkering pa
egen grund fra
de forskellige

= |qdertyper

21/ (21+6+13)

Fordeling af
strgmmen i
Kommunen
til borgere
uden
mulighed for
at lade pa
egen grund

81% (81-60)% = 21% 21% 53%
=0,53
Hurtigladere 6/ (21+6+13)
6% - 6% 16%
=0,16
Lynladere 13/ (21+6+13) =
13% - 13% 031 31%

Figur 7.10 Beregningseksempel — Step 6 fortsat.

Efter beregningen af fordelingen af strgm fra de offentligt tilgeengelige ladestandere, kan antallet af

ladestandere beregnes. Dette sker pa baggrund af:
A. Fordelingen af strgm fra de forskellige ladertyper (%-andele)

B. Den samlede mangde strgm, der pr. dggn er behov for fra den offentligt tilgaengelige

ladeinfrastruktur (kWh)

C. Dentidligere udregning af, hvor mange kWh de forskellige ladertyper kan forventes at
levere pr. dggn (kWh)

og felgende beregningsformel:

AxB/C

Herved kan det beregnes, hvor mange af de forskellige typer ladestandere der bliver behov for til at
servicere borgere uden mulighed for at lade pa egen grund.
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STEP 6 - Beregningseksempel fortsat

Kommunen har nu fundet frem til fordelingen af stremmen fra de forskellige ladertyper. Nu kan det
beregnes, hvor mange kWh de forskellige ladertyper skal levere til elbilejere uden mulighed for at
lade pa egen grund i Kommunen i 2030:

e Normalladere skal levere (53% x 22.320 kWh =) 11.830 kWh
e Hurtigladere skal levere (16% x 22.320 kWh =) 3.571 kWh
e Lynladere skal levere (31% x 22.320 kWh =) 6.919 kWh

Med udgangspunkt i beregningen af, hvor meget strem de enkelte ladertyper kan levere i Igbet af
et dggn, kan det nu beregnes, hvor mange ladestandere der er behov for i alt i Kommunen i 2030,
for at kunne daekke behovet blandt elbilister uden parkering pa egen grund.

e Antal normalladere (udtag): 11.830 kWh / 79,2 kWh* = 149
e Antal hurtigladere (udtag): 3.571 kWh / 360 kWh* = 10
e Antal lynladere (udtag): 6.919 kWh / 1.080 kWh* = 7

Dette er ikke ensbetydende med, at Kommunen skal opstille dette antal ladestandere, men det
giver en indikation af stgrrelsesordenen pa behovet for offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur.

Noget af behovet kan antageligvis deekkes af de ladestandere, som opstilles ved kommunale
bygninger jf. Ladestanderbekendtggrelsen, alt efter placeringen (se afsnit 8.1.2). Samtidig kan det
danne grundlag for Kommunens efterfglgende dialog med andre aktgrer som boligorganisationer,
virksomheder og ladeoperatgrer/tankstationer, som beskrevet i afsnit 6.2, 8.1.3-8.1.5.

*Hvor meget stram de forskellige ladestandertyper kan levere i Igbet af et d@gn er tidligere fundet i
step 6.
Figur 7.11 Beregningseksempel — Step 6 fortsat.

7.3 Pendleres behov for ladeinfrastruktur

I nogle kommuner er der en stor indpendling, og det kan betyde, at pendlernes behov for
ladeinfrastruktur bgr have gget opmaerksomhed her ved vurdering af behovet for ladeinfrastruktur.
Umiddelbart kan det synes fornuftigt at planlaegge for ladeinfrastruktur til pendlerne, men
umiddelbart anbefales det ikke, at kommunerne i stor stil opstiller ladeinfrastruktur szerligt rettet
mod pendlere. Hvis f.eks. nabokommuner indregner indpendlernes behov for ladere i deres
kommune, vil pendlerne bade blive indregnet i behovet i deres hjemkommune og i deres
arbejdskommune. Det vil resultere i overestimering af behovet i begge kommuner.

De faerreste har behov for at lade pa vejen til og fra arbejde, da pendlingsafstandene kun sjeeldent
fordrer det. Hvis pendlerne ikke kan lade hjemme, er der en reekke andre muligheder:

e Normalladere i f.eks. bymidten, som opstilles for primaert at servicere borgere uden
mulighed for at opstille ladefaciliteter pa egen parkeringsplads, og som primaert benyttes
af disse i Igbet af natten. Dermed kan udnyttelsesgraden af den enkelte normallader stige
fra f.eks. 30% til maske 60%, hvis f.eks. pendlere bruger dem i Ipbet af dagen. Det gger
rentabiliteten af den enkelte ladestander.

e Normalladere ved virksomheder. Virksomheder kan opstille ladeinfrastruktur som en
service til medarbejderne. Virksomheder med mange pendlere vil sandsynligvis ogsa
opstille flere ladestandere for at imgdekomme efterspgrgslen blandt medarbejderne.

e Hurtig- og lynladere ved de overordnede veje i kommunen (f.eks. ved tankstationer).
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e ladeinfrastruktur i deres bosaetningskommune.

Af disse arsager regnes der ikke eksplicit pa pendlernes behov for ladeinfrastruktur eller opsaettes
ekstra meget ladeinfrastruktur i byrummene for at imgdekomme pendlernes behov.

7.4 Turisters behov for ladeinfrastruktur

Kommuner med mange turister kan vaere szerligt udfordrede pa ladeinfrastruktur, da behovet vil
vaere meget seesonbetonet og ofte ikke tilstreekkeligt til at sikre en fornuftig forretning for
ladeoperatgren. Derfor kan der vaere behov for kommunal medfinansiering (se afsnit 2.2 og 5.4)
eller statslig stgtte via puljer. Om det skal vaere et seerligt opmaerksomhedspunkt, afhaenger dog af
forholdene i kommunen, som beskrevet i afsnit 5.4.

Turister i stgrre byomrader

Pa samme made som pendlerne kan turister i nogle omrader blive serviceret af eksisterende
ladeinfrastruktur. Det kan veere i de stgrre byomrader. Turister vil sandsynligvis ikke have behov for
at lade pa samme tidspunkt af dggnet som alle andre, da dagsrytmen ofte er anderledes, nar der
holdes ferie. Derfor kan turisterne udnytte:

e Offentligt tilgeengelige normalladere i f.eks. bymidten, som opstilles for primaert at
servicere kommunens borgere uden mulighed for at opstille ladefaciliteter pa egen
parkeringsplads, og som primaert benyttes af disse i Igbet af natten. Dermed kan
udnyttelsesgraden af den enkelte normallader stige.

e Hurtig- og lynladere ved indfaldsvejene og de overordnede veje i kommunen, f.eks. pa
tankstationer.

e Ladeinfrastruktur ved deres feriebolig, hvis feriehusejeren har opsat det

e Ladeinfrastruktur i nabokommunen, hvis feriehusomradet f.eks. graenser op til en anden
kommune, som har ladefacilitet taet pa.

e ladeinfrastruktur ved turistattraktioner, som besgges i forbindelse med ferieopholdet.

e Ladeinfrastruktur ved dagligvareindkgb eller anden handel.

Pa baggrund af dialog med turismeorganisationer, turistattraktioner m.fl. kan det vurderes, om der
er szerlige lokaliteter, hvor det vurderes at veere en god ide med ekstra ladestandere. Det kan vaere
bespgsmal, hvor der kan vaere behov for ladestandere eller hvor ladestandere vil understgtte
turismen. Disse lokaliteter kan indga i den samlede kortlaegning (se afsnit 8.2.1) og udrulningsplan
(se afsnit 9).

Turister i kyst- og naturomrader

Kommuner med kyst- og naturturisme kan vaere szerligt udfordret pa udbygningen af en
ladeinfrastruktur til at deekke turisternes behov. Som det beskrives i afsnit 6.3, er der szerligt en
udfordring med elnettet i feriehusomraderne, der ikke er dimensioneret til at skulle levere den
energi, som opladning af elbiler kraever. Dette taler for, at der i stedet kigges ind i etableringen af
flere lynladestationer langs de overordnede veje i disse turistomrader. Dermed kan den enkelte
feriehusejers incitament til at opsaette en ladeboks ved feriehuset blive mindsket, eller som
minimum forsinkes, sa elnettet forhabentligt er blevet udbygget til at kunne klare belastningen. Da
brugen af disse lynladere formentlig vil vaere meget seesonbetonet, vil den kommercielle interesse
ikke ngdvendigvis vaere sa stor.

Kommuner kan med fordel indga i partnerskaber med el-netselskaber og turismevirksomheder i

kommunen for at skabe en feelles forstaelse af mulighederne og udfordringerne og sammen skabe
en hensigtsmaessig ladeinfrastruktur.
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8 PLACERINGEN AF LADEINFRASTRUKTUR PA KOMMUNE-
0OG OMRADENIVEAU

Dette afsnit omhandler placeringen af ladeinfrastruktur pa kommune- og omradeniveau. Der
beskrives en metode til placering af ladestandere pa kommune- og omradeniveau, ud fra bl.a. en
kortlaegning af eksisterende og planlagt ladeinfrastruktur samt, hvor andre aktgrer kan forventes at
opsatte ladeinfrastruktur i kommunen, se Figur 8.1.

Opsummering af afsnittet:

Find de rette placeringer af offentligt tilaengelige ladestandere

1. Kortleeg eksisterende og planlagte ladestandere

2. Kortlaeg, hvor der skal ladestandere op ved kommunale bygninger jf.
ladestanderbekendtggrelsen

3. Estimer, hvor meget ladeinfrastruktur boligorganisationer og virksomheder kan forventes at
seette op i fremskrivningsaret, evt. pa baggrund af dialog/inddragelse og kortlaegning af adresser

4. Kortleeg, hvor der findes detailhandel og tankstationer/energistationer, som kan forventes at
opstille hurtig- og lynladere

5. Kortleeg, hvor der pa lokalomradeniveau kan forventes at opsta et udaekket behov for
ladestandere, og udpeg de kommunale arealer i disse lokalomrader, hvor der kan opstilles
ladestandere

6. Udpeg evt. andre placeringer, hvor der fra kommunal side kan vaere et gnske om at opstille
yderligere ladestandere. Det kan vaere af brandingmaessige arsager eller for at imgdekomme
specifikke behov fra besggende og turister.

Figur 8.1 Opsummering af afsnit 8.
8.1 Kortlaegning af andre aktgrers ladeinfrastruktur

For at kunne kortleegge behovet for offentligt tilgaengelig ladestandere er det ngdvendigt at vide,
hvor der opstar huller i ladeinfrastrukturen. Her er der behov for at se pa, hvor andre aktgrer har
opstillet eller forventes at opstille ladeinfrastruktur.

8.1.1 Eksisterende og planlagte ladestandere

Det skal kortlaegges, hvor der i forvejen findes offentligt tilgaengelige ladestandere. Der kan
benyttes forskellige portaler, som f.eks. plugshare.com eller elbilviden.dk, der giver overblikket
over den eksisterende ladeinfrastruktur. Plugshare.com viser brugerindmeldte standere, og
elbilviden indsamler data fra ladeoperatgrer. Det er muligt at sla forskellige filtre til og fra, sa f.eks.
kun hgjeffektladere vises.

Derudover kan der i kommunen veere planlagt og givet tilladelse til opstilling af ladestandere, som
ogsa bar indga i kortleegningen. Det er ofte vejmyndigheden, der har givet tilladelser til opstilling af
ladestandere pa kommunale parkeringspladser, f.eks. jf. vejlovens § 80. Tilladelsen skal vaere givet
inden 1. april 2022, hvor lovhjemlen til denne type tilladelse frafalder.

HPBRINGSUDGAVE 53



VEJUDSTYR OG ITS PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

3 PlugShare

b

@ Legende

e : - &
@ offentig °' \der repaca Moru k ojrup i 9 by g
Hejspaending © seboeise i ODENSE N ; o Wossion 5
Q segrmasat Q riscen Pt B :
se brug [ Plugscere . ? b 0
Y Filre ! 3555” )
s ) o) .
Use My Current Location i 14 4 9 @f"“ﬁ
Stikkontakter (2 ud af 1 o Hoistup W &) O 9 il
""" ik fo i ODENSE C
6o @@ e o ? sk 3 ‘? f.‘
\os/ o N - =«
upetcharger c " CHAGEMO bodle anebi onnw w ; :
@ @ o ] o Monne
| \e ooo D : ODENSE S8 @
i e R i b fe) 3G Sanderus pard  Lan
© @ q " Qo
Placeringsfitre (3 ud af 5 9

Figur 8.2 Skaermprint fra plugshare.com, hvor elbilister kan 4 et overblik over de offentligt
tilgeengelige ladestandere. Her er vist for Odense, hvor kun ladere med Type 2- og CCS-stik vises.

8.1.2 Ladestandere, der opstilles ved kommunale bygninger jf. Ladestanderbekendtggrelsen
Det skal vurderes, om ladestandere opstillet ved kommunale bygninger jf.
ladestanderbekendtggrelsen kan ggres offentligt tilgeengelige og dermed kan vaere med til at
reducere behovsantallet af ladestandere i kommunen. Det antages, at der hovedsageligt opstilles
normalladere ved kommunale bygninger. Disse ladestandere vil vaere spredt ud over kommunens
geografi og derfor ikke ngdvendigvis i naerheden af omrader med stor andel af borgere, der er
afhaengig af offentligt tilgaengelig ladeinfrastruktur.

8.1.3 Boligorganisationers ladestandere

Det kan vurderes, hvor mange af boligorganisationerne der har opstillet ladestandere i
fremskrivningsaret. Det kan antages, at der hovedsageligt opstilles normalladere ved
boligorganisationerne.

Kortlaegningen af boligorganisationers forskellige afdelinger kan synligggre, hvor der er
koncentrationer af denne type bolig. Det skal vurderes, hvor mange boligorganisationerne der i
fremskrivningsaret har ladestandere. Dette kan evt. ske i dialog med boligorganisationerne, f.eks.
ved at invitere til et dialogm@de om ladeinfrastruktur eller ved at sende et simpelt spgrgeskema ud
for at kortlaegge boligorganisationernes status og planer pa omradet. Internt i kommunerne er der
som oftest medarbejdere, der har kontakt til boligorganisationerne, og det kan veere en god ide at
drgfte mulighederne med disse medarbejdere.

