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SIDE 5

Kapitel 1

KONKURRENCEN PA MARKEDET FOR OPLADNING AF ELBILER

Resumé og anbefalinger

1.1 Indledning

Eldrevne biler er for alvor ved at ggre sit indtog i Danmark, men markedet er fortsat ungt og
under udvikling. El- og plug-in hybridbiler udggr stadig kun godt 10 pct. af bestanden af per-
sonbiler, men de udgjorde knap 50 pct. af de nyregistrerede biler i tredje kvartal 2023.

Selvom en elbil og en benzin- eller dieselbil opfylder det samme behov for transport, er selve
opladningen, betalingsmodellerne, og de markeder, der er opstaet i den forbindelse, markant
anderledes inden for elopladning end pa det traditionelle breendstofmarked.

Elbiler kan oplades ved hjemmet eller vaek fra hjemmet. Opladning veaek fra hjemmet foretages
pa offentligt tilgeengelige ladestandere langs vejnettet eller ved ladestandere opsat ved ar-
bejdspladser, indkgbscentre eller svgmmehaller mv.

Forbrugere med privat parkeringsplads ved hjemmet far derudover typisk opsat en privat la-
deboks, som kan styre opladningen, og som er designet til at hdndtere den pakraevede ladeef-
fekt. Forbrugere med privat ladeboks vil typisk foretage det meste af opladningen ved hjem-
met, men der vil ofte veere behov for at supplere med opladning fra offentligt tilgeengelige la-
destandere, fx pa leengere kgreture.

Analysen bygger pa en raekke forskellige datakilder og har veeret i hgring hos en raekke inte-
ressenter forud for offentligggrelsen, jf. boks 1.1. Analysen peger samlet set pa, at markedet
for opladning af elbiler ikke er velfungerende. Markedet er sveert at gennemskue for forbru-
gerne, som kun i begraenset omfang afsgger markedet og relativt sjeeldent skifter udbyder.
Desuden er koncentrationen pa markedet hgj, ogsd sammenlignet med andre lande, og det er
dyrt og besveerligt for forbrugerne at skifte mellem forskellige udbydere. Grundleeggende afvi-
ger det danske marked for opladning fra forholdene i andre europzeiske lande, bl.a. ved en ud-
bredt anvendelse af service- og abonnementsordninger, som bl.a. vurderes at veere en konse-
kvens af regulering pa omradet herunder reglerne for refusion af elafgift.

Boks 1.1
Om analysen og anbefa-
lingerne i rapporten

Analysen bygger pa en raekke datakilder, herunder dataforespgrgsel hos ladeoperatgrerne
samt forbrugerundersggelser. Der har derudover veeret afholdt flere mgder med en raekke af
markedets aktgrer og interessenter, og der har veeret dialog med og erfaringsindsamling fra
andre lande.

Forud for offentligggrelsen har analysen vaeret i ekstern hgring hos en raekke interessenter pa
markedet, og Konkurrenceradet vil gerne takke for vaerdifulde inputs. Alle konklusioner og an-
befalinger er imidlertid for radets regning.
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Det danske opladningsmarked er praeget af en sarlig dansk refusionsordning

Knap 70 pct. af el- og plug-in hybridbilejerne vil have mulighed for at oplade deres elbil pa pri-
vatadressen (hjemmeopladning)." Muligheden for hjemmeopladning har sammen med reg-
lerne for refusion af elafgiften skabt grundlag for en raekke ydelser, herunder kgb eller leje og
installation af ladeboks samt serviceaftale pa ladeboksen, som forbrugerne skal forholde sig
til.

De danske forbrugere betaler en i international sammenhaeng hgj elafgift pa den strgm, de for-
bruger i husstanden. Afgiftssatsen er pa 87,1 gre pr. kWh inkl. moms ultimo 2023.1 de kom-
mende ar saenkes den gradvist til 70,1 gre pr. kWh inkl. moms (2023-priser) pr. 1. januar
2030

Forbrugerne har mulighed for at fa refunderet den afgift, som de betaler pa den strgm, de an-
vender til opladning af bilen. Det sker i sa fald via en lgbende serviceaftale, som ladeoperatg-
rerne typisk salger til forbrugerne sammen med ladeboksen. En serviceaftale indebaerer, at
ladeoperatgren overtager driftsansvaret pa ladeboksen. Sddanne serviceaftaler er meget ud-
bredte i Danmark, og markedet er meget koncentreret, om end koncentrationen er faldet over
det seneste ar. Den stgrste aktgr har i dag [45-55] pct. af aftalerne.’

Refusionsordningen er seerlig for Danmark, og det har en raekke uhensigtsmaessige konse-
kvenser for konkurrencen. Det ggr det for det fgrste betydeligt sveerere for forbrugerne at
gennemskue markedet og priserne. Samtidig har det skabt grundlag for sammenkobling
(bundling) af ydelser ved hjemmeopladning og opladning pa offentligt tilgeengelige ladestan-
dere. Derudover kan det gge omKkostningerne ved at skifte leverandgr ved bade hjemme- og
udeopladning.

Refusionsordningen pavirker saledes konkurrencen pa opladningsmarkedet betydeligt. Der-
udover er de lgbende omkostninger til en serviceaftale hgje sammenlignet med den refusion,
som elbilisten far retur via serviceaftalen. I gennemsnit udggr omkostningen til serviceaftalen
30-40 pct. af den refunderede afgift, og for elbilejere med et begraenset kgrselsbehov vil om-
kostningen til serviceaftalen overstige den refunderede afgift. Det indebaerer en betydelig re-
duktion i refusionsordningens evne til at tilskynde forbrugerne til at kgbe en elbil.

Momsreglerne giver tilskyndelse til at koble serviceaftalen med andre aftaler

Pga. momsreglerne er der desuden en forsteerket tilskyndelse til at koble serviceaftalen med
andre og stgrre aftaler (sdkaldt bundling). Det kan fx dreje sig om en aftale om opladning ude
og husstandens elaftale.

Det skyldes, at den refunderede moms pa elafgiften ifglge Skatteradet ikke ma overstige mom-
sen pa den manedlige betaling for den ydelse, som refusionen knytter sig til (dvs. service- eller
abonnementsaftalen). Basalt set betyder det, at ladeoperatgren kun kan refundere den fulde
moms pa den elafgift, som forbrugeren har betalt via husstandens elselskab, hvis betalingen
for den samlede aftale, som ladeoperatgren szlger til kunden, er mindst lige sa stor som den
betalte manedlige elafgift.

! Jf. Sddan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler, DTU og Dansk Elbilsalliance, 2019.

: Jf. Faktaark - Lempelse af elafgift til minimumssats i seks maneder, tabel 1, Finansministeriet, 23. sep. 2022. De preecise satser
fremadrettet kendes ikke, fordi satserne indekseres efter udviklingen i forbrugerprisindekset. Afgiften har i fgrste halvar af
2023 veeret saenket til EU’s minimumssats pa 1 gre inkl. moms som fglge af energikrisen i slutningen af 2022. Minimumssatsen
fremgar af Radets Direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003 om omstrukturering af EF-bestemmelserne for beskatning af ener-
giprodukter og elektricitet, men refereres ogsa i Finansministeriets faktaark.

: Den praecise markedsandel er fortroliggjort.
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For de almindelige serviceaftaler vil den moms, der betales pa serviceaftalen, typisk vaere
markant mindre, end den moms, forbrugeren har betalt pa elafgiften i forbindelse med oplad-
ningen. P4 den made kan refusionsordningens samspil med momsreglerne vaere med til at
skabe tilskyndelse til at gge prisen pa serviceaftalerne og etablere mere bredt deekkende ord-
ninger, som indeholder andre ydelser, herunder fx offentlig opladning. Disse mere omfattende
aftaler er dyrere og har dermed en hgjere tilhgrende momsbetaling, der i de fleste tilfaelde vil
overstige momsen pd den betalte afgift.

Refusions- og momsreglerne medfgrer dermed ogsa en konkurrencemaessig fordel for de ud-
bydere af serviceaftaler, der er koncernforbundne med elselskaber. De kan saledes tilbyde re-
fusion af bade afgift og den fulde moms pa afgiften, hvis forbrugeren velger at skifte til den
koncernforbundne elleverandgr for hele husstanden, fordi denne bundling medfgrer en stgrre
moms pa kundens samlede manedlige betaling. Det er i dag en udbredt praksis, at de udby-
dere, der er koncernforbundne med elselskaber, i deres markedsfgring tilskynder forbrugerne
til at bruge den koncernforbundne elleverandgr.

Forbrugerne har sveart ved at gennemskue markedet, og det er dyrt at skifte udbyder
Pa braendstofmarkedet er der praksis for en simpel literpris, og det er derfor let for forbru-
gerne at sammenligne priser. Sddan forholder det sig ikke for opladning af elbiler, hvor der
findes forskellige ydelser, fx hjemmeopladning, opladning pa offentligt tilgaengelige ladestan-
dere, roaming, serviceaftaler og abonnementsordninger, og hvor forbrugernes endelige pris
pr. kert kilometer atheaenger af deres konkrete aftaleforhold og betalingsmade.

De komplekse produkter og prisstrukturer ggr det vanskeligt for forbrugerne at navigere pa
markedet. 70 pct. af de adspurgte forbrugere finder det sdledes svert at sammenligne pri-
serne pa markedet, og godt 80 pct. mener, at det er svaerere end pa braendstofmarkedet.

Omkostningerne ved at skifte privat ladeboks kan desuden vare betydelige i forhold til de 1g-
bende omkostninger ved opladning. En ladeboks koster typisk 7.500-13.000kr. i anskaffelse
og installation, og hvis forbrugeren gnsker at skifte til en ladeboks fra en anden operatgr, kan
der bade vaere omkostninger til nedtagning af den gamle boks og til indkgb og opsatning af
den nye, mens en del af den oprindelige installation dog typisk kan genbruges.

Disse omkostninger kan ogsa ggre sig geeldende ved skift af udbyder af serviceaftaler, som gi-
ver adgang til refusionsydelsen. Det skal ses i lyset af, at det kun er muligt at fa refusion af elaf-
giften, hvis ladeoperatgren har overtaget driftsansvaret pa den konkrete ladeboks, som refusi-
onen knyttes til.

En stor andel af forbrugerne bruger kun ét ladenetvaerk

Markedet for opladning af elbiler er karakteriseret ved at have positive, indirekte netvaerksef-
fekter. Det vil sige, at det er mere attraktivt at kgbe en elbil, nar der er mange offentligt tilgeen-
gelige ladestandere, og omvendt, at det er mere attraktivt at investere i en offentligt tilgeenge-
lig ladestander, nar der er mange elbiler. Det er sdledes vigtigt for en elbilist at have adgang til
et stort netveerk af offentligt tilgeengelige ladestandere. Det ggr det samtidig sveerere for nye
udbydere at traede ind pa markedet, da det med den nuvaerende markedsstruktur er ngdven-
digt med et stort netveerk for at kunne tilbyde forbrugerne et attraktivt produkt.

Forbrugerne har som udgangspunkt mulighed for at oplade pa offentligt tilgeengelige lade-
standere, der opsaettes af forskellige ladeoperatgrer. Markedet er imidlertid kendetegnet ved,
at forbrugerne typisk ikke eller sjeeldent vaelger at lade pa ladestandere fra andre udbydere
end dem, de i forvejen har indgdet aftale med. I praksis er der sdledes i hgj grad tale om op-
delte eller separate ladenetvaerk, som forbrugerne veaelger imellem.

Denne tendens til opdeling af ladenetvaerk skyldes ikke mindst de abonnementer pa offentlig
opladning, der praeger sarligt det danske marked for opladning pa offentligt tilgeengelige lade-
standere. Danmark er det land, hvor abonnementsaftaler i forbindelse med opladning vaek fra
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hjemmet er mest udbredt, og hvor markedet for opladning ude dermed adskiller sig mest fra
det pay-as-you-go-princip, som gelder pd braendstofmarkedet og pa opladningsmarkedet i na-
bolandene. Abonnementsordningerne medfgrer, at mange forbrugere aldrig veelger andre la-
deoperatgrer, nar fgrst de har tegnet et abonnement

For forbrugere uden abonnementslgsning kan der dog ogsa veere udfordringer med at bruge
forskellige ladeoperatgrer, nar de oplader i det offentlige rum. Det skal ses i lyset af, at det kan
opleves som dyrt og besveerligt at skaffe sig adgang til forskellige udbydere. Aktivering af lade-
stander og betaling sker typisk via en ladebrik eller en app, og forbrugerne kan saledes opleve,
at det er ngdvendigt at anskaffe sig en rakke forskellige ladebrikker/apps eller anvende sa-
kaldte roaming-apps mod betaling af en merpris. Dette besveer kan medvirke til, at flere for-
brugere fravelger at multihome, dvs. at anvende ladestandere fra flere forskellige ladeopera-
tgrer.

Bundling af udeopladning og hjemmeopladning giver konkurrenceudfordringer

En stor andel af de forbrugere, der har en ladeboks hjemme, har kgbt en samlet lgsning, der
bade daekker opladning ved hjemmet og opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere, og
hvor prisen pa udeopladning afhaenger af, om man som forbruger ogsa keber hjemmeoplad-
ning hos udbyderen.

Den stgrste markedsaktgr med det mest udbyggede netveerk, Clever, tilbyder en bundlet lgs-
ning, hvor der betales en samlet pris, der omfatter opladning ude og hjemme. En anden model
er, at operatgren szlger offentlig opladning med en rabat til de kunder, der har ladeoperatg-
rens ladeboks og serviceaftale derhjemme.

Bundlingen af ude- og hjemmeopladning medvirker til en uhensigtsmaessig netvaerksopdeling
af de offentligt tilgeengelige ladestandere (dvs. reducerer tilskyndelsen til at multihome), fordi
bundlingen medvirker til, at det bliver mindre attraktivt at bruge andre operatgrers offentligt
tilgeengelige ladestandere. Sddanne modeller kan derfor have en indlasende effekt pa forbru-
gerne.

Bundlingen mindsker desuden gennemsigtigheden pa markedet, da det bliver svearere at gen-
nemskue, hvad det koster at oplade sin elbil og sammenligne priser hos forskellige udbydere.
Knap halvdelen (46 pct.) af forbrugerne angiver siledes, at de er blevet overrasket over, hvor
sveert det er at gennemskue prisen for at kgre bil, efter de er tradt ind pa markedet.

Endelig medfgrer bundling mellem hjemme- og udeopladning, at konkurrenceudfordringerne
pa disse to markeder forstaerker hinanden. Bundling medfgrer for det farste, at det i hgjere
grad er vigtigt at tilbyde et stort offentligt tilgeengeligt ladenetvaerk for at vaere attraktiv pa
hjemmeopladning for de forbrugere, der efterspgrger bade hjemmeopladning og udeoplad-
ning. Store udbydere kan dermed udnytte deres markedsmagt pa udeopladning til at vinde
frem pa markedet for hjemmeopladning. Samtidig vil de hgje skifteomkostninger pa hjemme-
opladning virke indlasende pa forbrugerens skift af leverandgr bade af hjemme- og udeoplad-
ning.

Koncentrationen blandt udbyderne er hgj

Der er en raekke ladeoperatgrer, der opsaetter offentligt tilgeengelige ladestandere i Danmark,
men markedskoncentrationen er relativt hgj sammenlignet med andre lande, fx Sverige og
Norge. Det vil sige, at der er forholdsvis fa ladeoperatgrer, som har opsat de fleste ladestan-
dere. Den stgrste aktgr har en markedsandel pa 37 pct. malt ved antallet af ladepunkter. Nye
aktgrer er tradt ind pa markedet de senere ar. Koncentrationen er derfor reduceret de sidste
par ar for offentligt tilgeengelige ladestandere samlet set.

Opladning i det offentlige rum har samtidig et betydeligt geografisk element, og i visse lokal-
omrader er koncentrationen blandt udbyderne meget hgj. I knap halvdelen af de postnumre,
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hvor der er opsat offentligt tilgeengelige ladestandere, er det sdledes én aktgr, der har opsat
dem alle.

En hgj koncentration, hvor en eller nogle fa virksomheder har en dominerende position, ska-
ber naturligt en risiko for, at priserne pé opladning bliver hgjere end under mere velfunge-
rende konkurrence. Markedet for opladning i det offentlige rum er desuden kendetegnet ved
adgangs- og ekspansionsbarrierer, som ggr det vanskeligt for nye aktgrer at komme ind pa
markedet og vinde stgrre markedsandele. Det skyldes bl.a. de szerlige danske markedskarak-
teristika med udbredt anvendelse af service- og abonnementsaftaler, som refusionsreglerne
har veaeret med til at skabe, og som adskiller sig fra de forhold, som man ser i andre lande. For-
brugernes tilbageholdenhed med at bruge flere leverandgrers netverk (sakaldt multihoming)
bidrager ogsa til, at en ny aktgr skal kunne tilbyde et forholdsvis veludbygget ladenetvark og
eventuelt samtidig hjemmeopladningslgsninger.

Mange forbrugere valger ikke den billigste lgsning

En af konsekvenserne af et komplekst marked med uigennemsigtige prisstrukturer er, at en
stor andel af forbrugerne velger en opladelgsning, som forekommer relativt dyr, nar der tages
hgjde for deres kgrselsomfang.

Beregninger i denne rapport peger saledes pd, at op mod halvdelen af elbilisterne med hjem-
meopladning betaler mere (i nogle tilfelde markant mere) end den billigste Igsning.

Den halvdel af forbrugere, der ikke har valgt den billigste lgsning, kan i gennemsnit spare 320-
520 kr. hver maned, hvis de i stedet havde valgt den billigste Igsning. De betaler dermed i gen-
nemsnit over 70 pct. mere for at fa deekket deres opladningsbehov.

Alti alt er der et stort samfundsgkonomisk potentiale i at ggre produkterne mere gennemsku-
elige og arbejde mod en enklere prisstruktur. Det vil gavne konkurrencen og forbrugerne og
kan styrke den grgnne omstilling.

I resten af dette kapitel foldes rapportens resultater mere ud.
1.2 Koncentrationen er hgj

I september 2023 var der godt 290.000 el- og plug-in hybridbiler i Danmark, hvoraf 80 pct. er
ejet af husholdningerne. De gvrige er ejet af private erhverv og den offentlige sektor.’ Selvom
omtrent 50 pct. af nyregistrerede biler er el- og plug-in-hybridbiler, er det sdledes fortsat kun
omtrent 10 pct. af alle personbiler, der er el- eller plug-in-hybridbiler.

Antallet af elbiler stiger dermed relativt hurtigt. Det skyldes praferencer for klimavenlige bi-
ler og fremkomsten af flere forskellige elbilmodeller, som er attraktive for forbrugerne, samt
at efterspgrgslen har veeret understgttet af politiske tiltag i form af lavere afgift og offentlig
stgtte til udrulning af offentligt tilgeengelige ladestandere.

Det skgnnes, at omsaetningen pa et samlet marked for opladning af el- og hybridbiler belgb sig
til 1,5 mia. kr. i 2022, og at omszetningen vil vokse til mindst 7 mia. kr. i 2030 (i 2022-priser),
hvis den politiske malsatning om 1 mio. el- og plug-in-hybridbiler opfyldes.

¢ Jf. Statistikbanken, tabel BIL54, Danmarks Statistik.

5
Baseret pd dataindsamling som er naermere beskrevet i kapitel 2.
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Opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere

Forbrugerne kan oplade deres elbil pa offentligt tilgeengelige ladestandere, der opsattes af
forskellige ladeoperatgrer. Disse ladestandere kan opdeles efter effekt i sdkaldte normalla-
dere, hurtig ladere og lynladere.

Normalladere har en forholdsvis lav ladeeffekt og er typisk opsat som destinationsladere, dvs.
pa arealer, hvor bilisten i forvejen parkerer i l&engere tid. Det kan fx veere i forbindelse med
handleture i butikscentre, besgg i svgmmehallen mv. eller langs kantstenen i bybilledet i bolig-
omrader uden private parkeringspladser.

Pa normalladere skal opladningen typisk aktiveres og betales via en sakaldt ladebrik eller en
app pa mobilen. Hurtigladere og sarligt lynladere med hgj effekt er tilteenkt opladning "pa far-
ten” og kan i et vist omfang sidestilles med optankning af en benzin- eller dieselbil pa en tank-
station, om end det fortsat tager laengere tid. P4 hurtig- og lynladere er det et krav, at det skal

vere muligt at betale med betalingskort.

Malt pa antal ladestandere er markedskoncentrationen hgj for offentligt tilgeengelige ladestan-
dere, jf. figur 1.1. Koncentrationen er ligeledes hgj sammenlignet med nabolandene. Koncen-
trationen er dog overordnet reduceret over de sidste ar.

Opladning har i sagens natur et betydeligt geografisk element, og visse lokalomrader er meget
koncentrerede. I knap 60 pct. af landets kommuner er der én aktgr med en markedsandel pa
mindst 50 pct. for normalladere. I flere kommuner er koncentrationen markant hgjere end pa
nationalt plan. Betragtes mere snaevre lokalomrader opdelt ved postnummer, er den lokale
koncentration mange steder ogsa hgj. I knap halvdelen af de postnumre, hvor der er opsat of-
fentligt tilgaengelige ladestandere, er det sdledes én aktgr, der har opsat dem alle.
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Figur 1.1 Hgj koncentration i forhold til offentligt tilgaengelige ladestandere, september 2023

(a) Markedsandele for offentligt tilgeengelige ladestandere
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Note 1: Kategorien "Andre” indeholder de ladeoperatgrer, der i ChargeX Analytics
databasen er defineret som "Others” samt mindre ladeoperatgrer med under to
procent af markedet.

Note 2: Omtrent 10 pct. af Teslas ladestandere er forbeholdt ejere af Tesla-biler.

Anm.: Figuren viser markedsandele for offentligt tilgeengelige ladepunkter for
normalladere. Sdkaldte semi-offentlige ladepunkter er ikke medtaget.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

(b) Den stgrste udbyders markedsandel i hvert postnummer

| B 1w00pct. M MellemS0og99pct. M Under 50 pet ingen ladere

Anm.: Figuren viser markedsandele for offentligt tilgeengelige ladepunkter for
normalladere. Sdkaldte semi-offentlige ladepunkter er ikke medtaget. I de lyse om-
rader er der ingen registrerede offentligt tilgaengelige ladestandere i den anvendte
database. I de rgde omréder har én ladeoperatgr opsat mellem 50 og 99 pct. af
samtlige ladestandere (199 omrader). [ de mgrkergde omrader har én ladeopera-
tgr opsat samtlige ladestandere (243 omrader). I 78 af disse omrader, er der kun
opsat én ladestander.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

Ud over offentligt tilgeengelige ladestandere, findes ogsa ladestandere, som er placeret pa of-
fentligt tilgeengelige arealer, men hvor brugen er forbeholdt forskellige brugergrupper. Det
kan fx veere ladestandere opsat i indkgbscentres parkeringskeeldre eller ved hoteller eller re-
stauranter til kundernes brug. Koncentrationen ser ogsa ud til at veere meget hgj, for sa vidt
angar disse sikaldte semi-offentligt tilgaengelige ladestandere”’.

¢ Formelt er der i forhold til reguleringen stadig tale om sdkaldt offentligt tilgeengelige ladestandere. I rapporten bruges imidler-
tid betegnelsen semi-offentligt tilgaengelige ladestandere, da de typisk ikke er tilgaengelige for den brede offentlighed..
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Opladning ved privatadressen

Bilister, der skifter benzin- eller dieselbilen ud med en elbil, far ofte mulighed for at oplade
hjemme. Det vurderes, at omtrent 2/3 af alle danske bilejere har mulighed for at opsaette en
privat ladeboks.” Spgrgeundersggelsen blandt elbilister i denne rapport viser, at elbilejere
med privat ladeboks far deekket det meste af deres opladningsbehov ved hjemmeopladning,
men at de dog ogsa er afthangige af at kunne oplade pa offentligt tilgeengelige ladestandere,
nar de skal kgre langt vaek fra boligen.

Opladning hjemme foregar typisk ved, at forbrugeren kgber eller lejer en ladeboks, der tilkob-
les boligens elforsyning, saledes at stremmen kgbes direkte hos det elselskab, som forsyner
strgm til resten af boligen. Ladeboksen er designet til at handtere den forholdsvis hgje belast-
ning fra opladningen, og den indeholder derudover elmaler samt eventuelle styringsmekanis-
mer, fx mulighed for at begranse opladningen til de nattetimer, hvor elprisen er lavest, eller
de timer, hvor mangden af grgn strgm er over et vist niveau.

Langt stgrstedelen af elbilisterne med en privat ladeboks har en tilknyttet serviceaftale pa la-
deboksen, fordi dette giver mulighed for refusion af den elafgift, som forbrugerne har betalt i
forbindelse med opladningen, jf. nedenfor.

Markedet for serviceaftaler er meget koncentreret, om end koncentrationen er faldet over det
seneste ar. Den stgrste aktgr har i dag omtrent [45-55] pct. af aftalerne, jf. figur 1.2. Den stgr-
ste aktgr, Clever, selger primert abonnementslgsninger, der kobler serviceaftalen med oplad-
ning pa offentligt tilgeengelige ladestandere, mens de fleste gvrige aktgrer primeert selger de
mere simple serviceaftaler.

! Jf. DTU og Dansk Elbil Alliance (2019).
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Figur 1.2 Markedsandele for service- og abonnementsaftaler
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Note 1: Kategorien "Andre” indeholder ladeoperatgrer med under to procent af markedet.

