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DISCLAIMER/ANSVARSFRASKRIVELSE OG RETTIGHETER

Denne rapporten er utarbeidet av Poyry Management Consulting (Norway) AS ("Poyry”)
for Transnova i samsvar med Avtalen mellom Pdyry og Transnova.

Poyry kan ikke holdes gkonomisk eller pa annen mate ansvarlig for beslutninger tatt eller
handlinger utfert pa bakgrunn av innholdet i denne rapporten.

Poyry baserer sine analyser pa offentlig tilgjengelige data og informasjon, egne data og
data eller informasjon som blir gjort tilgjengelige for oss i forbindelse med spesifikke
oppdrag. Vi vurderer alltid om kvaliteten pa dataene er god nok til at de kan brukes i vare
analyser, men kan likevel ikke garantere for kvalitet og sannferdighet i data vi ikke selv
eier rettighetene til. Usikkerhet er et element i alle analyser. Som en del av metode-
dokumentasjonen til vare analyser forsgker vi alltid & synliggjare og drgfte usikkerhets-
faktorene.

Alle rettigheter til denne rapporten er uttemmende regulert i Avtalen mellom Poyry og
Transnova.
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SAMMENDRAG OG KONKLUSJONER

Resymeé

Denne delen av rapporten beskriver og evaluerer mulige forretningsmodeller for
hurtiglading. Forretningsmodellene er utviklet pa bakgrunn av markedsutviklingen for
elbiler og elbilens bruksmgnster analysert i del 1 av prosjektet. Rapporten beskriver en
serie modeller bade i tidlig og moden fase, der vi blant annet har skilt mellom forskjellige
brukersegmenter og betalingsmodeller. Med den estimerte utviklingen i bilparken og
laderbruken er forutsetningene for & drive lgnnsom hurtiglading i sentrumsnzere strgk
gode, mens man, grunnet hgye anleggsbidrag, ma ha en relativt hgy andel abonnementer
og en hgy ladepris for & fa tilfredsstillende gkonomi i korridorpunktene.

Bakgrunn

Transportsektoren star for store klimagassutslipp. Nasjonale sa vel som internasjonale
myndigheter, har satt opp klare malsetninger rundt overgang til en mer miljgvennlig
bilpark. Det er i dag flere ulike teknologier og biltyper som kjemper om fremtidige
markedsandeler blant de mer miljgvennlige alternativene, og rene batteridrevne elbiler er
en av disse. | markedsundersgkelser dukker rekkeviddefrykt opp som den stgrste
barrieren for elbilens markedsvekst. Dette til tross for at hverdagsmobilitetens kjare-
mgnster ikke avdekker behov for hurtiglading for folk flest. | tidlig fase vil behovet for, og
bruken av, hurtigladestasjoner ha hgy grad av usikkerhet og kanskje farst og fremst veere
drevet av tilgang til hurtiglading som et kjgpsutlgsende virkemiddel. Spgrsmalet blir da om
markedskreftene alene vil bidra til utbygging under disse vilkarene. Markedsaktarenes
investeringsvillighet vil farst og fremst veere drevet av fremtidige avkastningsmuligheter og
risikoen forbundet med disse. Basert pa risikomomentene og den fremtidlige avkastnings-
muligheten kartlegger vi i denne rapporten muligheten for en lgnnsom drift av hurtiglading.

Problemstilling

Malet er a fa til et fungerende marked for hurtiglading, men fram til na har det veert behov
for statsstgtte — hva skal til for & frigjgre seg fra det behovet? Hvilke aktgrer har
forutsetninger for & drive med hurtiglading og hvordan kan en fungerende forretnings-
modell se ut?

Konklusjon og anbefaling

Mulighetene for forretningsmessig drift av hurtiglading finnes, og det er mulig a utvikle
ulike modeller for Ilgnnsom drift. Et sentralt element er ulike former for abonnements-
ordninger.

| denne tidlige fasen er det viktig a finne en balanse mellom eksperimentering og fragmen-
tering: det er for tidlig & lase seg permanent til én modell, samtidig som et fragmentert
system med inkompatible, lokale monopoler vil veere uheldig for markedsutviklingen.

Det er seerlig tre teknologier som utmerker seg som egnet i fremtidige forretningsmodeller:
=  bruk av sentral avregningssentral
= aktiv benyttelse av mobil-app’er til betaling

= direkte kommunikasjon mellom bil og hurtigladestasjon ("internet of things”)
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1 INTRODUKSJON DEL 2 - FORRETNINGSMODELLER
FOR DEN TIDLIGE FASEN

En omlegging av transportsektoren fra fossile til mer miljgvennlige drivstoffalternativer er
et viktig virkemiddel i forhold til & redusere CO,-utslippene. | Europa har man etablert en
malsetning om 20 (30) % reduksjon innen 2020. EUs hvitbok for transportsektoren angir at
antallet biler med kun forbrenningsmotor som brukes i urban transport skal halveres innen
2030. Elektrifisering av deler av bilparken er et av virkemidlene for & nd disse malene og
en velfungerende og tilgjengelig ladestruktur er en viktig forutsetning.

Innledningsvis kan det veere formalstjenlig & etablere en felles forstaelse for den over-
ordnede flyten av varer, penger og informasjon i forbindelse med etablering av et hurtig-
ladepunkt. Figur 1.1 gir et skjematisk bilde av en slik flyt. | tillegg inneholder figuren en
oversikt over identifiserte utfordringer som bgr handteres i forretningsmodellene, og da
spesielt i tidlig fase. Malet bgr veere en kommersiell utbygging av ladestrukturen, men
veien frem til kommersielt baerekraftige forretningsmodeller vil kreve bade innovasjon og
statlige stgtteordninger.

Figur 1.1 Aktgrer, samhandling og forhold som vil pavirke forretningsmodellene
| Kontrakt —_— |
Energimarkedet Strgmleverandgr ‘ Betalingskrav ~ ——3- ‘
l »> |‘I‘| o — }? | Kommunikasjon =3 |
T e ]
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A partnerskap
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Nettselskap 6 Investeringskostnader
i nettet )

T Forbruk
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A
ZBehovs(Jtviinng
Identifikasjon __ = 3 Z~
‘j____.l —.
— 7 ‘y

1”Hgna og egget”

Hurtiglader
3 Prismodell

Kilde: P8yry Management Consulting

| det fglgende presiserer vi noen utvalgte og viktige problemstillinger som vil ha stor
innvirkning pa forretningsmodellene i tidlig fase. Disse beskrives pa et sveert overordnet
niva, mens vi senere i rapporten gar naermere inn pa utfordringene (kapittel 2) og hvordan
disse konkret kan lgses i ulike forslag til forretningsmodeller for ladepunktoperatgrene
(kapittel 4).
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1. "Hena og egget”

Markedsundersgkelser blant bilkjgpere viser at behovet for rekkeviddetrygghet er den
starste barrieren for kjgp av elbil. Utbyggingen ev en hurtigladeinfrastruktur vil gke
rekkeviddetryggheten. Samtidig krever kommersiell utbygging av hurtigladere et starre
antall elbiler for at prisen skal komme ned pa et lavere niva. Dette danner grunnlaget for
en statlig medfinansiering av infrastrukturens investeringskostnader i tidlig fase.

2. Behovsutvikling

Hurtiglading vil inngd i en starre infrastruktur for lading av elbiler. Hvor mange som
kommer til & benytte hurtiglading fremfor andre alternativer avhenger av bruksmgnster,
batteriteknologisk utvikling og antall elbiler pa norske veier. Dette er emner som er grundig
analysert i delprosjekt 1.

3. Betalingsvilje og prismodell

Betalingsviljen for hurtiglading utfordres av substitutter; normallading hjemme eller pa jobb
og nullalternativet som for mange er & beholde sin bensin- eller dieseldrevne bil.
Normallading pavirker betalingsviljen i negativ retning fordi prisen i dag enten er sveert lav
eller gratis. Nar man lader hjemme er kostnadene for drift og vedlikehold av nettet ivaretatt
100 % av nettleien, mens et hurtigladepunkt kan ha til dels hgye investerings- og drifts/
vedlikeholdskostnader som ma dekkes gjennom prisen pa lading.

4. Betalingslagsninger og apenhet

Rekkeviddetrygghet fordrer at ladepunktene er tilgjengelige for elbilbrukerne pa tvers av
operatgrer og eiere. Dette setter krav til blant annet betalingslgsningene som ikke ma
stenge enkelte grupper av elbilbrukere ute. Alle ma kunne hente ut lading fra et punkt og
betale for dette. Avhengig av hvilken betalingslgsning som blir valgt, setter dette ulike krav
til samhandling mellom hurtigladepunktoperatarene. | den ene ytterligheten bygges det en
full roaminglgsning, mens bruk av mobiltelefon som betalingsmiddel setter liten krav til
samhandling.

5. Forretningsmodeller og partnerskap

Behovet for hurtiglading i elbilparken skaper rom for en ny aktgr — hurtigladeoperatgren.
Hvilke roller hurtigladeoperatgren skal spille i forhold til tienestespekter og gjennomfaring
av ulike aktiviteter er forelgpig apent. Vi vil belyse hvilke roller operatgrene har tatt i ulike
land, og presentere rolleforslag gjennom vare forretningsmodeller. Vi vil ogsa diskutere
naveerende aktgrers eksisterende forutsetninger for & ta denne rollen eller eventuelt innga
partnerskap innenfor gitte aktiviteter.

6. Investeringskostnader i nettet

Etablering av et hurtigladepunkt krever tilgang til kapasitet i nettet. | de tilfeller hvor nettet
har tilgjengelig kapasitet vil investeringskostnaden for nettilkoblingen ligge i starrelses-
orden 10.000-40.000 kroner. Dersom nettet ikke har tilstrekkelig kapasitet vil det veere
behov for a sette inn en ny nettstasjon og kostnaden for denne ma betales av hurtiglade-
operatgren i form av anleggsbidrag. Kostnaden for utbygging av en ny nettstasjon varierer
fra 300.000 kroner og oppover avhengig av behov for graving og grunnarbeider. De store
forskjellene i investeringskostnader avhengig av nettets kapasitet pa plasseringsstedet for
hurtigladere skaper utfordringer i forhold til forretningsmodellenes Ilgnnsomhet.
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2 EKSTERNE FORHOLD SOM VIL PAVIRKE
FORRETNINGSMODELLENE

Hurtigladerne har to hovedroller: a sarge for trygghet i hverdagen og & sikre rekkevidde i
unntaksmobilitet. Dette reflekteres i den foreslatte utrullingsstrategien, gjennom at
plasseringen av punktene enten er basert pa beliggenhet i en korridor eller befolknings-
tetthet — alternativt en kombinasjon av de to faktorene. Vi vil i dette kapittelet se naermere
pa eksterne forhold som vil pavirke forretningsmodellenes evne til & skape og forvalte
verdi.

2.1 HURTIGLADERNE SKAL INNGA | ET HELHETLIG
LADESYSTEM FOR ELBILER

Normallading (AC opp til 3,5kW) er en heldagsoperasjon som fordrer at bilen star ubrukt i
lengre perioder. | praksis er det fA andre situasjoner enn hjem og arbeid som egner seg
godt for denne typen lading — en time eller to pa en parkeringsplass mens en handler eller
lignende kan sikre noen viktige kilometer med rekkevidde, men som basislgsning har
normalladeren apenbare begrensninger.

Hurtigladeren (DC 50kW) er dyr i innkjgp og installasjon, men veier opp ved & bruke sa lite
tid at selv det & stoppe kun for & lade er en kurant Igsning: under normale temperatur-
forhold kan selv et kvarters lading ofte veere tilstrekkelig til & komme frem til destinasjonen
eller til neste lader.

Semihurtigladere (AC 6-20kW) er en mellomkategori som forelgpig ikke er tilgjengelige.
Med disse laderne kan batteriet typisk lades pa 1-3 timer. Dette er apenbart for lenge til at
det er interessant & stoppe kun for & lade. Samtidig er det imidlertid mange steder en
stopper lenge nok til at semihurtigladeren far en funksjon. | og med at den lader saktere er
strambehovet og dermed kravet til nettet mindre, samtidig som laderen i seg selv er
rimeligere.

Nar det gjelder elbilbrukernes bruksmgnster og dets innvirkning for etterspgrsel etter
hurtiglading, har vi valgt a skille mellom hverdagsmobilitet og unntaksmobilitet. |
hverdagen er det neppe seerlig mange som vil basere sitt daglige transportbehov pa en bil
som er avhengig av hurtiglading for & komme til og fra jobb. Unntaksvis, i en travel
hverdag nar man skal rekke mange sted pa kort tid, vil dog hurtiglading veere bra & ha.
Ved kjgring over lengre strekninger i korridorene vil hurtigladere spille en ngkkelrolle.
lllustrasjonen nedenfor gir et godt bilde pa samspillet mellom normalladere og

hurtigladere.
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Figur 2.1 Ladesystem for elbiler

Scenario overview
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2.2 ETTERSPYRSEL ETTER HURTIGLADING AVHENGER AV
ANTALL ELBILER OG ELBILENES BRUKSMZNSTER

Bruksmgnsteret og antall biler utgjer de viktigste parametrene for volum og betalingsvilje
og vil dermed pavirke mulighetene til & drive hurtiglading med bedriftsgkonomisk
lsnnsomhet.