For visse boligorganisationer er der tale om et konkurrenceparameter, som kan bruges til at
tiltraekke nye lejere, og derfor er disse tit langt i planlaegningen af ladestandere. For andre (ofte de
mindre) boligorganisationer er dette et emne, der er ressourcekraevende at saette sig ind i, og de er
derfor endnu ikke sa langt i planlaegningen. Her kan kommunen patage sig en rolle som guide og
facilitator for at understgtte bl.a. boligorganisationernes opstilling af ladestandere.
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8.1.4 Virksomheders ladestandere

Blandt virksomhederne vil en del vaere omfattet ladestanderbekendtggrelsen og vil derfor som
ejere af ikke-beboelsesbygninger med mere end 20 parkeringspladser blive mgdt med et krav om
at opstille mindst 1 ladestander pr. bygning, se mere i afsnit 2.1.

Sma og Mellemstore Virksomheder (SMV’er) er undtaget fra kravet. P4 CVR.dk kan fas et overblik
over antal og adresser pa virksomheder i kommunen til brug i beregninger og kortleegning.

Det kan forventes, at et vist antal stgrre virksomheder (herunder ogsa SMV’er) vil opstille
ladestandere som en service for deres medarbejdere, hvilket igen vil reducere behovet for
offentligt tilgeengelige ladestandere. Det kan antages, at der hovedsageligt opstilles normalladere
ved virksomhederne til brug for medarbejdere og gaester. Virksomhedernes flader kan derimod
have behov for hurtig- og/eller lynladning.

Virksomheders ladestandere kan sammenholdes med, hvor der er omrader, hvor andelen af
gadeparkering er stor. Hvis ladestanderne ved disse virksomheder bliver offentligt tilgeengelige
(evt. blot efter endt arbejdstid), vil de kunne veere med til at deekke en del af ladebehovet i
omraderne.

8.1.5 Ladestandere ved detailhandel og tankstationer

Mange detailkaeder er begyndt at saette ladestandere op ved deres butikker. Antallet af butikker,
der kommer til at tilbyde opladning, mens der handles, kan muligvis stige i de kommende ar. Det er
derfor vigtigt at have dette for gje i kortleegningen af andre aktgrers opstilling. Seerligt hurtigladere
egner sig til detailhandlen, da varigheden pa en indkgbstur ofte stemmer godt overens med
ladetiden ved en hurtiglader.

Nogle detailbutikker er omfattet af ladestanderbekendtggrelsen, da de som ikke-beboelses-
ejendom ofte har mere end 20 parkeringspladser. Derfor skal der sattes mindst en ladestander op
her inden 2025, men denne ladestander er ikke ngdvendigvis offentligt tilgeengelig. Offentligt
tilgeengelige ladestandere ved detailhandlen kan vaere med til at opfylde en del af behovet for
offentligt tilgaengelig ladeinfrastruktur. Mange detailbutikker vil vaere en SMV, da det ikke er
kaeden, men den enkelte butik der ses pa. Det kommer an pa ejerforholdet/koncernforholdet,
f.eks. om det er franchise.

Hvor mange butikker der konkret kommer til at opstille ladestandere vil veere forbundet med en vis
usikkerhed. Det kan dog veere en god ide at danne sig et overblik over, om der er kaeder, der har
meldt ud, at de eksempelvis vil opszette ladestandere ved alle deres butikker, som f.eks. Lidl gjorde
i december 2020. Det er en god ide at kortleegge placeringen af butikkerne og se, om der er
omrader, hvor detailhandlens eventuelle opsaetning af ladestandere vil veere med til at Igse en
udfordring med manglende hgjeffekt ladeinfrastruktur i det pagaeldende omrade. Det er herefter
en mulighed at tage kontakt til den enkelte butik for at hgre om deres planer pa omradet.

Tankstationskaeder er pabegyndt omstillingen af deres tankstationer i forskellige tempi. Her
opsattes ofte lynladere, som passer godt med tankstationernes placeringer, der typisk er langs det
overordnede vejnet og i vejkryds, hvor stgrre trafikstremme mgder hinanden. Ved tankstationerne
er der desuden oftest gode til- og frakerselsforhold.

Hvor mange af tankstationerne, der bliver omdannet til ladestationer, er uvist. Det kan dog veaere en

god ide at skabe sig overblikket over, hvor der er tankstationer i dag, og have naerheden til
tankstationer med i overvejelserne, hvis det planlaegges at udbyde kommunale arealer til
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lynladestationer. Derudover er det en god ide at undersgge, om der er specifikke kaeder, der
planlaegger at opstille lynladere.

Skellefted Kraft

Figur 8.3 Q8 har i december 2020 udmeldt, at de vil opsaette lynladere ved alle bemandede
tankstationer frem mod 2026. Derudover vil kaeden ogsa tilbyde opladning pG andre lokaliteter.
Tankstationerne er derfor ogsd vigtige at fa kortlagt i analysearbejdet. Foto: lynladere i Esbjerg, Q8
Danmark A/S.

8.2 Byomraders differentierede behov for ladeinfrastruktur

Med det samlede overblik over, hvor der opstilles ladestandere af bade kommunen og gvrige
aktgrer, er det muligt at se, hvor der er huller i ladeinfrastrukturen, og hvor der eventuelt opstar et
behov for, at kommunen understgtter opstillingen af ladeinfrastruktur. Det kan f.eks. veere gennem
udbud af egne arealer til ladestandere eller ved at medfinansiere opstillingen af ladestandere.

Er der fundet et omradet med et udaekket behov, kan kommunen undersgge om der findes egnede

kommunale arealer i omradet eller i nserheden, som kan benyttes til ladestandere. Det kan ggres
ved at finde de kommunale arealers overlap med omrader med mangel pa ladeinfrastruktur (f.eks. i
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GIS) og udpege kommunale arealer i eller i nseerheden. Dermed opnas en udpegning pa
matrikelniveau. Af hensyn til ladeoperatgrerne, afstand til tilslutningspunkt mm. er det ikke
ngdvendigvis en god ide at udpege praecis, hvilken parkeringsbas der skal omdannes til ladeplads.

Midtbyerne er ofte omrader, hvor der er behov for, at der opstilles offentligt tilgeengelig
ladeinfrastruktur pa parkeringsarealerne, der ofte er ejet af kommunen. | midtbyerne findes
etagebyggeri uden parkering, hvor beboerne parkerer pa gaden, og hvor der derfor ikke findes
mulighed for at etablere ladestandere. Det er ofte i de aldre bykvarterer, at der findes byhuse
uden parkering pa egen grund, og hvor der derfor ogsa bliver behov for offentligt tilgeengelige
lademuligheder i neerheden.

Der kan ogsa vaere behov for ladeinfrastruktur saerligt malrettet turister. Det kan vaere som ladeger
i feriehusomraderne, som hurtigladere ved detailhandel og bycentre eller lynladere langs det
overordnede vejnet. Dette afthanger af de lokale forhold.

Det er ikke alle omrader, hvor der er behov for offentligt tilgaengelig ladeinfrastruktur, at
kommunen er i besiddelse af ejendom/parkeringsarealer eller arealer der egner sig til
ladeinfrastruktur. Ladestationer skal om udgangspunkt veere lette, bekvemme og uden stor
omvejskgrsel for brugerne at komme til, og derfor er det ikke blot et spgrgsmal om at udpege
kommunale arealer, men at finde de mest egnede arealer til formalet. Derfor kan kommunen
veelge at ga i dialog med eksterne parter og ejendomsbesiddere om mulighederne for etablering af
ladestandere. | erhvervsomrader vil aktgrerne ofte vaere virksomhederne.

Der er stor forskel pa behovet i forskellige byomrader. Derfor bgr vurderingen af, hvor meget
ladeinfrastruktur der er behov for, altid bero pa en konkret analyse for kommunen/omradet. Som
tommelfingerregel kan der dog tages udgangspunkt i tabel 8.3 for kommunale parkeringsarealer.

Tabellen er ikke bygget pa erfaringstal, da kun en lille del af bilparken pt. er elektrificeret. Det er
derfor ikke muligt at indhente de ngdvendige erfaringer. Tommelfingerreglen er derfor baseret pa
et scenarie med 1 mio. elbiler (svarende til ca. 30% af bilparken i 2030) samt antagelser om, at
e 20% af de parkerede elbiler vil have behov for at lade pa parkeringspladsen i mindre
bysamfund / forstad med meget parkering pa egen grund
e 30% af de parkerede elbiler vil have behov for at lade pa parkeringspladsen centralt i
stgrre bysamfund / midtby med lidt parkering pa egen grund
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Antal parkeringsbase Mindre bysamfund / forstad Centralt i stgrre bysamfund /
med meget parkering pa egen = midtby med lidt parkering pa
grund egen grund
Antal normalladere med Antal normalladere med
dobbeltudtag dobbeltudtag

21-50 1-2 2-3

51-75 2-3 4-5

76-100 3 5-6

101-125 4 7-8

>126 24 >8

Ved parkeringspladser med typisk korte opholdstider kan korrigeres med -20%
Ved parkeringspladser med stort opland kan korrigeres med +20%
Ved parkeringspladser servicerende mange turister kan korrigeres med +20%

Tabellens indhold er ikke bygget pa erfaringstal, eftersom kun en lille del af bilparken anno
2022 er elektrificeret.

Figur 8.4 Tommelfingerregel anno 2022 for behovet for ladestandere pg kommunale
parkeringsarealer ved 1 mio. elbiler (svarende til ca. 30% af bilparken pd forventeligt 3,35 mio. biler
i 2030).

| midtbyerne og pa parkeringspladser, hvor relativt mange brugere har en kortere opholdstid, som
f.eks. ved en gagade, hvor nogle borgere stopper for kort at hente noget, kan det ogsa vaere en god
ide med en hurtiglader. En hurtiglader kan vaere med til at understgtte detailhandlen i bymidterne.
Det potentielle antal brugere skal opvejes mod den relativt store etableringsomkostning, der er
forbundet hermed, og om der ellers findes eller vil blive etableret hurtigladere i omradet ved f.eks.
supermarkeder.

8.2.1 Ladestandere til turisme og branding

| kommunen og blandt andre aktgrer (f.eks. turismeorganisationer) kan der ogsa vare en interesse
i at fa sat yderligere ladestandere op til at imgdekomme et andet behov og understgtte andre
funktioner. Det kan eksempelvis veere for at sikre ekstra besggende eller leengerevarende ophold,
at der opstilles ladestandere ved attraktioner.

Ladestandere kan desuden vaere med til at brande kommunen som en grgn kommune, og det kan
derfor vaere gnsket at szette ekstra ladestandere op pa udvalgte og synlige lokaliteter, som f.eks. pa
stgrre parkeringspladser i midtbyen, selvom ladebehovet maske allerede er opfyldt pa anden vis.

8.2.2 Monitorer udviklingen og brugen af ladestanderne

Der sker i 2021-2022 en stor og hastighed udvikling af ladeinfrastruktur-omradet, hvor den
konstante udvikling ggr det vanskeligt at navigere i, hvor meget og hvilken slags ladeinfrastruktur,
der skal op. Hvis det gnskes at understgtte omstillingen af bilparken, er det dog ngdvendigt, at der
opstilles mere offentligt tilgaengelig ladeinfrastruktur, selvom der er en risiko for fejlinvesteringer.
Af samme arsag kan der veere grund til at udrulle ladeinfrastrukturen i flere etaper, hvor der gang
for gang vurderes pa, om omfanget af den hidtidige plan stadig er aktuel.
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Der bgr ikke fra start opstilles et stort antal ladestandere, som ikke med sikkerhed bliver brugt. Der
skal veere bevidsthed om, at ved at omdanne parkeringspladser til ladepladser vil der i realiteten
forsvinde parkeringspladser til brug for bade fossildrevne biler og elbiler, som ikke lader.

Behovet kan forandre sig over tid, som lademgnstrene a&endrer sig. Ladeinfrastrukturen bgr derfor
Isbende monitoreres, sa det er muligt at fglge udviklingen og opstille flere ladestandere, hvor
behovet opstar. Det er en god ide at forberede for flere ladestandere (ved f.eks. at traekke tomrgr
og lignende), nar gravearbejde mm. er i gang, sa ekstraomkostninger til dette undgas senere, hvis
der viser sig et behov for yderligere ladestandere.
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9 UDRULNING AF LADEINFRASTRUKTUR

| dette afsnit gives vejledninger om, hvordan kommunerne kan udarbejde en udrulningsplan for
ladeinfrastrukturen.

9.1 Ladestanderbekendtggrelsen som fundament i udrulningsplanen

Kommunerne skal sikre en udrulning af ladeinfrastruktur, der ggr, at kommunen kan overholde
ladestanderbekendtggrelsens krav om en ladestander pr. eksisterende ikke-beboelses-bygning med
mere end 20 parkeringspladser inden 1. januar 2025. Derfor skal dette indga i en udrulningsplan.
Herudover kan der i udrulningsplanen indga de gvrige lokaliteter, hvor kommunen vil understgtte,
at der kommer ladestandere. F.eks. kan kommunen vaelge at have fokus pa det geografiske
perspektiv, sa der opnas en bredt daekkende ladeinfrastruktur.

Udrulningsplanens tidsramme kan enten vare sat med udgangspunkt i opfyldelse af
ladestanderbekendtggrelsens krav eller med udgangspunkt i fremskrivningsaret, f.eks. scenariedret
2030, som udregningen af ladebehovet er baseret pa (jf. afsnit 7.2). En tilstraekkelig og maske
(tidsmaessig) overdimensioneret ladeinfrastruktur kan vaere med til at understgtte, at flere kgber
en elbil. Dette kan tale for, at kommunen valger at seette udrulningsplanens tidsramme til 2025, og
dermed forud veelger at opsaette ladeinfrastruktur til at imgdekomme behovet i 2030.