Anm.: Figuren viser markedsandelen for service- og abonnementsaftaler under ét. De endelige andele er fortrolige, hvorfor sgj-
lernes toppe ikke kan afleeses. Figuren kan alene sammenligne det overordnede stgrrelsesforhold.

Kilde: Styrelsens dataforespgrgsel blandt ladeoperatgrerne. Data er indsamlet medio 3. kvartal 2023. Styrelsen vurderer, at indsam-
lingen af data har vaeret fuldsteendigt daekkende for hele markedet pd indsamlingstidspunktet. Indsamlingen daekker ogsd de akto-
rer, der har solgt serviceaftaler via tjenesten Monta.

Hgj koncentration i alle markedssegmenter

En beregning af koncentrations-indekset HHI viser, at der er hgj koncentration i alle dele af
opladningsmarkedet. Sdledes betragtes markeder med et HHI pa over 2.000 normalt som hgjt
koncentrerede, idet der dog her skal tages hgjde for, at der ikke er foretaget en egentlig mar-
kedsafgraensning, jf. kapitel 2.

HHI for bade offentligt tilgeengelige ladepunkter og service- og abonnementsaftaler pa oplad-
ningsmarkedet er over denne graense, jf. tabel 1.1. For ladepunkter ved boligforeninger og ar-
bejdspladser er det opgjorte koncentrationsindeks pa over 4.000, hvilket skyldes, at det seer-
ligt er én aktgr, der har opsat ladestandere pa denne type arealer.
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Tabel 1.1 HHI for udvalgte omrader

Omrade HHI
Offentligt tilgeengelige ladepunkter (uanset effekt) 2.479
Offentligt tilgaengelige lynladepunkter 1.842
Ladepunkter ved boligforeninger 4.306
Ladepunkter ved virksomheder 4.263
Service- og abonnementsaftaler pa private ladebokse 2.800

Anm.: | forhold til HHI for ladestandere, ladepunkter og service- og abonnementsaftaler, er koncentrationen malt i forhold til
antal standere, punkter og aftaler. HHI er et overordnet mél for koncentration pa et marked. Det beregnes som summen af de
kvadrerede markedsandele, og det ligger mellem 0 og 10.000, hvor 10.000 er udtryk for et monopol, fordi 10072=10.000.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics. Data er fra september 2023. Desuden tal for boligforeninger,
arbejdspladser og service- og abonnementsaftaler fra styrelsens dataforespgrgsel blandt ladeoperatgrerne. Disse data er indsam-
let i medio 3. kvartal 2023.

Regulering har drevet udvikling af et marked for serviceaftaler

Danske forbrugere betaler en forholdsvis hgj afgift pa deres elforbrug. Men ved opladning pa
privatadressen har en elbilist mulighed for at opna refusion for det meste af den elafgift, der er
betalt i forbindelse med opladningen.

Ordningen har sin baggrund i den danske praksis for, at momsregistrerede virksomheder som
hovedregel kan fa godtgjort elafgiften pa den strgm, der er forbrugt til procesformal. I 2012
blev det praeciseret ved lov, at dette ogsa galder strgm, der anvendes i en ladestander, der dri-
ves pa en virksomheds regning og risiko.’ Skatteradet har i den forbindelse afgjort, at det ikke
er afggrende, hvem der ejer ladeboksen eller betaler for strgmmen. Det vaesentlige er, at elek-
triciteten anses som vaerende forbrugt ved opladning og ikke ved kgrsel, hvorfor de virksom-
heder, der har serviceaktiviteter i forbindelse med opladning af elbiler, er omfattet af reglerne
for godtggrelse af elafgift, fordi det er disse virksomheder, der anses for at have forbrugt elek-
triciteten.’ Skatteradet har siledes preciseret, at refusionsmuligheden ogsa omfatter en lade-
boks hjemme hos en privat forbruger, hvis det er en virksomhed, der har det fulde driftsansvar
for forbrugerens ladeboks.”

Refusion for afgift pa el, som oplades via private ladebokse kraver sidledes som udgangspunkt,
at forbrugeren indgér serviceaftale med en ladeoperatgr, der patager sig en forpligtigelse om
at reparere eller udskifte ladeboksen ved nedbrud. Det har skabt et saerligt dansk marked for
serviceaftaler pa private ladebokse, der inkluderer bade drift og service pa ladeboksen samt
refusion af elafgift. Refusionsydelsen fungerer siledes, at forbrugerne i fgrste omgang selv be-
taler deres elselskab for elektricitet og elafgift, hvorefter de betaler en ladeoperatgr for at

: Jf.lovnr 1353 af 21/12/2012: Lov om @ndring af lov om afgift af elektricitet og forskellige andre love og om ophaevelse af lov
om endring af lov om afgift af affald og rastoffer, § 21.

®Jt. SKM2011.259.SKAT.
1f, SKM2020.125R.
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fijernafleese opladningens elforbrug via en elmaler i ladeboksen, og for at sgge om refusion af
afgiften, som ladeoperatgren sa kan tilbagebetale til forbrugeren. Den reelle refusion for for-
brugeren afheenger dermed bl.a. af de lgbende omkostninger, som forbrugeren har til service-
aftalen.

De Igbende omkostninger til serviceaftalen er umiddelbart relativt hgje, ndr de sammenlignes
med den refusion, som elbilisten far retur. Den arlige udgift for at kunne opna refusion af elaf-
giften gennem serviceaftaler er aktuelt omkring 800-1.200 Kr., og der kan opnas refusion for
sd godt som hele elafgiften for strgm anvendt til opladning. Hvis en forbruger har en arlig ker-
sel pa 15 - 20.000 km. og oplader elbilen hjemme, sd svarer udgiften til serviceaftalen saledes
til 30 - 50 pct. af den samlede refusion. For bilister med kgrselsbehov pa 5.000 km. arligt eller
mindre, vil prisen pa serviceaftalen overstige refusionen. Betalingen for serviceaftalen medfg-
rer saledes i mange tilfzelde en betydelig reduktion i refusionsordningens evne til at tilskynde
forbrugerne til at kgbe en elbil.

Reglerne om refusion mv. skaber uhensigtsmaessige konkurrencemaessige problemstillinger.
Det skyldes bl.a., at skifteomkostningen pa den relativt simple refusionsydelse bliver betyde-
lig, da et skifte under de fleste omstandigheder vil omfatte udskiftning af ladeboksen eller
som minimum et skiftegebyr. Skifteomkostningerne kan have en indldsende effekt pa forbru-
gerne og dermed vaere en barriere for at veere aktiv forbruger pa markedet.

Figur 1.3 Elafgiftsrefusion og udgift til refusion afhaengig af kgrsel
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Anm.: Det er antaget, at en elbil kgrer 5 km pr. kWh, at der er et energitab pa 10 pct., og at refusionen er pa 0,72 kr. pr. kWh

(niveau uden moms fra fjerde kvartal 2022). Interval for arlig udgift til refusion (serviceaftale) er baseret pad oplysninger i kapi-
tel 4. Bemaerk, at arskgrsel alene omfatter den del af drskgrslen, som er via hjemmeopladning.

Kilde: Egne beregninger.
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Momsregulering skaber incitament til at bundle serviceaftaler med andre ydelser.

[ efterdret 2022 slog Skatteradet fast, at en serviceaftale med refusion af elafgift ikke omfatter
den del af den betalte moms p3 elafgiften, der overstiger momsen pa selve serviceaftalen.”
Skatteradet opfatter rent skatteteknisk refusionen som et prisnedslag pa serviceaftalen, hvor-
for momsen pa prisnedslaget (dvs. momsen pa den refunderede afgift) ikke kan overstige
momsen pa serviceaftalen, fordi dette medfgrer negativ salgsmoms.

Ud over at dette medfgrer den kuriositet, at forbrugere med en almindelig serviceaftale ma ac-
ceptere at betale moms af en afgift, som i sidste ende er blevet refunderet, sa skaber det ogsa
en konkurrenceforvridning, fordi momsreglerne favoriserer dyrere og mere omfattende afta-
ler, sdsom abonnementsordninger eller aftaler, der omfatter husstandens elaftale, frem for de
simplere og billigere serviceaftaler, der alene omfatter refusion og driftsansvar pa ladeboksen.
Det skyldes, at der kan opnas en stgrre refusion (af moms), hvis refusionsaftalen indgar som
en del af en relativt dyrere aftale. Momsreglerne kan ogsa isoleret set gge tilskyndelsen til at
saette prisen op for serviceaftaler (fgr moms).”

Momsreglerne medfgrer dermed ogs3, at de udbydere af serviceaftaler, som er koncernfor-
bundet med elselskaber, kan tilbyde refusion af afgift og den fulde moms pa afgiften, hvis for-
brugeren skifter til (eller bruger) det elselskab, som udbyderen er koncernforbundet med.
Denne udvidede aftale medfgrer saledes en stgrre moms pa kundens samlede manedlige beta-
ling, hvilket giver mulighed for at fa refunderet den fulde moms pa den betalte elafgift. Denne
praksis anvendes af en raekke aktgrer.

Refusionsordningen har saledes vaeret afggrende for, at Danmark har et marked for opladning,
som er praeget af service- og abonnementsaftaler og som dermed adskiller sig markant fra de
mere pay-as-you-go baserede modeller, som man ser i andre lande (og pa braendstofmarke-
det). Reguleringen ggr det dermed sverere for mindre og nye aktgrer at traede ind med et pro-
dukt, der er lige sa attraktivt, og det ggr markedet yderligere kompliceret at gennemskue for
forbrugerne, fordi flere forskellige ydelser bundles.

1.3 Opladningsmarkedet er praget af indirekte netvaerkseffekter

Markedet for opladning af elbiler er praeget af positive, indirekte netvarkseffekter. Det bety-
der konkret, at det er mere attraktivt at kgbe en elbil, nar der er mange offentligt tilgeengelige
ladestandere, og omvendt, at det er er mere attraktivt at investere i en offentligt tilgeengelig
ladestander, ndr der er mange elbiler. Et stort netvaerk af ladestandere er derfor en vigtig kon-
kurrenceparameter pa lademarkedet, hvis der - som i Danmark - er relativt opdelte netveerk i
den forstand, at forbrugerne som har aftale med en udbyder af forskellige grunde finder det
dyrt eller besveerligt at oplade deres bil pa andre aktgrers netveaerk

Betydningen af netvaerkseffekter pa markedet kan afhjeelpes, hvis forbrugerne kan fa let ad-
gang til og kan anvende alle netverk. Nar forbrugere anvender flere netvaerk, kaldes det mul-
tihoming. Forbrugerne anvender imidlertid kun i mindre grad ladestandere fra flere netveark i
dag. Det skyldes bl.a., at det kan veere dyrt at oplade ad-hoc hos andre end dem, man har abon-
nementsaftale med, og at det kan veere besvaerligt at betale pa forskellige operatgrers lade-
standere, fordi det kan veere ngdvendigt at downloade flere forskellige apps eller anskaffe
flere forskellige ladebrikker for at lade pa forskellige ladestandere pa attraktive vilkar. Der er

" Jf. Skatteradets afggrelse SKM2022.449.5R.

= Hvis der tages udgangspunkt i en almindelig serviceaftale, der fx koster 100 kr. pr. maned, s er de 20 kr. moms. Det betyder,
at der ved en almindelig serviceaftale ifglge momsreglerne alene kan refunderes den fulde afgift plus 20 kr. i moms, hvilket ikke
daekker momsbetalingen pa afgiften for et gennemsnitligt kgrselsbehov. Omvendt kan der ved fx en abonnementsaftale refunde-
res den fulde afgift plus den fulde momsbetaling pa afgiften for langt de fleste forbrugere.
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derfor en udtalt tendens til, at forbrugerne foretraekker ladestandere hos de aktgrer, hvor de i
forvejen har et kundeforhold i form af en service- eller abonnementsaftale.

Markedets stgrste aktgr, Clever, salger primart abonnementslgsninger, der bade omfatter
serviceaftalen pd den private ladeboks og opladning pa Clevers offentligt tilgeengelige lade-
standere. Abonnementslgsninger er med til at reducere konkurrencen mellem netveaerk og
mellem de enkelte ladestandere fra forskellige netveaerk. Fremfor at forbrugeren ved hver op-
ladning sammenligner priser pa forskellige ladestandere, sa har forbrugeren til en vis grad
bundet sig til et netvaerk og skal saledes udskifte hele sin ordning samt serviceaftalen pa lade-
boksen i indkgrslen, hvis forbrugeren gnsker at konkurrenceudsaette en opladning. Abonne-
mentslgsningerne er efter det oplyste forholdsvis unikke for Danmark.

Store udbydere har en fordel ved at kunne tilbyde forbrugere adgang til et stgrre ladenetvaerk
af offentligt tilgeengelige ladestandere. De fleste forbrugere anvender saledes aldrig eller kun
sjeeldent offentligt tilgaengelige ladestandere fra andre end deres primaere udbyder. Det af-
spejler netop, at markedet i realiteten fremstar opdelt i flere separate ladenetveerk, og ikke ses
som et samlet ladenetveerk, jf. figur 1.4. Netvaerkseffekterne kombineret med, at der er tale om
relativt opdelte netvaerk, gor det sveerere for nye aktgrer at treede ind pa markedet, da det
med den nuvaerende markedsstruktur er vigtigt at kunne tilbyde et stort netveerk for at kunne
konkurrere effektivt om forbrugerne.

At der i praksis er en hgj grad af opsplitning af netveerkene understgttes af, at de fleste lade-
operatgrer i styrelsens dataforespgrgsel har oplyst, at de kun szelger en lille del af deres strgm
via roaming.

Figur 1.4 Frekvens for forbrugernes benyttelse af andre operatgrers ladestandere
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Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister, som har et abonnement pa opladning: "Hvis du taenker tilbage pa det sidste
halve ar, hvor mange gange benyttede du sa ladestandere fra andre ladefirmaer end dit primaere firma?” N = 390. Svarmulighe-
den "Lader kun op hjemme” er taget ud af figuren saledes at kun N=313 respondenter indgar.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Et marked, der pd den made i realiteten er opdelt i delnetveerk, indebarer et tab for forbru-
gerne, fordi der ikke er samme netvaerksgevinster, som hvis der var tale om et samlet net-
verk, hvor elbilejerne uden hindringer kunne tanke ved alle ladestandere. Opdelingen i sepa-
rate netvaerk er saledes uhensigtsmaessig rent samfundsgkonomisk bl.a. fordi det medfgrer
ringere kapacitetsudnyttelse, og konkurrencen pa markedet for opladning svaekkes.
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Ud over at bidrage til opdeling af ladeinfrastrukturen i separate netvaerk er der ogsa andre
uhensigtsmaessigheder ved abonnementsmodellerne. Med abonnementsbetalingen er det fx
billigt at kare en ekstra kilometer i bil. Der er imidlertid en raekke negative eksterne effekter
ved bilkgrsel i form af traengsel, ulykker og stgj. De negative eksterne effekter ved bilkgrsel er
hgjere for benzin- og dieselbiler, fx fordi disse ogsa giver anledning til lokal luftforurening.
Men der er stadig betydelige negative eksterne effekter ved elbilkgrsel, jf. De @konomiske
Rads Formandskab (2021). Isoleret set tilsiger dette, at der bgr vaere en omkostning for en el-
bilejer ved at kgre en ekstra kilometer, men denne omkostning er isoleret set lav ved abonne-
mentsmodellen.

Roaming modvirker opsplitning i netvaerk, men det koster

De enkelte udbydere af offentligt tilgaengelige ladestandere har deres egen app og evt. lade-
brik, som kunderne kan anvende ved aktivering af ladestanderen og betaling for opladningen.
Dvs. at kunderne som udgangspunkt skal oprette sig som kunde hos hvert enkelt ladeopera-
tgr, hvis de vil bruge ladestanderen. Det medfgrer som naevnt ekstraomkostninger og besveer,
som bidrager til at opdele ladeinfrastrukturen i delnetveerk.

En forbruger kan imidlertid ogsa kgbe opladning via sakaldt roaming, fx fra et sakaldt e-mobil-
tetsselskab. Et e-mobilitetsselskab indgar sdledes aftale med ladeoperatgrer, hvorefter det for-
melt er e-mobilitetsselskabet, der kgber strgemmen pa ladestanderen og videresalger denne
til elbilisterne. Ved roaming betaler elbilisten dermed ikke for opladningen til den ladeopera-
tgr, som driver ladestanderen, men i stedet til e-mobilitetsselskabet, der salger strgmmen vi-
dere fra ladeoperatgren til forbrugeren.

E-mobilitetsselskaber indgar typisk aftale med flere ladeoperatgrer. Med en roamingapp fra et
e-mobilitetsselskab er det sdledes lettere for elbilisten at bruge ladestandere fra flere forskel-
lige operatgrer, og forbrugerne kan derfor undga den sakaldte "app-jungle’, der kan vere ngd-
vendig, hvis forbrugerne gnsker at have mulighed for at oplade hos flere forskellige operatg-
rer. Dette forudseaetter dog, at e-mobilitetsselskabet har aftaler med tilstraekkeligt mange ope-
ratgrer af ladestandere.

Flere store ladeoperatgrer har indgaet en brancheaftale, der giver ladeoperatgrerne mulighed
for at integrere de andres ladenetvaerk i deres egne apps, sdledes at kunderne med én opera-
tgrs app kan benytte en anden operatgrs ladestandere via samme app. Aftalen er dog kun del-
vist implementeret, og der er kommet flere nye, typisk mindre, aktgrer til, der ikke har gjort
alle ladestandere tilgaengelige via roaming.

Desuden er det typisk en hel del dyrere at oplade via roaming, end nar opladningen kgbes di-
rekte af de forskellige ladeoperatgrer. Det skyldes bl.a., at ladeoperatgren, som driver lade-
standeren, videresaelger kWh til roamingaktgrerne til en markant hgjere pris end den som la-
deoperatgrens egne slutbrugere betaler, jf. afsnit 4.3. Derudover leegger roamingaktgrerne ty-
pisk ogsa et mindre roaming-gebyr oven i ladestanderens kWh-pris og skaber pa den made en
indtjening. Det skgnnes, at opladning med en roaming-app i gennemsnit koster 1 kr. ekstra pr.
kWh mere end ladeoperatgrens egen betalingslgsning. Det svarer til en merpris pa 20-30 pct.”

1.4 Forbrugerne har det sveert pa opladningsmarkedet
Pa et velfungerende marked er det let for forbrugerne at skifte udbyder, hvis de ikke er til-

fredse med den ydelse, som de modtager. Det er imidlertid fa ejere af el- eller plug-in hybridbi-
ler, som skifter udbyder af opladning. Det er sdledes kun 10 pct. af forbrugere med elbiler, som

B Bygger pa en gennemgang af priser pa en raeekke hjemmesider og apps.
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angiver, at de har skiftet leverandgr af opladning inden for de seneste 2 ar. Det er i den lave
ende sammenlignet med skifteadfeerden pa en raekke andre markeder. Fx er det kun realkre-
ditkunder og tandleegekunder, som sjeldnere skifter udbyder, jf. figur 1.5.

Figur 1.5 SKifteadfeaerd pa forskellige markeder
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Anm.: Figuren viser skifteadfeerd pa elbilsopladningsmarkedet, sammenholdt med skifteadfeerd pa 12 andre markeder. Data fra
de andre markeder blev indsamlet i forbindelse med udgivelsen af Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens artikelserie Velfunge-
rende Markeder: "Forbrugeradfaerd pa 13 markeder”, 2021. Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister som har haft eldrevet bil i
mere end 2 ar: "Har du skiftet leverandgr af opladning indenfor de sidste 2 ar?”. N = 187.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Prisstrukturerne er komplekse og svaere at sammenligne

Pa braendstofmarkedet er der praksis for en simpel literpris, og det er derfor let for forbru-
gerne at sammenligne mellem forskellige tankstationer. P4 braendstofmarkedet er der trans-
parens mellem pris og ydelse, sdledes at pris og tankstationens placering er de vaesentligste
parametre i kgbsbeslutningen, jf. Kommissionen for grgn omstilling af personbiler (2021).

Sadan forholder det sig ikke med opladning af elbiler. Her er der flere forskellige ydelser, som
hver iszer kan vaere komplekse; fx abonnementsordninger, hvor abonnementspris og tilbage-
betalingssats i nogle tilfeelde - og perioder - ogsa kan fluktuere med energipriserne. Desuden
er nogle ydelser bundlet og derfor prissat sammen pga. regulering, fx service pa ladeboksen og
refusion af elafgift, mens nogle ydelser er bundlede fra ladeoperatgrernes side, fx serviceafta-
len pd ladeboksen og opladning pa offentlig tilgeengelige ladestandere.

Det skaber en samlet prisstruktur, der er meget kompleks, og hvor priserne er vanskelige at
sammenligne. [ styrelsen undersggelse svarer 70 pct. af de adspurgte bilister, at de finder det
sveert eller meget sveert at sammenligne priserne pa tveers af udbydere, jf. figur 1.6 (a).

Endvidere er 81 pct. af elbilejerne enige i, at det er svaerere at sammenligne priserne pa oplad-
ning end benzin- og dieselpriserne, jf. figur 1.6 (b). Stilles samme spgrgsmal til ejere af benzin-
eller dieselbiler erkleerer 90 pct. sig enige. Den ret lille forskel mellem de to grupper peger p3,

at gennemsigtigheden ikke styrkes i noget serligt omfang, selv om man har kgbt el- og plug-in
hybridbil og dermed har faet erfaring med markedet.
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Figur 1.6 Forbrugerne har svart ved at gennemskue priserne for opladning

(a) Ejere af el- og plug-in-hybridbilister synes det er sveert at (b) Priser pa opladning sveerere at gennemskue end benzin/die-
gennemskue priserne for opladning selpriser
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Anm.: Spgrgsmal til alle el- og plug-in hybridbilister: "Hvor nemt synes du, det er Anm.: Spgrgsmal til bdde el-og plug-in hybridbilister samt benzin- og dieselbil-
at sammenligne prisen for forskellige opladningslgsninger pa tveers af ladefir- ister: "Hvor enig er du i fglgende udsagn? Priserne pa opladning er svarere at gen-

maer?”. N =991.

nemskue end benzin-/dieselpriserne”.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in  Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in

hybridbilister, 2022.

hybridbilister plus supplerende spargeundersggelse, 2022.

Kompleksiteten afspejler som naevnt blandt andet, at der er forskellige ydelser og forskellige
betalingsmodeller pa markedet (betaling pr. kWh, abonnementsbetaling, roaming, refusions-
ydelser mv.). For bilejere med privat ladeboks og tilknyttet abonnementslgsning er der en
bundling mellem betalingen for at oplade ude og betalingen for at opna refusion af elafgiften,
hvilket ogsa kan bidrage til, at det er vanskeligt at gennemskue prisen pa de enkelte ydelser.
Nogle forbrugere har desuden bundlet deres ladelgsning med husstandens elaftale, hvilket
ogsa bidrager til mindre gennemsigtighed.

Endvidere er der forskel pa, hvordan refusionen af elafgiften udmgntes i henholdsvis service-
aftaler og abonnementsmodeller. Forbrugere med serviceaftaler far saledes udbetalt den re-
funderede afgift direkte, mens det refunderede belgb for abonnementsmodeller indgar i en til-
bagebetalingssats pr. kWh. Den reelle refusion athaenger desuden af den pris, forbrugeren be-
taler for service- eller abonnementsaftaler, og som fremstar relativt hgj seerligt for forbrugere
med begraenset transportbehov.

Betydelige skifteomkostninger ved opladning hjemme

En privat ladeboks koster 7.500 - 13.000 kr. i anskaffelse og installation. Hvis forbrugeren gn-
sker at skifte til en ladeboks fra en anden operatgr, sd kan der bade veere omkostninger til
nedtagning af den gamle boks samt indkgb og opsaetning af den nye, mens en del af den oprin-
delige installation kan genbruges.

Der kan dermed vaere betydelige omkostninger ved at skifte leverandgr af serviceaftaler (og
abonnementsaftaler med serviceaftaler), idet refusion af elafgift, som naevnt, via regulering
kraever en aftale med en ladeoperatgr, som har driftsansvar for den konkrete ladeboks. Et
skifte medfgrer saledes ofte et skift af hele ladeboksen, eller som minimum et skiftegebyr,
fordi det kan veere uattraktivt for en udbyder at overtage det fulde driftsansvar pa en eldre
ladeboks fra en anden udbyder.
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Det skaber en begraensning af konkurrencen, at der er betydelige skifteomkostninger for
mange forbrugere pd markedet. Saledes angiver godt 75 pct. af kunderne med en abonne-
mentsaftale og privat ladeboks i styrelsens spgrgeundersggelse, at de ville overveje at skifte
udbyder, hvis det kunne ske uden at skifte ladeboks. I alt 65 pct. af denne gruppe angiver des-
uden, at de er enige/delvist enige i, at de ikke har skiftet udbyder, fordi det er for dyrt at skifte
ladeboks, jf. figur 1.7.

Figur 1.7 Forbrugernes overvejelser omkring at skifte ladelgsning/firma
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Anm.: Spgrgsmal stillet til el- og plug-in hybridbilsejere som svarer nej til at have skiftet og som har et abonnement pa oplad-
ning ved deres private ladeboks: "Hvor enig er du i fslgende udsagn. [se svarmuligheder pa figuren]”. N = 310.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Hos flere aktgrer er det muligt at leje ladeboksen fremfor at kgbe den. Det mindsker startom-
kostningerne (som dog alligevel er domineret af hgje udgifter til kgb af bil), men det gger de
manedlige omkostninger, fordi serviceaftalen nu bliver en service- og lejeaftale. Nar ladebok-
sen lejes, er skifteomkostningerne ligeledes betydelige, fordi boksen skal nedtages og returne-
res, hvis elbilejeren gnsker at traede ud af aftalen. Det koster enten et nedtagningsgebyr eller
nedtagningsudgifter til elektriker eller til den nye operatgr, der hjeelper med nedtagning. Ud-
fordringen med skifteomkostninger skyldes grundleeggende den méde, som refusionen af elaf-
giften er udformet pa.