Vi har anslatt, basert pa innspill fra Elbilforeningen og Grenn bil, at det i 2020 vil kunne
veere mellom 60.000 og 120.000 elbiler pa norske veier. Minimumsbehovet nar det gjelder
antall hurtigladere er definert ut fra nedre intervall, 60.000 elbiler, men minimumsbehovet
reduseres ikke i betydelig grad om salgsutviklingen for elbiler skulle vise seg a veere
svakere enn dette.

"Hgna og egget” problematikken star sentralt i relasjonen mellom antall elbiler og mulig-
heten for & etablere bedriftsgkonomisk lgnnsomhet i forretningsmodellene. Utbygging av
en tilgjengelig hurtigladeinfrastruktur vil gi rekkeviddetrygghet for elbilbrukerne, noe som i
markedsundersgkelser presenteres som dagens viktigste barriere for kjgp av elbil. Her er
det verdt & vaere oppmerksom pa at Transnova gnsker & veere kjgpsutlgsende, og at det
dermed er naturlig at statteprogrammene for utplassering av ladestasjoner ligger i forkant
av veksten i elbilparken. Dermed legger var strategi opp til at hovedtyngden av de
punktene som vil utgjare kjernen i den nye infrastrukturen er plassert ut i god tid far 2020,
selv. om den potensielle kundegruppen i de farste arene er vesentlig mindre enn
anslagene for 2020.

Basert pa vart salgsband og foreslatt timing i utplasseringsstrategien kan et farste
grovanslag tilsi at man far omtrent 200 elbiler pr. punkt. Om vi ut fra bruksmgnster antar at
snittbilen lader to ganger i maneden til 50 kroner pr. gang, gir dette et inntektsgrunnlag pa
240.000 kroner arlig for en hurtigladestasjon plassert i tettsted/byregion med ca 20.000
innbyggere.
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2.3 NETTKOSTNADENE SKAPER USIKKERHET RUNDT
INVESTERINGSKOSTNADENE

Hurtigladepunktene var strategi har lagt opp til kan i hovedsak deles i to kategorier:
korridorpunkter som skal sikre gkt rekkevidde, og samlokaliseringspunkter som skaper
trygghet i sentrumsnaere omrader.

| de sentrumsneere omradene vil eksakt plassering i mange tilfeller vaere mindre kritisk. Er
det ikke tilgjengelig kapasitet pa nettstasjonen tilhgrende en tenkt plassering er det ofte
tilgang p& en annen innenfor kurant avstand, og punktets funksjon vil i mange tilfeller
veere bortimot uendret ogsd om plassering endres. | mer perifere strak kan kapasitet ved
naerliggende nettstasjoner veere en langt mer kritisk faktor da man kan veere helt avhengig
av punktet for & fa en fungerende korridor.

Korridorpunktenes behov for eksakt plassering kan fare til gkt behov for kapasitets-
utbygging i nettet. Dersom kapasitetsutnyttelsen ved plasseringsstedet er fullt utnyttet, ma
nettselskapene sette opp en ny nettstasjon. Dette vil fare til gkte investeringskostnader
gjennom betydelig gkning av anleggsbidraget. Vi vil se naermere pa hvordan denne ulik-
heten i investeringskostnader vil kunne pavirke lgnnsomheten, og da seerlig knyttet til
korridorpunkter som har behov for en mer eksakt plassering. Vi vil understreke at denne
problemstillingen kun bergrer et fatall punkter i var foreslatte strategi for utrulling. Selv i
korridorene har vi fokusert pa a gi flest mulig av hurtigladepunktene en sentrumsneer
plassering, hvor vi kan forvente at kapasiteten i nettet er tilfredsstillende.

2.4 BEHOVET DEFINERER BETALINGSVILJEN

Betalingsviljen for en tjeneste er resultat av nytten man far sammenlignet med den nytten
man kunne fatt ut av alternative tjenester. | utgangspunkt er hurtigladerens verdi ekstremt
enkel — ladet batteri. Hvilken nytte som ligger i dette og tilgangen pa naturlige alternativer
varierer imidlertid mellom situasjoner, og i den videre analysen av betalingsvilje er det
nyttig a skille mellom hverdags- og unntaksmobilitet.

Bruksmgnsteret i hverdagsmobiliteten tilsier at hovedtyngden av ladebehovet forventes &
bli dekket gjennom normallading enten hjemme eller pa jobb. Lading pa jobb er i dag ofte
gratis, men lading hjemme har en kjent lav pris per kWh (streampris + nettleie). Et gnske
om trygghet vil veere hovedmotivasjonen for bruk av hurtigladere i hverdagen. | og med at
rekkeviddetrygghet er en av de viktigste barrierene for kjgp av elbil, ligger det en betydelig
emosjonell verdi i a vite at laderne er tilgjengelige, dvs. at de finnes pa riktig sted ved riktig
tidspunkt (at de ikke er opptatt). Kjernen i dette er at det ikke er kostnad pr. kjgrte kilo-
meter eller kWh som er det sentrale, men prisen man er villig til & betale for & ha trygghet
som elbilbruker.

Ved kjgring over lengre strekninger i korridorene vil hurtigladere ngdvendigvis spille en
nakkelrolle — uten lading pa veien kommer man ikke frem. Nar normalladeren hjemme
eller pa jobb ikke lenger er naturlige alternativer tilsier dette at betalingsvilien er hayere
enn ved hverdagsmobilitet. Samtidig er det pa lengre turer mer aktuelt & vurdere
alternative transportformer — tog, leie av fossilbil eller fly kan veere hurtigladerens
substitutter pa lengre turer. Dermed ma prisingen legges pa et niva som faktisk gjer
kostnad pr. kilometer overkommelig sammenlignet med et bredt spekter av alternativer.

2.5 TILGJENGELIGHET ER GRUNNLEGGENDE FOR REKKEVIDDE
TRYGGHET

Eksisterende utbygging av hurtigladere og sgknadsmassen i Transnovas utlysning
synliggjar at det er mange aktgrer som gjerne vil inn i rollen som hurtigladeoperatar. |
dette bildet er det viktig & fokusere pa elbilbrukernes tilgang til hurtigladere pa tvers av

R-2012-007



~ =
~ POYRY ALTERNATIVE FORRETNINGSMODELLER FOR HURTIGLADESTASJONER

eierskap. Dette er en grunnleggende forutsetning bak den kjgpsutlgsende rekkevidde-
tryggheten.

| tidlig fase kan det lave antallet elbiler pa veiene veere en driver for operatgrenes vilje il
apenhet. Jo flere med tilgang, jo starre omsetning. Samtidig vet vi at hverdagsmobilitetens
betalingsvilje er knyttet til tilgjengelighetstrygghet og at dette blant annet driver betalings-
lgsningene over mot abonnement. | tidlig fase blir det viktig a sikre at betalingslasningene
ikke blir barrierer for bruk, men at alle elbilbrukere far mulighet til & kjgpe lading fra alle
operatgrer.

En annen faktor knyttet til tilgjengelighet er oppetid. At hurtigladepunktene gjennom gode
lgsninger for overvakning, drift og vedlikehold greier & holde en sveert hgy oppetid er viktig
for adopsjonen av hurtigladeinfrastrukturen som helhet.
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3.1

GENERISKE ELEMENTER | EN
FORRETNINGSMODELL RUNDT HURTIGLADING

FORRETNINGSMODELLEN BESKRIVER HVORDAN EN
HURTIGLADEOPERATYR KAN SKAPE, LEVERE OG
FORVALTE VERDI

En forretningsmodell beskriver hvordan en organisasjon skaper, leverer og forvalter verdi
og bestar av ni byggesteiner:

1. Forretningsmodellens hgyre side er kundeorientert og tar utgangspunkt i de
kundesegmenter virksomheten skal betjene Kundesegmenter kan skapes basert pa:
Behov, leveringsmate (kanal), kunderelasjoner, lannsomhet og betalingsvilje

2. Forretningsmodellen skal dekke kundesegmentenes behov og dette utrykkes
gjennom kundeverdi

3. Forretningsmodellen beskriver hvordan organisasjonen leverer kundeverdi til de ulike
segmentene gjennom kanaler
Kundeforhold til de ulike kundesegmentene er viktige i et konkurranseutsatt marked
Inntektsstrgmmene beskriver hva virksomheten far betalt for sine leveranser
Ngkkelressursene beskriver hva som ma veere pa plass av ressurser for at
organisasjonen skal kunne levere verdi

7. Kjerneaktivitetene er de viktigste aktivitetene som ressursene utfgrer for a skape
verdi

8. Ngkkelressurser og kjerneaktiviteter kan ivaretas av andre gjennom strategiske
samarbeid mellom ngkkelpartnere

9. Venstresiden utgjar forretningsmodellens kosthadssentre og fordelingen blir
beskrevet i kostnadsstrukturen

Figur 3.1 Den generelle forretningsmodellen
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3.2 INNTEKTER OG KOSTNADER — GRUNNLAGET FOR
FORRETNINGSMULIGHETER

3.2.1 Substitutter skaper en referanseramme for betalingsviljen

Hvor mye vil elbileiere veere villige til & betale for hurtiglading, og vil dette veere til-
strekkelig til & skape lgnnsomhet? Som diskutert i kapitel 2.4 er det to substitutter det er
naturlig & ta utgangspunkt i for prising: bensinpris pr. kilometer og normallading hjemme.

En moderne bensin- eller dieselbil kan ha et forbruk ned mot 0,5 liter pr. mil. Hvis vi legger
til grunn en drivstoffpris pa 14 kroner literen gir dette en kostnad pa 7 kroner pr. mil. De
siste elbilmodellene som har kommet ut har et forbruk i stgrrelsesorden 2kwh pr. mil. Med
dette forholdet som utgangspunkt kan 3,50 pr. kWh veere et farste anslag pa gvre
toleransegrense for prising — mange vil i lang tid ha tilgang pa en fossilbil som kan kjeres
pa de lange turene dersom dette ikke er konkurransedyktig med elbil.

Batteriet pa Nissan Leaf har en oppgitt kapasitet pa 24kwWh. Lading til 80 % kapasitet
skulle dermed innebaere 19,2kWh. Erfaringer fra ladeundersgkelser internasjonalt viser at
man sjeldent kjgrer batteriet helt tomt for en setter i gang med lading, et mer plausibelt
anslag er kanskje at man lader fra 20-80 %, eller 14.4kWh. Med bensinbilen over som
tenkt substitutt skulle dette tilsi 50 kroner pr. lading.

Kulde og topografi er forhold som har direkte negativ innvirkning pa kostnader pr. kjarte
mil. Pa kalde dager kan effektuttaket per kjarte mil komme opp mot det dobbelte. Pa
samme mate vil kuperte strekninger fare til starre forbruk av strem pr. kjgrte mil.

Sa lenge elbilens insentivsystemer opprettholdes vil det imidlertid veere rimeligere & kjgre
elbil ogsd med hayere priser — et fullstendig regnestykke ma trekke inn bompenger og
andre kostnader for elbil versus fossilbil. Det vil ogsd kunne oppstd en forskjell i
betalingsvilje fordi kilometerne kjgrt med stream fra hurtiglader for de fleste utgjer en
marginal andel av totalt kjgrte kilometer, mens bensinbilens drivstoff i det tenkte tilfelle
alltid koster 7 kroner pr. mil. Drivstoffkostnaden pr. kjgrte kilometer for en elbil vil veere
langt lavere enn for bensinbilen ogsa om hurtiglading koster langt mer enn de 50 kronene
bensinsubstituttet tilsier.

Normalladeren er et annet naturlig substitutt, men hurtigladerens investeringskostnader vil
nedvendigvis umuliggjere en fullverdig priskonkurranse: det vil aldri veere mulig a selge
lading til noe i naerheten av strgmmens innkjgpspris med hurtiglading sa lenge strgm-
prisen utgjar en sveert begrenset andel av totalkostnaden.

3.2.2 Nettkostnadene skaper usikkerhet rundt investeringskostnadene

Kostnadene ved innkjgp av selve hurtigladeren er relativt veldefinert og kjent — det kan
godt tenkes at prisene faller som faglge av gkt volum etter hvert som markedet modnes,
men pa et gitt tidspunkt vil laderkostnaden likevel vaere en forutsigbar starrelse relativt lik
for alle punkter.

Nettkostnader vil derimot kunne variere mye mellom forskjellige plasseringer. Dersom det
er en neerliggende nettstasjon med ledig kapasitet vil nettkostnadene typisk begrense seg
til installasjon av en lavspentkabel. Kostnadene ved dette varierer, enkelte punkter ligger
under 10.000 kroner, andre opp mot 50.000 kroner. Relativt til totalkostnaden ved et
hurtigladepunkt er dette ikke ubetydelige belgp, dog ikke tilstrekkelig til & velte et ellers
attraktivt prosjekt.