Da kommunerne med AFl-loven anno 2022 ikke kan medfinansiere ladeinfrastruktur efter 2024,
skal de ladelokaliteter, der planlaegges efter 2024, vaere af sa stor en interesse for
ladeoperatgrerne, at de vil betale alle omkostninger ved opszatningen af ladestanderne.

Kommunen kan valge i udrulningsplanen at arbejde med etapeopdeling. Fordelen er at fa delt
udgifterne og arbejdet med opsaetningen ud over en lengere periode. Det kan vaere et omfattende
og tidskraevende arbejde at fa opstillet 80-100 ladestandere, som mange kommuner star overfor.

Udrulningsplanen kan som nzaevnt indeholde en raekke lokaliteter ud over dem, hvor kommunen
skal opstille ved jf. ladestanderbekendtggrelsen. Udpegningen af yderligere lokaliteter skal have
sammenhang med bade gnskerne i kommunen jf. afsnit 5.1, og hvor andre aktgrer opsaetter
ladeinfrastruktur jf. afsnit 6.

Rakkefglgen i udrulningsplanen kan tage hensyn til flere forskellige forhold:

1. Det giver god mening at starte med lokaliteter, hvor der er stgrst efterspgrgsel pa
offentligt tilgaengelig ladeinfrastruktur, da det vil understgtte omstillingen af bilparken
bedst. Midler fra udbuddet af retten til at virke som ladeoperatgr pa kommunale arealer
vil desuden kunne benyttes til at medfinansiere ladestandere pa gvrige lokaliteter, hvor
markedsvardien er lavere.

2. Ses der et stort behov for yderligere hurtig- og lynladning i kommunen f.eks. pga.
sasonbetonet behov i form af turisme, kan det desuden vaere, at kommunen gnsker at
udbyde dette relativt tidligt for f.eks. at understgtte turismen. Her kan der muligvis
ligeledes opnas en lejeindtaegt, som kan benyttes til at medfinansiere ladestandere andre
steder.

3. Ladestandere, der skal stilles op jf. ladestanderbekendtggrelsen, vil ofte sta steder, hvor
de hverken imgdekommer et stort behov for ladning, eller hvor det er attraktivt set fra en
ladeoperatgrs syn. Dog skal disse udrulles inden 1. januar 2025.

4. Ladestandere, der szettes op for at imgdekomme andre interesser som f.eks. ladestandere
ved bes@ggsmal og lokaliteter for branding. Disse er umiddelbart de ladestandere, som bgr
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have lavest prioritet i udrulningsplanen. Det er dog vigtigt at have in mente, at
muligheden for kommunal medfinansiering (i sa fald det er ngdvendigt) udigber i 2024
med den nuvaerende lovgivning.

Hvornar der stilles ladestandere op hvor, kan desuden vaere en politisk prioritering, hvor det
geografiske aspekt ogsa kan blive vurderet at veere vigtigt at have med.

Ejendom Adresse | Ejendomstype Omfattet af | Antal
ladestander | normal-
-bekendt- ladere
gorelsen? med to
udtag
1 Marienlyst Adresse | Skole Ja 2 1 1
Skole 1
2 Dagbjerg Adresse | Daginstitution Ja 1 1
B@rnehave 2
3 Bjergby Hal | Adresse | Kommunal hal Ja 1 1
3
57 | Skulptur- Adresse | Turistattraktion Nej 2 1 1
park 42
58 | Slotsruin Adresse | Turistattraktion Nej 2 1 1
43
Samlet antal ladestandere 63 27 |18 | 10 | 7
Anlaegssum pr. etape i mio. kr. (ved 75.000 kr. pr. 2,025 1, [ o |0 | 2
ladestander (prisen i 2020)) 35 | 75 | 52 | 02
0|0 |5 |5
Samlet anlaegssum

Figur 9.1 lllustration af udrulningsplan.
9.2 Udrulningsplanens sammenhang med udbud

Parallelt med udrulningsplanen bgr kommunen ggre sig tanker om det kommende udbud af retten
til at virke som ladeoperatgr, hvis ladestanderne, der skal opsaettes, gnskes offentligt tilgaengelige.
Det anbefales derfor at overveje designet af udbuddet allerede, nar udrulningsplanen udarbejdes.

Det kan vaere en god ide at overveje, hvor attraktiv den enkelte lokalitet er for ladeoperatgrerne.
Typisk vil lokaliteter med stor sandsynlighed for en hgj belaegningsgrad hen over dggnet vaere mere
attraktive, men synlighed og brandingveerdi kan ogsa have en betydning for ladeoperatgrerne. Det
vil variere fra ladeoperatgr til ladeoperatgr, hvad der er attraktivt. Der vil maske veere
ladeoperatgrer, der er villige til at opstille ladestandere pa lokaliteter, hvor der ikke er en god
forretning i at stille op, men hvor de bidrager positivt til f.eks. en bredt deekkende ladeinfrastruktur
af deres ladere.
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Det har stor betydning for en ladeoperatgr, hvor pa matriklen ladestanderen skal op, og hvilke
lokale forhold der g@r sig geeldende her. Dette er uddybet mere i afsnit 11.1.4 om, hvad
ladeoperatgrerne seerligt er opmaerksomme pa ved lokaliteten.

En forudgaende markedsdialog kan veere med til at afdeekke, hvordan ladeoperatgrerne ser pa de
forskelligartede omrader i kommunen.

Overvejelserne om lokaliteternes kommercielle veerdi kan indga i, hvordan udrulningsplanen
opbygges. Der kan overordnet valge to forskellige tilgange:

1. Det kan vaere en mulighed at pulje kommercielt attraktive arealer med mindre
kommercielt attraktive arealer for derigennem at fa en bedre pris/bedre vilkar pa den
samlede pulje.

2. Enanden mulighed er at pulje alle de attraktive lokaliteter for at fa de bedst mulige priser
og benytte overskuddet til at betale for opstilling af ladestandere pa de mindre
kommercielt attraktive lokaliteter. Fordelen herved vil veere, at der hurtigt kommer
ladeinfrastruktur op der, hvor behovet for ladeinfrastruktur er stgrst.

Det anbefales, at puljernes stgrrelse overvejes for at fa flere ladeoperatgrer ind og dermed tilbyde
et bredere udvalg af lademuligheder til gavn for konkurrencen og i sidste ende forbrugeren. En
enkelt etape i udrulningsplanen kan derfor godt besta af flere puljer. Der kan saettes begraensninger
pa, hvor mange puljer en enkelt ladeoperatgr kan fa for at sikre et bredere udbud af
ladeoperatgrer.

Puljerne bgr desuden blandes pa tvaers af geografi, sa der i lokalomraderne opnas et udvalg af
forskellige ladeoperatgrer til gavn for forbrugeren og konkurrencen.

Kommunerne har et ansvar for konkurrencen i ladebranchen, nar de stgtter opsaetningen enten
direkte eller indirekte. Det geelder iszer, hvis kommunerne udbyder gvrige kommunale arealer til
ladeinfrastruktur og dermed bevaeger sig uden for de krav, der er i ladestanderbekendtggrelsen til
kommunen som bygningsejer/bygherre.
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10 UDBUD AF LOKALITETER TIL LADEINFRASTRUKTUR

| dette afsnit oplistes en raekke overvejelser, som bgr ggres ved udarbejdelsen af udbudsmaterialet
lige fra det overordnede design af udbuddet, og hvilke lokaliteter der er omfattet af udbuddet, til
hvilke krav bygherre vil stille i forhold til aftalens tidsramme, gravearbejde, skiltning, udformning og
astetik, vedligeholdelse, priser for forbrugeren, data til monitorering af brugen og tekniske
specifikationer.

Som naevnt hanger udrulningsplanen (beskrevet i afsnit 9) ngje sammen med udbuddet.
Udrulningsplanen er bestemmende for udbuddet, men det kan vaere en god ide at genbesgge
udrulningsplanen, hvis det i arbejdet med udbuddet virker fornuftigt. Udrulningsplan og udbud vil
saledes have en afsmittende virkning pa hinanden.

Det anbefales derfor at udarbejde udrulningsplan parallelt med udbudsmateriale samt eventuelt
have en forudgdende markedsdialog med ladeoperatgrer.

Sidelgbende med denne handbog udarbejdes udbudsforskrifter, som kommuner og andre aktgrer
kan benytte sig af i forbindelse med udbud. Disse udbudsforskrifter forventes offentliggjort
samtidig med den endelige udgave af handbogen i september 2022. Ved at benytte ensartede
udbudsforskrifter vil kommunernes arbejde med udbud og de bydende ladeoperatgrers arbejde
med at forholde sig til udbuddene blive lettet.

10.1 Overordnet design af udbud

Det er ngdvendigt at overveje det overordnede design af udbuddet. | nogle kommuner er
ejendomsadministrationen splittet ud pa de enkelte forvaltninger, sa f.eks. Sundhed og Omsorg
selv administrerer deres plejecentre m.fl., og Skoleafdeling administrerer alle skolerne. | disse
tilfeelde er det muligt, at parkeringspladserne til bygningerne ogsa administreres af de enkelte
forvaltninger.

Derfor kan det veere ngdvendigt at opna bemyndigelse til en enkelt afdeling som f.eks. Vej og Park
til at gennemfgre udbud indeholdende alle kommunale arealer, hvor der skal eller gnskes opsat
ladestandere. Det er en god ide at samle arbejdet hos en enkelt udpeget afdeling, da det er
ressourcekraevende at saette sig ind i forhold omkring ladeinfrastruktur og efterfglgende udarbejde
udrulningsplan, udbudsmateriale mm. Det kan vaere lettere at opna fornuftige vilkar og priser i
udbudsfasen, hvis forvaltningen handterer alt vedrgrende ladeinfrastruktur og
ladestanderbekendtggrelsen centralt.

De attraktive lokaliteter er ofte ikke placeret ved de kommunale bygninger, medmindre disse er
beliggende i midtbyen. | stedet findes de attraktive lokaliteter ofte pa vejareal, hvilket
administreres af vejmyndigheden i kommunen. Det vil derfor vaere en fordel at se pa tveers af
lokaliteter, hvor der skal saettes op jf. ladestanderbekendtggrelsen og lokaliteter, hvor der saettes
op for at imgdekomme et behov for ladeinfrastruktur, men som ikke ngdvendigvis er lovmaessigt
pakraevet. Dette har sammenhang med etapernes og puljernes stgrrelse og sammensztning, som
beskrevet i afsnit 9.

Det kan ogsa vaere en mulighed at indga i samarbejder med andre kommuner om felles udbud. Da
det alligevel er en god ide at udbyde ladelokaliteterne i mindre puljer for at fa forskellige
ladeoperatgrer ind pa markedet, skal fordelen ved at ga sammen pa tvaers vaere muligheden for at
samle attraktive lokaliteter i en kommune i pulje med mindre attraktive lokaliteter i en anden
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kommune. Derudover udggr indkgbsfaellesskaberne en mulig vigtig platform for udveksling af viden
og erfaringer, og feellesudbud letter arbejdsbyrden og friger ressourcer.*

Et samarbejde imellem kommunerne kraever enighed om, hvilke krav og kriterier der lzegges ind i
udbuddet. Det bgr overvejes, om der kan findes enighed fra politisk hold om, hvor meget
ladeinfrastruktur og hvilke slags ladere der gnskes opstillet. Det kraever feelles fodslag pa tveers af
kommuner, hvilket kan veere tidskreevende at opna.

10.1.1 Markedsdialog med ladeoperatgrer

Det kan, som tidligere naevnt, veere en god ide at tage en forudgaende dialog med ladeoperatgrer
om interessen for ladelokaliteterne, sa det bliver lettere at sammensatte puljer, som er attraktive
for operatgrerne at byde pa.

Erfaringsmaessigt giver en sadan dialog oftest bedre udbud og lavere transaktionsomkostninger,
men det kraever ofte mere tid og ogsa velvilje til at impdega operatgrerne pa nogle af deres tanker
og gnsker for udbuddene.

Ved dialogen bgr kommunen orientere sig bredt i markedet af ladeoperatgrer pa det pageeldende
tidspunkt. Der kommer hele tiden nye ladeoperatgrer til, som har forskellige tilbud og forskellige
specialer, og som maske udvider deres forretningsomrader.

10.2 Eksisterende kommune- og lokalplanlaegning

Det er i forbindelse med udbudsarbejdet ngdvendigt at se nsermere pa ladelokaliteterne. Det kan
blive en udfordring, hvis opsatningen af ladeinfrastruktur ikke kan vaere inden for eksisterende
kommune- og/eller lokalplanlaegning. Derfor bgr det undersgges, om der star noget i den
geldende kommuneplan og/eller lokalplan, som forhindrer eller saetter krav til ladeinfrastrukturen.
Her er det ngdvendigt at vide lidt om antal ladestandere/anlaeggets stgrrelse.

Oftest kan normalladere saettes op uden stgrre problemer. Der kan veaere lokalplaner, der saetter
krav til f.eks. farvevalg, som skal indga i udbuddet. Alternativt skal der gives dispensation eller
findes en anden lokalitet naer ved, hvis ikke ladelokaliteten er udpeget pa baggrund af
ladestanderbekendtggrelsen.

Ved hgjeffektsladere er anlaegget ofte af en anden stgrrelse, som ikke altid kan indeholdes i
eksisterende plangrundlag. Her vil det vaere ngdvendigt at have viden om fglgende punkter for at
kunne vurdere, om anlaegget kraever en ny lokalplan og evt. kommuneplantillaeg:

e Hvilken type ladestandere (kW) og antallet af udtag er der tale om?

e Hvor meget trafik til/fra ladestationen forventes der?

e Erder gode adgangsforhold fra vej- og fodgeengerarealer (hensyn til fremkommelighed,
trafiksikkerhed og tilgaengelighed mm.)

e Kan der forventes stgj fra anlaegget, og er der stgjfglsom anvendelse som nabo?

Vil anlaegget vaere tilstraekkeligt oplyst uden at medfgre lysgener?

Er der behov for afvaergeforanstaltninger (f.eks. stgjveeg mm.)?

Skal anleegget overdaekkes?