Kgb af abonnement sker ofte ved kgb af elbil

[ lyset af de sveert gennemskuelige priser og betydelige skifteomkostninger kan det ogsa vaere
en udfordring, at mange nye ejere af el- eller plug-in hybridbiler kgber et abonnement samti-
dig med, at de kgber deres elbil. Det vil sige, at forbrugeren kgber abonnementet af bilfor-
handleren, som modtager en provision for dette. Ca. 40 pct. af ejerne af el-eller plug-in hybrid-
biler giver udtryk for, at de fik tilbudt et abonnement samtidig med at de kgbte deres elbiler,
og to tredjedele sagde ja tak til tilbuddet om at kgbe abonnementet, jf. figur 1.8.
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En interviewundersggelse af ejere af elbiler peger saledes p3, at valg af leverandgr af oplad-
ningsydelser ikke fylder sarligt meget, nar man kgber en elbil.” Her er det skiftet til en elbil og
valg af bilmeaerke mv., som er det vigtigste for de endnu uerfarne opladningskunder. Det inde-
baerer en risiko for, at de nye elbilejere ikke far afsggt markedet i tilstraekkeligt omfang og en-
der med en lgsning, som er dyrere end ngdvendigt, og hvor de samtidig bliver "last inde’ pa
grund af betydelige skifteomkostninger.

Figur 1.8 Tilbud om abonnement pa opladning i forbindelse med bilkgb
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Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister: "Da du kgbte din bil, fulgte der s et opladningsabonnement med i ksbet?”. N =
991.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

En stor andel af forbrugerne valger formentlig en lgsning, som er ungdigt dyr
Markedet for opladning af elbiler er sdledes et komplekst marked, hvor det er sveert for for-
brugerne at sammenligne priser og ydelser. Det har den konsekvens, at en stor andel af for-
brugerne ser ud til at veelge en betalingsmodel, som er ungdigt dyr, givet deres kgrselsbehov.

Séledes vaelger op mod halvdelen af elbilisterne med hjemmeopladning ikke den billigste lgs-
ning for opladning givet deres realiserede kgrselsomfang, jf. figur 1.9. Det drejer sig bdde om
forbrugere, der har sa begraenset et kgrselsbehov, at deres valgte abonnementslgsning ikke er
den billigste lgsning, men ogsd om forbrugere, der har et relativt stort kgrselsbehov men som
har fravalgt et abonnement, der for dem fremstar som den billigste 1gsning.

Den gennemsnitlige manedlige besparelse ved at skifte til den billigste opladningslgsning er
pa over 300 og 500 kr., svarende til en drlig besparelse pa 3.500-6.000 kr. Denne besparelse er
betydelig i forhold til de samlede beregnede udgifter til opladning. Séledes betaler de forbru-
gere, som ikke har valgt den billigste 1gsning, i gennemsnit over 70 pct. mere. Disse ret betyde-
lige meromkostninger skal dog selv sagt ogsa ses i sammenhaeng med, at de forskellige lgsnin-
ger har forskellige egenskaber og derfor ikke er 100 pct. sammenlignelige. Beregningerne er
baseret pad spgrgeundersggelser, som belyser kgrsels- og opladningsmgnstre for elbilejere i
maj og november 2022.

* Kvalitative interviews af 16 elladerkunder i baggrundsrapport udarbejdet af Morphic pé vegne af KFST, se appendiks 2.
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Figur 1.9 Fordelingen af den manedlige besparelse ved at vaelge den billigste oplad-
ningslgsning
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Anm.: Sgjlerne med "0 kr.” er andelen af de adspurgte elbilejere, som ikke kan spare penge ved at skifte til en anden opladnings-
Igsning.

Kilde: Egne beregninger baseret pd en tilpasset udgave af FDM beregner og spgrgeskemaundersggelse angdende elbilejeres korsels-
mgnstre fra maj og november 2022

1.5 Hensyn til konkurrence ved udbud af ladestandere pa offentlige arealer

For at na de politiske mal om en omstilling af bilparken og for at sikre tilstraekkelig stor volu-
men til at understgtte en effektiv konkurrence er det ngdvendigt med en veludbygget offent-
ligt tilgeengelig ladeinfrastruktur. For at sikre en tilstraekkelig stor og hurtig udrulning af of-
fentligt tilgaengelige ladestandere kan der veere behov for at tage kommunale og statslige veja-
realer i brug. Adgangen til og vilkarene for at opsatte ladestandere pa disse arealer kan derfor
have stor betydning for udviklingen i markedet.

Adgangen til at opstille ladestandere pa offentlige arealer sker i dag via udbud for at under-
stgtte en bred konkurrence. Der er tale om sdkaldte koncessionsudbud, dvs. udbud af retten til
at opstille og drive salg af opladning fra ladestandere pa kommercielle vilkar. Den offentlige
ordregiver kan i dette tilfeelde veere kommunerne eller staten (Vejdirektoratet), fordi disse
myndigheder i feellesskab har ansvar for det offentlige vejnet i Danmark. De kommunale area-
ler ved parkeringsarealer eller langs fortove ved kantstensparkering er ofte oplagte til place-
ring af normalladere, fordi bilisterne typisk holder parkeret i laengere tid. Langs motorveje op-
saettes derimod oftere hurtig- og lynladere ved rastepladser, hvor arealet er ejet af staten.

Fokus pa efterfalgende priskonkurrence

Udbud er med til at sikre konkurrence om arealerne samt at sikre, at staten og kommuner far
en markedskonform indtaegt givet de vilkar, der er fastsat i udbuddet. Det er imidlertid vigtigt,
at offentlige myndigheder tager hensyn til den efterfglgende konkurrencesituation, nar de
fastseetter vilkarene for de offentlige udbud. Det er sdledes vigtigt at sikre, at der ikke er en en-
kelt ladeoperatgr, som via et udbud far eneret pa opladning i et bestemt omrade.

Det kan veere vanskeligt for offentlige ordregivere at varetage dette hensyn effektivt. Udgangs-
punktet for de nuvaerende regler er, at hvis en kommune fx gnsker at opsaette ladestandere i
et lokalomrade, hvor der i forvejen er andre ladeoperatgrer i umiddelbar naerhed, sa vil den
efterfglgende konkurrence bidrage til, at priserne er rimelige og ikke-diskriminerende. Men
hvis kommunen vurderer, at de ladestandere, der etableres i et udbud, vil veere i begraenset
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konkurrence, sa geelder det, at operatgren ikke ma palaegge diskriminerende hgje ad hoc-pri-
ser for ikke-abonnementskunder.

Med vedtagelsen af EU’s AFIR-forordning indfgres tilsvarende, men mindre specifikke, regler,
hvorved medlemsstaterne skal sikre, at priserne pa offentligt tilgeengelige ladestandere er ri-
melige, sammenlignelige, gennemsigtige og ikke-diskriminerende.

Hensigten med reglerne er god, men det kan veere ngdvendigt med mere konkrete regler, der
stiller klare retningslinjer for den offentlige ordregivers inddragelse af hensynet til efterfgl-
gende konkurrence.

Lynladestationer pa rastepladser kan udgere lokale monopoler

Nar Vejdirektoratet pd statens vegne udbyder opstilling af ladestandere pa rastepladser langs
motorvejene tildeles retten til at opstille ladestandere pa en given rasteplads til en enkelt la-
deoperatgr. Dette kan veare uhensigtsmaessigt, da det medfgrer monopol pa at salge oplad-
ning pad den pagaeldende rasteplads, og der ofte er lang kgreafstand til naeste rasteplads i lyset
af en elbils kortere raekkevidde. Det indebzerer en risiko for, at den vindende ladeoperatgr ef-
terfglgende far mulighed for at saette en hgj pris.

Opladning langs motorveje er vigtig for elbilisterne, nar de kgrer langt. Hvis fa operatgrer har
vundet retten til at opstille ladestandere pa strategisk vigtige steder langs motorvejen, kan det
give dem en konkurrencefordel og muligggre, at de kan szette en hgjere pris for opladning pa
deres ladenetveerk.

Det vil kunne bidrage til at gge konkurrencen mellem forskellige ladeoperatgrers netveerk, at
der er to eller flere operatgrer, som far mulighed for at opsette ladestandere pa hver enkelt
rasteplads.

1.6 Opladningsmarkedet i europzeisk perspektiv

For at understgtte en sund markedsudvikling vedtog Europa-Kommissionen i 2014 det sa-
kaldte AFI-direktiv (alternative fuel directive), der fastseetter en raeekke minimumskrav til
medlemsstaterne for opbygning af infrastruktur for alternative drivmidler til transport.” AFI-
direktivet er i Danmark udmgntet i lov om infrastruktur for alternative drivmidler til trans-
port”. Reglerne bidrager til kompatibilitet mellem forskellige operatgrers ladestandere. Sale-
des er der fx krav om, at der skal vaere bestemte stiktyper pa alle operatgrers offentligt tilgeen-
gelige ladestandere, dvs. et krav om teknisk kompatibilitet.

Direktivet er blevet erstattet af AFIR-forordningen, der har til formal at fastlaegge en feelles
ramme for etableringen af infrastruktur for alternative drivmidler, herunder elektricitet til op-
ladning af bl.a. eldrevne kgretgjer, i EU.”

® Europa-Parlamentets og Ridets direktiv 2014 /94 /EU af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur for alternative
braendstoffer.

1 Lov nr 412 af 04/04/2022 om infrastruktur for alternative drivmidler til transport.

v Europa-parlamentets og Rédets forordning (EU) 2023 /1804 af 13. september 2023 om etablering af infrastruktur for alterna-
tive drivmidler og om ophavelse af direktiv 2014 /94/EU. Offentliggjort i Den Europaeiske Unions Tidende d. 22. september
2023, L234. Et direktiv angiver typisk en rakke tilsigtede mal for medlemsstaterne, men det er op til de enkelte medlemsstater
at indfgre national lovgivning, der gennemfgrer direktivet inden for en given frist. Omvendt vil en forordning veere egentligt
regulering, der gaelder direkte i alle medlemslande, nar forordningen traeder i kraft.
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En del af reguleringen er forholdsvis ny og indfases gradvist over nogle ar. Derfor er det ikke
sikkert, at den nyligt vedtagne regulering helt har ”sat sig” i markedsstrukturerne.

Opladning af el-elbiler i et internationalt perspektiv

Selv om de europaeiske regler bidrager til at mindske risikoen for markedsmagt er der tegn p3,
at der er konkurrencemaessige udfordringer pa markedet i flere europaeiske lande. Ud over
Danmark er der fx udarbejdet konkurrenceanalyser af opladningsmarkedet af de tyske og en-
gelske konkurrencemyndigheder, jf. Competition & Markets Authority (2021).

Det danske marked for opladning af elbiler adskiller sig imidlertid fra markederne i andre
lande pa iser to mader. For det farste har styrelsen ikke kendskab til andre lande, hvor der
findes et primeert reguleringsskabt marked for refusion-af-elafgift i forbindelse med hjemme-
opladning via service- eller abonnementsaftaler.

For det andet er der ikke fundet eksempler pd andre lande, hvor abonnementsprismodelen er
udbredt som i Danmark. Det bekraeftes af forespgrgsler hos forbrugerorganisationer i flere eu-
ropaeiske lande. Abonnementslgsningerne omfatter typisk ogsa serviceaftaler om refusion og
er bl.a. drevet af de danske refusionsregler pa omradet.

Som naevnt omfatter disse abonnementer ofte bade opladning pa offentligt tilgeengelige lade-
standere og ydelsen refusion-af-elafgift, dvs. der er bundling af de to ydelser. Det forekommer
neerliggende, at den reguleringsskabte ydelse for refusion-af-elafgift er en medvirkende arsag
til, at abonnementer er sa udbredte i Danmark i forhold til andre lande, jf. Kommissionen for
grgn omstilling af personbiler (2021).

1.7 Anbefalinger

Samlet set har analysen afdzaekket, at der er flere problemstillinger, der sveekker konkurrencen
pa markedet for opladning af elbiler.

Problemerne koncentrerer sig om komplicerede prisstrukturerer, der bl.a. haenger sammen
med det danske afgifts- og skattesystem, indirekte netvaerkseffekter og manglende konkur-
rence om udeopladning.

Konkurrenceradets anbefalinger for at skabe en gget konkurrence pa markedet for opladning
af elbiler fremgar overordnet af boks 1.2. Alle anbefalinger skal ses i en sammenhang, og det
er Konkurrencerddets vurdering, at seerligt anbefaling 1 (afvikling af den nuvarende refusi-
onsordning) og anbefaling 4 (midlertidigt forbud mod bundling) skal ses som en vigtig forud-
seetning for at skabe et mere velfungerende marked for opladning af elbiler. Alle anbefalinger
er uddybet i kapitel 9.
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Boks 1.2
Konkurrenceradets
anbefalinger

Anbefalinger om refusion af elafgift, gget prisgennemsigtighed og reducering af skifte-
omkostninger

Anbefaling 1:

Den nuvarende refusionsordning for opladning ved hjemmet skal afskaffes.
Refusionsordningen og seerligt sammenkoblingen med et driftsansvar pa ladeboksen har util-
sigtede konsekvenser for konkurrencen og bgr derfor afskaffes. Det kan i den forbindelse
overvejes, om refusionsordningen skal erstattes med andre (mere effektive) tilskyndelsesme-
kanismer.

Anbefaling 2:

Mulighederne for at sammenligne priser pa hjemmeopladningsaftaler skal forbedres.
Der bgr udvikles en standardiseret made, hvorpa udbyderne kan udregne og preesentere en
samlet, mdnedlig omkostning, som forskellige typer af elbilejere kan forvente at betale for den
tilbudte opladningslgsning. Dette skal ggre det nemmere for forbrugeren at sammenligne pri-
ser pa tvaers af udbydere og lgsninger.

Anbefaling 3:

Forbrugerne skal have bedre mulighed for at kunne beholde deres ladeboks, nar de
skifter udbyder af serviceaftaler og andre ydelser tilknyttet ladeboksen.

Forbrugere bgr have bedre mulighed for at beholde deres ladeboks, nar de skifter udbyder af
serviceaftaler. Anbefalingen kan enten implementeres ved, at det reguleres, at forbrugere med
funktionsdygtige ladebokse kan medtage disse ved et skift af udbyder, eller ved at branchen
selv sikrer, at forbrugerne far bedre mulighed for at medtage funktionsdygtige ladebokse ved
skift af udbyder. Desuden bgr forbrugere, der har lejet en ladeboks, have mulighed for at fri-
kgbe deres ladeboks til en rimelig pris, hvis de vil udtraede af en sddan abonnementsaftale.

Anbefalinger til at sikre et samlet ladenetvaerk

Anbefaling 4:

Der skal indfgres et forbud mod bundling af ydelser pa hjemme- og udeopladning i en
periode pa op til fem ar.

Det bgr indfgres et midlertidigt forbud mod bundling af ydelser pa hjemme- og udeopladning.
Ydelser til hjemme- og udeopladning skal sdledes salges hver for sig og saledes, at prisen pa
hjemmeopladning ikke ma afthaenge af, om forbrugeren er kunde hos aktgren for sa vidt angar
udeopladning (og omvendt).

Anbefaling 5:

Betaling pa normalladere skal vaere lige sd nemt som at anvende et betalingskort.
AFIR-forordningens artikel 5 bgr implementeres sdledes, at betalingen via en internetforbin-
delse, fx ved hjeelpe af en QR-kode, ggres sd gnidningsfri som muligt, sdledes at det via myn-
dighedskrav eller brancheaftaler sikres, at der ikke stilles krav om oprettelse som kunde mv.

Anbefalinger til at sikre hensyn til konkurrencen ved offentlige udbud

Anbefaling 6:

Der skal som udgangspunkt veere ladestandere fra mindst to udbydere i hvert lokalom-
rade.

Kommunerne bgr ved hjeelp af deres udbud sikre, at der er en velfungerende lokal konkur-
rence. Dette kan fx sikres ved, at der er ladestandere fra mindst to forskellige udbydere i hvert
lokalomrade.

Anbefaling 7:

Mindst to ladeoperatgrer skal tilbydes mulighed for at opsatte ladestandere pa samme
rasteplads langs motorvejene.

Ved udbud om koncessionsaftaler i forbindelse med tildeling af retten til at opseette ladestan-

dere langs det statslige vejnet bgr der tages hgjde for den efterfglgende konkurrence, sdledes

at mindst to forskellige ladeoperatgrer far mulighed for at saelge opladning ved samme raste-

plads.
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Kapitel 2
Introduktion til markedet for opladning af elbiler

2.1 Sammenfatning

Markedet for opladning af elbiler er relativt nyt og i kraftig vaekst. Efterspgrgslen pa elbiler er
kraftigt stigende, hvilket bl.a. skyldes, at der er kommet flere modeller af elbiler pd markedet
til forskellige priser og kvalitet, og at der er indfgrt lavere afgifter pa kgb af og kgrsel i elbiler
sammenlignet med benzin- og dieseldrevne personbiler. Derudover er der forskellige ordnin-
ger, som stgtter opsaetning af ladestandere til opladning af elbiler.

Elbiler kan oplades ved hjemmet eller vaek fra hjemmet, jf. figur 2.1. Opladning vaek fra hjem-
met foretages pa offentligt tilgeengelige ladestandere langs vejnettet eller ved ladestandere op-
sat ved arbejdspladser, indkgbscentre eller svgmmehaller mv.

Forbrugere med privat parkeringsplads ved hjemmet far typisk opsat en privat ladeboks fra
en ladeoperatgr, mens de kgber strgmmen til opladning direkte af det elselskab, som leverer
strgm til boligen. Nar forbrugeren har en privat ladeboks, sa foregar det meste af opladningen
typisk ved hjemmet, men der kan vaere behov for at supplere med opladning fra offentligt til-
gaengelige ladestandere, ndr man foretager leengere kgreture.

Figur 2.1 Ydelserne pa markedet for opladning af elbiler

. . Udeopladning
Hjemmeopladning

Ingen tilknyttede Privat ladeboks med Privat ladeboks med Lgbende betaling
serviceydelser eller serviceaftale inkl. abonnementsordning Abonnementsordning (direkte hos
afgiftsrefusion afgiftsrefusion inkl. serviceaftale operatgr)

Lgbende betaling
(roaming)

Kilde: Egen fremstilling.

Opladning ved offentligt tilgeengelige ladestandere

Det er pa en raeekke omrader anderledes at vaere forbruger af en elbil end af en benzin- eller
dieselbil. Det drejer sig bdde om muligheden for at sammenligne priser og om maden, hvorpa
betalingen gennemfgres.



SIDE 28

KAPITEL 2 INTRODUKTION TIL MARKEDET FOR OPLADNING AF ELBILER

Nar man tanker benzin eller diesel, betales der en literpris, der gor det let at sammenligne pri-
serne pa forskellige tankstationer. Nar man skal oplade en elbil pa offentligt tilgeengelige lade-
standere, er priserne svarere at gennemskue og sammenligne. Desuden er der flere ydelser pa
markedet, hvor betalingen er keedet sammen i en felles pris; sdkaldt bundling. En sddan bund-
ling af betalingen for flere delydelser ggr det vanskeligt at vurdere prisen pa hver delydelse.

Abonnementsordninger er meget udbredte i Danmark blandt de stgrre ladeoperatgrer pa
markedet. Ved disse abonnementsordninger betaler forbrugeren en pris pr. maned for ube-
grenset opladning, ndr den gennemsnitlige elpris er under et vist niveau, eller forbrugeren
betaler en vaesentligt nedsat pris pr. kWh pa den udbyders ladestandere, som forbrugeren har
abonnement hos. Det vil sige, at for elbilister med en abonnementsordning ggr det en forskel,
hvor man oplader sin bil, og den endelige pris pr. kWh afhznger af, hvor meget man kgrer.

For elbilister, der ikke har abonnement men i stedet betaler en ad-hoc pris pr. kWh, der opla-
des, kan den endelige pris pr. kWh afthaenge af, hvordan der betales. Forbrugeren kan benytte
en ladebrik eller en app, men der kan vaere forskel pa prisen pr. kWh afheengig af, hvilken app
forbrugeren anvender. Hvis forbrugeren anvender den app, som operatgren af ladestanderen
selv stiller til radighed, sa betaler forbrugeren direkte til ladeoperatgren. Det kan betyde, at
forbrugeren skal have en raekke forskellige apps eller ladebrikker for at kunne oplade direkte
ved de forskellige udbydere af ladestandere.

Hvis forbrugeren i stedet anvender en sdkaldt roamingapp, sd keber forbrugeren ikke oplad-
ningen direkte fra den udbyder, som har opsat ladestanderen, men i stedet fra en tredjepart.
Dette mellemled skal der ogsa betales for, hvilket ggr det mere vanskeligt at sammenligne og
give forbrugerrettet information om priserne for opladning.

Ved hurtig- og lynladere kan man ofte ogsa bruge et almindeligt betalingskort, hvor man beta-
ler direkte til udbyderen. Det vil pa sigt veere et lovkrav for alle hurtig- og lynladere, jf. AFIR-
forordningen. Normalladere er imidlertid undtaget.

Der findes desuden sdkaldte semi-offentlige ladestandere, der kan vaere opsat hos hoteller, re-
stauranter mv., og hvor brugen typisk er forbeholdt en bestemt kundegruppe. Disse ladestan-
dere er ikke ngdvendigvis fuldt offentligt tilgeengelige for alle, idet de er tiltaenkt fx hotelgee-
ster eller kunder i et butikscenter. Det kan ogsa veere ladestandere, der kun er dbne for den
brede offentlighed i fx aftentimerne.

Opladning ved privat ladeboks

Elbilister med privat parkeringsplads ved boligen har mulighed for at fa opsat en privat lade-
boks, sa de kan oplade hjemme. Hiemmeopladning fungerer i princippet som alt andet strgm-
forbrug, hvor forbrugeren betaler for streammen til sit elselskab, men der er en raekke ydelser i
forbindelse med hjemmeopladning, som har baggrund i den danske afgiftsregulering.

I europaeisk sammenhaeng er de danske elafgifter hgje.” Der er imidlertid generel dansk prak-
sis for, at momsregistrerede virksomheder som hovedregel kan fa godtgjort energiafgifter,
herunder det meste af elafgiften pa den strgm der er forbrugt til procesformal. Dette geelder
ogsa strgm anvendt i en ladestander, der drives pa virksomhedens regning og risiko. Det er i
den sammenheaeng ikke afggrende, om det er virksomheden, der ejer ladestanderen eller beta-

* Jf. Eurostat, se fx tabellen electricity prices components for household consumers - annual data (from 2007 onwards).
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ler for strgmmen, hvorfor refusionsmuligheden ogsd omfatter en ladeboks hjemme hos en pri-
vat forbruger, hvis det er en virksomhed, der har det fulde driftsansvar for forbrugerens lade-
boks.

Der er derfor opstaet et seerligt dansk marked for serviceaftaler pa private ladebokse, hvor
den primeaere ydelse er afgiftsrefusionen. Fra forbrugerens perspektiv indebaerer det, at for-
brugeren fgrst betaler elafgiften til sit elselskab og dernaest betaler en ladeoperatgr for at fa
refunderet afgiften igen. Det betyder, at en elbilist ogsa skal vurdere, om gevinsten ved refu-
sion af elafgiften star mal med prisen pa refusionsydelsen. Om det kan betale sig at fa refusion
af elafgiften afheenger af, hvor meget man kgrer, og hvor meget man oplader hjemme i forhold
til ude.

Regulering og offentlige myndigheder

Der erilgbet af 2022 indfgrt en raekke reguleringsmaessige tiltag pa markedet for el-oplad-
ning. Det omfatter tiltag, som sigter mod at ggre det lettere at gennemskue priserne pa oplad-
ning pa offentligt tilgeengelige ladestandere, samt regler om betaling pa offentligt tilgaengelige
ladestandere. Der er desuden indfgrt regler om, at det pa hurtig- og lynladere skal vaere muligt
at aflaese standardprisen pr. kWh samt den samlede kgbspris. Mange af de gaeldende regler
bygger pa EU’s AFI-direktiv, som erstattes af AFIR-forordningen, der far virkning fra 13. april
2024.

Offentlige myndigheder spiller ogsa en rolle ved at efterspgrge og yde gkonomisk stgtte til op-
saetning af ladestandere, ligesom myndighederne ogsa stiller offentligt areal til rddighed for
private udbydere af offentligt tilgeengelige ladestandere. Mange offentligt tilgeengelige lade-
standere opsattes sdledes pa areal ejet af kommuner eller staten. Tildeling af retten til, at pri-
vate virksomheder kan opsaette offentligt tilgeengelige ladestandere pa fx kommunalt ejet
areal, skal ske pa markedsmaessige vilkar i form af fx udbud athaengig af stgrrelsen af aftalen.
Offentlige ordregivere kan saledes vare med til at saette gunstige rammer for konkurrencen
pa markedet. Det kraever dog, at hensynet til at sikre effektiv konkurrence inddrages i forbin-
delse med udformningen af de pageeldende udbud.