Dersom det ikke er tilstrekkelig kapasitet i det lokale nettet ma det installeres en
nettstasjon. Kostnadene forbundet med dette vil i sin helhet belastes den som bygger ut
hurtigladerpunktet gjennom anleggsbidrag. En nettstasjon vil koste i stgrrelsesorden
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300.000 kroner og oppover, blant annet avhengig av avstand til eksisterende nett og
behovet for graving. | gvre enden av kostnadsskalaen vil det i enkelte tilfeller kunne bli
nedvendig & oppgradere 11kV-nettet (hgyspent) — om en stor andel av denne kostnaden
skulle belastes et hurtigladerprosjekt ville det umuliggjegre en fornuftig prosjektakonomi.

Der nettkostnadene fremstar som uoverkommelig hgye er den bedriftsgkonomisk
rasjonelle Igsningen enkel: sett opp punktet et annet sted. For punkter som ikke er kritiske
for infrastrukturen er dette en fullgod lgsning — enkelte brukere ma kjgre et litt annet sted
for & lade og veinettet belastes med noen overfladige kilometer, men elbilens evne til a
erstatte en fossilbil er i store trekk uendret.

o

Verre er det pa de punkter som er uoverkommelig dyre a sette opp og kritiske for
infrastrukturen — bedriftsgkonomisk er inntektsgrunnlaget begrenset, mens den samfunns-
gkonomiske gevinsten av elbilenes attraktivitet er stort. Dette er en typisk situasjon med
markedssvikt, som fordrer kreativitet fra bade Transnova og utbyggere. En mulighet er &
gi tilskudd til utbygging av hele korridorer, der en forplikter seg til & sette opp ogsa de
bedriftsgkonomisk ulannsomme punktene.

Med dagens tilskuddsordning plikter utbyggere a holde punktene i drift i to ar. Her kunne
man i utgangspunktet se for seg at det vil vaere attraktivt & flytte det ulgnnsomme punktet
etter at "pliktperioden” er over, men siden det er den lokasjonsspesifikke nettinvesteringen
som i de fleste tilfeller vil vaere hovedhinderet er problemet begrenset — sa fort
investeringen er gjort er den tidligere ulgnnsomheten historie. Punktet vil da kun bli flyttet
dersom kundegrunnlaget er sa lite at selv driftskostnadene og nedbetaling av selve
laderen ikke kan forsvares. Er trafikken langs strekningen sa begrenset er korridoren ikke
kritisk for infrastrukturen.

3.2.3 Driftskostnader

Etter at hurtigladernettverket er satt opp ma det nagdvendigvis etableres en ordning for
overvakning, drift og vedlikehold. Kostnadene forbundet med dette er forelgpig hgyst
usikre, det eksisterer hverken gode data pa mengden faktiske problemer man stgter pa
eller hvilke kostnader som kreves for & utbedre disse. Dagens ladere blir konstruert med
rom for oppgraderinger, men vi vet ikke mye om hvor ofte disse teknologiskiftene vil
komme eller hvor store kostnader til oppgraderingene vil veere.

| vare regnestykker er vi dermed ngdt til & basere oss pa sveert omtrentlige estimater, for
sa & analysere hvordan andre antagelser kan pavirke mulighetene for lgnnsom drift.

3.3 HVA SKAL TIL FOR A SKAPE L@ONNSOMHET?

Vi har konstruert en enkel verdsettelsesmodell for a fa et inntrykk av hvilke forutsetninger
som ma ligge til grunn for & skape lgnnsomhet. Modellen tar utgangspunkt i at bilparken
vokser i trad med utredningens tidligere anslag, og at antallet hurtigladere felger den
strategien vi har lagt opp til. | dette ligger det dermed en antagelse om antall biler per
hurtigladepunkt, og ut fra dette estimeres bruken av enkeltpunktene.

3.31 Grunnleggende forutsetninger i regnestykkene

Regnestykket er satt opp under forutsetning av at hurtigladerens levetid vil veere fem ar,
mens punktets levetid er forventet & vaere ti ar. Investeringskostnadene i forbindelse med
etablering av et punkt er ikke bare knyttet til innkjgp og installasjon av lader. Kostnadene
tilknyttet fundamentering, grunnarbeider og anleggsbidrag har en restverdi utover
laderens forventede levetid og dette gnsker vi a belyse gjiennom & ogsa se pa naverdien
over ti ar hvor laderen skiftes ut etter fem ar.

R-2012-007 10



~ =
~ POYRY ALTERNATIVE FORRETNINGSMODELLER FOR HURTIGLADESTASJONER

Regnestykkene har 10 % avkastningskrav pa egenkapital og 30 % gjeldsgrad finansiert til
6 % rente.

Strem- og nettleiekostnader antas til 1 krone pr. kWh. Drifts- og vedlikeholdskostnader
antas a veere 40.000 kroner pr. punkt pr. ar. | denne siste antagelsen ligger det en
forventning om stordriftsfordeler i driften. Har man kun noen fa punkter og drifter disse ut
fra egen organisasjon, vil kostnaden formodentlig bli vesentlig hgyere.

Investeringskostnadene vil variere med anleggskostnaden som den stgrste variable
faktoren. Vi har valgt & regne ut egne naverdiprofiler for de sentrumsnzerepunktene og
korridorpunktene. | det farste tilfellet har vi valgt a sette anleggsbidraget lavt (20 000
kroner) fordi vi mener at plassering av disse punktene bgr tilpasses nettkapasiteten, mens
korridorpunktene har fatt et hgyt anleggsbidrag (500.000 kroner). | begge tilfeller er gvrige
installasjonskostnader satt til 150.000 kroner. Den direkte kostnaden for kjgp av
hurtiglader er satt til 200.000 kroner.

Inntektene i modellen kommer fra abonnenter som betaler en fast manedlig avgift, i tillegg
til at andre kunder betaler en pris pr. lading. Det antas at 60 % av alle elbileiere vil bli
abonnenter i et eller annet hurtigladernettverk, og at det enkeltpunktet vi regner pa far
abonnementsinntekter pa linje med et gjennomsnittlig punkt. Abonnementet koster 200
kroner i maneden, lading for kunder uten abonnement er satt til 75 kroner pr. lading.

Nar det gjelder utviklingen i elbilparken og timing for utbygging av hurtigladepunkter, tar vi
utgangspunkt i resultatet fra delprosjekt 1. | Ignnsomhetsberegningene bgr vi videre
ivareta en rekke usikkerhetspunkter knyttet til fremtidig etterspgrselen etter hurtiglading;
herunder usikkerhet i forhold til elbilmarkedets utvikling, utvikling i elbilens bruksmgnster,
batterienes fremtidige kapasitet og bilens spesifikke energibehov pr. kilometer.

Vi har etablert tre ulike fremtidsbilder for elbilmarkedets utvikling — hgy vekst, medium
vekst og lav vekst. | fremtidsbildene har vi valgt a legge fem ars planen for utbygging av
hurtigladere til grunn, hvilket er i trdd med resultatet fra delprosjekt 1 som bygger pa
hurtigladeinfrastrukturens gnskede kjgpsutlgsende rolle. | arene fra 2017 er utbyggings-
planen justert i forhold til en gvre grense pa 6.500 arlige ladinger pr. punkt, dvs. ca 18
ladinger pr. punkt pr. dggn. Dette er kanskje i laveste laget, men vil ivareta forventninger
rundt tilgjengelighet og trygghet.

De tre fremtidsbildene er oppsummert i tabellen under.

Figur 3.2 Utvikling i elbilpark og antall hurtigladepunkt som ligger til grunn for
beregningene

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Haoy
Elbilpark 5000 9120 13680 19800 27720 37 800 50760 67560 90120 120120 132 000 144 000
Antall ladepunkter 20 50 80 120 150 165 200 250 320 430 480 530
Medium
Elbilpark 5000 6460 9690 14025 19635 26775 35955 47855 63835 85085 93500 102 000
Antall ladepunkter 20 50 B0 120 150 165 200 204 230 300 350 380
Lavt
Elbilpark 5000 6460 6840 9900 13860 18900 25380 33780 45060 60060 66000 72000
Antall ladepunkter 20 50 B0 120 150 165 200 200 200 220 240 260)

Kilde: P6yry Management Consulting (PMC)

Nar det gjelder beregning av etterspgrsel tar vi utgangspunkt i et bruksmgnster som tilsier
manedlig bruk av hurtiglader pa to ganger pr. elbil, og at dette forbruket blir jevnt fordelt p&
alle punkter. Dette gir fglgende etterspgrsel i 10-arsperioden fra 2013 til 2022, gitt de tre
ulike fremtidsbildene for utvikling av elbilmarkedet:
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Figur 3.3 Arlig etterspgrsel pa et punkt innenfor de ulike ettersparselskategoriene

Kilde: P6yry Management Consulting (PMC)

3.3.2 Lonnsomhetsberegningene tar hgyde for forskjeller i investeringer og
punktets levetid

Vare analyser har vist at det er behov for & se pa ulike scenarioer nar det gjelder
lennsomhet. Figuren under gir en oversikt over hvilke hovedkategorier vi har valgt a se
neermere pa:

Figur 3.4 Lennsomheten blir analysert i forhold til fire hovedkategorier

Hoy
investeringskostnad

Korridorpunkt Korridorpunkt

Heyt anleggsbidrag Hpyt anleggsbidrag

5 ar teknologisk 10 ar teknologisk
levetid levetid

Kort teknologisk Lang teknologisk
levetid T levetid

Sentrumsnart
punkt

Sentrumsnart

punkt
Lavt anleggsbidrag Lavt anleggsbidrag
10 ar teknologisk
levetid

5 ar teknologisk
levetid

lav
investeringskostnad

Kilde: P6yry Management Consulting (PMC)

| hvert av de fire scenarioene har vi analysert over en periode pa ti ar fra 2013 til 2022. |
scenario 1 og 3 har vi satt teknologisk levetid til fem ar, dvs. at man ma reinvestere i ny
hurtiglader etter fem ars bruk.
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3.3.3 De sentrumsneere punktene i grunnmodellen er lgnnsomme

De sentrumsnzere punktene bgr kunne etableres pa steder med tilstrekkelig kapasitet i
kraftnettet slik at anleggsbidraget blir lavt. Vi har i grunnmodellen satt det til 20.000 kroner.
Under denne forutsetningen vil de sentrumsneaere punktene veere lgnnsomme i alle
etterspgrselskategorier og i begge hovedkategoriene (1) og (2).

| analysen har vi sett neermere pa lgnnsomheten til de sentrumsnaere punktene i de to
hovedkategoriene. | scenario 1 har vi lagt inn en reinvesteringskostnad pa 200.000 kroner
(150.000 for lader og 50.000 i installasjonskostnader) etter fem ar. Scenario 2 er uten
reinvesteringsbehov, dvs. hurtigladeren har en levetid pa ti ar.

| begge scenarioer har vi ogsa analysert hvordan lgannsomheten blir pavirket av et behov
for & installere et ekstra ladepunkt pa en eksisterende lader. Vi har lagt dette behovet inn i
det antall ladinger overskrider 6.000 pr. ar. Kostnaden for ekstra ladepunkt er satt til
250.000 kroner.

Figur 3.5 Naverdi for sentrumsnaerepunkter med lave anleggsbidrag
[Hay Medium Lav

Scenario 1

Naverd 1230119 914200 574 432
ekstra punkt 1 066 137 763 482 435 004
Scenario 2

Naverd 1372849 1056930 717 162
ekstra punkt 1 208 867 906 212 578 634

Kilde: P6yry Management Consulting (PMC)

Naverdiene er utarbeidet med utgangspunkt i dagens prisniva for kjgp av hurtigladere.
Teknologiutvikling og en eventuell overgang til AC-lading med effekt til 43kW vil drive
kostnadene nedover. Lavere investeringsbelgp ferer til hgyere naverdi.

Scenario 1 inneholder reinvestering, og er med tilleggsinvestering i ekstra ladepunkt over
6.000 pr. ar, det mest kapitalintensive alternativet nar det gjelder de sentrumsnaere
punktene. Det kan derfor veaere interessant & se naermere pa forutsetningene i modellen
og hvordan endringer i disse pavirker lannsomheten. Vi har valgt & se nsermere pa tre
forutsetninger:

= antall abonnementer i prosent av bilparken
= |adepris uten abonnement

= starrelsen pa anleggsbidraget

=  prisen pa abonnement

Figuren under viser variasjoner i naverdi nar vi endrer de to farste forutsetningene — antall
abonnenter og pris pr. lading.
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Figur 3.6 Sensitivitetsanalyse naverdi scenario 1 — reinvestering og ekstra
ladepunkt

Pris per lading

Abonnement 25 50 75
30% |Hoy 102 032 39 776 906
Medium -50 186 JglSsliss 519 382
Lav 67 -215 969 |E 240 342
40% |Hoy 28 ?94 EExd Hoy B73 316
Medium SRR Medium 600 748
Lav 47 -‘.\5 554 K 305 530
50% | Hay - 487 674 BIaY 969 727
Medium : z 275 281 |l 682 115
Lav P > 44 780 |3y 370 /17
60% [Hoy 294 & 6EO 495 BRUY 066 137
Medium 2 54 43‘:\ Dl" Mediurm 763 482

Lav 585¢ 5 KN 435 904

Kilde: POyry Management Consulting (PMC)

Analysen viser at de sentrumsnzere punktene vil vaere lsnnsomme med en ladepris pa 75
kroner uansett om etterspgrselsutviklingen falger hgy, medium eller lav bane. Det samme
er tilfelle pa pris ned mot 50 kroner per lading gitt at mer enn 50 % av bilparken tegner
abonnement. En ladepris ned mot 25 kroner skaper kun Ignnsomhet dersom mange er
abonnenter og etterspgrselen etter hurtiglading ligger i den hgye banen.