Skal der vaere der kiosk, toiletter eller lignende i tilknytning til anlaegget?

e Erder behov for parkeringsrestriktioner?

38 Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen 2017, fundet 21.01.2022 pa
https://www.kfst.dk/media/48991/kortlaegning_af_kommunernes_arbejde_med_udbud.pdf
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e Hvordan finder elbilisten ladestationen (vejvisning/skiltning/wayfinding)?

Nar det er afklaret, om ladeinfrastrukturen kan indeholdes i eksisterende plangrundlag, kan der
arbejdes videre med udbudsmaterialet og en naermere granskning af den enkelte lokalitet (se afsnit
11).

10.3 Ladestandere ved nybyggeri imellem udbudsrunder

Kommuner er ofte bygherrer af nybyggeri af ikke-beboelse- byggerier med mere end 10
parkeringspladser, hvor der skal stilles mindst en ladestander op og forberedes til mindst 20% af de
gvrige pladser som fglge af ladestanderbekendtggrelsen (se afsnit 2.1). Bebyggelsen kan ikke tages
i brug, for ladestanderen er opsat, og derfor kan det blive ngdvendigt at indga aftaler med
ladeoperatgrer imellem to udbud. Det kan ogsa vaere, at kommunen ved enten monitorering af
allerede opsatte ladestandere eller pa baggrund af f.eks. borgerhenvendelser gnsker at fa opsat
ekstra ladestandere pa kommunale arealer, inden der skal laves nyt udbud.

For kommunen vil det veere gnskeligt, at alle udbud kgrer med samme tidshorisont. Dermed kan
det undgas at have mange forskellige sma mindre udbud, men at udbuddene samles i nogle rul.

Derved spares tid og ressourcer, nar udbuddene skal ske, og det er lettere at bevare overblikket
over, hvornar kontrakter udlgber, hvis alle kontrakter er lavet med samme udlgbsdato. Det skal

overvejes, hvordan dette skal ske:

1. Det kan eventuelt veere indarbejdet i udbudsteksten, at ladeoperatgren kan palaegges at
opstille ladestandere pa et antal lokaliteter efter udbuddet, og at retten til at virke som
ladeoperatgr udlgber ved naeste stgrre udbud, sa der opnas et rul i udbuddene i stedet for,
at udbuddene af ladelokaliteterne kommer skaevt i forhold til hinanden.

2. Den enkelte lokalitet kan udbydes alene og med en kortere tidsperiode, sa den kan komme
i rul med de andre ladelokaliteter.

Retten til at virke som ladeoperater i 8 ar

1) —

Ny kommunal

bygning 2026 ©
e 1101 I
IEEER

Ny kommunal
bygning 2028

Udbud 2022
0€0¢ PngpN

Figur 10.1 lllustration af problematikken med nybyggeri imellem to udbud. Figur: Rambgll.
10.4 Udveelgelses- og tildelingskriterier

Der kan veere forskellige tildelingskriterier, som kan overvejes og vaegtes forskelligt alt efter, hvad
kommunen anser som hensigtsmaessigt. Visse af nedenstaende kan opstilles som krav, mens andre
kan veere et parameter i tildelingen:

e  Pris for kommunen

e Ladestandernes funktionalitet

e Fair og gennemskuelige kWh-priser og lige adgang for alle

e Klimavenlig/gren strgm

e Brugervenlighed og service
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o  [stetik
e Ladeoperatgrens erfaringer/referencer
e Ladeoperatgrens gkonomiske soliditetsgrad

Kommunen bgr overveje, hvordan ovenstaende bade skal vaegtes indbyrdes, og hvordan kriterierne
vurderes. Markedet er generelt under udvikling, og der er mange nye ladeoperatgrer, som vil have
sveert ved at vise flere ars regnskab. Kommunen skal overveje risikovilligheden til at benytte nyere
virksomheder og derved fa flere ladeoperatgrer ind pa markedet.

10.5 Forslag til indhold af udbudsmateriale

Udbudsmaterialet kan indeholde fglgende emner:
e Lokaliteterne omfattet af udbuddet

Aftalens tidsramme

Gravearbejde og nettilslutning

Skiltning

Udformning og aestetik

Vedligeholdelse

Priser for forbrugeren

Data til monitorering af brugen

Tekniske specifikationer

Udbudsmaterialet kan benyttes som grundlag til en efterfglgende kontrakt/aftalegrundlag med de
ladeoperatgrer, der tildeles retten til at virke som ladeoperatgr pa de kommunale arealer og
vejarealer.

10.5.1 Lokaliteterne omfattet af udbuddet

Ladeoperatgren skal kunne se, hvilke puljer og lokaliteter der er omfattet af udbuddet, men det
kan veere en god ide at offentligggre og henvise til kommunens geeldende planer for lokaliteter til
ladeinfrastruktur.

Det vil generelt veere hensigtsmaessigt at sikre, at der er en transparens i kommunens planer for
ladeinfrastruktur. Det vil give ladeoperatgrerne mulighed for at indrette sig efter de kommende
forretningsmuligheder. For ladeoperatgren kan der vaere tale om omfattende
investeringsbeslutninger, hvorfor det vil vaere mest fair samtidig at orientere om planlagte
fremtidige etaper i udrulningsplanen.

Transparens i planlaegningen af ladeinfrastruktur vil give eksisterende og potentielt kommende
elbilejere mulighed for at vurdere, om der vil vaere tilstraekkeligt ladeinfrastruktur i omradet pa
lengere sigt. Endelig vil en transparens i planlaegningen give mulighed for, at borgere og potentielt
kommende ladeoperatgrer kan papege yderligere lokaliteter, hvor der efter deres vurdering
er/bliver et behov for ladestandere.

Kommunen skal vurdere, om der i udbudsmaterialet skal tages mere preecis stilling til placeringen
af ladestanderne pa de udpegede lokaliteter. Der kan vaere forskellige forhold, der taler for enten
teet pa indgang (synlighed/promovering af elbilerne) eller laengere vaek fra indgang (ved
lengerevarende ophold/opladning). Oftest vil det vaere omkostningen til ledningsarbejdet, der er
afggrende for placering af ladestanderen, da mindst muligt gravearbejde er billigst. Der kan vaere
forhold pa nogle lokaliteter, der taler for en mere praecist fastlagt placering.
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10.5.2  Aftalens tidsramme
| forhold til tidsramme er der fglgende forhold relevante:
o Kontraktperiode
Etableringsperiode
Mulighed for forleengelse af aftalen
Reetablering efter endt aftale (af hvem og til hvilken standard)
Mulighed for opsigelse i perioden, herunder tidsfrist for ibrugtagning

Kontraktperiode
Det skal praeciseres, hvor lang tid kontrakten Igber over. AFl-lovens § 3, stk. 2 saetter en gvre
graense for kontraktens laengde:

AFl-lovens § 3: Aftaler mellem en offentlig ordregiver og en operatgr af ladepunkter om ret til at
virke som operatgr af offentligt tilgaengelige ladepunkter og om ret til at virke som operatgr af
ladepunkter til brug for opladning af private kgretgjer tilhgrende ordregiverens medarbejdere og
geester skal indgds paG markedsvilkar.

Stk. 2. Aftaler efter stk. 1 kan maksimalt indgds for en periode af 10 dr. Aftalerne kan dog indgds for
en periode af 15 ar, hvis hensynet til ekstraordinaere investeringer i infrastruktur taler herfor.

Stk. 3. Ved indgdelse af aftale efter stk. 1 skal den offentlige ordregiver sikre, at de priser, som
operatgren opkraever fra brugeren, er rimelige og ikkediskriminerende.

Stk. 4. Transportministeren fastseetter regler om indgadelse af aftaler efter stk. 1, herunder om
annoncering, udbud, standardvilkdr for aftaler og standardvilkdr om rimelige og
ikkediskriminerende priser, jf. stk. 3.

Kilde: Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport™

Hvis udbuddet er omfattet af Koncessionsdirektivet, geelder det, at kontrakten som udgangspunkt
ikke ma veere laengere end 5 ar. Hvis den skal vaere laengere end det, skal dette begrundes med
stgrrelsen pa ladeoperatgrens investeringer samt ladeoperatgrens mulighed for at opna et rimeligt
afkast.

I markedsdialogen kan det belyses, hvor lang Igbetid det er ngdvendigt at lave kontrakterne for. Jo
mindre attraktiv en pulje, jo laengere Igbetid kan ladeoperatgren blive ngdt til at forlange for at
skabe et fornuftigt forretningsgrundlag. | en del omrader kan det forventes, at kommunerne ma
medfinansiere ladeinfrastrukturen, nar der skal ladestandere op ved diverse kommunale bygninger
mm. Prisen vil blive pavirket af Igbetiden.

Det skal overvejes, hvor lang Igbetid man som bygherre er villig til at give for at fa prisen leengere
ned. De vilkar, som bygherrer pa nuvaerende tidspunkt kan fa ved udbud af lokaliteter, kan pa sigt
vise sig at vaere darlige alt efter, hvilken udvikling der ses pa omradet. Teknologi, materiel og
prisniveau kan hurtigt sendre sig, og det er derfor vigtigt at have dette in mente, nar kontraktens
Igbetid skal besluttes.

Etableringsperiode

Det kan overvejes, om der skal fastsaettes en tidsramme for etableringsperioden. Pa den made kan
kommunen bedre styre, hvornar de udbudte lokaliteter reelt er funktionsdygtige. Det skal
undersgges, om det er muligt at fa fgrt tilstraekkelig med strgm frem til ladestanderne inden for
den givne periode, sa eventuelle ventetider ved el-netselskabet ikke holdes ladeoperatgren til last
(se afsnit 6.3 om samarbejde med el-netselskaberne).

39 Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport, fremsat den 26. januar 2022 af transportministeren (Benny Engelbrecht),
https://www.retsinformation.dk/eli/ft/202112L00112
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Udbuddet kan evt. udformes sadan, at operatgren selv bestemmer tempi af opsaetningen af
ladestanderne inden for puljen, sa laenge de bare er opsat inden for en samlet fastsat
etableringsperiode.

Hvis kommunen har flere puljer af lokaliteter i udbud pa samme tid, kan kommunen vaelge at styre
opsaetningstempoet med, hvornar de forskellige puljer ma opsaettes fra og skal opsaettes inden.
Ved at sprede opsatningen ud over en leengere periode, kan arbejdsbelastningen fordeles ud, sa
der f.eks. ikke skal besigtiges en lang raekke lokaliteter i Igbet af kort tid. Dette kan ogsa have
sammenhang med, hvornar kommunen har mulighed for eventuelt at medfinansiere
ladeinfrastrukturen.

Ladeoperatgren og kommunen kan have forskelligrettede interesser i, hvornar og hvor hurtigt
ekstra ladestandere etableres. Kommunen vil typisk gnske, at der etableres nok kapacitet til at
sikre en lav ventetid og mindre ladesggende trafik, mens ladeoperatgren typisk fgrst vil gnske at
etablere flere ladestandere, nar det allerede etablerede udnyttes fuldt ud.

Mulighed for forlengelse af aftalen

Kommunen kan overveje, om der skal indskrives mulighed for forleengelse af aftalen uden nyt
udbud. | det tilfaelde skal det beskrives, om en eventuel forleengelse er kommunens beslutning
alene, eller om det skal ske pa gensidig aftale med leverandgren pa et neermere fastlagt tidspunkt i
kontraktperioden. Muligheden for forlaengelse kan gge en puljes attraktivitet, hvis
kontraktperioden er kortere end ladeoperatgren gnsker.

Omvendt vil en fast kontraktperiode ggre det mere gennemskueligt for ladeoperatgrerne at vide,
hvad de byder pa. Ved at laegge op til mulighed for forleengelse af aftalen bliver aftalegrundlaget
sveerere at gennemskue, og ladeoperatgrerne risikerer at give tilbud pa baggrund af forskellige
tolkninger af udbudsmaterialet.

Reetablering efter endt aftale
Der bgr fastlaegges, hvordan de fysiske forhold reetableres ved endt aftale, hvis den pagaeldende
lokalitet ikke skal genudbydes. Der skal tages stilling til materiel bade over og under jorden.

Det kan desuden overvejes, om restveerdien af tilslutningen (under jorden) skal inddrages ved
genudbud. Den ladeoperatgr, der betaler for gravearbejde og tilslutningsafgift, har store udgifter,
som den eventuelt efterfglgende ladeoperatgr ikke vil have. Dette kan eksempelvis imgdegas ved,
at den nye ladeoperatgr betaler den tidligere ladeoperatgr en andel af tilslutningsafgiften
(ampere), som er en af de stgrre udgifter ved den fgrste etablering.

Opsigelse/ophaevelse af aftalen
Der sondres mellem opsigelse og ophavelse af aftaler:
e Opsigelse er en adgang til at afslutte kontrakten typisk med et vist varsel uden, at der
behgver at foreligge en saerlig grund.
e Ophavelse er en afgang til at afslutte kontrakten, safremt en part har udvist vaesentlig
misligholdelse af sine forpligtelser i medfgr af kontrakten f.eks., hvis ladeoperatgren ikke
har overholdt sine vedligeholdelsesforpligtelser igennem laengere tid.

Der skal indskrives, hvilke forhold der kan bruges som begrundelse for ophaevelse af aftalen, samt
hvilke tidsfrister parterne har i forbindelse med opsigelse/ophavelse af aftalen. Det anbefales, at
der indskrives, inden for hvilken tidsramme tilladelsen bgr vaere taget i brug, hvorefter tilladelsen
bortfalder og dermed kan gives til en anden operatgr.
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| kontrakter, der indebzerer store investeringer, vil ladeoperatgren lgbe en stgrre risiko, hvis
kontrakten indeholder en opsigelsesklausul. Det kan blive et fordyrende element eller ggre
kontrakten mindre attraktiv.