I rapporten anvendes en raekke forskellige datakilder. Disse er beskrevet i boks 2.1.
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Boks 2.1
Primaere datakilder

[ analysen ggres brug af en raekke forskellige datakilder, der belyser markedets struktur og
forbrugernes adfeerd pa markedet.

ChargeX Analytics databasen

ChargeX Analytics databasen (uppladdning.nu) er en privatdrevet database for opladnings-
markedet i Norden. Databasen bidrager til at give et billede af markedets stgrrelse og udvik-
ling og bruges bl.a. af Transportministeriet (se fx Analyse af prisstruktur for offentligt tilgaenge-
lige ladestandere, Transportministeriet og Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, juni
2021). Der er visse usikkerheder forbundet med ChargeX Analytics databasen. Det er fx umid-
delbart ikke helt konsistent, hvilke ladeoperatgrer der placeres i kategorien "andre”, samt
hvordan der sondres mellem private og offentlige ladepunkter. Desuden vurderer flere aktg-
rer, at databasen undervurderer antal ladestandere for mindre aktgrer. Samlet er det dog vur-
deringen, at databasen giver et tilpas retvisende overordnet billede, og samlet set er et veleg-
net datagrundlag.

Styrelsens dataindsamling

Styrelsen har i lgbet af andet kvartal 2022 og i tredje kvartal 2023 gennemfgrt dataindsamling
blandt aktive aktgrer i Danmark. Spgrgsmalene i dataindsamlingen har drejet sig om en raekke
konkrete, faktuelle forhold, fx antal indgdede aftaler med privatkunder samt spgrgsmal om la-
deoperatgrernes adfeerd og udfordringer pa markedet.

Det vurderes, at styrelsens dataindsamling har deekket stort set hele markedet pa indsam-
lingstidspunktet.

To gennemfarte forbrugersurveys

For at belyse forbrugernes overvejelser og valg pa lademarkedet har styrelsen gennemfgrt to
spgrgeskemaundersggelser blandt danske el- eller plug-in hybridbilsejere. Pa baggrund af de
store udsving i energipriser i 2022 blev spgrgeskemaundersggelsen sdledes gennemfgrt to
gange, med et halvt ars mellemrum, i hhv. maj og november 2022. Hver af de to undersggelser
inkluderede ca. 1000 deltagere, ligeligt fordelt pa el- og plug-in hybridbilister, rekrutteret via
Norstat Danmark A/S’ forbrugerpaneler.

Derudover anvendes offentlig tilgeengelig statistik, fx statistikbanken hos Danmarks Statistik.

2.2 Etmarked i vaekst

Det danske marked for opladning af elbiler er vokset kraftigt de seneste ar, men er langt fra
fuldt modnet. Antallet af el-biler og behovet for at udbygge elladekapaciteten forventes sile-
des fortsat at vokse ganske meget de kommende ar. I 2020 indgik en raekke af Folketingets
partier en aftale, der bl.a. indeholdt en malsatning om, at der skal veere en million nul- og la-
vemissions biler i 2030.” Det er omtrent det firedobbelte af niveauet i dag. Desuden indehol-
der regeringsgrundlaget for den nuvaerende regering en ambition om at undersgge mulighe-
derne for at gge antallet af rene elbiler.”

* Med den politiske Aftale om gron omstilling af vejtransporten af 4. december 2020 blev vedtaget et mal om, at der i 2030 skal
vere 1 million nul- og lavemissionsbiler. Grgnne biler inkluderer i aftalen elbiler og plug-in hybridbiler.

* Jf. Ansvar for Danmark, Det politiske grundlag for Danmarks regering, 20.12.2022.
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Andelen af nye eldrevne personbiler og plug-in hybridbiler er vokset fra at udggre under 2 pct.
af salget af personbiler i begyndelsen af 2018 til knap halvdelen af de solgte biler i 2023, jf. fi-
gur 2.2.

Andelen af solgte el- og plug-in hybridbiler faldt i begyndelsen af 2022. Det skal bl.a. ses i lyset
af, at der var en stigning i afgifterne for plug-in hybridbiler ved arsskiftet. Desuden har der vae-
ret leengere ventetid pa at fa leveret elbiler, da mange bilproducenter har haft udfordringer
med at skaffe komponenter som fglge af den generelle nedlukning i forsyningskaeder, der
fulgte med covid-19-krisen.” Den store stigning i prisen pa elektricitet i 2022 kan ogs4 have
bidraget til et fald i interessen for at kgbe en elbil. Siden er salget af el- og plug-in hybridbiler
igen taget til i styrke.

Figur 2.2 Stigende andel af nye personbiler er el- og plug-in hybridbiler
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Anm.: Opgjort som nyregistrerede personbiler for erhverv og husholdninger.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra Statistikbanken (BIL51).

Andelen af elbiler og plug-in-hybridbiler i den samlede bilpark er vokset fra % pct. i begyndel-
sen af 2018 til godt 10 pct. i tredje kvartal 2023. Det svarer til knap 290.000 biler, hvoraf de
rene eldrevne personbiler udggr ca. halvdelen, jf. figur 2.3. Den hgje andel af nyregistrerede
el- og plug-in hybridbiler og den stadig forholdsvis lave andel af el- og plug-in hybridbiler i
forhold til den samlede bilpark skal ses i lyset af, at biler har en lang levetid, og at bilparken
dermed udskiftes langsomt.

. Jeevnfer fx De Danske Bilimportgrer (www.bilimp.dk/nyheder/elbilerne-er-fortsat-foran-plugin-hybriderne/).
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Energistyrelsen vurderer i deres arlige fremskrivning, at der i 2035 vil vaere omtrent 1,75 mio.
el- og plug-in hybridbiler, svarende til knap 50 pct. af personbilparken.” Heraf forventes ca.
1,5 mio. at vaere rene elbiler. Andelen af eldrevne varebiler, lastbiler og busser forventes ogsa
at stige i de kommende ar.

Figur 2.3 Stigende andel af el- og plug-in hybridbiler af personbilparken
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Anm.: Opgjort som bestanden af personbiler for erhverv og husholdninger.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra Statistikbanken (BIL52).

Flere offentligt tilgaengelige ladestandere

[ de senere ar er der kommet veaesentlig flere offentligt tilgeengelige ladestandere, jf. figur 2.4
(a). Ved udgangen af 3. kvartal 2023 er der saledes knap 15.000 offentligt tilgeengelige lade-
punkter. En ladestander kan have flere udtag til opladning, hvor hvert udtag betegnes som et

» 23

"ladepunkt”.

Vaeksten i antallet af offentligt tilgeengelige ladepunkter har tidligere veeret lavere end vaek-
sten i antallet af eldrevne personbiler, hvilket har givet anledning til en stigning i antallet af
elbiler pr. offentligt tilgeengeligt ladepunkt, men fra 2022 og frem er udviklingen vendt.

Antallet af elbiler pr. offentligt tilgeengeligt ladepunkt er dog markant hgjere i Norge, hvor
markedet er vaesentligt mere modent end i de andre nordiske lande, jf. figur 2.4 (b).

= Jf. Klimastatus og -fremskrivning 2023 (KF23), hovedrapport, figur 4.4 (https://ens.dk/service/fremskrivninger-analyser-
modeller/klimastatus-og-fremskrivning-2022).

B I analysen bruges bade betegnelsen ladestandere og ladepunkter. Opggrelser af udviklingen og fordeling af opladningsmulig-
heder baseres sa vidt muligt pa ladepunkter.


https://www.ens.dk/service/fremskrivninger-analyser-modeller/klimastatus-og-fremskrivning-2022
https://www.ens.dk/service/fremskrivninger-analyser-modeller/klimastatus-og-fremskrivning-2022

SIDE 33

KONKURRENCEN PA MARKEDET FOR OPLADNING AF ELBILER

Figur 2.4 Stigning i antallet af offentligt tilgeengelige ladepunkter

(a) Antal ladepunkter samt elbiler pr. ladepunkt
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(b) Elbiler pr. ladepunkt i nordiske lande, efterar 2023
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Anm.: Elbiler pr. ladepunkt for Danmark er ikke helt identisk i de to figurer, da der

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra statistikbanken (BIL52) samt Char- af hensyn til sammenlignelighed alene er anvendt ChargeX Analytics som kilde i

geX Analytics.

figuren til hgjre. Tal for Danmark og Finland er fra september 2023, tal for Sverige
er fra oktober 2023, og tal for Norge er fra juli 2023. Dette skyldes forskel i, hvor-
nar ChargeX Analytics opdaterer data for hvert land.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

Tidligere har EU opereret med 10 elbiler pr. ladepunkt som en indikation for et passende antal
ladepunkter til bestanden af elbiler, hvilket er et niveau, som Danmark forelgbig overstiger.24 I
AFIR-forordningen opereres med en anden malsatning pa 1,3 kW effekt i den offentlige lade-
infrastruktur pr. elbil (0,8 kW pr. plug-in hybridbil). Denne graense overholder Danmark i dag.

Ud over de offentligt tilgeengelige ladestandere er der ogsa sakaldte semi-offentligt tilgeenge-
lige ladestandere. De kan veaere placeret ved fx hoteller, boligforeninger, restauranter mv. og er
typisk tilteenkt en bestemt brugergruppe, jf. beskrivelsen sidst i afsnit 3.3. Nogle aktgrer an-
vender betegnelsen "semi-offentlig” om ladestandere, der kun er tilgeengelige for den bredere
offentlighed i en begraenset periode, fx i aften og nattetimerne. Lovgivningen skelner dog ikke
mellem offentligt tilgeengelige og semi-offentligt tilgeengelige ladestandere. Hvis en ladestan-
der er tilgaengelig for hele eller dele af offentligheden til kgb af opladning, sd er den omfattet af
reglerne for offentligt tilgeengelig ladeinfrastruktur.

24 Jf. EU-direktiv 2014 /94 af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer. Her er det angivet, at
”(...) som en indikation bgr det passende gennemsnitlige antal ladestandere svare til mindst én ladestander per ti biler, idet der
ogsa tages hensyn til biltyperne, opladningsteknologien og de tilgeengelige private ladestandere (...)".
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Skgn over omszatningen pa markedet

Pa baggrund af den dataindsamling, som styrelsen har gennemfgrt i forbindelse med denne
analyse, vurderes det, at omsaetningen for 2022 samlet set belgb sig til godt 1,5 mia. kr. pd det
danske marked. Det vurderes, at omsaetningen vil vokse til mindst 7 mia. kr.i2030 (i 2022-
priser), hvis de politiske mélsatninger pa omrddet opfyldes, og antallet af elbiler pr. ladepunkt
skal vaere pd samme niveau som i dag.

Skgnnet er baseret pa data fra styrelsens dataindsamling over andelen af el- og plug-in hybrid-
biler med private ladebokse og dertilhgrende service- og abonnementsaftaler, samt data for
antal opladte kWh pa offentlig tilgeengelige ladestandere, jf. boks 2.2.

Boks 2.2
Skegn over omsatningen

Der findes ikke egentlige statistikker for omsaetningen pa et marked for el-opladning, hvorfor
vurderingen af omsatningen baseres pa fglgende.

Skgnnet tager udgangspunkt i antal el- og hybridbiler fra bilstatistikken hos Danmarks Stati-
stik. Dernaest bruges oplysninger fra den gennemfgrte forbrugerundersggelse til at beregne,
hvor stor en andel elbilejere, der 1) har en ladeboks derhjemme, 2) har en serviceaftale, og 3)
har et ladeabonnement. Dette ganges med gennemsnitsprisen i 2022 for en service- og abon-
nementsaftale og gennemsnitsprisen for opsaetning af en privat ladeboks for at beregne et
skgn for omsaetningen pa det private opladningsmarked, dvs. opsaetning af ladebokse samt
salg af serviceaftaler/abonnementsaftaler.

Via dataforespgrgslen kendes desuden antal opladte kWh pa offentlig tilgeengelige ladestan-
dere for fgrste halvar 2022. Dermed kan beregnes et skgn for hele aret ved at tage hgjde for, at
der ilgbet af sidste halvar seettes flere ladestandere op. Herfra fratrakkes opladte kWh fra la-
deoperatgrer, der primeert seelger via abonnementsaftaler, fordi omsatningen herfra allerede
er medregnet ovenfor. De resterende kWh ganges med gennemsnitsprisen i 2022 for en kWh
solgt pa offentligt tilgeengelige ladestandere (gns. ad hoc-kWh-pris pa 5,5 kr. pr. kWh.)

Alt i alt giver dette et samlet skgn for omsaetningen pa hele markedet pa godt 1,5 mia. kr. for
2022.

Strgmforbruget i de private ladebokse er ikke medtaget, fordi dette afregnes med forbruger-
nes energiselskab.

Skgnnet kan fremskrives til 2030, hvor det antages, at beholdningen af elbiler vokser med
godt 100.000 ny biler om aret (lineaer vaekst frem mod den politiske mélsaetning om 1 mio. bi-
leri2030). Det antages desuden, at fordelingen mellem ladeboks/serviceaftaler/abonnemen-
ter er det samme som 2022. Det antages ogsa, at hver bil gennemsnitlig vil oplade ligesd meget
pa offentligt tilgeengelige ladestandere som i dag.

Det giver samlet et skgn for omsaetningen pa godt 7 mia. kr. 12030 (i 2022-priser).

Der anvendes gennemsnitlige priser fra fgr indfgrelsen af energitilleg mv. som fglge af energi-
kriseni2022.

2.3 Ydelser pa markedet for opladning af elbiler

Opladning hjemme og/eller pa offentligt tilgeengelige ladestandere

Ejere af elbiler og plug-in hybridbiler har mulighed for at oplade ved deres bolig, hvis de op-
seetter deres egen private ladeboks. Langt de fleste (omkring 85 pct.) af de nuvaerende forbru-
gere pd markedet har mulighed for at oplade hjemme. Det viser svar fra styrelsens spgrgeun-
dersggelse blandt ca. 1.000 ejere af el- og plug-in-hybridbiler, jf. figur 2.5 (a). Ifglge en under-
sggelse fra DTU og Dansk Elbil Alliance vil knap 70 pct. af alle danskere have mulighed for
hjemmeopladning via egen parkeringsplads ved deres bolig, jf. figur 2.5 (b).
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Andelen af forbrugere med hjemmeopladning er sdledes noget stgrre end den andel, der frem-
adrettet forventes at have forudsaetning for hjemmeopladning. Det peger p3, at det i dag er
mere attraktivt at kgbe en opladelig bil, nar det er muligt at oplade hjemme. Samtidig har el-
biler mv. hidtil veeret relativt dyre og dermed mest tilgeengelige for personer med relativt hgje
indkomster. Denne gruppe bor oftere i ejerbolig med mulighed for at etablere hjemmeoplad-
ning. Det spiller sdledes ogsa en rolle, at der i gennemsnit er knyttet flere biler til et parcelhus
end til en etagebolig.

Figur 2.5 De fleste har mulighed for at lade op hjemme

(a) Elbilisters lademuligheder pa dagens marked (b) Danske borgeres forudsaetning for opladning fremadrettet

W Har forudsaetning for opladning pa privat parkeringsplads
B Med hjemmeopladning Uden hjemmeopladning B Delvis hjemmeopladning Har ikke forudseetning

Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister: "Hvilket af fglgende udsagn pas-

ser pa dig? 1. Jeg kan lade op hjemme, 2. Jeg kan lade pa en delvist privat ladeboks  Kilde: Sddan skaber Danmark gregn infrastruktur til én million elbiler, DTU og Dansk
som deles med naboer, fx i en boligforening, 3. Jeg kan kun lade op ved offentligt Elbilsalliance, 2019. Heraf fremgdr, at 68 pct. af danskerne vil have forudsatning for
tilgeengelige ladestandere”. Med "delvis privat ladeboks” menes fx beboere i en bo-  hjemmeopladning pd privat grund.

ligforening, der deler en eller flere ladebokse med naboer. Elbillister, n = 503.

Plug-in hybridbilister, n = 488.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in
hybridbilister, 2022.

Boligejere med privat ladeboks deekker det meste af deres ladebehov via deres private lade-
boks, men afthangig af deres kgrselsmgnstre vil de ogsa i stgrre eller mindre omfang have be-
hov for at oplade via offentligt tilgeengelige ladestandere. Det gaelder fx, nar de kgrer lange
ture, som overstiger reekkevidden pa en opladning.

Ejere af elbiler uden mulighed for hjemmeopladning er athaengige af, at de kan oplade deres
elbil pa offentligt tilgeengelige ladestandere eller fx ved deres arbejdsplads. Det er fx personer,
der bor i lejligheder eller boligforeninger, hvor beboerne ikke har en privat parkeringsplads.
Saledes kan der skelnes mellem forskellige former for opladning, jf. figur 2.6.
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Figur 2.6 Forskellige muligheder for at oplade sin elbil

Hjemmeopladning Udeopladning

e Privat ladeboks ® Arbejdspladser med egen parkering
* Boligforeninger e Butikker mv.

® Restauranter mv.

¢ Anden parkering.

* P4 farten langs vejnettet

Anm.: Der bruges lidt forskellige betegnelser for forskellige typer ladepunkter. Fx betegnes opladning ved butikker, restauran-
ter og anden parkering ofte som destinationsopladning.

Kilde: Egen fremstilling.

Opladning ved hjemmet foregar typisk ved, at der opsaeettes en privat ladeboks med et stik,
som kan klare den langvarige, hgje belastning, der kommer fra opladning af elbiler.” Installati-
onen af en privat ladeboks skal foretages af en autoriseret elinstallatgr. Strgmmen til hjemme-
opladning leveres af og afregnes med forbrugerens elselskab.

En hjemmelader har typisk en effekt pa 3,7 kW eller 11 kW, men nyere ladere kan ogsa have
en effekt pd 22 kW, hvis der er tilstraekkelig tilslutningseffekt til rddighed i boligens elsystem.
Hjemmeladere med en effekt pa 3,7 til 11 kW kan give opladning svarende til op til mellem 20
og 50 km ved en times opladning. Det tager sdledes forholdsvis lang tid at oplade en bil ved
hjemmeopladning pga. den lave effekt, men hjemmeopladning er typisk den billigste form for
opladning og ogsa den mest bekvemme, da en elbilejer kan oplade sin bil uden ventetid, nar
den holder hjemme.

[ takt med den teknologiske udvikling gges raeekkevidden pa batterierne, og offentligt tilgeenge-
lige ladestandere med meget hgj ladeeffekt vinder indpas. Det kan aendre forholdet mellem
forbrugernes behov for hjemme- og udeopladning. Det er dog forventningen, at hjemmeoplad-
ning og udeopladning pa normalladere i form af destinationsopladning fortsat vil fylde meget i
forbrugernes opladning. Det skyldes bl.a., at der fra et samfundsperspektiv er fordele ved, at
elbiler kan oplade om natten og andre tidspunkter, hvor det samlede elforbrug generelt er
lavt. Det begraenser behovet for investeringer i elnettet, at forbrugerne flytter opladning af el-
bilen vaek fra de tidspunkter, hvor der i forvejen er stor efterspgrgsel pa elektricitet, jf. Kom-
missionen for grgn omstilling af personbiler (2021).

® Opladning kan ogsa ske ved hjemmet ved brug af almindelige boligstikkontakter samt en omformer til bilens ladestik. Sikker-
hedsstyrelsen anbefaler imidlertid at undga daglige opladningerne af elbiler gennem almindelige boligstikkonktakter. Det skyl-
des, at de almindelige boligstikkontakter ikke kan klare den hgje belastning over en laengere periode. Derfor anbefaler de, at
opladningen sker via en ladeboks, der kan klare en hgj belastning over laengere tid, jf. Sikkerhedsstyrelsens vejledning, Oplad-
ning af elbiler.
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Offentligt tilgeengelige ladestandere lader typisk hurtigere, men hastigheden afhanger af ty-
pen af oplader, jf. tabel 2.1. Normalladere er relativ langsomme til at lade op, men er til gen-
geeld forholdsvis billige at etablere, fordi de stiller mindre krav til kapaciteten i elnettet. Hur-
tigladere og lynladere er omvendt vaesentlig dyrere at etablere, men ogsa vaesentlig hurtigere
til at lade op.” Lynladere anvendes iszer i forbindelse med ladning pa farten ved laengere ture
og anvendes af elbilejere bdde med og uden privat ladeboks. Til sammenligning anvendes de
relativt langsomme normalladere formentlig i hgjere grad af personer, som ikke har en privat
ladeboks. Det er fx ejere af elbiler, som bor i lejligheder.

Alle el- og plug-in hybridbiler kan oplade pa normalstandere, men de fleste plug-in hybridbiler
kan ikke anvende lyn- og hurtigladere. Selvom der i dag opstilles lynladere med en effekt pa
350 kW, sa vil opladningstiden pa bade lyn- og hurtigladere variere alt efter elbilens evne til at
oplade. Hvis bilen maksimalt kan modtage 90 kW, sa oplades med maksimalt denne effekt
0gsd pa en lyn- og hurtiglader. Der findes desuden enkelte zldre elbiler, der ikke kan anvende
det stik, der findes pd lynladestandere. Lynladere med meget hgj effekt kan bidrage til at frem-
tidssikre infrastrukturen til nye elbiler, og samtidig kan flere elbiler dele den hgje effekt, hvis
ladestanderen har flere ladeudtag.

Tabel 2.1 Forskellige typer offentligt tilgaengelige ladepunkter

Normallader Hurtiglader Lynlader
Antal offentligt tilgeengelige 12.751 769 1.345
ladepunkter (september 2023)*
Typisk effekt (kW) 11-22 43-50 150-350
Omkostning ved opsaetning 30-35 350 800
(1.000 kr.)?
Typisk reekkevidde ved et kvarters 12-25 50 187-500

opladning (km)

Note 1: Opggrelsen af antal offentligt tilgeengelige ladepunkter er baseret pa lidt andre intervaller for effekten (hhv. 0-
49, 50-99 og 100+ kW).

Note 2: Omkostningsskgn er pr. ladepunkt. Der kan veere forskelle i etableringsomkostninger afhaengig af behovet for
gravearbejde, og om der er overdaekning mv.

Kilde: Kommissionen for gron omstilling af personbiler (2021), Dansk E-mobilitet og ChargeX Analytics udtraek fra septem-
ber 2023 vedr. antallet af ladepunkter.

En vaesentlig del af omkostningen ved at opsaette en offentligt tilgeengelig ladestander bestar
af et nettilslutningsbidrag i form af et engangsbelgb til elnetselskabet. Sdledes angives det i
Transportministeriet og Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet (2021), at omkostningen til
nettilslutning udggr ca. 20-50 pct. af de samlede omkostninger ved at opstille en ladestander.

16 Opladningstiden afhaenger - ud over ladestanderens effekt - bl.a. ogsa af bilens evne til at lade op og af, hvor meget batteriet
er opladt i forvejen. Der kan derfor vaere stor forskel pa opladningstiden i forskellige situationer.
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Nettilslutningsbidragets stgrrelse athanger af ladestanderens maksimale effekt. Det indebze-
rer, at tilslutningsbidraget er stgrre for lynladere end for hurtigladere og normalladere. Nettil-
slutningsbidraget skal deekke elnetselskabet omkostninger til udvidelse af kapaciteten af el-
nettet i forbindelse med tilslutningen af ladestanderen. Metoden til fastszettelse af bidragets
stgrrelse skal godkendes af Forsyningstilsynet.

Antallet af offentligt tilgeengelige ladestandere og ladepunkter har veeret stigende, jf. afsnit 2.2.
Vaksten har veeret stgrst i antallet af lynladere og normalladere. Deres andel af alle ladepunk-
ter er sdledes forgget, mens der er relativt feerre hurtigladere, jf. figur 2.7.

Figur 2.7 Fordeling af offentligt tilgeengelig opladning pa hastighed
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Anm.: Tal for perioden 2019-2022 er ultimo, mens tal for 2023 er fra september. Andele er beregnet ud fra antal ladepunkter i
hver kategori.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

Opladning af elbil i forhold til at tanke en benzin- eller dieselbil
Det er vaesentligt mere kompliceret for en bilist at agere pa markedet for opladning af elbiler
sammenlignet med at tanke en "almindelig” bil med benzin eller diesel, jf. figur 2.8.

Ejeren af en benzin- eller dieselbil skal alene veaelge, hvilken tankstation der skal tankes fra
blandt de tankstationer, der er placeret i neerheden af ruten. Benzin- eller dieselbilejeren kan
ret enkelt vaelge den tankstation pa ruten, der tilbyder den laveste pris set i forhold til afstand
til stationen og de serviceydelser, som ellers leveres pa stationen (fx adgangsforhold, mulig-
hed for at kgbe ind pa en tankbutik osv.). Hvis bilejeren er taet pa at Igbe tgr, vil vedkommende
veare mere begraenset i sit valg.

For en ny elbilist er der som udgangspunkt flere overvejelser, der skal foretages. Elbilisten
skal have etableret en privat ladeboks, hvis der er mulighed for hjemmeopladning.
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Nar elbilisten skal lade vaek fra hjemmet, vil det som udgangspunkt vere naturligt, at velge
den offentligt tilgaengelige (ledige) ladestander, der tilbyder den laveste pris. Da raeekkevidden
for en opladt elbil fortsat er vaesentligt kortere end for en benzin- eller dieselbil, er der som
udgangspunkt stgrre risiko for, at ejeren af en elbil hurtigere bliver begreenset i sit valg. Det
indebeerer en stgrre risiko for lokal markedsmagt.

Figur 2.8 Opladning versus tankning i et simpelt tilfaelde

Elbil + ‘ Benzinbil

/N

Hjemme Ude
Elselskab Ladeboks og Ladestander Benzinstation
installation

Kilde: Egen fremstilling.