Prisen pa abonnementet er ogsa en viktig forutsetning for lgnnsomhet. | tabellen under
viser vi den prisen pa abonnement som er ngdvendig for & oppna en naverdi lik null for
scenario 1. Nar naverdien er lik null oppnar utbygger en avkastning pa investeringen som
tilsvarer avkastningskravet, men ikke noe utover det.

Figur 3.7 Abonnementspriser som gir naverdi lik null i scenario 1 med ekstra
ladepunkt

Pris per lading

Abonnement

30% |Hay Ll Hoy Ol Hay
Medium el Medium Pl Medium
Law I8 | Ay 255 |

40% | Hay 1l Hay 1l Hay
Medium PN Medium L8 Medium
Lav p. Lav 220 %1

50% | Hay el Hay 1l Hay
Medium P3N Medium = Madium
Lav 245 &N 95 &N

60% |Hay 75 REN il Hay
Madium 1 Medium = Madium

Lav 210 | -0 Lav

Kilde: POyry Management Consulting (PMC)

Analysen viser at abonnementspriser under 200 kroner pr. maned krever ladepriser pa 75
kroner eller en penetrering pa abonnement pa mer enn 50 %. Ladepris pa 50 kroner kan
ved lavere penetrering ogsa tale abonnementspriser ned mot 200 kroner, men det krever
hay til medium etterspgarsel pa punktet.
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Det kan ogsa veaere interessant a se pa hvilket anleggsbidrag som gir naverdi lik null. |
dette tilfellet har vi latt abonnementsprisen veere 200 kroner. De alternativene som er
ulgnnsomme ved denne abonnementsprisen har vi ikke regnet pa, men tabellen under
viser det anleggsbidraget som gir naverdi lik null.

Figur 3.8 Anleggsbidrag som gir naverdi lik null

Pris per lading

Abonnement :
30% |Hay Hay 120 000 GIs 790 000
Meadiumm Medium Medium 530 000
Lav Lav Lav 260 000
40% | Hay Hay Er il Hoy 850 000
Madidiim Mediifm 130 000 (SITEs 620 000
Lav Lav Lav 330 000
5% (Hay 25 000 500 000 980 000
rMadiurm Medium iRl Medium 700 000
Lav Lav 70 D00 EY 3590 000
60% (Hay 320 000 GE, 700 ooo BN 1 100 000
Medium SELN Y Medium BTl Medium 780 000
Layv Lav 200 000 PER 450 000

Kilde: POyry Management Consulting (PMC)

Dersom utbygging av en ny nettstasjon koster i starrelsesorden 500.000 kroner som
mange nettselskaper oppgir som et aktuelt budsjetteringsbelgp, sa er det verdt & merke
seg at disse punktene kun vil vaere lsnnsomme ved hgyt antall abonnementer og pris pr.
lading uten abonnement fra 50 kroner og oppover. Unntaket er medium til hgy
etterspgrsel med priser i gvre leie.

3.34 Korridorpunktene krever hgy ladepris og et hgyt antall abonnenter for a
veere lgnnsomme

Var grunnmodell baserer seg pa hgy ladepris (75 kroner) og et hgyt antall abonnenter (60
%) og i dette tilfellet vil ogsa korridorpunktene vaere lgnnsomme til tross for nettbidrag pa
500.000 kroner og reinvesteringer etter fem ar, samt behov for & investere i et ekstra
ladepunkt ved mer en 6.000 arlige ladinger pa punktet. Eneste unntaket er her ved
komplett investering og var lave etterspgrselsbane.

Figur 3.9 Naverdi for korridorpunkter med haye anleggsbidrag
[Hey Medium Lav

Scenario 3

Ndverdi 7350119 434 200 94 432
ekstra punkt 586 137 283 482 -44 096
Scenario 4

Ndverdi 892 849 576 930 237 162
ekstra punkt 728 B67 426 212 98 634

Kilde: P8yry Management Consulting (PMC)
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Korridorpunktene vil dog veere mer sensitiv for endring i antall abonnenter og pris pr.
lading. | var analyse har vi her fokusert pa scenario 3 som er det mest kapitalintensive
korridorpunktet med reinvestering i ny lader etter fem ar, samt investering i ekstra punkt
ved mer enn 6.000 ladinger pr. ar.

Figur 3.10 Sensitivitetsanalyse for scenario 3 - reinvestering og ekstra ladepunkt

Pris per lading
Abonnement 25 50

7
309 | Hoy -1 052 842 [FEW -377 968 BN
Madium -1 099 753 (QOLITTH] -530 186 (QOLITTGH
Lav -1 152 281 B -695 969 [N 39 658
40% [Hay -763 610 -530 186 393 316
Medium -855 653 [Tyl -367 452 [Gi[le] 120 748
Lav -956 718 (BN -565 594 [IEW -174 470
500 {Hay -474 379 fEilN 7 674 R 489 727
Madium -611 553 (QOGITTGH] -204 719 ([QOGITGH 202 115
Lav -761 156 [Ef -435 220 [EW =109 283

604 [Hay SECREYS Hoy 200 495 FEN 586 137
Madiufm -367 452 [GEGIITH] -41 985 [EOEHIT 283 482
Lav -565 594 [EY -304 845 Y -44 096

Kilde: PGyry Management Consulting (PMC)

E

Korridorpunktene med hgye anleggsbidrag kan veere utfordrende. Tabellen viser klart at
den verst tenkelige situasjonen er fravaerende kundegrunnlag, f& abonnenter og lave
priser. Figur 3.11 viser med tydelighet at de vanskelige korridorpunktene ma ha mange
abonnenter og ta relativt hagye priser for & veere lannsomme.

Figur 3.11 Abonnementspriser som gir naverdi lik null i scenario 3 med ekstra
ladepunkt

Pris per lading

Abonnement

30% |Hay EEL Hoy Hay
Medium EEll Medium Medium
Lay 495 | Lay

40% |Hay 300 RN 25 BEN
Medium 330 Medium
Lav 385 &N Lay

50% |Hay 250 3l Hay
Medium XL Medium Medium
Lav 320 &N Lav

B60% |Hay FA LY Hoy Hay
Medium RNl Medium Medium

Lav 275 [ Lav

Kilde: POyry Management Consulting (PMC)

Siden flere av disse korridorpunktene vil vaere kritiske for & bygge ned rekkevidde-
barrieren knyttet til kjgp av elbil, vil de veere viktige ut fra et samfunnsmessig stésted. A
skape gode rammevilkdar og forretningsmodeller som adresserer lgnnsomhets-
utfordringene pé vanskelige korridorpunkter pa en god mate, vil bli en viktig del i
etableringen av en infrastruktur for hurtiglading.
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4 AKTUELLE FORRETNINGSMODELLER I TIDLIG
FASE

| dette kapittelet skal vi presentere noen eksempler pa hvordan ulike aktgrer kan sette opp
baerekraftige forretningsmodeller for hurtigladere i perioden frem mot 2017 — den fasen
som vi har definert som tidlig fase og hvor vi forventer at aktgrene vil prgve ut ulike
forretningsmodeller for & skape en beerekraftig verdiskapning.

4.1 HVA ER UTFORDRINGENE MED DAGENS
"BENSINSTASJONSMODELL"™?

Elbiler trenger som konvensjonelle biler pafyll for & kunne forlenge rekkevidden. Den
klassiske modellen for & gke rekkevidden pa konvensjonelle biler har vi valgt a kalle
"bensinstasjonsmodellen”. Pr. i dag tar det 20-30 minutter & gi en elbil pafyll mens det tar
fem minutter & fylle pa en bil med forbrenningsmotor. Men hvis det "bare” er tiden som
utgjer forskjellen — ville det da ikke veere logisk & bruke samme modell for en hurtiglade-
stasjon som for en klassisk bensinstasjon?

Den klassiske bensinstasjonsmodellen for hurtigladere er avhengig av at et partnerskap
med grunneier blir etablert, og alle elbileiere utgjer kundegrunnlaget. Man betaler pr.
overfgrt kWh og kundeverdien er a gi gkt rekkevidde.

Figur 4.1 Bensinstasjonsmodellen
N@KKEL KJERNE KUNDE KUNDE KUNDE
PARTNERE AKTIVITETER VERDI FORHOLD SEGMENTER
Lading av elbiler
Grunneier Overvakning, drift @ktrekkevidde Elbileiere
og vedlikehold
N@KKEL KANALER
RESSURSER
Hurtiglader Bensinstasjonmodell
Stramavtale
Netttilgang
KOSTNADSSTRUKTUR INNTEKTSSTR@MMER

Strem og nettleie Driftskostnader X NOK per kiwh

Investeringskost Anleggshidrag

hurtiglader

Kilde: P8yry Management Consulting (PMC)

| denne modellen skal lgnnsomheten skapes gjennom direkte betaling ved lading, dvs.
ingen abonnementsavgift. Forretningsmodellen er saledes direkte eksponert for usikkerhet
knyttet til prismodell og betalingsvilie. Den blir lett sammenlignbar med de andre
alternativene for lading med tilhgrende lave priser. Bensinstasjonsmodellen utnytter heller
ikke kundens behov for rekkeviddetrygghet og en eventuell betalingsvilje for denne.

Det kan veere interessant a se naermere pa en enkel nullpunktsanalyse for denne
bensinstasjonsmodellen. | figuren under har vi etablert en enkel nullpunktsanalyse for
sentrumsnaere- og korridorpunkter. De faste kostnadene er basert pa investeringsbehov
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ved oppstart, 100 % gjeldsfinansiering og en annuitet pa fem ar. | tilegg kommer
vedlikeholdskostnader pa 40.000 kroner arlig.

Figur 4.2 Nullpunktsanalyse for bensinstasjonsmodellen
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100000
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Kilde: Péyry Management Consulting (PMC)

De sentrumsnaere punktene med lavere investeringskostnader vil med en pris pr. lading
pa 75 kroner ha et nullpunkt ved ca 2.000 arlige ladinger eller 5,5 ladinger pr. dag. Det
betyr at de begynner & tjene penger pa den sjette ladingen pa dagsniva eller alle ladinger
utover 2.000 arlig. Tilsvarende tall for pris pa 50 kroner pr. lading vil veere 4.750 arlige
ladinger eller ca 13 ladinger pr. dag.

Korridorpunktene med hgye anleggsbidrag vil ha nullpunkt pa 2.000 éarlige ladinger eller
ca 9 ladinger pr. dag ved 75 kroner. Dersom prisen settes til 50 kroner pa de dyre
korridorpunktene ma man opp i et antall ladinger pr. dag som raskt gir behov for et ekstra
punkt og dermed gker de faste kostnadene.

Nullpunktsanalysen viser at det er behov for betydelig trafikk pa punktene for & oppna
lsnnsomhet i bensinstasjonsmodellen. | tidlig fase er dette en utfordring blant annet fordi:

o

= Usikkerheten i ettersparsel er stor, hvilket pavirker aktgrenes muligheter for a fa
tilbakebetalt investeringen pa et akseptabelt prisniva:

—  Hvor stor vil elbilenes markedsandel vaere?
—  Pris pa batterier, fossilt drivstoff og CO,-avgifter vil pavirke markedsandelen
— Tilgjengelige elbilmodeller og -merker
—  Hvordan vil kjgremgnster veere og hvordan pavirker det bruk av hurtigladere?
— Batteriutvikling — vil rekkevidden gke til den grad at hurtiglading ikke trengs?
=  Prising av hurtiglading er vanskelig:

—  Usikker etterspgrsel

R-2012-007 18



~ =
~ POYRY ALTERNATIVE FORRETNINGSMODELLER FOR HURTIGLADESTASJONER

—  Synlige hgye "strampriser” gir en negativ effekt
-~ Vrangforestilling da lading (normallading) sa langt har vaert gratis

— Modellen utnytter ikke at kundene er villig til & betale for leveranse av to ulike
verdier:

—  Faktisk behov for gkt rekkevidde
— Rekkeviddetrygghet

= Hurtiglading er tidkrevende og leder til en ventetid som bgr kunne fylles med
aktiviteter

=  Samfunnsgkonomiske gevinster ligger utenfor bensinstasjonsmodellen som er en ren
bedriftsgkonomisk modell - en stabil, tilgjengelig, brukervennlig og spredt infrastruktur
vil bidra til stgrre utbredelse av elbiler og dermed bidra til bade lavere CO,-utslipp og
bedre luftkvalitet i byene

Alle disse faktorer tilsier at den klassiske bensinstasjonsmodellen i tidlig fase ikke er den
beste modellen for hurtigladere og at det bgr utvikles andre, reelle alternativer.

4.2 MODELLENE HAR MANGE FELLESNEVNERE

For vi ser neermere pa de ulike forretningsmodellene gir vi her en presentasjon av
elementer som er helt eller delvis felles.