10.5.3  Gravearbejde og nettilslutning

Der skal ofte sgges om gravetilladelser ved vejmyndigheden i henhold til Vejlovens § 73, nar der
etableres ladestandere, og ansggeren skal indhente LER-oplysninger i ledningsejerregistret ifglge
LER-loven §9. Dermed sikres det, at gravearbejder kan koordineres, sa det undgas, at den samme
vej skal graves op ad flere omgange med kort mellemrum.
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Figur 10.2 Skeermprint fra virk.dk, hvor gravearbejdet skal indmeldes.

Inden gravearbejdet skal det ngje overvejes, om der samtidig skal forberedes pa en forventet
fremtidig udbygning af ladeinfrastrukturen. Dette kraever en langsigtet planlagning. Tomrgr og
kabelbakker er relativt billige at lzegge ned, mens det er en dyr og potentiel ungdvendig
ekstraudgift, hvis der skal graves igen efter relativt kort tid for at skabe mulighed for at traekke
tykkere ledninger. Gravearbejdet vil som oftest vaere generende for beboere og trafikken.

Ikke alle ladeoperatgrer har ens setup under jorden, dvs. tomrgr nedlagt pa en bestemt made vil
ikke passe til alle. Der bgr indhentes oplysninger fra den vindende ladeoperatgr om, hvordan der er
lagt kabler ned, sa det er lettere at ga til efterfglgende for f.eks. nye ladeoperatgrer, se ogsa afsnit
10.5.9).

Efterfglgende skal kabler og disses placering registreres i ledningsejerregistret. Kommunen skal
vurdere, om dette skal fremga af udbuddet eller den efterfglgende tilladelse/aftale/kontrakt.
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Kommunen skal tage stilling til, om kommunen selv vil etablere de tekniske installationer og/eller
afholde udgifterne hertil, eller om ladeoperatgren skal sta for dette. Det skal ligeledes overvejes,
om det er kommunen eller ladeoperatgren, der har ansvaret for at sikre nettilslutning og betale
nettilslutningsafgiften (kgb af ampere).

Hvis ladeoperatgren afholder udgifterne til installationerne under jorden og til nettilslutningen, kan
der i udbudskontrakten skrives, at kommunen forpligter sig til at betale dele eller hele andelen af
ladeoperatgrens investeringsomkostning, som endnu ikke er afskrevet ved endt udbud. Der bgr
tages stilling til evt. overdragelse af nettilslutning og/eller kabler efter endt kontrakt til kommunen eller
den evt. nye ladeoperatgr.

10.5.4 Tavler og afmaerkning

Ved etableringen bgr der skiltes ved ladestanderne. Kommunen skal beslutte, hvilke skilte der skal
benyttes (se afsnit 0), og i udbudsmaterialet bgr det beskrives, hvordan der skal skiltes og
afmaerkes. Skiltning som markedsfgring er vigtigt for ladeoperatgrerne og kan have en betydning
for bade budinteresse og prissatning.

Kommunen skal tage stilling til, hvem der skal afholde udgifterne til skiltning, og dette bgr fremga
af udbuddet. Hvis det skal veere ladeoperatgren, skal der sta, hvilke skilte der skal benyttes.
Vejreglerne skal overholdes ved skiltning, og der skal fremsendes en skilteplan til vejmyndighedens
godkendelse.

Der er set eksempler pa, at kommunerne fgrst skilter med ladepladser forholdsvis lang tid efter, at
ladestanderen kommer op, hvilket er til ulempe for ladeoperatgren. Skiltningen bgr derfor ske
synkront med tilslutningen af ladestanderen.

10.5.5 Udformning og aestetik

Det skal overvejes, om der skal stilles aestetiske krav til installation og ladestanderne i udbuddet.
Hvis der kommer flere udbud af ladestandere med forskellige vindende ladeoperatgrer, kan det
risikeres, at der kommer ladestandere i forskellige farver og med forskellige lysfarver ved siden af/i
nzrheden af hinanden. Det kan have betydning for prisen, hvis kommunen gnsker en speciel
maling/farvekode, som ikke er en standardvare. Krav til dette kan muligvis afholde nogle
ladeoperatgrer for at komme med et tilbud.

Ud over en sezerlig farve til ladestanderne skal det overvejes, om ladeoperatgrens navn ma/skal sta
med store bogstaver pa ladestanderen. For ladeoperatgren vil det veere en fordel, at navnet
fremgar. Det kan vaere lettere for kunder med et bestemt abonnement eller kunder, som
foretreekker en bestemt operatgr, at afkode hvilken ladestander de skal benytte. Det kan overvejes,
om det er operatgrens logo eller blot deres navn med en foruddefineret skrifttype, der ma fremga.
Formalet med at stille disse krav er at sikre et ens aestetisk udtryk i byrummene.

Ud over operatgrens navn bgr der af driftsmaessige hensyn fremga telefonnummer, hjemmeside
og/eller andre kontaktinformationer pa ladestanderen. Kommunen skal desuden overveje, om der

herudover ma reklameres.

Ifglge AFl-lovens § 7 skal offentligt tilgeengelige hgjeffektladere kunne modtage betalingskort, hvis
ladestandere er beliggende pa offentligt areal eller har modtaget offentligt tilskud.
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AFl-lovens § 7: Operatgrer af ladepunkter skal for opladning ved offentligt tilgeengelige
ladepunkter, som er beliggende pad et offentligt areal, eller som har modtaget offentligt tilskud,
acceptere elektroniske betalinger via terminaler eller andre anordninger, der anvendes til
betalingstjenester, herunder mindst via betalingskortlzesere med eller uden kontaktlgs funktion, jf.
dog stk. 2.

Stk. 2. Stk. 1 finder ikke anvendelse for ladepunkter med en effekt pG under 50 kW, hvis operatgren i
en udbyder af opladningstjenesters navn og pa dennes vegne leverer opladningstjenester til
udbyderens kunder.

Stk. 3. Operatgrer af ladepunkter, som ggr brug af undtagelsen efter stk. 2, skal indgd aftale om
udbud af opladningstjenester med en af falgende: 1) Udbydere af opladningstjenester efter § 8. 2)
En udbyder af en digital platform for handel med opladningstjenester efter § 9.

Stk. 4. Operatgrer af ladepunkter kan indga laengerevarende aftaleforhold med kunder om levering
af opladningstjenester, herunder i en udbyder af opladningstjenesters navn og pa dennes vegne.
Stk. 5. Alle offentligt tilgeengelige ladepunkter skal give brugere af elektriske k@retgjer mulighed for
opladning pa ad hoc-basis, uden at de skal indga en kontrakt med den pdgeeldende
elektricitetsleverandgr eller operatgr.

Kilde: Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport®

Der skal pa offentligt tilgeengelige ladestandere skiltes med en listepris pr. kWh og den samlede
kabspris i et elektronisk display, jf. Bekendtggrelse om krav til offentligt tilgeengelig infrastruktur
for fossile braendstoffer og alternative drivmidler m.v.*

Hvis der opereres med kantstensopladning, skal det overvejes, om der skal stilles szerlige krav for at
sikre tilstraekkeligt med plads pa fortovet, og hvordan ledningerne skal styres, sa de ikke er til gene
for lette trafikanter i gangbanerne eller driftsarbejde som f.eks. snerydning. Dette uddybes i afsnit
11.

Ved lynladestationer kan der vaere grund til nsermere overvejelser om stgrrelse, overdaekning (der
f.eks. kan tage udsyn, vaere skemmende eller skygge) samt lys- og stgjforhold, som kan virke
forstyrrende eller direkte generende pa omgivelserne og naboerne. | den forbindelse er det vigtigt
at fa klarlagt, om det er operatgrens, kommunens eller grundejerens opgave at sikre kommunens
fastsatte krav til f.eks. opholds-/siddemulighed, lze samt affaldsspande ved ladestationen/-erne.
Tilkgrselsforhold skal desuden overvejes. Kommunen bgr sikre, at kommunen i sidste ende kan
godkende udformningen af ladestanderne og tegningerne over indretningen af ladelokaliteten for
lynladestationer.

10.5.6 Vedligeholdelse
Inden udbuddet er det ngdvendigt at overveje, hvordan arealet skal driftes og vedligeholdes,
herunder sneryddes.

Det skal overvejes, om det skal praeciseres, om ladeoperatgren far mulighed for at stille specielle
krav med hensyn til drift og vedligeholdelse af lokaliteterne, hvis kommunen patager sig en del af
driften.

Kommunen skal overveje, hvor lang frist en ladeoperatgr far til at fjerne graffiti samt udbedre
skader efter andet haervaerk eller pakgrsler. Det kan eksempelvis vaere en uge.

% Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport, fremsat den 26. januar 2022 af transportministeren (Benny Engelbrecht),
https://www.retsinformation.dk/eli/ft/202112L00112
a Bekendtggrelse om krav til offentligt tilgeengelig infrastruktur for fossile braendstoffer og alternative drivmidler m.v., BEK nr 1037 af 28/05/2021
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Pa ladestanderen bgr der anfgres kontaktoplysninger, sa brugeren kan anmelde driftsproblemer,
harvaerk og lighende. Kommunen skal overveje, om der skal indfgres krav om periodevis eftersyn.
Det kan overvejes, om ladeoperatgren skal forpligtes til at opretholde et fejlmeldings-system, f.eks.
web- eller mobiltelefonbaseret, der muligggr fejimelding 24 timer i dggnet. Bade kunder og
kommune bgr med fordel kunne melde fejl ind.

Det kan vaere en god ide, at ladeoperatgren forpligtes til at oprette en egen lokal
serviceorganisation eller at indga driftsaftale med en ekstern, lokal serviceorganisation, der kan
sikre dette. Fejlmeldinger kan sa modtages direkte af serviceorganisationen, som varetager driften.
Hvis kommunen gnsker at kunne overvage servicearbejdet, kan der stilles krav om en logning af de
fejl, der registreres, sa det efterfglgende er muligt for kommunen og den eventuelle bruger at
felge, hvordan der er reageret pa fejlmeldingen. | det hele taget bgr ladeoperatgren i udbudsfasen
redeggre for, hvordan kundehenvendelser/klager generelt handteres, og kommunen bgr veegte
dette som et parameter for tildeling.

Det skal overvejes, hvor lang tid ladeoperatgren far til at afhjaelpe driftsstop. Udbedring af fejl skal
eksempelvis vaere pabegyndt inden 24 timer, efter at ladeoperatgren er blevet gjort opmaerksom
herpa. Hvis kommunen gnsker at blive underrettet om dette, skal det indskrives som et krav i
udbud og kontrakt.

Hvis vedligeholdelsesarbejder eller andre arbejder forudsaetter gravearbejde, skal det overvejes,
hvem der reetablerer overfladebelaegninger. Der kan vaere visse overfladebelaegninger, hvor
kommunen kan vaere interesseret i at kunne kraeve, at overfladebelaegninger reetableres af
kommunen efter regning til tilladelseshaver.

Det skal overvejes, hvilken bod der er for at overtraede tidsfristerne mm. Boden skal sta mal med
overtradelsen.

10.5.7  Priser

Ifglge AFl-lovens § 3, stk. 5 kan Transportministeren fastsaette standardvilkar for aftaler samt
herunder standardvilkar om rimelige og ikkediskriminerende priser®. Sa laenge dette ikke er
tilfeeldet, kan kommunen selv indarbejde vilkar om priser i udbudsmaterialet.

Det skal sikres, at alle kan lade til en ikke-diskriminerende pris, og om det skal neermere defineres,
hvad der forstas ved fair og ikke-diskriminerende priser. | udbuddet kan dette vaere en
konkurrenceparameter, men det skal vaere defineret pa forhand, hvordan dette vurderes. Der skal
som minimum spgrges til, om der arbejdes med forskellige priser for ladekunder, og hvad prisen pr.
kWh i sa fald er for de forskellige typer kunder.

Det er muligt at roame, dvs. lade pa de fleste ladeoperatgrers ladestandere, uanset om brugeren
har abonnement eller ej. Dette er et krav for, at der kan tildeles ret til at virke som ladeoperatgr pa
et kommunalt areal. Der er forskel pa priserne og pa, hvor let det er tilga ladningen — ogsa pa en
normallader. Derfor bgr der i udbuddet saettes krav om, at det skal veere let for den enkelte elbilist,
uanset om de er abonnent eller ej ved den pageeldende ladeoperatgr. Tilbudsgiverne bgr derfor
oplyse, hvilke betalingslgsninger der tilbydes ladekunderne (fastprisabonnement, abonnement, ad-
hoc ladning; via app, ladebrik, betalingskort eller andet).

Priserne skal ikke divergere urimeligt meget for de forskellige typer kunder, idet brugerne i
princippet ikke oplever, at ladestanderen er offentligt tilgaengelig, hvis priserne er for hgje.

“2 Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen udarbejder en analyse af konkurrencen pa markedet for opladning af elbiler. Analysen forventes faerdig primo
2022.

72 HPBRINGSUDGAVE



VEJUDSTYR OG ITS PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

Tilbudsgiveren bgr derfor i tilbuddet oplyse priser pr. kWh for de forskellige typer ladekunder (og
evt. andre gebyrer).

For at sikre den bedst mulige udnyttelse af ladeinfrastrukturen kan kommunen overveje, om det
skal veere et krav, at brugeren kan modtage et signal om faerdigopladning (f.eks. en sms eller
besked via app). Det kan overvejes, hvordan ladeoperatgren yderligere kan understgtte, at
elbilisten flytter sin bil ved faerdigopladning. Det kan evt. vaere ved stigende priser efter 80%
opladning, priser for bade tid og kWh (som i Norge) eller “bgder” ved flere timers overskridelse i
dagtimerne.

Den forudgaende markedsdialog kan vaere med til at afklare, hvilke muligheder operatgrerne har
for systemer, der understgtter, at elbilisten flytter sin bil ved endt opladning, sa ladestanderen kan
komme andre elbilister til gode.

10.5.8 Data til monitorering af brugen

Kommunen skal overveje, om de vil stille krav om, at ladeoperatgren stiller ladehistorik og -data
tilgeengelig for kommunen. Det kan vaere en god ide at fa disse data ind, sa der kan monitoreres pa
brugen af ladestanderen Igbende og sikres en ladeinfrastruktur, der understgtter de gnskede
lademgnstre, og sa der kan szettes ind over for uhensigtsmaessigheder.