Refusion af elafgiften ved opladning af elbiler

Elafgiften tegner sig normalt for en veesentlig del af den samlede pris pa el. Men ved opladning
pa privatadressen har en elbilist typisk mulighed for at opna refusion for det meste af elafgif-
ten. Det vil sige, at den effektive afgift vil veere lavere ved opladning af elbilen end ved andre
anvendelser af elektricitet.”

Der er dansk praksis for, at momsregistrerede virksomheder som hovedregel kan fa godtgjort
energiafgifter, herunder elafgift, pa den strgm, der er forbrugt til procesformal.” 1 2012 blev
det preeciseret ved lov, at dette ogsa geelder strgm, der anvendes i en ladestander, der drives
pa virksomhedens regning og risiko.” Praciseringen bestod jf. lovbemeerkningerne i, at Skat-
teradet allerede i 2010 havde truffet afggrelse om elafgift anvendst til opladning af elbiler.”
Skatteradet fastslog ved denne afggrelse, at elektriciteten i forbindelse opladning af elbiler an-
ses som vearende forbrugt ved opladning og ikke ved kgrsel. Nar elektriciteten forbruges ved

7 Der gives reelt set refusion af elafgiften bade fra offentligt tilgaengelige ladestandere og ved opladning hjemme, dvs. hvor den
enkelte elbilejer betaler sit energiselskab for stremmen. Refusionen af elafgiften indgar i fastszettelsen af prisen for opladning
pa offentligt tilgeengelige ladestandere, dvs. her er det ikke en refusion, som den enkelte forbruger selv efterfglgende modtager.

* Jf. Skatteministeriet E.A.4.6.3.2 Godtggrelse af afgift af elektricitet.

® Jf.LOV nr 1353 af 21/12/2012: Lov om @ndring af lov om afgift af elektricitet og forskellige andre love og om ophavelse af
lov om @ndring af lov om afgift af affald og réstoffer, § 21.

* Jf. bemaerkninger til § 21, 2012 /1 LSF 52, Forslag til Lov om aendring af lov om afgift af elektricitet og forskellige andre love og
om ophavelse af lov nr. 529 af 17. juni 2008 om a&ndring af lov om afgift af affald og réastoffer. Fgrnaevnte preecisering bestod
bla. i, at sla fast, at praksis ogsd gaelder opladning pa batteriskiftestationer.
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opladning, sd er virksomheder, der har serviceaktiviteter i forbindelse med opladning af elbi-
ler omfattet af reglerne for godtggrelse af elafgift, fordi det er disse virksomheder, der anses
for havende forbrugt elektriciteten.”

Efterfglgende har Skatterddet preciseret, at det i den sammenhaeng ikke er afggrende, om det
er virksomheden, der ejer ladestanderen eller betaler for strgmmen, hvorfor refusionsmulig-
heden ogsa omfatter en ladeboks hjemme hos en privat forbruger, hvis det er en virksomhed,
der har det fulde driftsansvar for forbrugerens ladeboks.” Umiddelbart er dette driftsansvar
fuldt deekkende for alle eventualiteter, bade nedbrud, tyveri, haervark, brand mv.

Der er derfor opstaet et seerligt dansk marked for serviceaftaler pa private ladebokse, hvor
den primeaere ydelse er afgiftsrefusionen. Fra forbrugerens perspektiv indebeerer det, at for-
brugeren fgrst betaler elafgiften til sit elselskab og dernaest betaler en ladeoperatgr for at fa
refunderet afgiften igen. Det betyder, at en elbilist ogsa skal vurdere, om gevinsten ved refu-
sion af elafgiften star mal med prisen pa refusionsydelsen. Om det kan betale sig at fa refusion
af elafgiften afheenger af, hvor meget man kgrer, og hvor meget man oplader hjemme i forhold
til ude. Nogle udbydere pa markedet szlger eller har tidligere solgt disse serviceaftaler i til-
knytning til abonnementer, der omfatter opladning bade ude og hjemme.”

Refusionen indebaerer sdledes en veasentlig besparelse pa udgiften til at oplade en el- og en
plug-in hybridbil derhjemme. Besparelsen er dog blevet mindre i takt med, at elafgiften er ble-
vet reduceret af flere omgange i lgbet af 2022. Elafgiften reduceres ogsa lgbende frem mod
2030.”

Sa vidt vides, findes der ikke lignende refusionsordninger for elafgift i andre lande. Ordningen
med refusion af elafgiften er neermere beskrevet i boks 2.3.

. Jf. SKM2011.259.SKAT. Denne afggrelse er offentliggjort 15. april 2011. Afggrelsen af 27. april 2010 er fortroligt af konkurren-
cemaessige hensyn, hvorfor afggrelsen gengives i denne efterfglgende afggrelse.

= Jf. SKM2020.12SR. Her svarer Skatteradet ja til, at en virksomhed er berettiget til godtggrelse, hvis virksomheden - uden af eje
ladeboksen - er ansvarlig for driften af ladeboksen, og hvis der sker en méling af den anvendte strgm i forbindelse med oplad-
ning. Se desuden SKM.2021.121.SR, der bekrafter den udbredte praksis, hvor en privat forbruger kgber/lejer en ladeboks, ind-
kgber el uden afgiftsnedszaettelse til husstanden via et elselskab, tegner en serviceaftale, mens ladeoperatgren har driftsansvaret,
indhenter godtggrelsen pa baggrund af bimalere i ladeboksen og krediterer denne elafgift til forbrugeren.

= Der er ogsa abonnementer, som alene omfatter opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere, som er malrettet ejere af
elbiler uden privat ladeboks.

* De Bkonomiske Réds formandskab har i forskellige sammenhaenge gjort opmerksom p4, at den relativ hgje elafgift i Danmark
forekommer uhensigtsmaessig, fordi den ikke er direkte malrettet klimabelastningen, og fordi elafgiften er en forvridende made
til at opnar et offentligt provenue i forhold til andre skatter. Saledes viser beregninger, at indfgrelsen af en hgjere ensartet CO2-
afgift og udfasningen af nogle af de eksisterende energiafgifter (herunder elafgiften) vil veere omkostningseffektiv i forhold til at
nd de fastsatte klimamal i 2030, jf. De @konomiske Rads formandskab (2020). Tidligere beregninger viser ogsa, at en veesentlig
reduktion i elafgiften (til et noget lavere niveau end det, som er besluttet for 2030) vil medfgre en samfundsgkonomisk gevinst,
jf. De gkonomiske Rdds formandskab (2017).
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Boks 2.3

Refusion af elafgift ved
opladning af elbiler og
plug-in hybridbiler

Den lavere elafgift for el- og plug-in hybridbiler er implementeret ved, at der kan opnas refu-
sion for det meste af afgiften pd el anvendt til opladning af disse biler. Der er ikke kendskab til
lignende refusionsordninger i andre lande.

Formelt er refusionen indfgrt i lov nr. 1353 af 21. december 2012 med fglgende ordlyd:

”Stk. 1. Der ydes tilbagebetaling af afgiften af den af virksomheden forbrugte afgiftspligtige
elektricitet anvendt til opladning af batterier til registrerede elbiler. Tilbagebetalingen omfat-
ter elektricitet anvendt i ladestandere, herunder hurtigladere, der drives for virksomhedens
regning og risiko (...).

Stk. 2. (...) Der ydes tilbagebetaling med virkning fra og med den 27. april 2010 og til og med
den 31. december 2015."

Refusionsreglen har sdledes hele tiden veeret tidsbegranset, men udlgbsdatoen er lgbende
blevet forleenget forelgbig til 2030, jf. politisk aftale om Gron omstilling af vejtransporten fra
2020.”

Der gives refusion for elafgiften ned til EU’s minimumssats for virksomheder pa 0,004 kr. pr.
kWh. Det er saledes sa godt som hele elafgiften, der kan godtggres, nar elektriciteten anven-
des til opladning af elbiler. I fgrste halvdel af 2022 var elafgiften pd 0,903 kr. pr. kWh, mens
afgiften fra sidste kvartal af 2022 blev seenket til 0,723 kr. pr. kWh. Det er aftalt, at elafgiften
reduceres lgbende til 0,561 kr. pr. kWh (2023-priser) ekskl. moms (0,701 inkl. moms) frem
mod 2030.

I fgrste halvar af 2023 er den almindelige elafgift midlertidigt seenket til 0,008 kr. pr. kWh som
folge af den politiske aftale om vinterhjeelp af 23. september 2022, hvilket gav anledning til
forskellig praksis fra ladeoperatgrernes side.” Enkelte ladeoperatgrer forsatte som hidtil med
at overfgre samme refusion til kunderne, dvs. de alt andet lige pafgrte sig selv et tab. Langt de
fleste stoppede dog overfgrsel af refusion til kunderne, hvoraf knap en tredjedel fastholder
samme pris for serviceaftalen som hidtil. For de resterende to tredjedele var der en lidt stgrre
gruppe, der seenkede prisen for serviceaftalen i dette halvar, mens den sidste gruppe har sat
prisen til nul.

For at sidestille opladning af elbiler pa offentligt tilgeengelige ladestandere med opladning
hjemme, gaelder refusionen af afgiften bade for el solgt pa offentligt tilgeengelige ladestandere
og for el anvendt i forbindelse med opladning af elbil eller plug-in hybridbil hjemme via privat
ladeboks. Pa offentligt tilgeengelige ladestandere modtager en forbruger dog ikke direkte refu-
sionen, men forbrugeren far den i en vis grad indirekte via en lavere pris pa opladning i det
omfang operatgrer af offentligt tilgeengelige ladestandere lader refusionen sld igennem i la-
vere priser pa el. Det athaenger dog af konkurrencen pa markedet.

Ved opladning via privat ladeboks er det ikke den enkelte bilejer, der sgger om refusion af sin
egen betalte elafgift, fordi reglerne i stk. 1 ovenfor fastslar, at refusionen kun kan ske, hvis det
er en virksomhed, der har brugt elektriciteten i forbindelse med opladningen. Det er ikke afgg-
rende, hvem der ejer ladeboksen, eller hvem, der har betalt for elektriciteten. Det afggrende
er, om der er en ladeoperatgr, der har ansvaret for at levere opladning af bilen, dvs. at selve
opladningen sker pd ladeoperatgrens regning og risiko. I sa fald er ladeoperatgren berettiget
til refusion.

* Effekten af forskellige politiske aftaler fra 2022 for elafgiften er beskrevet her: 1) Faktaark om elafgiften fra Skatteministriet:
(www.skm.dk/media/11084 /lempelse-af-elafgiften-faktaark-t.pdf), 2) Aftale om kompensation af borgere for stigende energi-
priser af 24.6.2022. Denne aftale indebaerer en midlertidig reduktion i elafgiften pa 4 gre pr. kWh fra 4. kvartal 2022 og 4,3 gre
pr. kWh i 2023. 3) Faktaark om betydningen af den politiske aftale om vinterhjeelp af 23.9.2022: Faktaark om Lempelse af elaf-
gift til minimumssats i seks maneder (fm.dk).

% Se fx oversigt pd hjemmesiden elbiil.dk ("Midlertidige aendringer for refusions/serviceaftaler”).



https://www.skm.dk/media/11084/lempelse-af-elafgiften-faktaark-t.pdf
https://www.fm.dk
https://www.elbiil.dk
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Det medfgrer, at refusionsydelsen er knyttet sammen med en serviceaftale pa selve ladebok-
sen, sdledes at det er ladeoperatgren, der har det fulde driftsansvar.3”

Det skal desuden veere muligt at aflaese, hvor meget strgm der er blevet brugt specifikt til op-
ladning af elbilen. Derfor skal ladeboksen have en méler, som kan aflaese, hvor meget strgm
der bliver brugt til opladning.

Reglerne om udbetaling af refusion af afgiften indebeerer, at der er virksomheder, der hoved-
sageligt "producerer” afgiftsrefusion til forbrugerne i form af en serviceaftale. Ud over afgifts-
refusion modtager forbrugeren ogsa service pd ladeboksen og en garantiydelse ved nedbrud
pa sin ladeboks ved en serviceaftale. Styrelsen vurderer dog, at refusionen af elafgiften er den
primeere arsag til, at forbrugerne har disse aftaler. Den arlige omkostning ved en serviceaftale
som giver mulighed for afgiftsrefusion er typisk omkring 800-1.200 kr., jf. kapitel 4.

Rent praktisk handterer ladeoperatgrerne afgiftsrefusionen via operatgrens momsregnskab,
hvorigennem det er muligt at modregne de refusionsberettigede afgifter pa samme made som
kgbsmoms.

Ikke refusion af elafgift ved elopvarmede boliger og boliger med solceller

Ejere af elbiler, der har et elopvarmet hus, enten med elvarme eller varmepumpe, eller har in-
stalleret solceller ved boligen, har ikke mulighed for at fa refusion, fordi de allerede betaler en
lav elvarmeafgift pa 0,008 kr. pr. kWh pa alt el over et forbrug pa 4.000 kWh pr ar. Hvis en bil-
ejer har solceller pa ejendommen (og kun én elmaéler), har skatterddet ligeledes afgjort, at det
ikke er muligt at opn afgiftsrefusion for opladning af elbiler.”

Ladeoperatgrerne ggr pa deres respektive hjemmesider opmarksom p3, at det ikke er muligt
for en kunde at opna afgiftsrefusion for boliger med elvarme eller solceller. Det er sdledes for-
brugerens ansvar at undlade at kgbe en servicesaftale, hvis husstanden ikke lever op til de
krav, der ggr, at en ladeoperatgr vil veere berettiget til refusion.

Refusionsordningen medfgrer utilsigtet forskelsbehandling

Nar forbrugerne betaler for strgm til deres elselskab, sa betales der moms bade af elprisen og
af elafgiften. Det har derfor tidligere veeret kutyme, at refusionen af elafgiften omfattede bade
afgiften plus den betalte moms pa den refunderede afgift. En afggrelse fra Skatterddet har dog
slaet fast, at refusionen kun kan omfatte den del af momsen pa elafgiften, der ikke overstiger
momsen pa den aftale, forbrugeren har indgdet for at opné afgiftsrefusionen.” Dette skyldes,
at Skatteradet betragter refusionen som et prisnedslag pa udbyderens serviceaftale, hvorfor
prisnedslaget ikke kan overstige den oprindelige salgspris. Pa trods af, at hele afgiften refun-
deres, sd kan momsen pa afgiften siledes kun tilbagefgres af det afgiftsrefusionsbelgb, der
ikke overstiger den oprindelige salgspris pa serviceaftalen.

Momsen af den elafgift, der betales via husstandens elregning for opladning, udggr fx godt 650
kr. om aret for en forbruger, der kgrer 20.000 km arligt, og far deekket 85 pct. af opladningsbe-
hovet derhjemme, mens momsen af en almindelig serviceaftale, typisk vil ligge pa 168-240 kr.

7 I et spprgsmal til Skatteudvalget og Transportudvalget har Dansk e-mobilitet papeget det uhensigtsmaessige i, at det fulde
driftsansvar formelt ogsa daekker tyveri, brand mv., hvor ladeoperatgren ikke har nogen indflydelse pa haendelsen. Skattemini-
steren svarer, at Skatteministeriet overvejer, hvordan indretningen af afgift pa el til opladning bedst kan understgtte en gget
udbredelse af elbiler, og at Dansk e-Mobilitets forslag til justering af reglerne vil indgd i disse overvejelser, jf.
https://www.ft.dk/samling/20211/almdel /TRU /bilag/373/2614766.pdf.

* I£. Skatteradets afggrelse SKM2018.220.5R.
*Jt. Skatteradets afggrelse SKM2022.449.5R.
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om aret. Ved en almindelig serviceaftale vil det sdledes ikke vaere muligt for udbyderen af ser-
viceaftalen at fa refunderet den resterende moms pa 410-482 kr. om aret. Samme problem ses
ikke for abonnementsordningerne, fordi disse aftaler er mere omfattende og dermed dyrere
og med en tilhgrende hgjere momsbetaling, der i de fleste tilfzelde vil daekke momsen pa den
betalte afgift. Den aktgr, der szlger abonnementsordninger pa markedet i dag, kan dermed fa
refunderet afgiften inkl. den fulde moms, som kan inkluderes i den tilbagebetaling, der retur-
neres til kunden.

Momsreglerne skaber dermed en utilsigtet konkurrenceulempe for billigere aftaler, som ikke
kan refundere det fulde belgb (afgift inkl. fuld moms), alene fordi aftalen er billig. Refusions-
ordningen giver derfor tilskyndelse til at bundle serviceaftalen med andre ydelser, sdledes at
den samlede betalte pris bliver sa hgj, at den fulde moms kan refunderes. Det har skabt gro-
bund for en ny praksis blandt de ladeoperatgrer, der er koncernforbundne med elselskaber,
hvor disse tilbyder en serviceaftale, som refunderer den fulde afgift inkl. moms, hvis husstan-
dens elaftale flyttes til koncernselskabets elselskab for at opna det fulde refusionsbelgb. Refu-
sionsordning ggr dermed markedet yderligere kompliceret for forbrugerne, og den ggr det
sveert for mindre og nye aktgrer at tilbyde at produkt, der er lige sa attraktivt.

Nogle udbydere af de almindelige serviceaftaler, som ikke kan fa den fulde moms refunderet,
tilbyder alene kunden refusion af afgiften ekskl. moms, dvs. en refusionssats pa 69 gre pr.
kWh, mens enkelte fx tilbyder refusion inkl. den fulde moms pa de fgrste knap 1.000 opladte
kWh, og derefter refusion ekskl. moms pa de resterende opladte kWh.

Reglerne indebzerer, at forbrugerne skal trzaeffe flere beslutninger

Reglerne om refusion af elafgiften indebeerer, at en ejer af en elbil og plug-in hybridbil skal
tage stilling til, hvorvidt vedkommende vil oplade hjemme til en lav elpris, men med en udgift
til fx en serviceaftale med det selskab, som leverer refusionsydelsen, eller til en hgj elpris (in-
klusive fuld elafgift) men uden betaling for en serviceaftale. Hvis forbrugeren ofte kan oplade
hjemme og har et relativt stort kgrselsbehov vil det traekke i retning af, at det kan betale sig at
kgbe en serviceaftale med refusion.

Betalingen for serviceaftalen kan udggre en vaesentlig del af den betalte refusion af elafgiften,
jf. figur 2.9. For en elbilist, som oplader hjemme svarende til 5-10.000 km om aret, vil prisen
pa serviceaftalen helt eller i vidt omfang svare til refusionen. I disse tilfaelde er der sdledes be-
granset gevinst ved en serviceaftale.

Da elafgiften var nedsat til EU’s minimumssats i fgrste halvdel af 2023 i forbindelse med den
politiske aftale om vinterhjeelp, var der i praksis ikke nogen refusion for elafgiften i denne pe-
riode. Veerdien for forbrugerne ved service- og abonnementsaftaler var derfor vaesentligt for-
ringet i denne periode.”

“ Afgiften blev nedsat midlertidigt i farste halvar til 0,008 kr. pr. kWh, og der kunne gives refusion ned til 0,004 kr. pr. kWh. Det
vil sige, at i praksis er der (nzesten) ingen gevinst ved refusion af elafgiften i denne periode.
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Figur 2.9 Elafgiftsrefusion og udgift til refusion afhaengig af kgrsel
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Anm.: Det er antaget, at en elbil kgrer 5 km pr. kWh, at der er et energitab pa 10 pct. og at refusionen er pa 0,72 kr. pr. kWh (ni-

veau fra fjerde kvartal 2022). Interval for arlig udgift til refusion (serviceaftale) er baseret pa oplysninger i kapitel 4. Bemaerk, at
arskgrsel alene omfatter den del af drskerslen, som er via hjemmeopladning.

Kilde: Egne beregninger.

Muligheden for at opna refusion indebeerer flere beslutninger for en forbruger pa markedet
for opladning af elbil, jf. figur 2.10. En elbilejer skal selvfglgelig forst tage stilling til, hvorvidt
vedkommende overhovedet skal veelge at kgbe en serviceaftale med tilhgrende refusion af el-
afgiften, samt dernaest, hvilket firma der skal sta for serviceaftalen.

Firmaer, som leverer serviceaftaler opererer pa forskellige mader, hvor nogle operatgrer szl-
ger boksen, mens andre udlejer den til forbrugeren, jf. kapitel 4.

Desuden er der ladeoperatgrer, der tilbyder serviceaftalen som en del af en abonnementsord-
ning, som ogsa omfatter opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere. Det indebzerer en
kobling mellem valg af opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere og valget af ladeboks
og serviceaftale/refusionslgsning.

Nogle abonnementsordninger omfatter al opladning pa ladeoperatgrens netverk af offentligt
tilgeengelige ladestandere, mens andre giver adgang til en vis rabat pr. kWh pa operatgrens
netveerk.
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Figur 2.10 Opladning af elbil: Forbrugervalg i det simple tilfaelde med refusion af elafgift
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Anm.: Refusionsselskab svarer til selskaber, der tilbyder af service- eller abonnementsaftaler.

Kilde: Egen fremstilling.

Forskellige betalingsmodeller kan vare en fordel for forbrugerne, fx hvis nogle forbrugere fo-
retraekker, at deres manedlige betaling ikke varierer proportionalt med deres opladning, mens
andre foretraekker at betale ud fra deres faktiske forbrugte kWh. Men hvis forbrugere skal
agere aktivt pd markedet, er det vigtigt, at de kan gennemskue og sammenligne priserne og de
forskellige begransninger ved de forskellige valgmuligheder.

Momsproblematikken, som er beskrevet ovenfor, kan bidrage til at ggre forbrugsbeslutningen
mindre gennemsigtig, fordi forbrugerne nu ogsa tilskyndes til at skulle tage stilling til, om hele
husstandens elaftale skal flyttes til et andet elselskab. For husstande med naturgas kan dette
samtidig fa betydning for gasaftalen, hvis el og gas kgbes af samme energiselskab.

I det valg skal forbrugerne kunne gennemskue, om den yderligere refusion af momsen pa den
refunderede afgift kan svare sig i forhold til, at det nye energiselskab maske satter andre pri-
ser for el og gas i forhold til det tidligere energiselskab.

Betaling for opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere kan ske pa flere mader
Der er flere forskellige mader, hvorpd man kan betale for opladning pa offentligt tilgaengelige
ladestandere, jf. tabel 2.2. Nogle forbrugere betaler for opladning pa offentligt tilgeengelige la-
destandere via en abonnementsordning. Her betaler forbrugeren en pris pr. maned for ube-
grenset opladning eller opladning til vaesentligt nedsat pris pr. KkWh péd den udbyders lade-
standere, som forbrugeren har abonnement hos. Disse abonnementer er ofte knyttet sammen
med forbrugerens serviceaftale pa den private ladeboks derhjemme. Det er bl.a. de stgrste la-
deoperatgrer, som udbyder disse abonnementsordninger.

Hos de gvrige ladeoperatgrer betales typisk en pris pr. opladt kWh. En udbredt made at be-
tale pa er via en ladebrik/app fra de forskellige operatgrer af offentligt tilgeengelige ladestan-
dere. En ladebrik/app fra én ladeoperatgr kan i mange tilfaelde ogsa bruges til at igangseette
og betale for opladning pa en anden ladeoperatgrs ladestandere. Dette kaldes roaming og er
nzermere beskrevet i boks 2.4 nedenfor.
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Endelig kan man pa nogle ladestandere betale via kreditkort. Det er besluttet, at det pa sigt
skal vaere muligt at betale med kreditkort pa alle offentligt tilgeengelige lyn-og hurtigladere, jf.
afsnit 2.5. Der er ikke et lignende krav for de langsommere normalladere.

Tabel 2.2 Betalingsformer pa offentligt tilgeengelige ladestandere

Betalingsform Beskrivelse

Abonnement Her betales et fast manedligt belgb, som ggr det muligt at oplade pa den pagael-
dende operatgrs ladestandere uden yderligere betaling eller for en lavere betaling
pr. kWh. En abonnementsordning kan vaere knyttet sammen med serviceaftale pa
kundens private ladeboks derhjemme.

Betalingskort Pa nogle ladestandere kan betales med betalingskort. Fremover bliver det muligt
pa alle lyn- og hurtigladere. Der er typisk ikke mulighed for at betale med beta-
lingskort pa normalladere.

Ladebrik/app. fra operatgr af off. Hvis man har en ladebrik/app fra operatgr A kan man oplade pa operatgr As of-

ladestander fentligt tilgaengelige ladestandere.
- Roaming via operatgrs Ved roaming kan man via en ladebrik/app fra én operatgr (A) oplade pa andre
ladebrik/app operatgrers ladestandere (B, C osv.). Bilisten betaler til operatgr A, som sa afreg-

ner med ejeren af ladestandere (B, C osv.). Dette forudsaetter, at operatgr A, B og
C har aftaler, der ggr dette muligt.

Roaming via e-mobilitetsudbyders Man kan ogsa oplade og betale gennem ladebrik/app. fra e-mobilitetsudbydere,

ladebrik/app som ikke selv har offentlige tilgaengelige ladestandere. E-mobilitetsudbydere har
aftaler med ladeoperatgrerne om videresalg af opladning, dvs. disse udbydere
har specialiseret sig i roaming.

Kilde: Styrelsens afsggning af markedet.

Roaming giver mulighed for at anvende den samme app pa flere operatgrers netvaerk
Operatgrer af offentligt tilgeengelige ladestandere har typisk aftaler, der sikrer, at deres lade-
standere kan anvendes via flere forskellige e-mobilitetsselskaber eller via ladebrik/app ud-
stedt af andre operatgrer.”