4.2.1 Kundesegmenter i tidlig fase

Forretningsmodellens hgyre side er kundeorientert og tar utgangspunkt i de
kundesegmenter virksomheten skal betjene. Vi har valgt & dele opp kundesegmentene i
den tidlige fasen i fire kategorier som presenteres nedenfor. Forretningsmodellene som
presenteres i kapitel 4.3 har ulikt fokus nar det gjelder hvilke kundesegmenter som er i
malgruppen.

Kunnskap om kundesegmentene gir oss fgrst og fremst mer informasjon om forventet
bruksmgnster og dermed behovet for hurtiglading.

Barnefamilien eier to biler og bruker elbilen til hverdagsmobilitet. Familien bor i
ytre storby eller mellomstor by og beveger seg sjelden i sentrum. De bruker
saledes ladere i ytre storby eller korridor. Deres hovedmotiv for valg av
mobilitetslgsning er: Time to move (convenience).

Voksenfamilien er en believer og eier kun elbil. De bor i ytre storby eller
mellomstor by og tar i likhet med barnefamilien sjelden med seg bilen til sentrum.
De bruker sdledes ladere i storby eller korridor. Deres hovedmotiv for valg av
mobilitetslgsning er: Move for Life (miljgbevisst).

laderen i indre/ytre storby. Pa sikt vil urbanisten benytte seg av intermodale
lzsninger for lengre strekninger utenfor by, men far disse er pa plass vil ham/hun
ogsa bruke ladere i korridor. Eier kun elbil — "E-car is the new iPhone”.
Hovedmotivet for valg av mobilitetslgsning er: Live to move (image).

Flatebrukeren kan deles i fire segmenter: 1. Leier ut, 2. Serviceinst./kommune, 3.
Distribusjon og innhenting og 4. Rutedistribusjon og passasjertrafikk. De bruker
kun elbiler og benytter seg av hurtigladere overalt — i indre/ytre storby og i
korridorene. Deres hovedmotiv for valg av mobilitetslgsning er: Time to move
(convenience).

Cg.
%— Urbanisten er opptatt av parkering og image. Han/hun bor i sentrum og bruker
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De ulike kundesegmentene vil ha ulikt kjgremgnster. Bildet nedenfor viser hvilke relative
behov de ulike kundesegmentene forventes a ha nar det kommer til hvilke distanser de vil
kjgre med elbilen.

lllustrasjon 4.1  Kjgrebehov hos de ulike kundesegmentene

T R X%

Kilde: P6yry Management Consulting (PMC)

lllustrasjonen over gir oss et bilde av hvordan de ulike kundesegmentenes kjgremgnster
forventes a veere. Korte distanser gir sporadisk behov for sentrumsneere punkter.
Korridorkjaring gir behov for rekkeviddeforlengelse gjennom hurtiglading for & rekke frem
til gnsket mal

4.2.2 Hurtigladestasjonene skal levere verdi til de ulike kundesegmentene

Forretningsmodellen skal dekke kundesegmentenes behov og dette utrykkes gjennom
kundeverdi. Overordnet kan man si at en hurtigladeinfrastruktur skal bidra til & sikre
elbilbrukerens mobilitet utover de begrensinger som i dag ligger i batterienes kapasitet.
Behovene som en hurtigladestasjon skal fylle i den tidlige fasen kan beskrives som gkt
rekkevidde, rekkeviddetrygghet og fylle ventetid.

@kt rekkevidde betyr rett og slett at kunden med hjelp av hurtigladere kan forlenge
rekkevidden pa sin elbil og saledes ta seg til sitt anskede mal.

Rekkeviddetrygghet innebaerer at kunden kan fgle seg trygg pa at det finnes mulighet til
hurtiglading nar man trenger det.

A fylle ventetid vil veere en viktig verdi i den tidlige fasen da det tar 20-30 minutter & lade
batteriet og kunden vil gnske & ha noe verdifullt & fylle denne tiden med.

Disse tre utgjer hurtigladestasjonens kundeverdi isolert sett. Det er ogsa mulig & se pa
hurtigladestasjonen som en del av det store bilde hvor kundeverdien er mobilitet fra a til b.

4.2.3 Elbilbrukernes behov kan dekkes gjennom en rekke kanaler

Nar forretningsmodellens kundeverdi er definert vil neste spgrsmal veere hvordan aktgren
skal kommunisere og na frem til kundesegmentene for & dekke deres behov. |
forretningsmodellen beskrives dette gjennom valg av kanaler. En kanal skal stgtte kunden
i kKjgpsprosessen og kan oppsummeres i fem steg.

Figur 4.3 De ulike stegene i kanalen

20

Oppmerksomhet
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De farste trinnene, oppmerksomhet og evaluering, vil vaere ganske like for alle modellene.
NOBIL er en database som har informasjon om hurtigladeres posisjon, egenskaper og
tilgjengelighet for disse. Hurtigladeoperatgrene kan bygge sine tienester pa basis av data
fra NOBIL, eller kjgpe seg oppmerksamhet hos andre tjenesteytere som bruker NOBIL
data. | en del modeller vil hurtigladeoperatgrene ogsa tilby lojalitetsprogram.

Evaluering kan dreie seg om reservasjonslgsninger der NOBIL kan muliggjgre at bruker
kan reservere hos ladestasjonseier (NOBIL er da kun kommunikasjonskanal). | dag er det
elbilbrukeren som gjennom ulike grensesnitt kan gjgre reservasjoner, men allerede na ser
vi at "internet of things” er i ferd med & komme pa banen. Denne teknologien innebzerer at
bilen og hurtigladestasjonene vil "snakke sammen”, og at elbilbrukerens rolle vil veere
minimal. Mot slutten av den tidlige fasen forventes denne teknologien & veere standard og
grensesnittene for hvordan tingene kan snakke med hverandre vil ha stor betydning.

Kjap vil i den tidlige fasen dreie seg om samlokalisering, som er ngdvendig pa grunn av
ventetiden tilknyttet selve leveransen. | samlokaliseringslasningene vil elbilbrukeren bade
kigpe hurtiglading og andre varer som mat, fa tilgang pa internett etc..

Leveranse vil veere hurtiglading og aktiv bruk av ventetid og betalingen vil skje bade
direkte (pay-as-you-go) med ulike betalingsmuligheter sa som kontantkort og mobil, samt
gjennom abonnement der en RFID-brikke vil veere sentral som identifikasjonsmiddel.

4.2.4 Overvakning og drift er en viktig oppgave

Grunnen til & etablere hurtigladere er & fremme mobilitet og det er derfor saerdeles viktig
at hurtigladerne er tilgjengelige hele tiden. En ordentlig og palitelig infrastruktur for
overvakning og drift er grunnsteinen for a sikre tilgjenglige hurtigladere. Overvakning og
drift kan deles opp i flere mulige moment som illustreres i Figur 4.4.

Figur 4.4 De ulike momentene i overvakning og drift

s . . 1.Linje 2.Linje S :

Det fgrste momentet — overvakning — er proaktiv oppfalging hvor man pragver a unnga at
feil oppstar, samt kan kommunisere til bruker om status pa stasjonen. Fra overvakning gar
det ut to kommunikasjonslinjer. Den gverste slar inn hvis det oppdages en feil eller
mangel og de fem falgende momentene handler om reaktive handlinger, der man etter at
en feil oppstar prgver & minimere skaden ved raskt & fa hurtigladeren operativ igjen. Det
kan veere ulike aktgrer som er ansvarlige for de proaktive versus reaktive momentene.
Den nedre kommunikasjonslinjen viser at dataene som overvakningssystemet samler inn
kan brukes til & skape en trygghet overfor kunden, og vil gjgre hurtigladeren mer attraktiv
som tilbud i markedet. Informasjon om hurtigladerens status sendes via NOBIL til
brukerens app, og gir brukeren informasjon om hvorvidt stasjonen er i funksjon og om den
er ledig. | kapitel 4.2.6 gar vi naermere inn pa hvilke aktgrer som vil kunne ta en rolle i
overvaknings- og driftsmomentene.

En mulig ngdlgsning som har blitt tatt i bruk i USA er en mobil hurtiglader, dvs. en hurtig-
lader som kjgres til det sted der elbilen med flat batteri befinner seg. Dette kan sammen-
lignes med NAFs tjenester pa konvensjonelle biler i Norge.
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4.2.5 Betalingsmate og prisstruktur

Hurtigladeinfrastrukturens betalingsmodeller bar kunne handtere to hovedutfordringer -
behovet for hayere pris pr. kWh og nettleie enn det etablerte prisbildet i markedet, og &
skape apenhet slik at alle elbilbrukere far tilgang til alle ladere.

Pr. i dag tar de fleste norske og internasjonale aktarene betalt for brukt tid pa hurtiglading.
Dette er en mulig mate & handtere behovet for hayere priser for leveranse av strgm til
hurtiglading. Mye taler for at dette er den enkleste Igsningen som dermed vil bli brukt i
tidlig fase. Hva som dog taler imot i Norge er den kalde vinteren. Det kan ta betydelig
lengre tid & lade et kaldt batteri pa vinteren enn et varmt et pa sommeren. Dette reduserer
kapasiteten for en hurtigladestasjon ved at feerre biler kan lade der.

Et alternativ er & ta betalt pr. kjart distanse. Da ma man ha en omregner i bilen. Det kan
imidlertid ogsa by pa problemer, siden strembruken er avhengig av topografi, temperatur,
vat versus tarr kjgrebane osv. En mate a fordele de faktiske kostnadene mer proporsjonalt
kan veere & ha ulik betaling i ulike regioner. | sa tilfelle kan man tenke seg en prisstruktur
der bade tid og effekt legges til grunn for kostnaden for lading. Ingen av disse pris-
modellene er i dag operative hverken pa det nasjonale eller det internasjonale markedet.

Et reelt alternativ er & arbeide frem en aksept for en pris pr. kWh for hurtiglading og
gjennom markedskommunikasjon sammenligne denne med tilsvarende pris for bensin og
diesel, samt bygge opp en argumentasjon rundt de hgye investerings- og drifts-
kostnadene.

Det finnes pr. i dag ulike betalingsmater tilgjengelige. P& noen hurtigladestasjoner er det
mulig & betale med Visa/Mastercard som pa en konvensjonell bensinstasjon. Man kan
ogsa se for seg at det utvikles et kontantkortsystem der kunden kan lade kortet pa forhand
og sa dras det en sum hver gang man bruker kortet. Betaling via mobil er i dag vanlig pa
parkeringsplasser og ved bruk av kollektivtrafikk. Det finnes flere systemer som kan
brukes i forbindelse med mobilen. Mobiloperatgren kan lagre data og fungere som
betalingsformidler, dvs. at kunden kun opererer via sin mobil og aldri har kontakt med
hurtigladeoperatgren. Man kan ogsa ha en "app” som fungerer som et kontantkort, dvs. at
kunden lader penger og hver gang man skal bruke hurtiglader sendes en sms med en
kode som apner aksessen til strammen. RFID-brikker benyttes i dag internasjonalt som
identifikasjonsmedium og opererer pa flere mater. Disse kan kombineres med et
abonnement og/eller at man betaler pr. lading. Kunden forholder seg til selskapet som
opererer hurtigladestasjonene og som sender faktura til kunden basert pa informasjon fra
RFID-brikken. Enkelte nye mobiltelefoner inneholder RFID-brikker og kan dermed brukes
som identifikasjonsmedium.

Ved bruk av identifikasjonsmedium og tilkobling til en hurtigladeoperatar vil det veere
behov for en felles database og avregningslgsning for at kundene skal kunne bruke
samtlige ladestasjoner. Dette vil muliggjare roaming pa tvers av hurtigladeoperatgrer, pa
samme mate som mobiltrafikk handteres pa tvers av mobilselskapene i dag. Avregnings-
lgsningen bgr veere koblet mot internasjonale samarbeidspartnere for a forenkle
prosessen for utenlandske brukere. Avregningslgsningen kan etableres pa privat eller
statlig initiativ. AUtoPASS, som er utviklet for bomselskaper, fyller til en viss del behovet
men ulempen er at det pr. i dag er bomselskapene som kjgrer systemene og de har ikke
lov, grunnet konsesjonsreglene, & drive annen virksomhet. MOBLE er en privat
eksisterende lgsing der man kan koble seg pa en plattform som er et &pent
transaksjonssystem.

Hvorvidt avregningslgsningen skal overlates til markedet eller bgr ivaretas av fellesskapet,
er et sentralt spgrsmal. P4 den ene siden sa har vi i dag sett at abonnementslgsninger er
viktige for hurtigladeoperatgrene og abonnementet vil bli mer attraktivt jo flere lade-
stasjoner som inngéar. Dette taler for at hurtigladeoperatgrene selv vil arbeide frem
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bilaterale avtaler og etablere avregningslgsninger seg imellom. Spgrsmalet som likevel
apner opp for en diskusjon rundt statlig etablering og regelverk er timing. Hurtiglade-
infrastrukturen skal veere kjgpsutlgsende gjennom a fierne bilkjgpernes rekkeviddeangst.
Dette krever en tilgjengelig infrastruktur pa tvers av hurtigladeoperatgrene og spgrsmalet
er om markedet vil ivareta dette fort nok.

Internasjonalt er det i dag to leirer nar det gjelder behovet for & bygge egne avregnings-
lgsninger for ladeinfrastrukturen. Ved a velge mobiltelefonen som betalingsmiddel fiernes
hele behovet da man benytter en allerede etablert avregningslgsning.