Hvis man som bygherre gnsker disse data, skal det vurderes, hvor ofte ladeoperatgren skal
forpligtes til at levere disse data. Umiddelbart kan det veaere en gang i kvartalet eller hver halve ar.

Pa nationalt plan er der en interesse i at fa indsamlet dataene fra den samlede nationale
ladeinfrastruktur i et datahub pa linje med det gvrige elforbrug. Dette bruges til at monitorere,
styre og planlaegge for det danske elnet. Det vil derfor vaere en fordel, hvis kommunerne allerede i
udbudsmaterialet indskriver, at ladeoperatgrerne skal indlevere data til et evt. fremtidigt nationalt
datahub, nar det er udviklet.

Eksempler pa data, som ladeoperatgren bgr levere ind til kommunen/nationalt datahub

Ladestanderens modelnummer/-type og aftagernummer

Hvornar der lades

Hvor meget el der lades med

Hvor lang tid der lades ad gangen

Hvor stor en procentdel af dggnet ladestanderen i gennemsnit er i brug

Hvor stor oppetiden er for ladestanderen

Hvilken tankningsform der vaelges, safremt operatgren tilbyder gvrige opladningsformer,

som f.eks. grgn strgm eller tilsvarende

e Hvilken betalingsform kunderne (evt. opdelt i kundesegmenter) veelger, f.eks.
abonnement, mobilbetaling eller kontant

e Hvad kunden/kundesegmenterne betaler for at lade

Figur 10.3 Eksempler pd data, som ladeoperatgren skal levere ind.

10.5.9 Tekniske specifikationer

Kommunen bgr have fokus pa muligheden for at overtage lademateriel ved endt aftale og/eller ny
ladeoperatgr ved nyt udbud. Det bgr indteenkes ved udbud og efterfglgende aftalegrundlag, sa der
sikres mulighed for ny operatgr uden udskiftning af al materiel og/eller kabler i jorden.

Udbuddet og det efterfglgende aftalegrundlag bgr derfor indeholde krav om oplysninger om
felgende tekniske forhold:
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Krav til installation, elektrisk (fx ledertvaersnit, fgringsrgr, malere, beskyttelsesudstyr) savel
som kommunikation (GSM, WiFi, datakabel mm.)

Fabrikat, evt. godkendelse, og tekniske data pa ladestandere/bokse, herunder indbygget
beskyttelsesudstyr, malere, kapslingsklasse, protokoller, datakommunikation mm.
Information om load sharing/load balancing er muligt/forberedt og hvordan

Effektivitet

Hvilken type stik (minimumskrav, flere slags pr. standere/gruppe)

Roamingforhold, ventetid, oppetid og fysisk tilgeengelighed

Udbud ma ikke indeholde produktkrav, herunder krav om specifikke fabrikater mv.
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11 INDRETNING AF LOKALITETER TIL LADEINFRASTRUKTUR

| dette afsnit belyses en raeekke ngdvendige overvejelser om indretning af ladelokaliteten, herunder
anbefalinger til konkrete placering af ladestanderen pa den enkelte lokalitet, sa ladestanderen ikke
er til gene eller udggr en trafiksikkerhedsmaessig risiko for trafikanterne.

Hvordan lokaliteten udpeget til ladestandere er indrettet, kan have betydning for, hvor attraktiv
denne er for isaer ladeoperatgrerne. Derfor kan det vaere gavnligt for kommunen at have indsigt
heri, nar lokaliteten udpeges, eller hvis kommunen gnsker at udpege bestemte parkeringsbase til
omdannelse til ladeplads. Dette belyses ligeledes i afsnittet.

Afsnit indeholder desuden anbefalinger til mulige parkeringsrestriktioner samt skiltning af disse.
11.1 Overordnede overvejelser om placeringer af ladestandere pa lokaliteten

Nar de konkrete lokaliteter for opseetning af ladestandere er udpeget, skal det besluttes, hvilken
parkeringsplads der skal udtages som ladeplads, og den przaecise placering af ladestanderen skal
fastleegges.

11.1.1 Overordnede retningslinjer
Det anbefales, at der opstilles overordnede retningslinjer for, hvordan ladeinfrastruktur handteres i
kommunen. Retningslinjer kunne eksempelvis omhandle:

Samle (offentligt tilgaengelige) ladestandere i ladeger

Ladestandere i det offentlige rum skal sa vidt muligt samles i ger, sakaldte ladeger eller
ladestationer, for at undga ladesggende trafik til gene for bade den enkelte elbilist samt
medtrafikanterne. Kantstensopladning bgr undgas.

Ikke mere ladeinfrastruktur op end ngdvendigt
Ved Igbende monitorering af brug og @get efterspgrgsel pa ladestandere skal det sikres, at
placeringen og maengden af ladeinfrastruktur i kommunen er pa et acceptabelt niveau.

Fremkommelighed, tilgeengelighed og trafiksikkerhed
Fremkommeligheden, tilgaengeligheden eller trafiksikkerheden for gvrige trafikantgrupper ma ikke
tilsideszettes ved opsatningen af ladeinfrastruktur. Vejreglerne bgr i alle tilfaelde fglges.

Ved nye byomrader og byomdannelsesomrader glder, at
e Der bgr redeggres for, om og hvordan elbilerne oplades lokalt (pa normalladere hjemme,
pa hurtigladere eller lynladere).
e Der bgr forberedes med tomrgr mm., sa alle biler i omradet kan veere elbiler.

11.1.2  Prisbevidsthed i udpegningen af ladepladser
Det er omkostningstungt at opsaette ladeinfrastruktur. For at holde priserne nede kan det
overvejes at fglge disse rad:

Placer ladestanderne sa taet pa eltavlen/tilslutningspunktet som muligt.

Vaegophangte ladere er billigst. Undersgg om det er muligt.

Grav om muligt, hvor der ikke er belagning.

Undersgg, om der er ledige ampere til stede.

Leeg tomrgr ned til eventuelle senere udvidelser. Kabelfgringen til normalladere kan ogsa
leegges i en stgrre dimension, sa der senere kan udvides til hurtiglader uden, at der skal

uhwNE
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skiftes kabler/fgres nye kabler. Det er dog dyrere, og overdimensionerede kabler vil ogsa
reducere ledningstab (dvs. spild af strem).

Der kan veere andre grunde til at veelge at placere ladestandere et andet sted, end hvor det vil veere
billigst at opstille ladestanderen. Det kan eksempelvis veere af hensyn til trafiksikkerhed,
tilgeengelighed og fremkommelighed for gvrige trafikantgrupper samt synlighed, se i gvrigt afsnit
113 0g0.

11.1.3  Hensyn til vedligehold

Det er ngdvendigt at sikre, at det er muligt let at komme til ladestanderne og eventuelt belysning
ved denne samt at det er let at feje/snerydde/salte omkring laderen. Dette skal overvejes allerede
ved placeringen af ladestanderen.

Vedligehold bgr ogsa indtaenkes ved indgéelse af kontrakt/aftale med ladeoperatgren, hvilket er
beskrevet i afsnit 10.5.6

11.1.4  Attraktive placeringer af normalladere
Det kan veere en god ide at orientere sig om, hvad ladeoperatgrerne ser som attraktive lokaliteter.
Med dette in mente vil det veere lettere at opna gode priser og vilkar i udbud af ladelokaliteter.

Det er vigtigt, at der er et godt kundegrundlag. Som udgangspunkt er dette omrader, hvor kun fa
borgere har egne parkeringspladser, og hvor mange parkerer pa gaden. Det er en god placering,
hvis der typisk parkeres over en laengere periode, sa normalladerens lseengere ladetid kan udnyttes.
Disse typer lokaliteter burde vaere sammenfaldende med de lokaliteter, som er udpeget jf. afsnit 8.

Dernaest er det mere attraktivt for ladeoperatgrerne, hvis der er tale om skra- eller
vinkelretparkering. Parkeringspladser med parallelparkering er mindre attraktive, da der ofte
forekommer mange skader pa ladestanderne pa denne type lokalitet, da de bliver pakgrt ved
bakning. Derudover betyder parallelparkering, at der bliver lang afstand imellem ladestanderne, og
dermed skal der graves laengere, hvilket er dyrere.

Mange ladeoperatgrer ser gerne, at der er mindst tre normalladere (med dobbeltudtag) samlet pr.
lokalitet, sa op til seks biler kan lade samtidig. Derved kan bl.a. gravearbejdet bedre svare sig.
Tilsvarende stiger sandsynligheden for, at der er en ledig stander, og den ladesggende trafik
reduceres. Der ma gerne veere plads til en eventuel senere udvidelse, sa der kan laegges tomrgr ned
til det. Der ma gerne vaere et lige antal base, sa det er lettere at forsyne pladserne med ladestik via
en normallader med dobbeltudtag. Det er forholdsvis dyrere at opsaette en lader til en enkelt
ekstra bas end til betjening af to base.

Ladeoperatgrerne ser det som en fordel, hvis ladestanderen szettes op pa samme side af vejen som
forsyningskablet, da det betyder, at der skal graves kortere. Der skal helst ikke veere forhindringer
rundt om ladestanderen, og der skal gerne vaere god plads pa fortovet, sa det er let at komme bag
om ladestanderen.

Endelig er det vigtigt for ladeoperatgrerne med god skiltning, som sikrer et godt flow pa
ladepladsen, og som forhindrer biler/elbiler, der ikke lader, i at holde pa ladepladsen.
Ladeoperatgren ser gerne en begransning pa 3 timer i dagtimerne, og at denne begransning
fijernes om natten, f.eks. efter kl. 22:00, se afsnit 0.
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11.2 Tavle og afmaerkning

Kommunen bgr sikre ensartet skiltning af ladepladser over hele kommunen, hvilket bl.a. vil veere en
fordel for brugerne.

Skiltningen ved parkeringspladser for elbiler/ladepladser kan falde i felgende kategorier:
e Standsning og parkering kun for elkgretgjer, men uden krav om opladning
e Standsning og parkering kun for elkgretgjer, men kun med henblik pa opladning af
elkgretgjer
e Kombination med standsning og parkering af elkgretgjer henholdsvis i dagtimer kun med
lademulighed og i nattetimer uden krav om kun lademulighed

| en kommende revision af Handbog om Faerdselstavler, Oplysningstavler og Handbogsbilag om
Parkeringsafmaerkning findes den korrekte skiltning af de forskellige kategorier med Faerdselstavle
om parkering (E 33 Parkering) gverst og herunder undertavler.

Kommunerne har hjemmel i faerdselslovens § 92, stk. 1 nr. 1 til selv at bestemme, hvor der skal
etableres parkeringspladser til elbiler og andre elkgretgjer. Ifglge Transportministeriet er der
hjemmel til at skilte, at pladserne kun er geeldende for opladende elbiler.® Transportministeriet har
sldet fast, at bilisten kan leve op til kravet om opladning ved at tilslutte bilen til ladestanderen. Er
der med andre ord sat en ledning i stikket, vil kravet blive betragtet som opfyldt. Saledes sikres det
ogsa, at der ikke pludselig bliver tale om en ulovlig parkering, hvis ladestanderen fejler under
opladningen, eller i det gjeblik opladningen er fuldfgrt.

Tidsbegraensning kan vaere en made at sikre flere tilgaengelig ladestandere i Ipbet af dagen og en
mere effektiv udnyttelse af ladeinfrastrukturen. Generelt anbefaler ladebranchen 3 timers
tidsbegraensning i dagtimerne med de nuvaerende teknologiske forhold. Tidsbegransningen kan
@ndres/ophaeves efter normal arbejds-/abningstids ophgr eller efter kl. 19-22 alt efter placeringen.
Tidsbegraensning kan veere en made at sikre, at elbilisterne ikke far dedikerede ('private’)
parkeringspladser.

Der er hjemmel til at palaegge kommunal P-afgift for ulovlig parkering pa pladser beregnet for
elbiler i Feerdselsloven samt bekendtggrelsen for vejafmaerkning § 9 og § 27, ad E 33 og UE 33,4.
Nar politiet kan paleegge en parkeringsafgift i medfgr af Feerdselslovens § 121, stk. 1, kan den
kommunale parkeringskontrol ogsa paleegge en afgift i medfgr af Feerdselslovens § 122, jf. § 121,
stk. 1.

I nogle byer arbejdes der med at fjerne parkeringsrestriktionerne og betalingsparkeringen for
elbilerne for at gge incitamentet til at erhverve en elbil. Det vil medfgre en forbedring af bymiljget,
hvis de fossile biler erstattes 1:1 med elbiler. Elbilerne har mange af de ulemper, som de
fossildrevne biler har (traengsel, barriereeffekter mm.). Kommunerne bgr overveje, om eventuelle
fordele for elbilister skal fjernes, nar udbredelsen af elbiler bliver stgrre.

Varevogne og handveerkerbiler i bymidterne, der gerne skal lade, mens de holder stille f.eks. for at
laesse pa/af, udger en szerlig udfordring. Det er svaert at sikre, at der er en ledig ladestander i
nzrheden af, hvor bilen holder stille. | Oslo er der via skiltning reserveret arealer til elektriske
varebiler i bymidten.

a3 Transportministeriet, https://www.trm.dk/nyheder/2021/regler-for-etablering-af-parkeringspladser-til-el-biler/
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11.3 Normal- og hurtigladere pa parkeringsarealer

Med zndringen af AFl-loven (se afsnit 2.2) har kommunerne mulighed for at udbyde retten til at
virke som ladeoperatgr pa kommunale arealer og vejarealer. Denne ret kan ikke blot tildeles en
operatgr, og vejlovens § 80 kan ikke laengere benyttes.

Hvis ladestanderen star pa et fortov ved parkeringsarealet gaelder samme anbefalinger som ved
kantsten (se afsnit 0).

Det er vigtigt at vaere opmaerksom p3, at ladeinfrastruktur fylder ekstra pa parkeringsarealet. Dette
skal bl.a. overvejes, nar der udpeges, hvilke parkeringsbase der skal omdannes til ladepladser. Hvor
bade parkeringsbase, fortove og mangvreareal har mindstemal, kan det blive en udfordring at fa
tilstraekkelig plads til ladeinfrastruktur pa parkeringspladsen.