E-mobilitetselskaber har specialiseret sig i roaming uden selv at drive offentligt tilgeengelige
ladestandere. Via en ladebrik/app fra et sidant e-mobilitetsselskab kan man anvende lade-
standere fra alle de operatgrer, som har valgt at indga aftale med e-mobilitetsselskabet. E-mo-
bilitetsselskaber opererer ofte i flere lande, sd det er muligt at oplade pa ture i udlandet ved
brug af samme app.

En fordel ved roaming er, at det bliver lettere oplade via ladestandere hos mange forskellige
udbydere, fordi det ikke er ngdvendigt med flere forskellige ladebrikker/apps fra alle de for-
skellige operatgrer af ladestandere (et faenomen, der i debatten omtales som app-junglen).

Roaming kan derfor bidrage til en bedre udnyttelse af den eksisterende bestand af offentligt

“ Stikprgver viser, at det hos nogle e-mobilitetsselskaber ikke er muligt at oplade hos alle operatgrer i Danmark, jf. kapitel 4.
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tilgeengelige ladestandere, og det kan gge konkurrencen, fordi barrieren for at skifte mellem
forskellige udbyderes ladestandere mindskes.

Roaming betyder dog ogs3, at der er et ekstra led i betalingskaeden, hvorfor prisen pr. kWh
kan veere hgjere sammenlignet med, hvis man betaler via en ladebrik/app fra den operatgr,
som driver ladestanderen. Denne prisforskel ser dog ud til i dag primeert at skyldes, at lade-
operatgrerne, som driver ladestanderne, videreszelger kWh til roamingaktgrer til en pris, der
er 20-30 pct. hgjere end den pris, som ladeoperatgrens egne slutbrugere betaler, jf. figur 4.4 i
kapitel 4.

Aftaler omKring salg via roaming kan indgas bilateralt mellem to aktgrer, men det meste salg

sker via "offer-to-all”-salg via platformen Hubject. Her betaler alle interesserede e-mobilitets-
udbydere den samme engrospris for at kgbe en kWh hos den givne ladestanderoperatgr. Der-
efter fastseetter e-mobilitetsudbyderen den forbrugerpris, som elbilisten skal betale til e-mo-

bilitetsudbyderen for den opladte kWh.

En operatgr af en ladestander kan saledes bade salge opladning til slutbrugeren og vaere en-
grossalger af opladning til en e-mobilitetsudbyder, som salger opladning videre til en slut-
bruger. Operatgren kender sin egen salgspris til en slutbruger og engrosprisen til e-mobilitets-
udbydere, men operatgren kender ikke ngdvendigvis den forbrugerpris, som e-mobilitetsud-
byderen fastsatter. Prisen for at roame star derfor ikke pa en ladestander, men oplyses typisk
af e-mobilitetsudbyderen i deres app.

Der er forskel pd, hvor meget af en ladeoperatgrs salg af opladning, som foregar via roaming.
Ved spgrgeundersggelse gennemfgrt blandt ladeoperatgrerne medio 2022 svarede de fleste
operatgrer, at der er tale om et salg pa 10-20 pct. via roaming. Denne andel kan have a&ndret

sig.

Nogle operatgrer tillader ikke roaming pa deres lynladere, men her kan kunderne i stedet be-
tale med kreditkort, dvs. uden at have et kundeforhold til virksomheden. Stikprgver og oplys-
ninger fra ladeoperatgrer viser ogsa, at nogle ladestandere kun er tilgaengelige via bestemte
roamingapps.
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Boks 2.4
Roaming

Der skelnes mellem indadgdende (inbound) og udadgdende (outbound) roaming, hvor indad-
gdende roaming hentyder til, at en operatgr tillader andre operatgrers kunder at bruge deres
ladebrik/app ved sine ladestandere, mens udadgaende roaming hentyder til, at en operatgr
giver mulighed for, at egne kunder kan bruge deres ladebrik/app pa andre operatgrers lade-
standere.

Roaming giver forbrugerne mulighed for at fa adgang til et stgrre netveerk uden at have behov
for at downloade mange apps, anskaffe sig mange ladebrikker eller oprette kundeforhold hos
flere forskellige ladeoperatgrer. Eksempler pa roaming-apps er Plugsurfing, Elton, Shell
Recharge, Northe og Spirii Go m.fl.

For at muligggre roaming skal der udveksles information mellem operatgren af ladestanderen
og e-mobilitetsudbyderen. Der er kommercielle aktgrer, sdsom Hubject, som faciliterer denne
informationsudveksling og opkraever et roaminggebyr. Hubject indsamler derudover data om-
kring opladningspriser, samt hvorvidt en ladestander er optaget eller ej mv. Denne informa-
tion anvendes i roaming-apps, sa en elbilejer kan se, om en ladestander er ledig, hvad prisen er
pa forskellige ladestandere, og hvad opladningen efterfglgende har kostet. Priserne pa
roaming kan ofte ikke ses pa ladestanderen men alene gennem den app, hvor kunden kgber
ydelsen.

Flere operatgrer tillader bade indadgdende og udadgdende roaming, men ikke alle. Fx tillader
Clever ikke udadgdende roaming hos alle ladeoperatgrer, ligesom Clevers lynladere ikke er
abne for indadgaende roaming via alle aktgrer. Desuden er Teslas lynladere (Superchargers)
kun tilgeengelige via Teslas app, dvs. at Tesla ikke giver adgang via indadgaende roaming.

[ februar 2021 indgik flere af de store ladeoperatgrer en brancheaftale, der bl.a. skulle ggre
det lettere at oplade pa offentligt tilgaengelige ladestandere.” Brancheaftalen indeholder bl.a.
en forpligtigelse angdende roaming, hvor alle elbilister uanset kundeforhold skal kunne starte,
stoppe og betale for opladning pa samtlige offentligt tilgeengelige ladestandere i Danmark via
én app. Konkret gav aftalen de tilknyttede ladeoperatgrer mulighed for at integrere andres la-
denetverk i deres egne apps.

Aftalen er dog kun delvist implementeret. Nogle ladeoperatgrer har sdledes kun givet adgang
til normalladere, mens de forholdsvise attraktive lynladere fortsat ikke kan findes via
roamingplatforme. Ligesa er flere nyere aktgrer kommet til, der ikke har gjort alle ladestan-
dere tilgeengelige via roaming.

Efter aftalens offentligggrelse fraradede nogle ladeoperatgrer desuden anvendelse af roaming,
fordi det fordyrer opladningen i forhold til at anvende den app/ladebrik, som den pdgaeldende
ladeoperatgr selv stiller til rddighed. Det koster sdledes i gennemsnit ca. 1 kr. pr. kWh mere at
kgbe opladning gennem et roamingselskab frem for direkte via ladeoperatgrens egen
app/brik, jf. figur 4.3. Denne prisforskel skyldes dog primeert den forholdsvis hgje engrospris,
som flere ladeoperatgrer kreaever af roamingselskaber, jf. figur 4.4.

Kommunikation mellem ladestandere, ladebokse og det bagvedliggende system
Datakommunikationen mellem et offentligt tilgaengeligt ladepunkt og det bagvedliggende sty-
ringssystem er vaesentlig for, at ladepunktet fungerer og kan bruges af forbrugerne. Det vil fx
sige, at der kan indhentes og vises data overfor forbrugerne, om hvorvidt et ladepunkt er i
brug eller ledigt, hvad kW-effekten er, og om det er fungerende eller defekt mv. Samtidig skal
forbrugeren kunne igangszette og betale for opladning. Til brug for roaming er det desuden

@ Brancheaftale om et enkelt og sikkert ladenetvark i hele DK, Dansk Elbil Alliance, februar 2021.
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ngdvendigt med en kommunikation mellem den roamingaktgr, som forbrugeren anvender, og
den roamingplatform, Hubject, der faciliterer roaming, og den aktgr, der driver ladestanderen.

Flere dbne standarder, herunder dataprotokollen OCPP, er meget anvendt pa opladningsmar-
kedet til kommunikation mellem ladepunkt og styringssystemet, men markedet udvikler sig
hurtigt og nye versioner introduceres. Flere aktgrer peger pa ngdvendigheden af at sikre, at
ladepunkterne anvender samme kommunikationstandard for at sikre et helt abent netveerk
med en fri konkurrence.” Desuden peger AFIR-forordningen p4, at der bgr sikres kommunika-
tionsstandarder, der kan veaere med til at sikre smart opladning og interoperabilitet og pa sigt
bidirectional recharging (vehicle-to-grid), som giver mulighed for at anvende tilsluttede elbi-
ler som strgmreserve ved underskud i elsystemet.

Abne kommunikationsstandarder er ogsa vaesentlige i forhold til private ladebokse, fordi det
abner for, at forbrugerne lettere kan skifte mellem forskellige leverandgrer af de serviceydel-
ser, der kan veere tilknyttet ladeboksen. Det kan fx vaere styring af opladning og sdkaldte
smarte funktioner, sdsom balancering, fleksibilitet mv.

2.4 Aktgrerne pa markedet

Der er en raekke forskellige aktgrer, som direkte og indirekte har betydning for markedet for
opladning af elbiler forskellige steder i vaerdikaeden.

Elselskaberne kan ses som det fgrste led i veerdikaeden qua deres produktion af strgm til el-
nettet. Elnetselskaber har ansvar for ledningsforbindelserne under jorden, som transporterer
strgm til slutbrugerne, herunder ladestandere. Ved tilslutning af offentligt tilgeengelige lade-
standere skal betales et tilslutningsbidrag til elnetselskaberne, som skal afspejle omkostnin-
gen ved at skulle levere en stgrre kapacitet i ledningsnettet. Derudover szlger elhandelselska-
ber strgm til slutbrugerne, herunder udbydere af opladningstjenester eller forbrugere med
privat ladeboks.

Det er i princippet muligt, at nogle ladestandere og ladebokse kortvarigt kan bremse opladnin-
gen for at veere med til at skabe balance i elnettet mellem udbud og efterspgrgsel efter strgm,
men der er fortsat fa ladebokse og elbiler, der kan levere strgm tilbage til elnettet og derved
fungere som en form for reservekapacitet i elforsyningen, nar efterspgrgslen er stor.”

De offentligt tilgaengelige ladestandere opsaettes og drives af ladeoperatgrer, som salger op-
ladning pa kommerciel basis.

De to stgrste ladeoperatgrer er Clever og Spirii, som ejer henholdsvis 37 og 23 pct. af alle de
offentligt tilgeengelige ladepunkter, jf. figur 2.11.

“ Se fx Driving towards grid balance - an architecture clarification white paper, Energinet, 2023. Desuden har Dansk Elbil Alli-
ance (som siden har skiftet navn til Dansk e-mobilitet) anbefalet krav til kommunikationsstandarder i forbindelse med kommu-
ners og virksomheders indkeb af ladestandere, jf. Smart fra start - Anbefalinger til fremtidens ladestandere, DTU og Dansk Elbil
Alliance.

“ Jf. Driving towards grid balance - an architecture clarification white paper, Energinet, 2023. Heraf fremgér det, at der i dag er
meget fa elbiler og ladebokse pa det europaeiske marked, der er kompatible med 'vehicle-to-X'-teknologi, hvor elbilers batterier
leverer strgm til et hjem eller elnettet.
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Figur 2.11 Markedsandele for offentligt tilgaengelige ladepunkter, september 2023

13%

20%

B CLEVER B Spirii E.ON Andre Tesla H Norlys

Note 1: Kategorien "Andre” indeholder de ladeoperatgrer, der i ChargeX Analytics databasen er defineret som "Others” samt
mindre ladeoperatgrer med under to procent af markedet.

Note 2: Omtrent 10 pct. af Teslas ladestandere er forbeholdt ejere af Tesla-biler.

Note 3: Norlys har i begyndelsen af september 2022 opkgbt ladeoperatgren Sperto. Det er i den forbindelse meldt ud, at Sperto
vil skifte navn til Norlys, men de fleste ladestandere beerer fortsat Sperto-navnet. I figuren indgar disse dog som Norlys.

Anm.: Markedsandel opggres her ud fra andelen af offentligt tilgezengelige ladepunkter (i stedet for de forskellige operatgrers
salg af strgm).

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

Det er forskellige typer af selskaber, som er aktive som ladeoperatgrer i Danmark. Nogle sel-
skaber udspringer fra elforsyningsselskaber, sdsom Clever, der er ejet af den andelsejede
energi- og fibernetkoncern Andel (94,9 pct.) og NRGi-koncernen (5,1 pct.).” Tilsvarende er
E.ON en del af Europas stgrste privatejede energiselskab E.ON SE. Koncernen E.ON Danmark
leverer gas og varme i Danmark. E.ON er aktiv bade i Danmark, Sverige og Norge, mens Clever
udelukkende er aktivi Danmark med deres egen virksomhed men har et joint venture med
E.ON, som daekker flere dele af Skandinavien.” Norlys udspringer ogsa fra energisektoren,
hvor energi- og telekoncernen Norlys er aktiv pa flere omrader, herunder offentligt tilgeenge-
lige ladestandere, private ladebokse og serviceaftaler.

8 Jf. oplysninger pa Clevers hjemmeside.

46 Clever og E.ON har lavet et joint venture (Powered by E.ON & Clever) omkring lynopladning, der har ladepladser i Danmark,
Sverige og Norge.
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Andre aktgrer er producenter af elbiler, der har haft en interesse i at sikre opladningsmulighe-
der for at understgtte salget af biler. Tesla er et eksempel pa dette.

Desuden er traditionelle benzinselskaber ogsa begyndt at salge opladning til elbiler, herunder
OK, Q8 og Cirkle K, som er kommet senere ind pa markedet for opladning. Mange af ladeopera-
tgrerne i Danmark udspringer saledes af elselskaber eller braeendstofselskaber. Det samme er
tilfeeldet i udlandet, jf. Boston Consulting Group (2021) og ADLittle (2021).

Spirii adskiller sig fra de andre operatgrer, idet Spiiri opsaetter ladestandere pa vegne af an-
dre, som herefter selv star for driften af ladestanderen. Det vil sige, at Spiiri ikke er en typisk
ladeoperatgr.

Derudover stiller nogle virksomheder deres ladestandere til radighed for den brede offentlig-
hed, fx om aftenen. Noget tilsvarende kan ggre sig gaeldende for nogle private forbrugere, der
stiller deres hjemmeopladere til radighed for opladning mod betaling. Der er sdledes apps pa
markedet, hvor private kan tilmelde deres hjemmeoplader for adgang fra eksterne brugere og
fastsaette en pris for opladning. En sddan privat udbyder kan bestemme, hvornar hans hjem-
melader skal vare tilgaengelig i appen.”

Sidst i veerdikaeden er der en raekke selskaber, som leverer forskellige understgttende e-mobi-
litetsydelser knyttet til markedet for opladning af elbiler. Der er sdledes en rakke selskaber,
som salger eller faciliterer salg af opladning via roaming. Andre e-mobilitetsydelser omfatter
kortlaegningstjenester, som ggr det muligt at se, hvor der er ladestandere, samt om de funge-
rer og er ledige. Selskaber pa dele af dette marked ventes at blive stgrre internationale selska-
ber, da produktionen af disse ydelser har stordriftsfordele pd samme made som mange tech-
virksomheder, jf. Boston Consulting Group (2021) og ADLittle (2021).

Andre aktgrer af betydning for markedet

Som beskrevet tidligere er refusion af elafgiften i forbindelse med hjemmeopladning en seerlig
ydelse pa det danske marked, jf. boks 2.3. Der er en raekke selskaber, som tilbyder de service-
aftaler, som giver adgang til refusion.

Bilimportgrer og bilforhandlere spiller ogsa en stor rolle pd markedet for opladning af elbiler,
fordi de i praksis kan veere den fgrste indgang til opladningsmarkedet for nye ejere af elbiler,

som endnu er uerfarne forbrugere pa opladningsmarkedet. En rackke bilimportgrer og bilfor-
handlere formidler mod provision abonnements- eller serviceaftaler til nye elbilejere.

Endelig er staten og kommunerne ogsa vigtige aktgrer. For at sikre en tilstraekkelig udrulning
af offentlige ladestandere kan der vaere behov for at tage kommunale og statslige arealer i
brug. Adgangen til og vilkarene for at opsatte ladestandere pa disse arealer kan derfor have
stor betydning for udviklingen pd markedet.

Mange af de normale offentligt tilgeengelige landestandere er opsat pA kommunale arealer,
som fx parkeringspladser i byerne. Disse "kantstensopladere” er vigtige for ejere af elbiler,
som ikke selv har mulighed for at opsaette en privat ladeboks. Det er ogsa kommunerne, som
fastseetter parkeringsregler bl.a. for steder, hvor der er offentligt tilgeengelige ladestandere (fx
at en parkeringsplads ved en ladestander er reserveret til elbiler).

Frem til april 2022 blev tildelingen af retten til at opstille offentligt tilgeengelige ladestandere
pa kommunale arealer givet efter et "fgrst-til-mglle” princip, hvor ladestanderoperatgrer bgd

47 En sadan type app er fx udviklet af den danske techvirksomhed Monta.
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ind pa steder, hvor de gerne vil opstille ladestandere, hvorefter den relevante kommune
kunne udstede tilladelse. Det betyder, at de driver virksomhed pa offentlig grund uden beta-
ling, jf. Kommissionen for grgn omstilling af personbiler (2021).

Fra april 2022 sker tildeling af retten til at opstille en offentligt tilgeengelig ladestander pa of-
fentligt ejet areal efter udbud, jf. den sikaldte AFI-lov®. Det kan give en mere transparent til-
deling af retten til at anvende det kommunale areal. Hvis der er tale om et kommercielt inte-
ressant areal for opsatning af en ladestander, vil det kunne give kommunen indtzegt. Dette vil
ogsa i hgjere grad kunne sidestille opsaetning af ladestandere pa private arealer og kommu-
nale arealer.

Pa statens vegne har Vejdirektoratet gennem laengere tid anvendt udbud om koncessionsafta-
ler i forbindelse med tildeling af retten til at opsaette ladestandere pa offentlige arealer langs
det statslige vejnet.

[ kapitel 7 drgftes forskellige konkurrenceproblematikker knyttet til udformningen af udbud
af offentlige arealer til opseetning af ladestandere.

2.5 Gaeldende aftaler, regler og regulering af vaesentlig betydning for markedet

Brancheaftalen fra 2021

[ februar 2021 indgik flere af de store ladeoperatgrer en brancheaftale, der bl.a. skulle ggre
det lettere at oplade pa offentligt tilgaengelige ladestandere.” Ifglge aftaleparterne deekkede
aftalens aktgrer mere end 95 pct. af det davaerende marked.

Brancheaftalen beskriver en rakke udfordringer, hvor branchen forpligter sig til at implemen-
tere forskellige lgsninger. Det drejer sig bl.a. om udrulning af offentligt tilgeengelige ladestan-
dere, aftaler om p-regler for elbiler, retningslinjer for defekte standere og oplysninger om sta-
tus og ladetid mv.

Derudover indeholder aftalen ogsa en forpligtigelse angdende roaming, hvor alle elbilister
uanset kundeforhold skal kunne starte, stoppe og betale for opladning pa samtlige offentligt
tilgaengelige ladestandere i Danmark via én app. Konkret gav aftalen de tilknyttede ladeopera-
tgrer mulighed for at integrere andres ladenetveerk i deres egne apps, sdledes at en kunde hos
én ladeoperatgr kan benytte andre operatgrers ladestandere via samme app.

Aftalen er dog kun delvist implementeret. Nogle ladeoperatgrer har sdledes kun givet adgang
til normalladere, mens deres lynladere fortsat ikke kan findes via roamingplatforme. Ligesa er
flere nyere aktgrer kommet til, der ikke har gjort alle ladestandere tilgeengelige via roaming.

Regulering

Der er forskellige regler, som fastlaegger de overordnede vilkar for markedet for opladning af
elbiler pa offentligt tilgeengelige ladestandere. En del af reguleringen udspringer af EU’s sa-
kaldte AFI-direktiv, Alternative Fuel Infrastructure directive®, som medlemsstaterne har im-
plementeret. Direktivet er ved at blive erstattet med af AFIR-forordningen, Alternative Fuel

48 Formelt tradte bekendtggrelsen om prisregulering og udbudpligt under terskelverdien i kraft 1. juli, mens retten til at kunne
indg3 aftaler efter konkurrenceudseettelse tradte i kraft i april. Samtidig bortfaldt muligheden for at fa tilladelser efter vejlovens
§80.

“ Brancheaftale om et enkelt og sikkert ladenetvark i hele DK, Dansk Elbil Alliance, februar 2021.

% Europa-Parlamentets og Ridets direktiv 2014 /94 /EU af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur for alternative
braendstoffer.
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Infrastructure Regulation™, der far virkning fra 13. april 2024, jf. boks 2.7. Et direktiv angiver
typisk en raekke tilsigtede mal, der skal opfyldes af medlemsstaterne, mens en forordning vil
vere egentligt regulering, der gelder direkte i alle medlemslande, nar forordningen traeder i
kraft.

Direktivet og den kommende AFIR-forordning har til formal at fastlaegge en faelles ramme for
etableringen af infrastruktur for alternative drivmidler, herunder elektricitet til opladning af
bl.a. eldrevne kgretgjer, i EU. Der er anden dansk regulering, som sigter mod at fremme bru-
gen af elbiler i Danmark. Det gzelder fx vedrgrende skatter og afgifter knyttet til kgb og oplad-
ning af elbiler samt puljer med stgtte til at opseette offentligt tilgeengelige ladestandere.

Derudover er der ogsa regulering, der knytter sig til samspillet mellem offentlige myndigheder
og udbydere af ladeinfrastruktur pad markedet. Det geelder fx i forhold til tildeling af offentligt
areal til private udbydere, som gnsker at opsaette offentligt tilgeengelige ladestandere. Endelig
er der bygningsregler og regulering, som skal sikre, at der fx ved bygninger af nye ejendomme
er forberedt til etablering af ladeinfrastruktur ved parkeringspladserne.”

En del af reguleringen er forholdsvis ny og indfases gradvist over nogle ar. Derfor er det ikke
sikkert, at den nyligt vedtagne regulering helt har ”sat sig” i markedsstrukturerne.

Regulering knyttet til implementeringen af AFI-direktivet
Regulering knyttet til implementeringen af AFI-direktivet omfatter bl.a. regler om fglgende:

e Krav om fzlles standard for stik pa offentligt tilgeengelige ladestandere

e  Regler om betalingslgsninger, fx mulighed for at betale med kreditkort pa lyn- og hur-
tig ladestandere

e Krav om tilvejebringelse af information om pris ved opladning

e Krav om udbud ved tildeling af offentligt areal til ladeoperatgrer og regler, som skal
mindske risikoen for, at operatgrer, som vinder sddanne udbud, efterfglgende saetter
diskriminerende priser til gavn for deres egne faste kunder.

Disse regler beskrives kort nedenfor, men er naermere beskrevet i boks 2.5.

Som en del af AFI-direktivet er der fastsat regler om fzlles standarder for, hvilke typer stik
der skal veere pa offentligt tilgaengelige ladestandere. Konkret skal de offentligt tilgaengelige
ladestandere veare udstyret med et type-2 stik, som er det mest udbredte ladestik i Europa.
Lyn- og hurtigladere skal derudover have et Combo 2 stik, som er en videreudvikling af type-2
stikket.

Derudover er det ogsa et krav, at forbrugerne pa sigt skal kunne betale med kreditkort pa of-
fentligt tilgeengelige lyn- og hurtigladestandere, som er beliggende pa et offentligt areal eller
har modtaget offentligt tilskud. Det indebzerer, at man som forbruger kan betale for opladning
af sin elbil uden at have et kundetilhgrsforhold til ladeoperatgren og uden at benytte roaming
via en e-mobilitetsudbyder. P4 de langsommere normalladere, der har en effekt pd mindre end
50 kW, er det ikke et krav, at det skal vaere muligt at betale med kort, ndr det er muligt at ro-
ame pa ladestanderen. Frem til 2026 gaelder disse regler kun for nye ladestandere opsat fra 1.

* Europa-parlamentets og radets forordning (EU) 2023 /1804 af 13. september 2023 om etablering af infrastruktur for alterna-
tive drivmidler og om ophavelse af direktiv 2014/94/EU.

= Se bekendtggrelse om forberedelse til og etablering af ladestandere i forbindelse med bygninger (ladestanderbekendtggrel-
sen), BEK nr. 181 af 05/03/2020.
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juli 2022. Fra primo 2026 bliver alle ladestandere omfattet af reglerne, og der er indtil da ind-
fgrt en reekke overgangsbestemmelser.”

At der ikke er stillet krav om, at det skal veere muligt at betale med kreditkort pa normalladere
skal ses i lyset af, at omsaetningen pa de langsommere normalladere er forholdsvis lille. Derfor
er udgiften til at opsaette en elektronisk kortlaeser stgrre i forhold til omsaetningen pa disse
normalladere.

Den nationale implementering af AFI-direktivet indebzerer ogs3, at det pa lyn- og hurtiglade-
standere (formelt ladepunkter med en effekt pd mindst 50 kW) fremover skal veere muligt at
aflese ad hoc-prisen og den samlede pris for opladningen opgjort ud fra prisen pa ad hoc-op-
ladning i et display pa ladestanderen. En ad hoc-pris er defineret som den pris, en forbruger
betaler til operatgren af en ladestander, uden forbrugeren behgver at registrere sig, indga en
skriftlig aftale eller et laengerevarende aftaleforhold ud over blot at kgbe opladning.” Ad hoc-
prisen kan saledes vere den pris en forbruger betaler, ndr vedkommende betaler med beta-
lingskort. Ideen er her, at forbrugeren skal kunne se prisen og fglge udviklingen i udgiften i 1g-
bet af opladningen, ligesom det kendes ved tankning af benzin eller diesel.