Vi ser i dag tre ulike prisstrukturer: "pay-as-you-go”, abonnement og en kombinasjon av
disse to. Ved pay-as-you-go betaler kunden ingen fast manedlig avgift, men kun ved bruk
at hurtiglader (bensinstasjonsmodellen). Abonnement gir kunden trygghet og forutsigbar-
het siden man mot en manedlig avgift har fri tilgang til hurtigladere og andre
ladelgsninger. En kombinasjonslgsning bestar i en lavere fast manedlig avgift sammen
med en lavere kostnad hver gang man benytter en hurtiglader.

Vi vil i neste kapitel presentere fem ulike forretningsmodeller hvorav tre har samme pris-
struktur, men ulik betalingslgsning. De har vi valt & kalle 1a, 1b, og 1c. De andre to skiller
seg i bade prisstruktur og betalingsmate. Tabell 4.1 gir en oversikt over de ulike
modellene.

Tabell 4.1 Prisstruktur og betalingsmate for de ulike forretningsmodellene
Prisstruktur
_ . Pay as you go Abonnement Kombinasjon
Betalingsmate:
la 3
Kontantkort
: 1b 1b, 3
Mobil
1c 3
Autopass 2 5 3
Annen RFID ’
4.2.6 Aktarbildet er mangfoldig med en rekke muligheter

Forretningsmodellen tar utgangspunkt i hvordan en hurtigladeoperatgr skaper, leverer og
fanger verdi. Det betyr dog ikke at alle forretningsmodellens ngkkelressurser og aktiviteter
ma eies eller utfares av hurtigladeoperataren. Ngkkelressurser og kjerneaktiviteter kan
ivaretas av andre gjennom strategisk samarbeid. De aktuelle aktgrene kan ut fra sine
naturlige forutsetninger og styrker bidra med ressurser og utfgre aktiviteter. | forretnings-
modellene kan ulike samarbeidskonstellasjoner mellom disse aktgrene veere aktuelle.

Netteier vil alltid veere en aktar i en forretningsmodell for hurtiglading gjennom leveranse
av nettilgang. Hurtigladepunktene tar ut en relativt hgy effekt og anleggsbidraget kan
utgjere en betydelig del av investeringskostnadene. Bade internasjonalt og i Norge ser vi
at nettselskaper ofte har en sentral posisjon i utbygging av hurtigladeinfrastruktur, mye
basert pa et avhengighetsforhold mellom nettilgang og nettselskapenes behov for a
opprettholde kontroll pa leveransesikkerheten. Nettselskapene kan ogsa tenkes a ta en
posisjon utover leveranse av nettilgang. De har etablerte betalingslgsninger og lgsninger
for innhenting av sanntidsinformasjon. Dagens betalingslgsninger er imidlertid basert pa
en bruker til ett punkt, mens hurtigladerne vil ha mange kunder pa samme punkt.
Avanserte male- og styringssystemer (AMS) vil bli etablert i Norge innen 1. januar 2017 og
gir ngyaktig avlesing av stram. Netteierne vil dermed kunne tilby flere kjerneaktiviteter og
vil veere sentrale i samtlige forretningsmodeller.

Stramleverandgar vil innga i forretningsmodellen gjennom strgmleveranse til hurtiglade-
punktet. De fleste stramleverandgrene har veletablerte faktureringslgsninger og kan veere
samarbeidspartnere pa avregning og fakturering.
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Bilprodusentene arbeider aktivt med & pragve ut ulike posisjoner i kanalene for hurtig-
lading. Blant annet evaluerer en rekke av produsentene lgsninger innenfor en "internet of
things”-tankegang. De kan veere aktgrene som innhenter sanntidsinformasjon fra lade-
punktene og tilbyr reservasjonsmuligheter. P& sikt er det imidlertid usannsynlig at
bilprodusentene skal holde seg med egne databaser ettersom det ville veere bortkastet
arbeid om hver produsent skulle hatt sin egen oppdateringsprosess gaende.

Ladestasjonsprodusentene setter premissene for kommunikasjon. Det vil imidlertid
veere flere forskjellige produsenter og det er lite trolig at disse skal drive frem et enhetlig
system, med mindre det settes myndighetskrav/standarder. Transnhova setter krav til
kommunikasjon for & gi stette.

Grunneier har areal og makt til & hindre utbygging, men ellers fa kvalifikasjoner for & drifte
anleggene. De har begrenset kunnskap, men derimot sterke incentiver til & ikke miste
dagens kundegrunnlag, seerlig gjelder dette bensinstasjonskjeder.

Mobiloperatgrene har kommunikasjon, inklusive sporingssystem hvis man vil betale pr.
avstand (Nissan LEAF har samarbeid med Telenor om sporing). Videre kan de lagre data
og fungere som betalingsformidlere og roamingaktarer.

Vaktselskap er godt egnet til & drifte store deler av overvakning og vedlikehold, se kapitel
4.2.4.

Kortselskapene vil ikke ha en stor rolle, men det er viktig for dem at de ikke blir forbigatt.

Mobilitetsselskap som ChoosEV i Danmark, Aerovironment i USA og Autolib i Paris,
setter kundens behov for mobilitet i sentrum. De er godt egnet til & drive ladestasjoner og
kan shoppe rundt etter beste pris pa strem og lignende.

Roaminglgsninger som Mobi.E kan, i tillegg til & veere et drifts og overvakingssystem,
bruke sin plattform for et &pent transaksjonssystem som legger tilrette for fri konkurranse
mellom energiselskapene. Hensikten er & overvinne mangelen pa kommunikasjon mellom
ulike eksisterende systemer, uavhengig av land.

4.3 MODELL 1A-C: MODELLER SOM GIR @KT REKKEVIDDE

4.3.1 Modell 1a: Kontantkort som betalingsmate gir lojalitet

| denne modellen er nettselskapene hurtigladeoperatgrer. De utvikler sammen med et
kortselskap et kontantkort som kan lades med penger pa internett. Modellen bygger pa at
kunden er identifikasjonslas. Man bruker kontantkortet, som ikke er Iast til en bruker eller
en bil, for & dpne aksessen til hurtigladestasjonen. Modellen bygger pa pay-as-you-go
konseptet, hvilket innebaerer at kunden betaler kun for bruk av hurtigladeren. Ruter har et
liknende system for kollektivtrafikken i Oslo og Akershus. Kontantkortet kan enten veere et
kort eller leveres i form av en app pa mobilen. Prinsippet blir det samme.

Modellen appellerer til de fleste kundesegmenter unntatt flaitebrukere da de sannsynligvis
vil ha sine egne systemer. Fordelen med denne modellen for nettselskapene er at det er
enkelt a differensiere priser slik at kunden far en rabatt ved bruk av sine egne ladere.
Dette skaper sdledes lojalitet til nettselskapet som kan kombineres med ulike typer av
lojalitetsprogrammer. Modellen kan brukes for hurtigladere som er samlokaliserte med for
eksempelvis kjgpesentre i utkanten av storby eller bensinstasjoner i korridorer.

Ulempen med modellen er at det ma utvikles et kontantkortsystem og at alle hurtigladerne
ma kunne lese disse kontantkortene. Siden dette er et pay-as-you-go system, betaler man
heller ikke for rekkeviddetrygghet slik at det kan vaere problematisk & fa lennsomhet pa
laderne, spesielt pa de laderne som er plassert pa "vanskelige steder” i korridorene.
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Siden det ikke er noen form for identifikasjon i denne modellen er det heller ingen behov
for en roaminglgsning. Kontantkortselskapet sgrger for at pengene gar til de rette eiere av
hurtigladerne, pa samme mate som nar man bruker bank aksept som betalingsmiddel i en
butikk i dag. Modellen krever at det settes opp bilaterale avtaler mellom hurtiglade-
operatgrene og kortselskapet.

Figur 4.5 Modell 1a - Kontantkortsmodellen
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4.3.2 Modell 1b: Betaling via mobil vil gjgre mobiloperatgr til en sentral aktar

Denne modellen minner mye om den forrige, men betalingslgsningen er ikke den samme.
Betaling gjennom mobilen gir en stgrre fleksibilitet og det introduseres en ny aktar —
mobiloperatgren - som kan ha en relativt stor rolle. | denne modellen er rollen som
hurtigladeoperatar mer apen. Den kan fremdeles veere et nettselskap, men ogsa veere en
ny aktgr som kun har rollen som hurtigladeoperatgr. | denne modellen vil man i utgangs-
punktet betale for bruk av hurtigladere, men man kan ogsa tenke seg en modell med en
kombinert prisstruktur. Det vil si at man betaler et grunnbelgp for & ha tilgang til
stasjonene, samt Igpende betaling ved bruk av ladestasjonene.

Som diskutert i kapitel 4.2.5 kan mobiltelefoner brukes pa mange forskjellige mater.
Mobilen inneholder en RFID-brikke og kan i seg selv brukes til identifikasjon. Mobil-
operatgren kan lagre data og fungere som betalingsformidler, dvs. at kunden kun opererer
via sin mobil og ikke har kontakt med nettselskapet. Man kan ha en "app” som fungerer
som et kontantkort, det vil si at kunden lader penger og hver gang man skal bruke
hurtiglader sendes det en sms med en kode som gjgr laderen tilgjengelig for brukeren.
Dette skaper kundelojalitet. Transnova vil kunne ha en rolle her da de definerer
plattformen for databasen og dermed ogsa gjegr det mulig med forskjellige tjenester for de
forskjellige aktgrene.

Mobiltelefonselskapene har en eksisterende Igsning for avregning som kan benyttes slik
at denne modellen ikke trenger etablering av en ny datasentral/roamingaktar. Ulempen
med modellen er at alle hurtigladere ma kunne kommunisere med mobilen.
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Figur 4.6 Modell 1b - Mobilmodellen
PARTMERE KJERNEAKTIVITETER KUNDEVERDI KUNDEFORHOLD KUNDESEGMENTER
=y O s ~)
b + \

Hurtiglading av Dkt rekkeyvidde

Meltselskap elbilder
Overvikning, drift og Fylleventetid

Grunneier vedikehold PAYIRIELIY Smabamtamilien

Maobiloparatar NOKKELRESSURSER KANALER w—, | Voksenfamilisn
4 irf
£y \W

B Urbaniste
4 Samiokalisaring — ket
Hurtigladers hurtigmat o
bensinstasjoner
Stramaviale
Infrastruktur for drift
0g overvakning
KOSTNADSSTRUKTUR | INNTEKTSSTROMMER
instaliesjonskostniad "\-...r( Drifsoy N
vedikeholdskostnadar
Lapends betaling per minutt

Kostrad for

hurhigladere Leiekostnader- areal

Stremkostnad

4.3.3 Modell 1c: Automatisk betaling med RFID brikke gir er en brukervennlig

lgsning, men kan skape utfordringer rundt apenhet

| denne modellen brukes en RFID brikke som identifikasjon, og denne vil gi automatisk
aksess til laderen. Lagsningen kan sammenlignes med AutoPASS som i dag brukes til &
betale bomavgift. Nar man tegner en avtale far man en RFID-brikke og hver gang batteriet
lades blir avgiften belastet avtalen. Det finnes to betalingsmuligheter; enten betaler
kunden et forskuddsbelgp, dvs. betalingen likner pa betalingen med kontantkort som vist i
modell 1a, eller etterskuddsbetaling og da minner det om betaling via mobil (modell 1b)
hvor man mottar en faktura etterpa.

Man kan tenke seg en form for lojalitetsprogram, dvs. at det er litt billigere pa de steder
man passerer ofte, hvilket er likt som for modell 1a med kontantkortbetaling.

RFID-modellen kan passe alle kundesegmenter, inklusive flatebrukeren, siden det er en
veldig fleksibel lgsing for kunden. Fordelen med RFID-modellen er at brikkene enkelt kan
kobles till en felles database og avregningssentral, hvilket vil muliggjgre roaming, men det
forutsetter at en slik database og avregningssentral blir opprettet.
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Figur 4.7 Modell 1¢ — RFID modellen
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Denne modellen appellerer i hovedsak til de kundesegmentene som trenger trygghet, dvs.
smabarnsfamilien og voksenfamilien. Sentrale aktarer i modellen er grunneier (de er
aktgrer i alle modeller, men her kan de tenkes & ta en mer aktiv rolle), nettselskapene og
vaktselskaper. Sistnevnte kan veere sentrale aktgrer som i ABBs avtale i Estland der ABB
fikk avtalen sammen med G4S som leverer fgrstelinjesupport.

En abonnementsstruktur innebzerer at kunden betaler en fast manedlig avgift og har der-
etter ubegrenset tilgang pa hurtiglading og eventuelle andre ladelgsninger som
leverandgren tilbyr. Abonnement gir sdledes kunden rekkeviddetrygghet og hurtiglade-
operatgren en sikker inntekt. Kunden betaler abonnementsavgiften pa forskudd og mottar
en RFID-brikke som brukes som identifikasjonsmiddel. Det er ogsa mulig a ta i bruk en
blandet lgsning hvor den manedlige avgiften er lavere og det i tillegg betales en lav pris
pr. lading. | Novotel i Nederland har man tatt i bruk en blandet modell der man med et
medlemskap i RWE/Essentnettverk betaler en lav manedlig medlemsavgift i tillegg til EUR
4,00 per lading. EV Power i Norge har lansert en full abonnementsmodell hvor man
betaler en manedlig avgift pa 299 kroner hvilket gir fri tilgang pa EV Powers sine ladere.