Ved placering af en ladestander inden for parkeringsbasen, vil der veere behov for en laengere
parkeringsbas, sa der er plads den ladende bil og betjening af denne bag/foran bilen. Hvis basen
gores laengere, er det ngdvendigt at have for gje, hvor meget mangvreareal der bliver bag ved
bilen. Der skal ogsa veere plads til pullerter for at undga pakgringer af ladestanderen, hvilket
ligeledes kraever plads.

Ved smalle parkeringsbase kan det veere en udfordring at kunne komme ud af bilen og bevaege sig
imellem parkerede/ladende biler, hvis disse har ladestik i siden af bilen, og ladekablet derfor fylder
pa siden af bilen. Derfor er det hensigtmaessigt med brede parkeringsbase ved ladepladserne. Ved
vinkelret parkering anbefales det, at parkeringsbasene er ca. 15 cm bredere end normal.

Figur 11.1 Til venstre: Ladestikket kan vaere placeret mange forskellige steder pa en elbil, hvilket kan
give udfordringer i parkeringssituationen. Kilde: Rambgll Norge. Til hgjre: Ved smalle
parkeringsbdse kan der opsta udfordringer med ladekabler og den begraensede plads. Isaer hvis
begge biler skal kunne lade og deres ladeudtag sidder overfor hinanden.
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11.4 Normalladning ved kantsten i gaderne

Ladestandere pa fortovsarealer bgr kun finde sted, hvis der ikke er andre mader at sikre en
tilstraekkelig ladeinfrastruktur. Ladestandere pa fortovsarealer er nemlig forbundet med en raekke
ulemper:

e Mere ladesggende trafik, nar der skal findes en ledig ladestander i sammenligning med,
nar ladestandere er samlet i ladeger pa parkeringspladser.

e Laengere gravearbejde og dermed hgjere priser.

e Ofte medfgrer det st@grre gene og en stgrre trafiksikkerhedsmaessig risiko for den gvrige
trafik, end nar ladestanderne er placeret pa parkeringspladser.

e Ofte er det ngdvendigt at tage areal fra fortovet pa bekostning af fodgeengernes
trafikareal.

e Ladestandere vil ofte sveere at indpasse aestetisk ved kantsten og pa fortov, mens det er
lettere at indpasse ladestandere pa en parkeringsplads.

Opsaetning af ladestandere ved kantsten kraever et bredt fortov af hensyn til fremkommelighed og
tilgeengelighed pa fortovsarealerne samt standerens afstandskrav til kgrebanekant:

e Lgse ledninger pa fortov ma ikke forekomme jf. steerkstrgmsbekendtggrelsen (skal
vandalsikres) og af hensyn til tilgeengelighed og trafiksikkerhed.

e Der skal opretholdes god tilgaengelighed pa fortovsarealet, og ladestanderen bgr derfor
ikke sta i gangbanen. Der bgr vaere god afstand til faste genstande fra ledelinjen. Der
henvises i gvrigt til handbogen Faerdselsarealer for alle — Universel design og
tilgaengelighed for geeldende anbefalinger for gangbanebredder (afsnit 3.1).

e Ladestanderen bgr placeres 0,5 m fra forkant fortov, jf. handbogen Grundlag for
udformning af trafikarealer, afsnit 6.3.2.

e /Zndring af eller nye parkeringsrestriktioner skal godkendes af politiet.

Vejmyndigheden skal ved alle projekter vurdere og sikre god tilgeengelighed og trafiksikkerhed, sa
alle fodgaengere herunder personer med en funktionsnedsaettelse uhindret kan passere pa
fortovet.

Tildaekning af kablet oven pa belaegningen er ikke at betragte som et tilgaengelighedsmaessigt tiltag,
da dette kan og vil skabe en kant/forhindring. Det vil vaere muligt at skubbe/sparke tildaekningen
Igs, hvormed kablet blotlaegges. Dermed udggr kabelfgringen en risiko i forhold til tilgeengelighed
og trafiksikkerhed pa fortovet. Det vil derfor kraeve en speciel Igsning med nedgravet kabel i fortov,
hvilket vil fa indflydelse pa den fremtidige drift og vedligehold af fortovsarealet.

11.4.1 Ladeboks pa privat areal og parkering pa vej

Mange borgere har ikke parkering pa egen grund og parkerer i stedet pa vejareal, selvom de bor i
hus. Det er typisk ldre byhuse. Ofte vil disse borgere have mulighed for at opszette en lader pa
egen grund og vil kunne lade ud for matriklen, se Figur 11.2.
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Farlige situationer kan opst§,
nér ledninger traekkes hen
over fortov som illustreret her

o

.

Figur 11.2 Nd@r borgere opseetter en ladeboks pG egen matrikel og vil fgre ladekablet over fortovet,
kreever det vejmyndighedens godkendelse. Det er forbundet med en del problematikker at udstede
en sadan tilladelse. Hvis en ledning blot fgres hen over fortovet, som illustreret af figuren, kan det
medfagre farlige situationer. Det er desuden i strid med staerkstreamsbekendtggrelsen. Figur:
Rambagll.

Det anbefales som udgangspunkt ikke, at der gives tilladelse til borgere til at lade deres ladekabel
krydse vejareal/fortov ved opladning. Der opstar mange af de samme problematikker med
kabelfgring som beskrevet i afsnit 0.

For at Igsningen kan benyttes, skal vejmyndigheden godkende det ved at give tilladelse til szerlig
raden over vejareal jf. § 80 i vejloven eller §§ 66-68 i privatvejsloven. Tilladelsesmuligheden med §
80 i vejloven frafalder med den kommende AFl-lov, jf. afsnit 2.2.

Vejmyndigheden bgr underspge nedenstaende i forbindelse med deres vurdering af henvendelser
vedrgrende raden over vejareal til ladekabler:

e  Huis elbilejer har rimelig mulighed for parkering og dermed opladning pa egen grund, kan
der gives afslag, da veje primaert skal anvendes til faerdsel og ikke parkering, nar der er
andre muligheder.

e Der kan gives afslag til privat lademulighed ved kantsten, hvis vejmyndigheden vurderer, at
det vil medfgre problemer i forhold til fremkommelig, trafiksikkerhed og/eller
tilgeengelighed.

o Af trafiksikkerhedsmaessige hensyn tillades privat kantstensladning ikke, hvor der er
separat cykelsti/cykelbane eller fremtidige planer om dette.

e Lgse ledninger pa fortov ma ikke forekomme jf. staerkstrgmsbekendtggrelsen.

e Elbilejeren/ansgger skal fremsende forslag indeholdende en Igsning pa kabel-
/ledningsfgringen i fortov til godkendelse hos vejmyndigheden.

Der kan gives tilladelse til privat opladning ved kantsten, hvis ingen af de ovenstaende forhold
udlgser et afslag. Der skal ggres opmaerksom pa, at kantstensparkeringen ikke kan reserveres til
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den enkelte elbilejer eller elbil. Elbilisten kan derfor ikke kunne vaere sikker pa at kunne parkere sin
elbil ud for sin lader.

Hvis der gives tilladelse til privat lademulighed ved kantstensparkering, bgr der indgas en aftale
med den enkelte elbilejer om f.eks. betaling for en anordning (opsaetning og retablering), som kan
tilgodese forholdene om fremkommelighed, trafiksikkerhed og tilgeengelighed.

Tilladelse til raden over vejareal
Ved godkendelse kan vejmyndigheden udarbejde en tilladelse med krav om f.eks. at:

o Elbilejer/ansgger betaler for etablering af anordning i fortov.

e Elbilejer/anspger betaler for den fremtidige reetablering af fortovet (evt. pa forhand).

e Elbilejer/ansgger er ansvarlig for drifts- og vedligehold af anordning og fortovsbelaegning op til
anordning.

e Elbilejer/ansgger skal sgrge for at tinglyse anordningen pa ejendommen, sa det er “den til
enhver tid vaerende ejer af ejendommen”, der har ansvaret for anordningen. Elbilejer/ansgger
skal fremsende forslag til deklaration til vejmyndighedens tilladelse. Elbilejer/ansgger afholder
alle udgifter til udarbejdelse af deklarationen og tinglysning af godkendte deklaration.

e Ladekablet skal traekkes i korteste direkte linje fra ejendom til kantsten.

e Ladekablet til elbilen ma ikke ligge Igst pa fortov/vejareal under opladning eller efter, at bilen
er kert.

e Elbilejer/ansgger har ansvaret for anordning i fortov, og sker der f.eks. faldulykke med
erstatningskrav, sa er elbilejer/ansgger erstatningspligtig.

e Elbilejer/ansgger opfordres til, at anordningen registreres i LER.dk (ledningsejerregisteret) af
hensyn til at undga skader pa anordningen i forbindelse med gravearbejde.

e  Hvis aftalen misligholdes eller andre forhold g@r sig geeldende, herunder renovering af fortov
eller andre vejmaessige forhold, kan kommunen til enhver tid opsige aftale med 1 maneds
varsel og fjerne anordning. Elbilejeren kan ikke kraeve gkonomisk kompensation ved fjernelse
af anordning.

e Fjernelse og reetablering af vejareal, hvis ladestanderen tages permanent ud af brug.

Kilde: Rambgll med udgangspunkt i Helsinggr Kommunes standardtilladelse
Figur 11.3 Eksempel pa krav i tilladelse til raden over vejareal.

Der forventes Igbende at opsta nye tekniske muligheder i forbindelse med opladning, og
ovenstaende eksempler pa krav bgr Igbende blive tilpasset disse.

11.5 Ladestandere i parkeringshuse og -kaeldre

Som udgangspunkt kan benyttes mange af de samme anbefalinger, som generelt gelder for
indretningen af lokaliteter til ladestandere (se afsnit 11.1), og som geelder for normal- og

hurtigladere pa parkeringsarealer (se afsnit 11.3).

Ved placering af ladestandere i parkeringshuse og -kzeldre skal der foretages overvejelser i forhold
til brand.

Pa nuvaerende tidspunkt (2022) er der ingen szerlige regler for elbiler i parkeringshuse og -kzeldre.

Reglerne for udformning af parkeringsbygninger er saledes baseret pa erfaringer fra kgretgjer med
konventionelle breendstoffer og parkeringshuse.
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Elektricitet som braendstof har andre brand- og eksplosionsegenskaber end konventionelle, fossile
braendstoffer. Sammenlignet med brandrisikoen for konventionelle kgretgjer i parkeringsbygninger
er der fglgende udfordringer med elbiler:

e Potentielt lang slukningstid og hgjt vandforbrug

e Fare for genantandelse efter slukning

Pa baggrund af anbefalinger fra Oslo Brann- og redningsetat anbefales det, at parkeringshuse og -
kzeldre skal have tilgaengelige systemer til nedkgling af en brand for at forhindre
bygningskonstruktionen i at kollapse. Indtil der er mere viden om slukningstid og redningsindsats
ved elbilbrande i parkeringskaeldre, bgr sprinkler/vandtageanlaeg veere et minimumskrav for at
tillade opladning af elbiler.

ANBEFALINGER FRA OSLOS BRANN- OG REDNINGSETAT
For bedre at lette rednings- og slukningsindsatsen i garageanlaeg til elbiler anbefales det jf. Oslos
Brann- og redningsetat at ggre fglgende:

e Installer faelles afbryder til strgmafbrydelse af alle ladestationer i systemet. Denne skal
placeres let tilgeengeligt, synligt og godt markeret, gerne ved brandpanel.

e Installer automatisk brandalarmanlaeg. Tidlig varsling kan bidrage til en tidlig slukningsindsats,
og dermed mindske omfanget af en brand.

e (g afstanden mellem parkerede biler. Dette vil kunne mindske risikoen for brandsmitte og
lette slukningsindsatsen i tilfaelde af brand.

e  Etablere en orienteringsplan i henhold til geeldende bygningsreglement. Orienteringsplanen
placeres pa vaeggen ved ind- og frakegrselsramper og i alle angrebsveje. Orienteringsplanen
skal indeholde ngdvendig information om brandskillende bygningsdele, flugt- og angrebsveje,
slukningsudstyr og brandtekniske installationer (alarm- og slukningsanlaeg) for
parkeringskaelderen. Der bgr vaere let afkodelige symboler og orienteringsplanen bgr kunne
medbringes udenfor i rggfrit miljg.

e Ladere placeres i niveau med ind/udkgrsel og om muligt ved facade med naturlig ventilation.
Beredskabet vil derved lettere kunne fritraekke bilen af bygningen. Det mest ideelle vil vaere at
placere ladere i terraen, sa borttraekning kan udfgres ved brug af seedvanligt fejeblad eller el-
spil.

Figur 11.4 Anbefalinger fra Oslos brann- og redningsetat

11.6 Indretning af lynladestationer

Ved lynladestationer er der ofte et stort fokus pa effektivitet. Brugerne skal kunne komme hurtigt
ind, lade og forlade lynladestationen igen. Isaer pa det overordnede vejnet er det vigtigt at
indteenke dette i indretningen af lynladestationerne. Med forventede hurtigere ladetider i
fremtiden bliver dette i endnu hgjere grad vigtigt, og lynladestationerne bgr sa vidt muligt indrettes
fremtidssikret.

Det efterfglgende er baseret pa erfaringer fra detailprojekter af indretningen af lynladestationer
langs motorvejsnettet, men kan i stgrre eller mindre grad overfgres til lynladestationer langs det

gvrige overordnede vejnet.