For ladestandere, der har en effekt lavere end 50 kW, gaelder det, at det skal veere muligt for
forbrugeren at se ad hoc-prisen enten pa et digitalt display, pd en hjemmeside eller via en app.
Her gaelder det ogs3, at forbrugeren skal kunne se, hvad opladningen koster Igbende.

Disse regler har til hensigt at gge prisgennemsigtigheden for forbrugerne. Der er dog fra dele
af branchen sat spgrgsmalstegn ved, om visning af ad hoc-priserne ogsa i praksis fgrer til gget
gennemsigtighed for forbrugerne. Det afspejler, at det ikke altid er ad hoc-prisen, som forbru-
gerne betaler. Fx er der peget p3, at opladningen ikke altid salges af den ladeoperatgr, som
driver en ladestander, men i stedet via roaming fra e-mobilitetsselskaber eller andre ladeope-
ratgrer, som kan tage andre priser.” For forbrugere med en abonnementsordning afspejler ad
hoc-prisen heller ikke udgiften ved opladning, hvilket potentielt kan give anledning til misfor-
staelser.

Nar offentlige myndigheder tildeler ladeoperatgrer ret til at opseette en ladestander pa offent-
ligt tilgeengelige arealer, har de fra 1. juli 2022 skullet gennemfgre et udbud ved stgrre kon-
trakter.” Det er for at sikre konkurrenceudszttelse af retten til at opstille ladestandere p of-
fentligt tilgeengelige arealer. [ forbindelse med udbuddet skal offentlige ordregiver som ud-
gangspunkt sikre, at operatgrer, som har vundet retten til at opseette ladestandere pa offent-
ligt tilgeengelige arealer, skal fastsaette rimelige og ikke-diskriminerende priser, nar ladestan-
derne er placeret et sted, hvor konkurrencen er begranset.” Der laegges her vaegt p3, at opera-
tgrer, som har vundet retten til at opsatte ladestandere pa offentligt tilgaengelige arealer, ikke
ma palaegge diskriminerende hgje ad hoc-priser for ikke-faste kunder.

s Jf. lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport, § 20, lov nr. 412 af 04/04/2022.
* Fralov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport, 04/04/2022.

® I et blogindlaeg af 28.4.2022 skriver Erik Thrane, direktgr i Sperto, fslgende: "Men der er flere problemer med de gode hensigter
om at vise meengden af energi og den samlede pris. For det forste er det slet ikke sikkert, at ladeoperatgren salger opladning. Ja, du
leeste rigtigt. En ladeoperatpr er en virksomhed, der opstiller og driver standere. Men opladningen bliver mdske kun solgt til elbili-
sterne via en tredjeparts betalingstjeneste som fx en app (...) Vi aner som ladeoperatpr ikke, hvilke priser de mere end 30 udbydere
pd markedet opkreaever. Hvordan skal man sa vise prisen? Men hvad sd med de stakkels forbrugere? Jamen, de kender jo prisen fra
deres app!”, jf- https://www.sperto.dk/blog/Danmarks abne ladenet.

% Ved mindre kontrakter pd under én mio. kr. skal den offentlige myndighed sikre, at tildelingen foregdr pa markedsmaessige
vilkar, fx ved at indhente flere tilbud. Ved kontrakter pa mellem én mio. kr. og teerskelvaerdien for koncessioner er der annonce-
ringspligt.

s Nar konkurrencen er velfungerende i stedet for begranset er udgangspunktet, at konkurrencen af sig selv kan sikre, at pri-
serne er rimelige og ikke-diskriminerende.
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Disse vilkar vedrgrende priser i forbindelse med ovenstaende udbud og offentlige indkgb geel-
der alene, ndr ladestanderen er placeret et sted, hvor der er begraenset konkurrence, fx fordi
der ikke er andre ladeoperatgrer i nzerheden. Det er dog ikke naermere beskrevet, hvornar der
er risiko for begraenset konkurrence, hvilket potentielt kan ggre det vanskeligt for offentlige
ordregivere at vurdere, hvornar de i forbindelse med et udbud skal sikre, at vinderen af ud-
buddet ikke ma palaegge diskriminerende hgje ad hoc-priser for de ikke faste kunder. Disse
vilkar vedrgrende priser geelder desuden ikke for ladestandere opsat pa privat grund eller for
ladestandere opsat pa offentligt tilgeengelige arealer fgr 1. juli 2022.

Boks 2.5

AFI-direktivet og imple-
menteringen i dansk
lovgivning

AFI-direktivet, Alternative Fuel Infrastructure directive®, som er udstedt af EU, har til form4l
at fastleegge en feelles ramme for etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer i EU,
herunder ladestandere til elektriske kgretgjer. Direktivet fastsaetter en raeekke minimumskrav
til etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer med det formal at minimere af-
haengigheden af olie.

AFI-direktivet erstattes i 2024 af AFIR-forordningen, Alternative Fuel Infrastructire Regula-
tion, som beskrives i boks 2.7 nedenfor.

AFI-direktivet er implementeret i Danmark via forskellige love og bekendtggrelser, herunder
gennem Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport af den 4. april 2022. Heraf
fremgar, at en forbruger skal have mulighed for at oplade pa ad hoc basis pa alle offentligt til-
gaengelige ladestandere. Det vil sige, at en forbruger skal kunne lade uden at skulle indga en
egentlig kontrakt med den pageeldende operatgr af ladestanderen. Derudover fglger det af lo-
ven, at det skal angives, hvilke stikforbindelser ladestanderen er udstyret med, og at prisen pa
ad hoc-opladning skal oplyses pa en klar og tydelig made.

Loven medfgrer, at offentligt tilgeengelige hurtig- og lynladere skal acceptere elektroniske be-
talinger via betalingskortlaesere. Etablerede ladestandere skal senest leve op til dette den 1.
januar 2026. Hvis ladestanderen bliver etableret efter den 1. juli 2022, skal ladestanderen dog
leve op til kravene med det samme. For de langsommere normalladere er der ikke et krav om,
at man skal kunne betale via betalingskortlaesere.

Ifglge direktivet skal medlemsstaterne desuden sgrge for, at de priser, der opkraeves af opera-
tgrer af offentligt tilgeengelige ladestandere, er rimelige, let og klart sammenlignelige, gennem-
sigtige og ikke-diskriminerende.

Bekendtggrelse om krav til offentligt tilgeengelig infrastruktur for braendstoffer og alternative
drivmidler m.v. af 28. juni 2022 medfgrer, at operatgrer af offentligt tilgaengelige ladestan-
dere skal sikre, at der pa en klar og synlig made er information omkring, hvilke stiktyper lade-
standeren er udstyret med. Dette geelder for alle ladestandere fra den 1. oktober 2022.

Derudover beskriver bekendtggrelsen, at offentligt tilgeengelige lyn- og hurtigladere skal vise
ad hoc-prisen for opladning og den samlede pris (ved ad hoc-opladning) i et digitalt display pa
ladestanderen eller i umiddelbar naerhed af ladestanderen. For ladestandere etableret inden 1.
juli 2022 geelder dette fgrst fra 1. januar 2026. Indtil 1. januar 2026 skal det alternativt kunne
ses pa en hjemmeside eller en via en app.

For normalladere skal ad hoc prisen og den samlede kgbspris vises i et digital display, pa en
hjemmeside eller via en app.

* Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur for alternative
braendstoffer.

* Siden ophaevet og erstattet af bekendtggrelse om krav til offentligt tilgaengelig infrastruktur for braendstoffer og alternative
drivmidler m.v. 688 af 07/06/2023.
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Bekendtgarelsen om krav til tekniske specifikation for offentligt tilgaengelig infrastruktur for
braendstoffer og alternative drivmidler til transport af den 27. juni 2022, der tradte i kraft den
1.juli 2022, beskriver, at normale- og hgjeffektladestandere skal opfylde en reekke tekniske
krav. Dette medfgrer, at ladestanderne skal vaere udstyret med type 2-stikforbindelser, som er
det mest anvendte pa europaeisk plan. Derudover skal hgjeffektladestandere vere udstyret
med stikforbindelser til Combo 2 stik, som er en videreudvikling af det normale type-2 stik.

Bekendtgorelsen om ordregivers indgdelse af aftaler om retten til at virke som operatgr af of-
fentligt tilgeengelige ladepunkter af den 28. juni 2022 medfgrer, at aftaler om retten til at virke
som offentlig ladeoperatgr med en verdi af aftalen pd mellem 0 og 1 million kr., som ikke er
omfattet af udbudsloven, forsyningsvirksomhedsdirektivet eller koncessionsdirektivet skal
indgas pd markedsmaessige vilkar efter udbudslovens afsnit V. Aftaler med en veerdi pa mere
end 1 million kr. skal fra den 1. juli 2022 indgds i overensstemmelse med udbudslovens afsnit
V. Tidligere har kommunerne givet tilladelser efter vejlovens § 80, hvor arealerne til place-
ring af offentligt tilgeengelige ladestandere blev tildelt til ladeoperatgrer pa ad hoc-basis og
uden betaling for brug af det offentlige areal andet end ren udgiftsbaseret betaling. Med be-
kendtggrelsen fastleegges, at offentlige myndigheder (fx kommuner og Vejdirektoratet) skal
gennemfgre et offentligt indkgb efter udbudslovens afsnit IV og V, nar de indgér aftaler med
ladeoperatgrer om retten til at opstille ladestandere pa offentligt tilgeengelige arealer.

Af bekendtggrelsen fremgar ogs3, at offentlige ordregivere skal sikre, at ladeoperatgrer, som
vinder kontrakten, skal fastsaette rimelige og ikke-diskriminerende priser pa ladestandere
omfattet af kontrakten. Dette geelder alene, nar der er begraenset konkurrence, hvor der er ri-
siko for, at konkurrencen ikke af sig selv sikrer rimelige og ikke-diskriminerende priser.

Det fremgar saledes af bekendtggrelsen, at en vindende operatgr, der er i begraenset konkur-
rence, som udgangspunkt maksimalt ma yde en rabat pa 10 pct. af ad hoc prisen (dvs. prisen
for brugere uden en kundeaftale med operatgren) til brugere med en kundeaftale i form af fx
abonnement. Hvis den vindende ladeoperatgr primeert bruger fastprisabonnementer, vurde-
res rabatten ved en sammenligning af ad hoc-prisen og den gennemsnitlige pris per kWh, som
brugere med et fastprisabonnement effektivt har betalt for opladning. I bekendtggrelsens § 3
stk. 2 nr. 1 er dog givet mulighed for, at der kan gives en stgrre rabat, hvis det kan dokumente-
res, at operatgren har administrative besparelser ved ordningen.

Som neaevnt geelder reglerne om en maksimal rabat til ladeoperatgrens faste kunder alene for
ladestandere, hvor der er begraenset konkurrence. Det er de offentlige ordregivere, som skal
vurdere, hvorndr der er begraenset konkurrence under hensyntagen til ga- og kereafstand til
neermeste offentligt tilgeengelige ladepunkt fra en konkurrerende operatgr. En offentlig ordre-
giver kan i sit udbud undlade at medtage vilkar vedrgrende rimelige- og ikke diskriminerende
priser (nar der er begraenset konkurrence), hvis der er serlige forhold, som taler for dette.

Der er endvidere regulering om, at der pa parkeringspladser ved nybyggeri og til dels ved ek-
sisterende bygninger skal opszettes ladestandere eller forberedes til, at der let kan opsaettes
ladestandere. Det gaelder bade til beboelsesbygninger og andre typer bygninger. Disse regler
er beskrevet i den sdkaldte ladestanderbekendtggrelse, jf. boks 2.6.
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Boks 2.6
Ladestanderbekendtgg-
relsen

Bekendtggrelse om forberedelse til og etablering af ladestandere i forbindelse med bygninger
(ladestanderbekendtgarelsen) af 5. marts 2020 medfgrer, at nuveerende bygninger med mere
end 20 parkeringspladser, der ikke er beboelsesbygninger, skal have mindst én ladestander
etablereret i forbindelse med parkeringsanlegget senest den 1. januar 2025. Bygninger ejet og
benyttet af sma og mellemstore virksomheder er dog undtaget.

Beboelsesbygninger med mere end 10 parkeringspladser, der gennemgar en stgrre ombyg-
ning, skal forberede alle ombyggede parkeringspladser til ladestandere. Bygninger, der ikke er
beboelsesbygninger, som gennemgar en stgrre ombygning, skal etablere mindst én ladestan-
der og forberede mindst hver femte ombyggede parkeringsplads til ladestandere.

Nybyggede beboelsesbygninger med mere end 10 parkeringspladser skal forberede alle par-
keringspladser til ladestandere. Nybyggede bygninger, der ikke er beboelsesbygninger, skal
etablere mindst én ladestander og forberede mindst hver femte parkeringsplads til ladestan-
dere.

Ladestanderbekendtggrelsen er en implementering af en revision af EU’s direktiv om bygnin-
gers energimaessige ydeevne (bygningsdirektivet).”

Boks 2.7

Forordning om etable-
ring af infrastruktur for
alternative braendstoffer
og om ophaevelse af Eu-
ropa-Parlamentets og
Radets direktiv
2014/94/EU

Europa-Kommissionen har fremsat forslag om en forordning vedrgrende alternative drivmid-
ler, den sdkaldte AFIR-forordning, Alternative Fuel Infrastructire Regulation.” Forordningen
blev ijuli 2023 vedtaget af Radet for Den Europaeiske Union og offentliggjort i Den Europeeiske
Unions Tidende d. 22. september 2023. Forordningen traeder i kraft 20 dage efter offentliggg-
relsen, og forordningens bestemmelser har virkning seks maneder efter forordningens ikraeft-
treedelsesdato, dvs. d. 13. april 2024. AFIR-forordningen ophaever og erstatter det hidtil geel-
dende AFI-direktiv. Forordningen indeholder en raekke skeerpede krav sammenholdt med de
krav, der stilles i AFI-direktivet.

Artikel 3 i forordningen beskriver saledes, at der for hver elbil, der er registreret i medlems-
landet, skal der som udgangspunkt vaere en effekt pa 1,3 kW pa offentligt tilgeengelige lade-
standere i medlemslandet, mens at udgangspunktet er, at der skal veere 0,80 kW for hver plug-
in hybridbil. Artikel 3 beskriver videre, at der langs hovedvejnettet maksimalt ma vaere en kg-
reafstand pa 60 km mellem ladestandere pd TEN_T-hovednettet.”

Forordningens artikel 5 beskriver, at offentligt tilgeengelige ladestandere med en effekt pa
mindst 50 kKW skal acceptere elektroniske betalinger, sdledes at det er muligt at betale med
betalingskort. Offentlig tilgeengelige ladestandere med en effekt pa under 50 kW skal enten
have betalingskortleser, kontaktlgsfunktion, der er i stand til at leese betalingskort, eller mu-
lighed for betaling via internetforbindelse, fx QR-koder.

Det fremgar videre af artikel 5, at priserne for opladning pa offentligt tilgeengelige ladepunkter
skal veere rimelige, let og klart sammenlignelige, gennemsigtige og ikke-diskriminerende, dvs.
at operatgrer af offentligt tilgeengelige ladestandere ikke ma diskriminere mellem de priser,
der opkraeves af slutbrugere, og de priser, der opkraeves af leverandgrer af mobilitetstjene-
ster, fx roamingudbydere. Forordningen stiller dog ikke direkte krav til, at ladeoperatgrerne
skal dbne deres ladestandere for roaming.

* Jf. Europa-parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/844 af 30. maj 2018 om @ndring af direktiv 2010/31/EU om bygnin-
gers energimeessige ydeevne og direktiv 2012/27 /EU om energieffektivitet.

o Europa-parlamentets og radets forordning (EU) 2023/1804 af 13. september 2023 om etablering af infrastruktur for alterna-
tive drivmidler og om ophavelse af direktiv 2014 /94 /EU.

62
Det transeuropaeiske transportnet.
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Desuden beskriver artikel 5 ogsa, at operatgrer af offentligt tilgeengelige ladestandere tydeligt
skal vise ad hoc-prisen, sdledes at slutbrugerne har kendskab til disse, inden opladningen star-
tes. Mobilitetstjenester skal ligeledes stille prisoplysninger til rddighed, inden opladningen pa-
begyndes.

Forordningens artikel 14 medfgrer, at medlemsstaterne senest den 31. december 2025 skal
have udarbejdet en endelig national politikramme for udviklingen af markedet for alternative
braendstoffer og etableringen af den relevante infrastruktur.” Politikrammen skal indeholde
en vurdering af den nuvearende situation pa markedet samt den fremtidige udvikling pa mar-
kedet, herunder foranstaltninger for at fremme antallet af hgjeffektladere.

Artikel 20 i forordningen beskriver en raekke krav til databestemmelser. Artiklen medfgrer, at
der stilles krav til operatgrerne om, at der skal foreligge statiske og dynamiske data omkring
infrastrukturen og gives gratis adgang til disse. De statiske og dynamiske data omfatter bl.a.
den geografiske placering af ladestanderen, antallet af stik, stikforbindelsestyper, effekt, drifts-
status, tilgeengelighed, ad hoc-prisen mm. I den forbindelse har den danske regering i novem-
ber 2023 offentliggjort en opdateret digitaliseringsstrategi, som leegger op til etablering af en
it-lgsning, der modtager, udstiller og distribuerer standardiserede data fra offentligt tilgeenge-
lige ladestandere til brug for elbilsejere.”

Beskatning af elbiler og plug-in hybridbiler og tilskud til opsaetning af ladestandere

For at stgtte udbredelsen af grgnne biler har elbiler veeret fritaget for registreringsafgift, mens
der ogsd har veeret fradrag i registreringsafgiften for plug-in hybridbiler. Desuden kan der,
som beskrevet tidligere, opnas refusion for stort set hele elafgiften ved elforbrug brugt til op-
ladning via sdkaldte serviceaftaler.

Det er aftalt, at stgtten til kab af el- og plug-in hybridbiler gradvist reduceres frem mod 2035.
Dette foregér ved en lgbende indfasning af den normale registreringsafgift for el- og plug-in
hybridbiler, jf. boks 2.8.

Derudover er det aftalt, at muligheden for refusion af hovedparten af elafgiften fastholdes
frem til 2030. Stgrrelsen af refusionen af elafgiften falder dog i takt med, at elafgiften delvist
mindskes frem mod 2030, jf. tidligere i boks 2.3.

Der har desuden vaeret en raekke statslige puljer i lgbet af 2022 og 2023, hvor ladestanderope-
ratgrer har kunnet sgge tilskud til udbredelse og etablering af offentligt tilgeengelige ladestan-
dere pa private og offentlige arealer. Den samlede ramme for alle disse puljer var pa naesten
300 mio. kr. Den seneste tilskudspulje havde dog ikke fuldt aflgb for puljens midler pga. for fa
ansggninger.

& Senest d. 31. december 2024 skal hvert medlemsland have udarbejdet og afsendt et udkast hertil til Europa-Kommissionen.

o Danmarks digitaliseringsstrategi - Ansvar for den digitale udvikling, Regeringen, november 2023.
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Tilskuddene kan daekke op til 25 pct. af projekternes totalomkostninger. I tildelingen af tilskud
blev der lagt vaegt pa en raekke forskellige tildelingskriterier, der varierede imellem tilskuds-
puljerne. I alle tilskudspuljer blev der lagt vaegt pa behovet for ladeinfrastruktur ift. den eksi-
sterende infrastruktur og lige administrativ adgang® til infrastrukturen.

Der er desuden en statslig tilskudspulje malrettet opsaetning af offentligt tilgeengelige lade-
standere pa kommunale arealer pa 100 mio. kr. Her kan kommuner sgge om statslig stgtte,
hvis udbud viser, at kommunal medfinansiering er ngdvendig for en ladestanders etablering.
Puljen lukker for ansggninger den 30. april 2023.

Indtil videre har disse puljer (ekskl. kommunepuljen) fgrt til tilsagn om tilskud til ca. 1.690 la-
depunkter. Der gives iseer stgtte til lyn- og hurtigladere. Siledes er der givet tilsagn om stgtte
til ca. 1.070 lynladepunkter, 430 hurtigladepunkter og 190 normalladepunkter.

Hvis de stgttede projekter gennemfgres, vil det dermed indebaere en betydelig stigning i antal-
let af lyn- og hurtigladepunkter. Saledes er der givet tilsagn til projekter med godt 150 pct.
flere lynladepunkter, end der allerede findes pa markedet i september 2022. Dette peger i ret-
ning af, at placeringen af fremtidige ladestandere i hgj grad kan vaere pavirket af stgttemulig-
heder og tildelingskriterier for stgtten.

Boks 2.8

Lempeligere beskatning
af elbiler og plug-in hy-
bridbiler

Med den politiske aftale om Grgn omstilling af vejtransporten af 4. december 2020 blev vedta-
get en lempeligere beskatning af elbiler og plug-in hybridbiler i forhold til benzin- og diesel-
drevne biler frem mod 2035. Ud fra de tidligere regler - inden aftalen om Grgn omstilling af
vejtransporten - skulle registreringsafgiften vere tilbage pa 100 pct. allerede fra ar 2023.

Registreringsafgift

Aftalen indebeerer, at registreringsafgiften pa elbiler og plug-in hybridbiler bliver indfaset
langsommere, end det var planlagt fgr aftalen. For elbiler vil indfasningsprocenten i registre-
ringsafgiften veere pa 40 pct. frem til 2025 og herefter stige gradvist mod 80 pct. i 2030 (og
100 pct.i2035).

For plug-in hybridbiler er der en hurtigere indfasning end for elbiler frem mod 2025. Séledes
er indfasningsprocenten pa 45 pct. i 2021 stigende til 65 pct.i2025 (og 80 pct.i2030).

Aftalen indebeerer ogsa en raekke aendringer i beregningen af grundlaget for registreringsafgif-
ten for elbiler og plug-in hybridbiler. Siledes er indfgrt et ekstra hgjt bundfradrag i registre-
ringsafgiften for elbiler (og lidt hgjere bundfradrag for personbiler), som bl.a. aflgser et saerligt
batterifradrag for elbiler- og plugin hybridbiler. Det vurderes dog, at veerdien af elbiler og
plug-in hybridbilers nye bundfradrag overstiger veerdien af de tidligere fradrag i afgiften for
disse biltyper, jf. Dansk Industri (2021). I sa fald vil der pd langt sigt, nar indfasningsprocenten
for registreringsafgiften er 100 pct., veere en reduktion i beskatningen af elbiler og plug-in hy-
bridbiler som fglge af aftalen.

Elafgift ved opladning af biler

Med aftalen blev det ogsa besluttet at forleenge reduktionen af elafgiften ved opladning af elbi-
ler frem til 2030. Det er dog samtidig aftalt, at elafgiften reduceres frem mod 2030. Det inde-
beerer, at reduktionen i elafgiften vil veere mindre i 2030 end i starten af 2022. Ordningen med
reduktion af elafgiften er beskrevet tidligere i boks 2.3.

* Her menes overordnet set, at ansgger skal redeggre for brugernes adgang, fx i forhold til, hvilke betalingslgsninger der kan
anvendes. Jo lettere de er for ikke-abonnenter at betale for ladning, fx ved brug af betalingskort, desto bedre vurderes ansggnin-
gen. Vejdirektoratet neevner selv, at med AFI-loven kan dette kriterie vaere overflgdigt, fordi der her stilles krav om betalings-
kort ved hurtig og lynladestandere, jf. Vejdirektoratet pa baggrund af et spgrgsmal fra styrelsen.
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KAPITEL 3 MARKEDSKONCENTRATION

Markedskoncentration

3.1 Sammenfatning

Markedet for opladning af elbiler er et nyt marked i hastig vaekst. Markedet er forholdsvist
koncentreret, og den stgrste aktgr har en central rolle med relativt store markedsandele. Mar-
kedet udvikler sig relativt hurtigt og seerligt to kapitalsteerke aktgrer har udvidet deres posi-
tion over det seneste ar.

En hgj markedskoncentration kan veere udtryk for svag konkurrence, hvor stgrre aktgreri et
vist omfang dominerer markedet, og hvor andre aktgrer har vanskeligt ved at vinde markeds-
andele og udfordre de veletablerede spillere. Selvom markedet er relativt nyt og stadig i ud-
vikling, kan der veere barrierer, der heemmer indtraeden af nye aktgrer og heemmer mobilite-
ten. Disse barrierer beskrives i kapitel 8.

Overordnet kan markedet opdeles i opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere og ydel-
ser relateret til hjemmeopladning ved privatadressen.”

Flere virksomheder szlger begge ydelser, dvs. de driver bade offentligt tilgeengelige ladestan-
dere og salger private ladebokse og/eller serviceaftaler og abonnementsaftaler, men der er
ogsa aktgrer, som alene salger én af disse ydelser. Der er desuden virksomheder, der szlger
visse relaterede ydelser i forbindelse med private ladebokse. Det kan fx veere muligheden for
at stille en privat ladeboks til radighed for offentlig opladning, eller app-lgsninger, som giver
mulighed for intelligent opladning, dvs. at man oplader, nar der produceres tilstraekkelig billig
strgm eller tilstraekkeligt meget grgn strgm i elnettet.