Fordelen med abonnementsstruktur er at det gir en trygghet for kunden og en sikker
inntektskilde for hurtigladeoperatgren. Videre er det enkelt & skjule "stremprisen” og det
skaper lojale kunder. Differensiering pa pris er ogsd mulig. Ulempen med denne modellen
er at det kan bli en arbeidskrevende avregning uten roaminglgsning. Lgsningen som
MOBI.E tilbyr kan benyttes for & knytte sammen de ulike aktagrene slik at de slar opp fra
samme database, hvilket skulle lgse roamingproblematikken.
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Figur 4.8 Modell 2 - Abonnementsmodellen
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Mobilitetsmodellen er inspirert av ChoosEV i Danmark, Autolib i Frankrike og
Aerovinnoment i USA og skiller seg fra de andre modellene ved at kundens bil ikke star i
sentrum, men kundens behov for transport fra A til B.. Mobilitetsselskapet er den viktigste
aktgren, og denne tilbyr kunden en fleksibel Igsing. Kunden kan leie en bil som den
hurtiglader ved behov eller bytter batteri pa. En annen variant er at kunden tar med sin
egen bil inn i kontrakten, som en kan hurtiglade og/eller bytte batterier pa.

Mobilitetsselskapet eier ikke hurtigladeren, men fungerer som en koordinator og har
kontrakt med hurtigladeoperatar, flateselskap/biloperatar, grunneier og vaktselskap.

Aktuelle kundesegmenter vil veere voksenfamilien og urbanisten. Smabarnsfamilien
ekskluderes siden convenience ikke er like sentralt i denne modellen. Fordelen med
modellen er at den leverer kostnadseffektiv mobilitet. Man kan lett skjule strgmprisen da
man tar betalt pr. km. Modellen bygger pa en abonnementsstruktur blandet med betaling
pr. km, dvs. en kombinert prisstruktur, og den gir saledes rekkeviddetrygghet. Betaling for
hurtiglading kan skje pa forskjellige mater i denne modellen, men grunnleggende er at
abonnementet er betalt pa forhand.
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Figur 4.9 Modell 3 - Mobilitetsmodellen
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) HVILKE HELHETSLASNINGER HAR ANDRE LAND
VALGT?

Hurtigladere har ingen lang historie i noe land sa det er vanskelig pr. i dag a trekke noen
robuste konklusjoner om vellykkede forretningsmodeller. Det som er interessant,
imidlertid, er & se pa hvilke helhetslgsninger andre land har valgt. Hvordan er balansen
mellom statlig og privat innblandning? Hvordan har man lgst roaming problematikken?

Vi vil i dette kapittelet se pa hvordan Portugal, Irland og Nederland har gétt frem nar de
rullet ut sine hurtigladestasjoner.

5.1 PORTUGAL HAR UTVIKLET EN FELLES PLATTFORM SOM
BINDER SAMMEN ALLE AKTORER

| 2008 startet prosjektet MOBI.E gjennom en partnerskapsmodell bestaende i hovedsak
av teknologileverandgrer og forskningsinstitusjoner. Hensikten var & designe en lgsning
som kan bli implementert i alle systemer for & overvinne mangelen pa kommunikasjon
mellom ulike eksisterende systemer, uavhengig av land. Den ledende partneren Inteli er
en ikke non-profit organisasjon som eies av den Portugisiske stat gjennom IAPMEI
(Institute of Support to SMEs and Innovation), og et privat selskap CEIIA (Centre for
Excellence and Innovation in the Automotive Industry)*.

Pilotfasen av MOBI.Es ladingsplattform varte frem til 30. juni 2011 og nettverket bestod da
av 1.300 normalladepunkter i 25 kommuner over hele landet og 50 hurtigladestasjoner
lokalisert langs de viktigste motorveiene. Operatgrerer som investerer i ladestasjoner, kan
koble seg pa systemet og dermed bygge videre pa den opprinnelige pilotinfrastrukturen.

| lgpet av testperioden (fram til slutten av juni 2011) var bade elektrisitet og alle tilknyttede
kostnader til ladepunktene gratis. Fra andre halvar 2011 og utover gikk plattformen inn i
sin pre-kommersielle fase, og brukerne ma na abonnere pa et MOBI.E kort gjennom en
forhandler for elektrisk mobilitet (EMER).

EMER vil, innenfor MOBI.E plattformen, levere strgm. Systemet ble utviklet for & skape et
konkurransedyktig marked, slik at brukerne vil kunne velge den leverandgren som har det
beste tilbudet. MOBI.E plattformen muliggjer gjennom en fastpris en vurdering av strgm-
forbruket, nettverksbruk, ekstra lading pa parkeringer etc. og roaming mellom elbil
operatgrer og stramleverandgrer.

5.2 | IRLAND HAR STATEN VALGT A GA FORAN

Electricity Supply Board (ESB), et statlig eid selskap som opererer kraftnettet i Irland, er
ansvarlig for utrullingen av offentlige ladestasjoner i Irland og prosjektet gar under navnet
ESB ecars. | mars 2010 installerte ESB sin farste ladestasjon pa en gate i Dublin, og de
blir nd utplassert pA mange andre steder i landet. Siden det er kun et selskap som
opererer2 hele kraftnettet, er kompatibilitet (roaming) innenfor landets grenser ikke et
problem=®.

' http://www.mobie.pt/en

2 http://lwww.esb.ie/electric-cars/index.jsp
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Malsettingen er & installere 1 500 offentlige normalladepunkter, 2.000 hjemmeladere og
30 hurtigladere som skal plasseres pa servicestasjoner langs hovedveiene som binder
sammen de store byene, innen utgangen av 2011.

ESB implementerer ogsa IT- og betalingssystemer som skal veere tilgjengelige for alle
energileverandgrer og elbiler i 2012. Inntil da vil lading veere gratis. Betalingssystemet vil
gi tilgang til alle ladestasjoner og kunden vil f4 et "charge point access” kort ved
registrering. Kunden kan betale pa forhand og formalet er at systemet etter hvert skal
"leere seg” kundens behov. Kunden star fritt i sitt valg av kraftleverander.

Ecars-initiativet er en integrert del av regjeringens plan om at en tiendedel av alle biler i
Irland skal veere elektriske i 2020, hvilket betyr at 250.000 elbiler skal rulle pa veiene

innen 2020.
Figur 5.1 Illustrasjon av betalingssystemet for lading i Irland
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Kilde: ESB E-Cars, http://www.esb.ie/electric-cars/index.jsp

5.3 NEDERLAND HAR EN LIKNENDE LASNING SOM NORGE

Den Nederlandske regjeringen har lagt til rette for installering av hurtiglading langs med
motorveiene. Det forventes at hele landet vil bli dekket av et nettverk av ladestasjoner

innen 2013, noe som tilsvarer 80 ladere.

Pr. i dag finnes det cirka 20 hurtigladere i Nederland og mesteparten av disse eies og
driftes av The New Motion — et hurtigladingsnettverk som opererer i Nederland®. Alliander,
det stgrste energiselskapet i Nederland, er en av aktgrene bak The New Motion. Nar man

® http://www.thenewmotion.com/
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blir medlem av New Motion, mottar man et ladepass som kan brukes pa The New Motion
stasjonene, men ogsa pa hurtigladepunkter som eies av andre. Man kan ogsa bruke
kreditkort for & lade. Andre aktegrer som har satt opp hurtigladere er Total, ANWP
(tilsvarende NAF i Norge) og Essent — et kraftselskap. BP og ABB inngikk en avtale i
januar om a sette opp hurtigladere pa BPs stasjoner og det er New Motion som vil drifte
disse”.

Stiftelsen Oplaadpalen.nl® er en uavhengig akter som drifter en hjemmeside hvor man
finner informasjon om alle ladere, og den kan saledes sammenlignes med NOBIL. | tillegg
til & gi en oversikt over ladestasjoner, har Oplaadepalen.nl utviklet mobile applikasjoner
(en i-phone app) for a gjegre lading sa brukervennlig som mulig. De har en back-office
lzsing, men det virker ikke helt klart hvordan de skal handtere roaming.

* http://www.abb.com/cawp/seitp202/9db6d9380c1bcaldc12579530047a290.aspx

® http://www.oplaadpalen.nl/
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6 FREMTIDENS FORRETNINGSMODELLER

Moden fase betegnes av det tidspunktet da markedet har stabilisert seg, og det vil kreves
tre iterasjoner for & na dette punktet. Moden fase for elbiler i Norge vil derfor vaere nadd
omkring 2030. Forretningsmodellene i den modne fasen vil sannsynligvis se noe anner-
ledes ut enn de foretningsmodeller som er aktuelle for den tidlige fasen. Den starste
forskjellen vil veere at man i den tidlige fasen ser forskjellige typer av prising der aktgrene
vil prave seg pa ulike modeller og hvor det vil veere en betalingsmiks mellom abonnement
0g "pay-as-you-go”, mens det i den modne fasen vil finnes et apent, velfungerende
nettverk der "internet of things” er et faktum og der en roaminglgsning er inkludert.

Teknologiske drivere fram imot 2030 kan veere nanoteknologi som vil pavirke
batteriegenskaper, kondensatorteknologi som kan gi kjappere lading, og ladesystemer vil
utvikles. CHAdeMO slik den fremstar i dag, vil i framtiden vaere supplert eller erstattet av
andre lgsninger for lading. Det kan oppstd to grupperinger av biler med forskjellige
batteriegenskaper: Sma biler hvor batteriene vil fa lengre holdbarhet, men ikke lengre
rekkevidde, samt store biler der batteriene vil fa lengre rekkevidde pa niva med Tesla.

Et viktig poeng er at selv om de gkonomiske fordelene som finnes for elbileiere i dag ikke
vil veere aktuelle i en moden fase, antas en fortsatt prioritet fra myndigheter, slik at
mobilitet ivaretas ved at skatter og avgifter holdes pa et lavt niva.

Usikkerhetene er selvfglgelig mye starre i framtidens forretningsmodeller og de modeller
som kan veere aktuelle vil derfor skille seg mer fra hverandre enn dagens modeller. Vi vil
her presentere to eksempler pa mulige modeller, som gir et bilde pa hvordan
forretningsmodeller for hurtiglading vil kunne se ut i 2030.

6.1 MODELL GITT YTTERLIGERE TEKNISK UTVIKLING

| 2030 kan batterier som kan tale veldig hgye effekter ved opplading veere utviklet.
Kondensatorer vil bli brukt for & kunne levere effekter opp til det femdoble av i dag (fra 50
til 250 kW) hvilket gjgr at batteriene vil kunne lades pa fem minutter. Dette vil veere
optimalt for bensinstasjoner der den gjennomsnittlige kunden i dag bruker cirka fem
minutter. Denne modellen vil veere attraktiv for flateeiere som kan tenkes a veere en aktiv
partner. Aktuelle kundesegmenter er de som har en travel hverdag slik barnefamilien og
businessmannen, i tillegg til flateeierne. Det vil dog kreves mye kapital da teknikken er
kostbar. En abonnementsstruktur vil derfor ligge til grunn med en relativt hgy manedlig
avgift der man, for a styrke kundeforholdet, vil gi fordelskort til kundene.
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Figur 6.1 Forretningsmodell for kjapp lading
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| denne modellen vil smart grid-operatarer, dvs. nettoperatgrer sammen med flatestyrere
som selger mobilitet, vaere de mest sentrale aktgrene. Smart-grid er utviklet i Europa der
mange hus har installert solceller pa takene (og andre fornybare energikilder) som er
usikre stramprodusenter. For & kunne skape en stabilitet i nettet har man utviklet sakalte
smart-grid-lgsninger, hvor nettet henter stram der det er overskudd. For elbiler innebeerer
dette at nar man kobler seg opp pa nettet sa vil batteriet lades eller lades ut avhengig av
behovene. Denne modellen er ikke aktuell i en tidlig fase, og seerlig ikke i Norge, men kan
veere aktuell i en moden fase, hvis energibalansen i Norge er endret.

Kjerneaktiviteten vil veere & styre ladingen slik at bilen lades med rett effekt og
energimengde, pa rett sted til rett tid. Kundesegmenter vil vaere alle brukere av elbil og
man vil heller skille mellom ulike typer av kjgring slik som by- og korridortransport. Man vil
kun betale for bruk av hurtiglading og tilgang pa smartgrid vil veere kostnadsreduserende.