Lynladestationer findes i forskellige stgrrelser, og alt efter stgrrelsen bliver det i stigende grad
vigtigt at overveje nedenstaende. Dimensionerne stammer fra tegningsmateriale fra

82 HPBRINGSUDGAVE



VEJUDSTYR OG ITS PLANLAGNING OG ETABLERING AF LADEINFRASTRUKTUR TIL ELBILER

Vejdirektoratets rastepladser, hvor der etableres ladestationer efter udbud i april 2022 (se
eksempel af Figur 11.5:

o Effektiv ladning. Ud for et trafiksikkerhedsmaessigt perspektiv bgr bakning undgas, sa
trafikanterne kan kgre til ladepladsen, lade og kgre front ud igen. Det er mere
pladskraevende og dyrere at indrette lynladestationen saledes i forhold til, hvis der bakkes
ind/ud. Hvis en Igsning uden bakning gnskes, kan ladepladserne udformes som
parkeringspladser i en bredde af 3 m og en laengde pa 5 m, og hvor der parkeres parallelt
med heller med lynladestandere. Hvis ladepladserne skal have overdaekning, bgr hellerne
veere 1,5 m brede, sa der ogsa er plads til sgjler i hellerne. Med sa brede heller er der ogsa
taget hgjde for ladestandere i forskellige dimensioner.

e Handicapbiler og -busser samt elbiler med campingvogne/trailere. Der bgr laves separate
stgrre ladepladser til handicapbiler og -busser samt elbiler med campingvogne/trailere.
Disse kan udfgres i en bredde af 4 m og en leengde af 14 m. Disse bgr indrettes, sa det
undgas, at der skal bakkes.

e Cirkulation. Szerligt ved stgrre trafikmaengder kan det vaere en overvejelse, om
lynladestationen skal indrettes med ensretning. Det skal i den forbindelse overvejes, om
der skal vaere mulighed for at cirkulere, sa bilisten har mulighed for at returnere og vente,
hvis ingen ladestandere var ledige. Der bgr uanset stgrrelse pa anlaegget veere et opmarch-
areal, hvor elbilisterne kan vente pa en ledig ladestander.

e Bus- og lastbilparkering. Det skal overvejes, om der skal veere bus- og lastbilparkering og
mulighed for opladning af tungere kgretgjer pa lynladestationen. For nuvaerende er det
uvist, hvilke drivmidler der primaert kommer til at erstatte de fossile braendsler i den tunge
transport, og det kan veaere klogt at have dette indtaenkt i indretningen af lynladestationen
fra start.

e Transformerstationer. Lynladning er meget energikraevende, og derfor vil der oftest veere
behov for en transformerstation (typisk areal pa 3 m x 3 m) pa lynladestationen. Alt efter
stgrrelsen pa anlaegget vil der maske bade vaere behov for en transformerstation og
mindre fordelere pa lynladestationen. Da dette er pladskraevende elementer, bgr det
ligeledes indteenkes i indretningen, hvor disse skal placeres.

e (@vrige faciliteter. Det skal overvejes, om der bliver behov for gvrige faciliteter pa
lynladestationen (overdaekning, toiletter, kiosk, fast food-restaurant, legeplads, mm.).
Ladetiderne er endnu ofte sa lange, at et ophold pa op til en time ikke vil vaere usaedvanligt
selv ved lynladning (se afsnit 3.5).

banelopmarch—bane
ente

Venrebane/opmarch-bane

Figur 11.5. Eksempel pa indretning af ladepark som en udvidelse af Vejdirektoratets eksisterende
rasteplads ved motorvej. Figur: Vejdirektoratet/Rambgll.
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Erfaringer fra Norge

Pa rastepladser i Norge er det ofte private operatgrer, som etablerer et kommercielt tilbud til
elbilejere. Ellers er det offentlige aktgrer, som efter konkurrenceudszettelse tildeler retten til at
drive ladetjenester til en privat aktgr. Disse private ladeoperatgrer gnsker som regel at tilbyde
mere plads rundt om bilen til dem, som oplader, sammenlignet med en standard parkeringsplads.
Derfor er en ladeplads ofte 3 meter bred og 5 meter lang i Norge. Ladestandere sattes som oftest
pa en 1 m bred helle langs med kgretgjer eller i front af kgretgjerne.

F-

Figur 11.6 Ladestandere foran kgretgjerne. Eksempel fra rasteplads i Norge. Foto: Kempower

H.
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—

Figur 11.7 Ladestandere pa siden af kgretgjerne. Eksempel fra rasteplads i Norge. oto: Shell
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12 FREMTIDENS LADEFORMER

Der sker en hastig udvikling bade teknologisk og markedsmaessigt omkring ladeinfrastruktur, og
dette afsnit indeholder en beskrivelse af de tendenser, som vi pa nuvaerende tidspunkt kan se.

12.1 Bedre batterier og kortere ladetider

Tendensen er, at der konstant udvikles elbiler med lzengere rakkevidde, fordi elbilernes batterier
bliver stgrre, og fordi elbilerne kgrer laengere pr. kWh. Samtidig udvikles der pa batterier, der kan
modtage strgm fra laderne hurtigere. Denne udvikling vil i praksis betyde, at elbilerne vil have
behov for at lade faerre gange (givet at der ikke kgres mere af den grund), og nar der lades, kan
ladetiden mindskes. Dermed vil de fremtidige elbiler muligvis optage mindre kapacitet ved de
offentligt tilgaengelige ladestandere.

12.2 Bookning af ladestandere

En udfordring ved ladeinfrastrukturen, som den ser ud mange steder i dag, er, at elbilisten ikke kan
vide sig sikker pa at kunne finde en ledig ladestander, og derfor skal kgre rundt og lede efter én,
hvilket giver gget ladespgende trafik i gaderne og tidsspilde for elbilisten.

Der findes allerede i dag systemer til booking af ladestandere, som vil kunne imgdega denne
problemstilling. Pa sigt vil det kraeve, at brugerne er bekendte med systemet, og at det har en
stgrre udbredelse.

Med den nuvarende vejlovgivning kan der ikke reserveres pladser pa offentlig vej, men der er et
stort potentiale i at kunne booke ladestandere ved virksomheder, boligorganisationer og andre
steder med privat parkeringsplads. Det vil vaere en fordel, hvis bookingsystemet gar pa tveers af
udbydere, sa der ikke skal benyttes forskellige apps, hvor det bliver svaert at have det samlede
overblik over mulighederne for bookning.

12.3 Load Management System (LMS)

Et Load Management System er et system med dynamisk lastbalancering, som benytter den ledige
kapacitet i tilslutningspunktet og fordeler stremmen jeevnt ud til ladepunkterne efter behov (se
Figur 12.1). Nar flere elbiler lader samtidig, vil kapaciteten blive reduceret, men nar kun en enkelt
elbil lader, vil denne have fuld kapacitet. Systemet findes allerede og er ikke et fremtidigt
faeenomen, men brugen af det kan udvides og blive mere udbredt. Der bliver flere og flere ladeger,
hvor behovet for hgj effekt ikke ngdvendigvis er sa stort, fordi der alligevel lades over laengere tid.
Dette kan betyde, at behovet for at opgradere transformerstationer mm. mindskes, hvilket evt. kan
vaere interessant i f.eks. de teette midtbyer, hvor pladsen er trang.

Feelles for disse load management systemer er, at de maler gjebliksforbruget af enten det totale
effektoptag i installationen eller det totale effektoptag for opladning. Ved hjeelp af denne maling
kan systemet frigive den overskydende kapacitet til ladestanderne samt flytte rundt pa den
tilgeengelige effekt, sa den mest ligelige opladning opnas. Pa den made udnyttes og beskyttes den
tilgeengelige kapacitet i systemet bedst muligt, sa den ikke bliver overbelastet.

Ved brug af LMS sikres det pa nuveerende tidspunkt, at der ikke tilkommer yderligere omkostninger

til tilkgb af ekstra ampere samt en stgrre stikledning ind til forsyningspunktet fra
forsyningsselskabet. Selve systemet fungerer ved, at der kan oplades med ladernes maksimale
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effekt. Nar den maksimale kapacitet indtreeffer i distributionsnettet reduceres/ fordeles effekten
mellem de respektive ladestandere, sa alle biler fortsat oplades - men med reduceret effekt. Nar en

bil er fuldt opladet, stoppes opladningen af denne. Den overskydende effekt frigives til de gvrige
ladestandere, hvormed ladeeffekten pa disse kan forgges.

Max. |22kW
iri-irir [
i |11kW |11kW OkW OkW OkW
|P= N P
Max. |22kW
Iia-rr |
IB'I.IU | 7,3kW I 7,3kW I 7,3kW OkW OkW
Max. I22kW
-
Eu-uu Okw okw Okw |11kW |11kw

b = tems

Figur 12.1 lllustration af princippet i Load Management System (LMS), hvor elbilerne deler den

forhdndenveerende kapacitet. Figur: Rambgll.
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5 " 2 —

Figur 12.2 Sperto ladehub i Ishgj, som har en 150 kW lynlader og syv normalladere. Ladestanderne
deler samme nettilslutning opsat i lastbalancering/load management. Delingen af nettilslutningen
bidrager til savel gkonomisk som miljgmeaessig baeredygtighed i projektet. Normalladerne benyttes
primaert om natten og lynladning primaert om dagen. Foto: Sperto ApS.

12.4 Nye forretningsmodeller/tendenser

Hvordan elbilister vaelger at oplade deres biler, afhaenger af mange parametre, men
bekvemmelighed/tidsforbrug og pris er szerligt vigtige i denne sammenhaeng. Der kan i fremtiden
ses nye forretningsmodeller og tendenser, som det ikke er muligt at forudse pa nuvaerende
tidspunkt.

Det kan eksempelvis taenkes, at visse detailbutikker/-kaeder vaelger at lade deres kunder oplade
gratis pa f.eks. en hurtiglader for derigennem at tiltreekke flere kunder, som maske bliver laengere
tid i butikken for lade lidt ekstra og dermed maske ogsa keber mere.

For virksomhederne kan det vaere en made at tiltraekke arbejdskraft at tilbyde ladning pa
arbejdspladsen, og maske vil nogle virksomheder valge at tilbyde det som en gratis/billig

medarbejdergode.

Sadanne nye forretningsmodeller og tendenser vil kunne have betydning for lademgnstrene og
behovet for offentligt tilgeengelige ladestander.
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12.5 Induktiv ladning og elveje

Ved induktiv ladning sker der en ledningsfri opladning, hvor bilen kgrer hen over et felt integreret i
vejbelaegningen og lader op. Det er kun meget fa biler, der kan lade induktivt pa nuvaerende
tidspunkt.

En induktiv ladeplads bestar af en “socket” (magnetisk felt) i asfalten og et “power modul”.
Modulet star i et skur sammen med en hovedtavle. Den maksimale afstand mellem skabet med
modulet og det magnetiske felt er ca. 35 meter. Med den nuvaerende teknologi er det teknikken i
bilen, som begraenser overfgringen af energi til 50-75 kW.

| Oslo har de gennemfgrt et pilotprojekt ved en taxa-holdeplads. Induktiv ladning egner sig szerligt
til den situation, hvor taxaerne holder i opmarch, da der sa ikke er en ledning, som skal ud og ind,
nar bilen flyttes frem i kgen. P4 denne made kan el-taxaerne sjatlade, mens der holdes i kg.

; - : e
Figur 12.3 Induktiv ladning for taxaer i Oslo, Norge. | baggrunden ses det treebeklaedte skur med
power modulet. Som det fremgar, er skuret relativt pladskraevende i bybilledet. Foto: Rambgl|
Norge

| Paris er der etableret en laengere teststrakning med teknologien. Tanken bag forsgget er, at
vejene skal kunne oplade biler, mens de kgrer, sa batterierne ogsa kan blive mindre og lettere, og
der ikke skal bruges tid pa opladning.

Sverige er et af de lande, som satser pa elveje. Udenfor Stockholm har det siden 2018 vaeret muligt
at oplade elbiler og ellastbiler under kgrslen pa en 2 km lang asfaltstraekning. Tanken er, at en bred
udrulning af elveje vil medfgre mindre batterier i kgretgjerne, der skal ikke bruges tid til opladning
og der vil ikke veere bekymringer om raekkevidden ved kgrsel pa elvejene. Anlaegsomkostningerne
er dog meget store.

12.6 Vehicle to X (V2X) / Vehicle to Grid (V2G)

Vehicle to X refererer til, at elbilen kommunikerer med enheder, der kan pavirke eller blive pavirket
af elbilen. Der findes forskellige slags kommunikation mellem:
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V2I (vehicle-to-infrastructure)
V2N (vehicle-to-network)
V2V (vehicle-to-vehicle)

V2P (vehicle-to-pedestrian)
V2D (vehicle-to-device)

V2G (vehicle-to-grid)

Disse har betydning for trafiksikkerheden, transportnetvaerkets effektivitet og elnettet. Ved V2G
benyttes bilernes batterier som batterier ind i elnettet. Elbilen kan mod betaling levere strgm
tilbage til elnettet i spidsbelastningssituationen, hvilket kan vaere med til at udligne behovet for
strgm. Dette kraever dog selvsteendige aftaler med den enkelte elbilist, hvilket er en administrativ
udfordring.

V2G er indtil videre ikke en reel mulighed i Danmark, da det for nuvaerende kun er muligt med
ChaDeMO-stik og ikke CCS-combo, som hovedparten af danske biler har.*

Case: Frederiksberg Forsynings forsgg med V2G
Frederiksberg Forsyning igangsatte i 2016 et forsgg med 10 elbiler af maerket Nissan, som har
ChaDeMO-stik.

Forsgget viste, at elbilerne understgtter V2G og er klar at levere strgm tilbage til elnettet. Det er
muligt at kommercialisere denne teknologi, men der skal tages yderligere skridt for at give
mulighed for universel understgttelse af V2G og VGI tjenester pa tveers af alle EV-maerker,
standarder og markeder. Det naeste skridt for teknologien er at blive testet gennem stgrre
projekter, som vil bidrage til at modne teknologien i en grad, hvor den er klar og tilgeengelig for
private elbilejere.

Figur 12.4. Case om Frederiksberg Forsynings forsgg med V2G. Kilde: Energiforskning.dk®

* Kilde: Ingenigren/Gridtech: https://pro.ing.dk/gridtech/artikel/ekspert-om-v2g-glem-de-private-sats-paa-store-elbilflaader samt Nuuve
https://nuvve.com/denmark/
5 Kilde: Energiforskning.dk: https://energiforskning.dk/sites/energiforskning.dk/files/media/document/final_report_Parker_2019-04.pdf
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