Figur 6.2 Smart Grid modell
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7 KONKLUSJON OG ANBEFALING

Transportsektoren star for store klimagassutslipp. Nasjonale sa vel som internasjonale
myndigheter, har satt opp klare malsetninger rundt overgangen til en mer miljgvennlig
bilpark. Det er i dag flere ulike teknologier og biltyper som kjemper om fremtidige
markedsandeler blant de mer miljgvennlige alternativene, og rene batteridrevne elbiler er
en av disse. | markedsundersgkelser dukker rekkeviddefrykt opp som den stgrste
barrieren for elbilens markedsvekst. Dette til tross for at hverdagsmobilitetens kjare-
mgnster ikke avdekker behov for hurtiglading for folk flest. | tidlig fase vil behovet for, og
bruken av, hurtigladestasjoner veere forbundet med hgy grad av usikkerhet og kanskje
farst og fremst veere drevet av tilgang til hurtiglading som et kjgpsutlgsende virkemiddel.
Spersmalet blir da om markedskreftene alene vil bidra til utbygging under disse vilkarene.
Markedsaktgrenes investeringsvillighet vil farst og fremst veere drevet av fremtidige
avkastningsmuligheter og risikoen forbundet med disse.

Risikomomentene i forhold til fremtidig avkastning er fgrst og fremst elbilenes
markedsvekst og bruksmgnster, som sammen med teknologisk batteriutvikling og
elbilteknologi generelt, vil ha en direkte pavirkning pa ettersparselen etter hurtiglading.
Delprosjekt 1 gir en grundig giennomgang av dette temaet og resulterer i konklusjoner
som vi har valgt & bygge videre pa i denne rapporten. | hovedsak gjelder dette en
forventet markedsvekst frem til 2020 i intervallet fra 60.000 til 120.000 biler, og et bruks-
mgnster og en teknologiutvikling som tilsier et gjennomsnittlig behov for to hurtigladinger
pr. maned. | tillegg til ettersparselsveksten er ogsa betalingsviljen et kritisk moment for
lgnnsomhet. Vi har i vare modeller analysert tre prisleier: 25, 50 og 75 kroner pr. lading. |
tillegg har vi tatt hgyde for at markedet etablerer en abonnementsordning, da dette er en
god modell for a ta betalt for markedets ettersparsel etter rekkeviddetrygghet. Vi har i
grunnmodellen lagt prisen pa& 200 kroner pr. maned.

Investeringskostnadene er ogsa sentrale i lgnnsomhetsberegningene og her er den
stgrste usikkerhetsfaktoren knyttet til stgrrelsen pa anleggsbidraget. Var dialog med
nettselskapene har resultert i et kostnadsintervall fra 20.000 kroner i nett med tilstrekkelig
kapasitet til millionbelap i ekstreme tilfeller hvor nettet ma bygges ut over lange avstander.
For & fa et bedre bilde av utfallsrommet for anleggsbidragets starrelse sett i lys av krav til
bedriftsgkonomisk lgnnsomhet, har vi brukt var modell som et simuleringsverktay.
Tabellen under viser hvilket anleggsbidrag som gir ndverdi lik null®.

Pris per lading |

Abonnement
30% |Hoy Hay 120 000 BI9Y 750 000
Medium Medium Medium 530 000
Lav Lav Lav 260 000
40% |Hoy Hoy ERR] Hoy 850 000
Medium Medium 130 000 QI 620 000
Lav Lav Lav 330 000

50% |Hoy 25 000 [N s00 000 N 980 000
Medium Medium 290 000 Q=i 700 000
Lav Lav 70 000 [EN 3590 000
B60% |Hay 320 000 BN 700 000 By 1 100 000
Medium 140 000 [l Bl Medium 780 000
Lav Lav 200 000 [EN 450 000

® Vi har valgt & etablere tre ulike fremtidsbilder for elbilmarkedets utvikling — hgy vekst, medium vekst og lav vekst. Vi har
videre valgt & legge fem-ars-planen for utbygging av hurtigladere til grunne, grunnet hurtigladeinfrastrukturens gnskede
kigpsutlgsende rolle, mens i arene fra 2017 er utbygningsplanen justert i forhold til en gvre grense pa 6.500 arlige
ladinger pr. punkt. Videre forutsettes i modellen en grunninvestering pa 370.000 kroner, reinvestering etter fem ar i en
ny ladepunkt til en kostnad av 250.000 kroner og tilleggsinvestering i ekstra ladepunkt pa 250.000 kroner dersom antall
ladinger overskrider 6.000 pr. ar.

R-2012-007 35



| et marked med en betalingsvilie pa 25 kroner pr. lading vil en
bedriftsgkonomisk utbygging av en infrastruktur for hurtiglading veere
vanskelig. Det vil kreve en utvikling av elbilmarkedet i gvre del av kurven og
vil kun ivareta de sentrumsnaere punktene hvor anleggsbidraget er lite. |
tillegg ma hovedtyngden av elbileierne ga inn pa en abonnementslgsning.

Dersom betalingsvilien beveger seg opp mot 50 kroner pr. lading, vil de
sentrumsnzere punktene med lavt anleggsbidrag ogsa bli attraktive ved lav
utvikling av elbilmarkedet, gitt at abonnementsandelen er hgyere enn 50 %.
Korridorpunkter blir farst attraktive ved hgy utvikling av elbilmarkedet i
kombinasjon med hgy abonnementsandel.

| et marked hvor betalingsviljen er 75 kroner pr. lading vil sentrumsnaere
hurtigladepunkter bli  bedriftsgkonomisk Ignnsomme uansett hvilken
markedsvekst som legges til grunn. | den lave vekstbanen vil sannsynligvis
ingen av korridorpunktene bli lannsomme (krever anleggsbidrag fra ca
500.000 kroner og oppover ved ny nettstasjon), mens de hgyere vekst-
banene vil gi apning for bedriftsgkonomisk lgnnsomhet ogsd pa
korridorpunktene. Det er viktig & merke seg at en stor del av korridor-
punktene fra delprosjekt 1, vil kunne kategoriseres som sentrumsneere i
vare lgnnsomhetsvurderinger fordi de plasseres i tettbygdestrgk med god
nettkapasitet.

| den initiale fasen (frem til nd) har antallet ladinger veert lavt og det er
fremdeles stor usikkerhet knyttet til fremtidig vekst i ettersparsel. | tidlig fase
vil det derfor vaere vanskelig for det private nezeringslivet & pata seg rollen
som kjgpsutlgsende utbygger av en infrastruktur for hurtiglading. Samtidig
viser vare lgnnsomhetsberegninger at det er store muligheter for fremtidig
inntjiening gitt at neeringslivet setter sammen gode og kreative
forretningsmodeller.

Transnova bgr samarbeide tett med neaeringslivet i tidlig fase og veere i en
kontinuerlig dialog rundt barrierer for kommersiell utbygging. Hvis dagens
insitamenter for elbilkjgp forblir uforandret, kommer antallet elbiler
sannsynligvis til & ke markant de neste arene. Dersom naeringslivet i
samarbeid med Transnova folger en god strategi for utbygging, abonne-
mentslgsninger og prisstruktur, s& bgr malet om kommersiell drift og
utbygging veere innenfor rekkevidde i lgpet av kort tid. Nettselskapenes
prisstruktur for levering av stram bgr ogsa gjgres mer enhetlig og
forutsigbar.

Poyry har forslag til tre punkter hvor Transnova og neeringslivet bgr arbeide
sammen:

Tilrettelegge for gunstige abonnementslgsninger pa tvers av
hurtigladeoperatgrene

Antall abonnenter har stor betydning for den helhetlige utbyggingen av
hurtigladepunkter, og her bgr Transnova og neeringslivet arbeide videre for
a fa pa plass gode lgsninger som sikrer apenhet. En apen lgsning vil gjare
det mer gunstig & bli abonnent og dermed sikre en stgrre grunninntekt.

Nar det gjelder apenhet er roaminglgsninger viktig. En roaminglgsning gjar
at abonnementskunder kan lade pa andre operatgrers hurtigladestasjoner
uten tap av brukervennlighet. De ulike hurtigladeoperatgrene ordner opp
seg i mellom ved hjelp av roaminglgsningen. Neeringslivets valg av
betalingslasning vil veere bestemmende for behovet for & etablere en egen
roaminglgsningen for & sikre apenhet rundt hurtiglading. Dersom man
velger mobiltelefon som felles betalingsmiddel, vil man for eksempel kunne



benytte den roaminglgsning som allerede er etablert hos en rekke
teleoperatgrer. Transnova kan bista i dialogen og eventuelt stgtte tiltak som
gar pa tvers av alle operatgrene, men neeringslivet spiller selv en sentral
rolle nar det gjelder &penhet i bransjen som helhet.

Hvorvidt avregningslgsningen skal overlates til markedet eller bgr ivaretas
av staten er et sentralt spgrsmal. Pa den ene siden sa har vi i dag sett at
abonnementslgsninger er viktige for hurtigladeoperatgrene  og
abonnementet vil bli mer attraktivt jo flere ladestasjoner som inngar. Dette
taler for at hurtigladeoperatgrene selv vil arbeide frem bilaterale avtaler og
etablere avregningslgsninger seg imellom. Spgrsmalet som likevel apner
opp for en diskusjon rundt statlig etablering og regelverk er nok en gang
timing i forhold til infrastrukturens Kkjgpsutlgsende rolle. Vil markedet
etablere tilstrekkelige bilaterale avtaler i et tempo som sikrer en
abonnementsandel som er stor nok til & finansiere utbygging? Vil en statlig
roaminglgsning gjgre abonnement mer gunstig og dermed sikre et bredere
inntekstgrunnlag og dermed drive frem kommersiell utbygging?
Internasjonalt er det i dag to leirer nar det gjelder behovet for a bygge egne
avregningslgsninger for ladeinfrastrukturen. Den ene leiren taler for
utbygging av egne lgsninger, mens den andre peker pa bruk av allerede
eksisterende kommersielle lgsninger som for eksempel mobiloperatgrer.

Sikre utbygging av de mindre attraktive punktene i en helhetlig
infrastruktur for hurtiglading

De sentrumsnaere punktene med lave anleggsbidrag vil veere attraktive og
bar farst og fremst ivaretas av det private neeringsliv. Transnova bgr bidra
med kunnskap om gunstig plassering i forhold til trafikkm@nster og helheten
i infrastrukturen. Operatgrene bgr ha innsikt i nettkapasiteten pa det
aktuelle omradet og i samarbeid med Transnova sikre en riktig plassering
av de sentrumsneere punktene. Dette er spesielt viktig i en tidlig fase. | en
moden fase med hgy etterspgrsel, kan se for seg at private aktgrer kan
implementere infrastruktur uten statlig stette, dvs. et fritt marked Dblir
etablert.

Nar det gjelder korridorpunktene eller andre tilsvarende punkter med hgye
anleggsbidrag vil abonnementsinntekter veere viktige. En fordeling av
abonnementsinntekter i forhold til utbygging, begr sikre at de vanskelige
korridorpunktene blir delfinansiert av abonnementsinntektene. Elbileiernes
betalingsvilje for abonnement henger tett sammen med rekkeviddetrygghet
og denne krever utbygging ogsa av korridorpunktene. Transnova kan her
spille en aktiv rolle for eksempel gjennom & gi bevilgning til etablering av
hurtigladepunkter i en "bundling” lgsning — dvs. at en utbygger far stgtte til &
etablere dpenbart attraktive punkter, forutsatt at et mindre attraktivt punkt
0gsa blir etablert.

Skape en arena for kommunikasjon og samhandling

Det er fremdeles stor usikkerhet rundt hvilke transportlgsninger som
kommer til & inngd i fremtidens miljgvennlige mobilitetsalternativ. Samtidig
ser vi at utbygging av infrastruktur for hurtiglading krever et kreativt
samarbeid mellom gamle og nye aktgrer. | dette landskapet er
kommunikasjon og samhandlingsarenaer viktig. Transnova bgr veere et
kompetansesenter og en tilrettelegger for kommunikasjon bade om og med
markedet i forbindelse med overgang til nye transportlgsninger.



Poyry er et globalt konsulent- og engineeringselskap

Poyry er et globalt konsulent- og engineeringselskap som har en visjon
om a bidra til balansert, baerekraftig utvikling. Vi tilbyr vare oppdrags-
givere integrert forretningsradgivning, helhetlige lasninger for komplekse
prosjekter og effektiv, beste praksis design og prosjektledelse. Var
ekspertise dekker omradene industri, energi, byutvikling & mobilitet og
vann & miljg. P6yry har 7 000 eksperter lokalisert i ca. 50 land.

Poyrys forretningsradgivere veileder kundene og hjelper dem a finne
lzsninger pa komplekse forretningsutfordringer. Gjennom arene har vi
bygget opp betydelig naeringsspesifikk kunnskap, tankelederskap og
ekspertise. Vi setter denne kunnskapen i arbeid pa vegne av vare
kunder, og bidrar med ny innsikt og nye lgsninger pa forretnings-
spesifikke utfordringer. Péyry Management Consulting har omtrent 500
konsulenter i Europa, Nord-Amerika og det asiatiske stillehavsomradet.

Poyry Management Consulting har kontorer i Oslo og Stavanger. Vi
opererer i skjaeringspunktet mellom marked, teknologi og politikk. Vi har
bidratt til informert beslutningstaking for virksomheter, organisasjoner og
offentlig sektor i mer enn 20 ar. Vi tilbyr tre integrerte typer av tjenester
0g arbeidsmetoder: Markedsanalyse, Markedsdesign og Strategi- og
forretningsradgivning. Vare tre viktigste kompetanseomrader er energi,
samfunnsgkonomi og miljg og klima.
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