Markedet for opladning er fortsat i sin etableringsfase, og indikatorerne i dette kapitel skal lee-
ses med det udgangspunkt, at der er tale om et gjebliksbillede, der kan aendre sig. Flere nye
aktgrer, herunder benzinselskaber og energiselskaber, traeder sdledes ind eller udvider deres
positioner i disse ar, og markedet beerer praeg af at veere under udvikling. Modsat kan ad-
gangsbarrierer og netveerkseffekter fgre til, at markedet vokser med udbredelsen af elbiler,
men ikke aendrer sig strukturelt.

Markedet for opladning pa offentligt tilgaengelige ladestandere er koncentreret

Malt med afsaet i antal ladestandere er der en forholdsvis hgj koncentration bade for offentligt
tilgeengelige ladestandere uanset ladeeffekt og for offentligt tilgeengelige lynladere. Det er sa-
ledes forholdsvis fa operatgrer, der har opsat ladestandere i Danmark.

Koncentrationen pd det danske marked for opladning af elbiler er ogsa forholdsvis hgj, sam-
menlignet med nabolandene. Szerligt i Norge (hvor elbilsmarkedet er mere modent end det
danske) men ogsa i Sverige, er koncentrationen markant lavere. Koncentrationen i Danmark

e Analysen afgraenser ikke markeder i konkurrenceretlig forstand. Der er alene tale om markedsbeskrivelser i forhold til de
aktgrer, der er tilstede, og de forskellige ydelser, som kunderne kgber.
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ser ogsa ud til at vaere en del hgjere end Holland, @strig og England, mens det finske marked
umiddelbart ogsa er forholdsvis koncentreret.

Nye aktgrer ggr dog lgbende sit indtog, og seerligt de kapitalsteerke aktgrer med rgdder i
energi- eller benzinbranchen udvider positionerne, hvorfor koncentrationen overordnet set er
mindsket over de sidste ar. Desuden har Tesla, hvis ladestandere tidligere var forbeholdt
Tesla-bilejere, dbnet stort set hele sit netvaerk af lynladestandere for alle elbilejere. Desuden
har Vejdirektoratet givet tilsagn om tilskud til en raekke forskellige aktgrer mht. opstilling af
flere lynladere. Dette vil traekke i retning af et mindre koncentreret marked, hvad angar lynla-
dere, jf. kapitel 7. I forhold til normalladere gennemfgrer kommunerne desuden lgbende ud-
bud af offentlige arealer til opladning, hvor flere aktgrer byder ind.

Der findes ogsa sakaldte semi-offentligt tilgeengelige ladestandere. Her er tale om ladepunkter,
der kan veere opsat ved boligforeninger, hoteller, restauranter mv., og hvor brugen typisk er
forbeholdt geesterne, eller hvor ladestanderne kun er tilgeengelig for offentligheden i dele af
dggnet, fx aften- og nattetimerne. Styrelsen har ikke daekkende data for semi-offentligt tilgaen-
gelige ladestandere, men har i stedet indsamlet data for boligforeninger og virksomheder, der
viser, at koncentrationen i forhold til disse ladepunkter er szerdeles hgij.

Betydelig koncentration i lokalomrader

Opladning af elbiler pa offentlig tilgeengelige ladestandere har et betydeligt geografisk ele-
ment, fordi bilisterne kun vil efterspgrge opladning fra de ladestandere, der er tilgengelige i
det omrade, hvor de befinder sig, nar bilen har behov for opladning. Det kan derfor vaere rele-
vant at betragte koncentrationen i mindre geografisk afgreensede omrader.

[ knap 60 pct. af landets 98 kommuner er koncentrationen forholdsvis hgj i forhold til offent-
ligt tilgeengelige ladestandere. I disse kommuner er der sdledes én aktgr, der har en markeds-
andel pa mindst 50 pct. I flere kommuner er koncentrationen markant hgjere end pa nationalt
plan.

Betragtes mere snaevre lokalomrader i form af postnummer-omrader er den lokale koncentra-
tion mange steder ogsa hgj. [ knap halvdelen af de postnumre, hvor der er opsat offentligt til-
gaengelige ladestandere, er det sdledes én aktgr, der har opsat dem alle.

Der er visse nuancer, fordi der er forskel p3, hvilken operatgr der har den hgjeste markedsan-
del, men i stgrstedelen af lokalomraderne er det den stgrste aktgr pa landsplan, der har majo-
riteten af de offentligt tilgeengelige ladestandere.

Service- og abonnementsaftaler

Pa grund af de saerlige danske regler for afgiftsrefusion eksisterer der i Danmark et marked
for serviceaftaler og afgiftsrefusion i forbindelse med private ladebokse. Pa dette marked er
koncentrationen hgj, om end koncentrationen er faldet over det seneste ar.

Opgjort pa antal aftaler ligger [45-55] pct. af service- og abonnementsaftalerne i forbindelse
med opladning hjemme hos Clever.” Der er ikke oplysninger om omsaetningen indenfor ser-
vice- og abonnementsaftaler, men det vurderes, at koncentrationen inden for dette omrade er
mere markant, ndr den males ved omsatning, fordi Clever primaert salger de relativt dyrere
abonnementslgsninger, der kobler hjemmeaftalen med opladning pa offentligt tilgeengelige

& Den przcise markedsandel er fortroliggjort.
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ladestandere, mens de fleste gvrige aktgrer primeert saelger serviceaftaler, hvor prisniveauet
er lavere.

Styrelsen har ikke kendskab til, at en lignende afgiftsrefusion forekommer i andre lande, hvor-
for der heller ikke er kendskab til et tilsvarende marked for service-/refusionsaftaler pa pri-
vate ladebokse i andre lande. Det er sdledes umiddelbart tale om et dansk faanomen, der ikke
kan sammenlignes med udenlandske markeder.

3.2 Etnyt marked med stor investeringsaktivitet

Udbredelsen af el-og hybridbiler er i vaekst. Der findes ikke egentlige statistikker over den
samlede omsaetning og indtjening pa markedet, men ladeoperatgrernes arsregnskaber viser i
mange tilfzelde underskud trods kraftig vaekst i omsaetning.” Det indikerer et marked, der er
praeget af stor etablerings- og udvidelsesaktivitet, og hvor udgifterne til etablering og drift
fortsat overstiger de samlede indteegter.

Den store aktivitet og den brede interesse i markedet indikerer dog samtidig, at aktgrer og in-
vestorer forventer en fremtidig indtjeningsmulighed i takt med udrulningen af elbiler.

Et eksempel er Clever, som er den stgrste operatgr, og som har vearet tilstede pa markedet si-
den 2009. Clever er ejet af energiselskaberne Andel (94,9 pct.) og NRGi (5,1 pct.). Clever har i
2022 investeret 390 mio. kr. i udbygning af ladeinfrastruktur, og det er stort set tilsvarende
investeringsomfanget i 2021.” Clever skriver selv i seneste arsregnskab, at "de langsigtede in-
vesteringer vil fortsatte i drene frem og pavirke resultaterne negativt, frem til en kritisk kun-
demasse er opnaet”, jf. arsregnskab 2022.

Flere nye aktgrer, herunder benzinselskaber og andre energiselskaber, traeder desuden ind
eller udvider deres positioner i disse ar. Fx foretog energikoncernen Norlys i september 2022
en stgrre opkgb i markedet, da de annoncerede en overtagelse af ladeoperatgren Spertos om-
trent 600 offentligt og semi-offentligt tilgeengelige ladestandere. Norlys havde desuden tidli-
gere samme ar bekendtgjort, at de over de kommende tre ar vil investere én milliard kroner i
offentligt tilgeengelige ladestandere.”

Samtidig er flere tank-/servicestation-selskaber i gang med at positionere sig. Det sker pri-
meert i form af hurtig- og lynladestandere, der etableres pa eksisterende tankstationer, som i
forvejen ligger spredt omKkring i landet. Det fremgar fx af Q8’s hjemmeside, at de frem mod
2026 vil etablere lynladestandere pa alle bemandede Q8-stationer. Tilsvarende fremgar det af
Cirkle K’s hjemmeside, at ambitionen er at etablere 1.300 lynladestandere i Danmark inden
2030. Flere af disse selskaber salger i tilleeg hertil ladebokse til hjemmeopladning med til-
knyttede service-/refusionsaftaler.

* Jf. rsrapporter og styrelsens dataindsamling.
* Jf. Andels arsrapport 2022, side 38 og Andels arsrapport 2021, side 26.
* Jf. pressemeddelelsen Norlys kgber Sperto, 7. sep. 2022, ritzau.dk.
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3.3 Markedet for offentlig opladning er i dag forholdsvis koncentreret

Malt med afsaet i offentligt tilgeengelige ladepunkter er der aktuelt tre forholdsvis store aktg-
rer, Clever, Spirii og E.ON. Ifglge tal fra ChargeX Analytics databasen driver Clever i 2023 knap
40 pct. af de offentligt tilgzengelige ladepunkter, jf. figur 3.1.™

Figur 3.1 Markedsandele for offentligt tilgaengelige ladepunkter, september 2023

13%

20%

ECLEVER M Spirii E.ON Andre  Tesla ®Norlys
Note 1: Kategorien "Andre” indeholder de ladeoperatgrer, der i ChargeX Analytics databasen er defineret som "others” samt
mindre ladeoperatgrer med under tre procent af markedet.
Note 2: Omtrent 10 pct. af Teslas ladestandere er forbeholdt ejere af Tesla-biler.

Anm.: Figuren viser markedsandele for offentligt tilgeengelige ladepunkter under ét, dvs. bade normal, hurtig og lynladere. Sa-
kaldte semi-offentlige ladepunkter er ikke medtaget.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

" Markedsandele og koncentration betragtes typisk i forhold til omsaetning, dvs. virksomhedernes andel af det samlede salg pa
et marked. [ forhold til opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere vil et relevant mél derfor veere det samlede salg af kWh
pa disse ladestandere. Sidanne data er ikke tilgaengelige fra offentlige kilder. Derfor tages der i debatten og andre analyser ofte
udgangspunkt i tal for antallet af offentligt tilgeengelige ladepunkter, nar der beskrives niveau og udvikling over tid for markeds-
andele og koncentration. ChargeX Analytics databasen (uppladdning.nu) er en privatdrevet database over opladningsmarkedet i
Norden. Der er visse usikkerheder forbundet med ChargeX Analytics databasen, men det vurderes, at databasen giver et retvi-
sende billede af markedets stgrrelse og udvikling. Databasen bruges bl.a. af Transportministeriet (se fx Analyse af prisstruktur
for offentligt tilgaengelige ladestandere, Transportministeriet og Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, juni 2021). Derud-
over har Styrelsen i lgbet af andet kvartal 2022 og medio tredje kvartal 2023 gennemfgrt dataindsamlinger blandt aktive aktg-
rer i Danmark. Spgrgsmalene i dataindsamling har drejet sig om en raekke konkrete, faktuelle forhold, fx antal indgaede aftaler
med privatkunder samt spgrgsmal om ladeoperatgrernes adfeerd og udfordringer pa markedet. Det vurderes, at styrelsens data-
indsamlinger har deekket stort set hele markedet pd indsamlingstidspunktet, men markedet udvikler sig lgbende, sa data skal
leeses med det forbehold.
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Serligt Clever og Spirii har udvidet deres positioner i markedet de seneste par ar, mens den
anden store aktgr, E.ON, umiddelbart har fastholdt sit antal offentligt tilgeengelige ladepunk-
ter, jf. figur 3.2 (a). Det medfgrer, at Clever og Spirii har udvidet deres markedsandel betyde-
ligt over tid, mens E.ON’s markedsandel er mindsket, jf. figur 3.2 (b). Desuden er flere andre
aktgrer kommet til, og andre har opnaet en vis stgrrelse over de senere ar.”

En beregning af HHI for hvert ar understgtter, at markedet samlet set er blevet mindre kon-
centreret over de senere ar, selvom koncentrationen fortsat er hgj, jf. figur 3.2 (b).” Fra 2019
til 2023 er HHI séledes faldet fra omtrent 3.500 til godt 2.500. 12023 viser opggrelsen af HHI
dog fortsat, at markedet for offentlige ladepunkter er det, der normalt betegnes som et hgjt
koncentreret marked.

Figur 3.2 Koncentration af offentligt tilgeengelige ladepunkter

(a) Udvikling i offentligt tilgaengelige ladepunkter
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tidligere har veret forbeholdt Tesla-ejere. I dag er omtrent 90 pct. af Teslas lade-
standere er dbne for alle forbrugere.

€202-60-T0

Note 2: Kategorien "Andre” indeholder de ladeoperatgrer, der i ChargeX Analytics
databasen er defineret som "Others” samt mindre ladeoperatgrer med under tre

procent af markedet.

Anm.: Figuren viser data for offentligt tilgeengelige ladepunkter under ét, dvs.
bade normal, hurtig og lynladere Sakaldte semi-offentlige ladepunkter er ikke

medtaget.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

(b) Udvikling i markedsandel
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Noter, anmarkninger og kilde: (Samme som figur a)

& Det bemaerkes, at Spirii har en anderledes forretningsmodel end de gvrige ladeoperatgrer, fordi Spirii alene opseetter og dri-
ver ladestanderne, men det er ejeren af arealet, der reelt beslutter kWh-prisen. Fastsaettelsen af prisen og salg af kWh kan ske
via Spirii’s app, men det er reelt de forskellige arealejere, der satter prisen. [ styrelsens dataindsamling har Spirii redegjort for,
at prisen typisk ligger i det interval, som de fleste gvrige ladeoperatgrer har angivet i styrelsens undersggelse.

s HHI anvendes ofte, nar konkurrencemyndigheder skal vurdere, om en given fusion mellem to virksomheder kan fgre til kon

kurrenceskadelige effekter. I sidanne analyser bliver et marked med HHI under 1.000 normalt fortolket som et marked med en
lav grad af koncentration. Markeder med et HHI mellem 1.000 og 2.000 anses som moderat koncentrerede, mens markeder med
et HHI over 2.000 betragtes som hgjt koncentrerede, jf. afsnit 3.5 nedenfor.
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Koncentration for offentligt tilgeengelige ladestandere i kommunerne

[ knap 60 pct. af landets 98 kommuner er koncentrationen forholdsvis hgj i forhold til offent-
ligt tilgeengelige ladestandere. Dette er malt ved, at én aktgr har en markedsandel pd mindst
50 pct,, jf. figur 3.3 (a).

Betragtes mere snavre lokalomrader i form af postnummer-omrader er den lokale koncentra-
tion mange steder meget hgj, jf. figur 3.3 (b). I knap halvdelen af de postnummeromrader,
hvor der er opsat offentligt tilgeengelige ladestandere, er det én aktgr, der har opsat dem alle.

Figur 3.3 Koncentration i lokalomrader, september 2023

(a) Andel af kommuner med hgj koncentration (b) Markedsandelen for den stgrste udbyder af normalladere i
hvert postnummer

41,8%

B Kommuner, hvor én aktgr har over 50% af markedet Resterende kommuner

| W 100pc. M MelemS00g99pct. M Under 50 pct. Ingen ladere
Anm.: I de lyse omrdder er der ingen registrerede offentligt tilgeengelige ladestan-
Anm.: Kommuner, hvor der er opsat under 15 ladestandere (syv kommuner i alt), dere i den anvendte database. I de rgde omrader har én ladeoperatgr opsat mel-
og hvor én aktgr har opsat mere end 50 pct. af ladestanderne (fem af de syv) er lem 50 og 99 pct. af samtlige ladestandere (199 omrdder). I de mgrkergde omra-
ikke medtaget som kommuner med hgj koncentration. der har én ladeoperatgr opsat samtlige ladestandere (243 omrader). I 78 af disse

omrader, er der kun opsat én ladestander.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af tal fra ChargeX Analytics.
Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

Der er forskel p3, hvilken operatgr der har den hgjeste markedsandel, men i godt 40 pct. af
postnummeromraderne med registrerede ladestandere og én ladeoperatgr, er det en og
samme aktgr, der har opsat samtlige ladestandere. Disse tal skal dog tolkes med den nuance,
at der i knap 16 pct. af postnummer-omraderne med registrerede ladestandere kun er opsat
én ladestander. Selvom disse enkeltstdende ladestandere umiddelbart kan veere meget af-
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skeermet fra konkurrence fra andre ladeoperatgrer, hvilket kan have betydning for prisseet-
ningen pa disse standere, sa er den samlede omsatning, som en ladeoperatgr kan fa pa disse
ladestandere, i sagens natur begraenset.

Der er i disse ar politisk fokus pa kommunernes rolle i forhold til udrulning af ladeinfrastruk-
tur, fx ndr kommunalt ejede arealer stilles til radighed for ladestandere. Dette emne behandles
i et folgende kapitel, men resultaterne i figur 3.3 indikerer, at det er vigtigt at have fokus pa
lokale konkurrenceeffekter, ndr disse arealer sattes i udbud.

Koncentration i forhold til lynladere

Tesla driver stgrstedelen af de offentligt tilgeengelige lynladere i Danmark, jf. figur 3.4 (a),
mens de ikke driver normalladere. Tesla tradte tidligt ind pa det danske marked med en popu-
leer elbil og med en samtidig udrulning af et stgrre net af lynladestandere, som i fgrste omgang
var forbeholdt Tesla-ejere. Tesla har dog i dag abnet stort set hele sit netvaerk af lynladestan-
dere for alle elbilejere.”

Ifglge de tal, der ligger til grund for figur 3.4 har E.ON i 2023 knap 4 pct. af lynladerne i Dan-
mark, mens Clever har godt 10 pct. Det skal ses i sammenhaeng med, at Powered by E.ON &
Clever (formelt kaldet Ultra-fast Charging Venture Scandinavia) er et joint venture mellem
Clever og E.ON, der opstiller lynladere i Danmark, Norge og Sverige. Clever og E.ON ejer en
halvdel hver, og ambitionen for virksomheden er at etablere 48 ultra-hurtige lynladestationer
i Skandinavien.” Clever er saledes forsat en forholdsvis stor aktgr inden for lynladere.

Flere andre aktgrer er desuden i gang med en udrulning af lynladestandere. For eksempel er
flere tankstationer pa det seneste gaet i gang med at opsaette lynladere rundt omkring pa de-
res relevante lokationer, jf. figur 3.4 (b). Cirkle K og Q8 har siledes opbygget en vaesentlig an-
del allerede i 2022.

7 Tesla, der tidligere havde forbeholdt alle Tesla ladere til Tesla-ejere, begyndte at abne visse ladearealer op i slutningen af
2021.1dag er 90 pct. af ladepunkterne abne for alle elbilejere.

75 Jf. hjemmesiden poweredby.dk.


https://poweredby.dk

SIDE 67 KONKURRENCEN PA MARKEDET FOR OPLADNING AF ELBILER

Figur 3.4 Markedsandele for lynladere

(a) Markedsandele, september 2023 (b) Udvikling i markedsandele
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Note 1: Omtrent 10 pct. af Teslas ladere (superchargers) er forbeholdt ejere af Noter og kilde: (Samme som figur a).

Tesla-biler.

Note 2: Kategorien "Andre” indeholder de ladeoperatgrer, der i ChargeX Analytics
databasen er defineret som "Others” samt mindre ladeoperatgrer med under tre
procent af markedet. Powered by E.ON & Clever er et joint venture mellem E.ON
og Clever, der udruller et netvaerk af lynladestandere pa tveers af Skandinavien.
Formelt hedder selskabet Ultra-Fast Charging Venture Scandinavia Aps.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af tal fra ChargeX Analytics. Data indhentet
september 2023.

Koncentrationen er generelt faldende

Koncentrationsmédlene er som naevnt et gjebliksbillede, og koncentrationen er generelt fal-
dende henover perioden, om end niveauet fortsat er forholdsvist hgjt. En beregning viser, at
HHI er faldet fra mere end 7.000i 2019 til knap 2.000 i 2023. Markedet er stadig meget ungt,
og der er derfor samlet set fortsat forholdsvis fa offentligt tilgeengelige lynladestandere, hvor-
for koncentrationen kan aendres en del i takt med, at markedet udvikler sig. Vejdirektoratet
har fx givet tilsagn om tilskud til en raekke operatgrer til etablering af et betydeligt antal nye
lynladepunkter, og kommunerne er Igbende i gang med at gennemfgre udbud til etablering af
ladestandere pa deres offentlige arealer. Etableringen af disse ladepunkter vil isoleret set
traekke i retningen af et mindre koncentreret marked, fordi tildelingen fordeler sig ud over
flere stgrre aktgrer.

Dansk e-mobilitet har i Igbet af juni-august 2023 udarbejdet en oversigt over afholdte udbud i
kommunerne siden september 2022 til maj 2023, som styrelsen har faet indsigt i. Hvis forde-
lingen i de forelgbigt atholdte udbud i denne periode sammenlaegges med den faktiske forde-
ling af markedsandele for primo 3. kvartal 2023 findes en faldende koncentration og en HHI
pa godt 1.600.

Semi-offentlige ladestandere
Ud over de offentligt tilgeengelige ladestandere bruges ogsa betegnelsen semi-offentligt tilgaen-
gelige ladestandere. Det vil vaere ladestandere, hvor brugen er forbeholdt forskellige bruger-



SIDE 68

KAPITEL 3 MARKEDSKONCENTRATION

grupper, fx ladestandere ved boligforeninger, hoteller, restauranter mv., hvor brugen er til-
teenkt gaesterne, eller ladestandere, der kun er tilgeengelige for den brede offentlighed i en be-
granset periode, fx om aftenen og i nattetimerne. Begrebet "semi-offentlig” er ikke et officielt
begreb, hvorfor det kan veere anvendt anderledes i andre sammenhaenge, og der er ikke ngd-
vendigvis en klar afgreensning mellem offentlige og semi-offentlige ladestandere hos ladeope-
ratgrerne. I forhold til reguleringen sé skelnes der ikke. Nar en ladestander bruges til salg af
kWh til opladning, sa skal den overholde reglerne for offentligt tilgeengelige ladestandere.

For fx en geest pa et hotel vil offentligt tilgeengelige ladestandere i naerheden af hotellet i et vist
omfang kunne laegge et konkurrencepres pa hotellets lader, men det omvendte er nok ikke til-
feeldet i neevneveerdig grad. De semi-offentlige ladestandere laegger derfor ikke ngdvendigvis
et stort konkurrencepres pa de offentligt tilgeengelige ladestandere, fordi brugen af dem kan
vere forbeholdt en specifik brugergruppe, fx hotelgzester.

Styrelsen har ikke deekkende data for semi-offentlige ladestandere, men har i stedet indsamlet
data for visse typer af ladestandere, der findes i det offentlige rum, jf. nedenfor.

Koncentration af ladestandere for boligforeninger og arbejdspladser

Hos boligforeninger og virksomheder kan der opstilles ladestandere til brug for beboere, an-
satte og gaester. Her vil det vaere boligforeningen eller virksomheden, der indgar aftale med
den pageeldende ladeoperatgr. Inden for disse to kategorier er koncentrationen hgj, jf. figur
3.5 (a) og (b). HHI beregnes saledes til godt 4.000 for begge typer ladestandere, jf. tabel 3.2 ne-
denfor.

Det afspejler bl.a., at der for virksomheder og boligforeninger og flere tilsvarende destinati-
onsarealer har vaeret en tendens til at foretrackke Clever, nar der indgas aftale om opstilling af
ladestandere. Det kan skyldes, at Clever tilbyder et mere interessant og relevant produkt. Det
kan ogsa skyldes, at valg af ladeoperatgr til dels baseres pa en forespgrgsel blandt de kom-
mende brugere, dvs. fx beboere i boligforeninger og ansatte i virksomheder, hvor et flertal ma-
ske i forvejen har et Clever-abonnement og derfor foretrakker Clevers ladestandere pa ar-
bejdspladsen eller fellesarealer.
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Figur 3.5 Markedsandele for ladestandere ved boligforeninger og arbejdspladser, 3. kvartal 2023

(a) Boligforeninger (b) Virksomheder
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Note 1: Kategorien "@vrige” indeholder ladeoperatgrer med markedsandele un- Noter, anmaerkninger og kilde: Samme som figur (a).

der to procent.

Anm.: De endelige andele er fortrolige, hvorfor sgjlernes toppe ikke kan afleeses.
Figuren kan alene sammenligne det overordnede stgrrelsesforhold.

Kilde: Styrelsens dataforespgrgsel blandt ladeoperatgrerne. Data er indsamlet medio
3. kvartal 2023.

Koncentration i forhold til vores nabolande

Koncentrationen pd det danske marked for opladning af elbiler er forholdsvis hgj, sammenlig-
net med nabolandene. Det geelder bade i Norge, hvor elbilsmarkedet i gvrigt er mere udviklet
end det danske marked, men ogsd i Sverige er koncentrationen markant lavere, jf. tabel 3.1.
Det finske marked er mere koncentreret end det danske. Der er indikationer p3, at koncentra-
tionen i Danmark ogsa er hgjere end i Holland, @strig og England.”

s Baseret pa oplysninger indhentet i april 2022 fra sgsterklubber til FDM, som ma formodes at have et godt kendskab til marke-
det i de respektive lande. De kontaktede er blevet bedt om at give deres bedste skgn ud fra deres kendskab til markedet.
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Tabel 3.1 Markedsandele for de to stgrste ladeoperatgrer, september 2023

Land Markedsandel for de to stgrste ladeoperatgrer
Danmark 60 pct.
Finland 69 pct.
Norge 43 pct.
Sverige 23 pct.

Anm.: Tabellen viser markedsandele for offentligt tilgeengelige ladepunkter. Tal for Norge er fra juli 2023.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

3.4 Markedet for hjemmeopladning (service- og abonnementsaftaler) er meget kon-
centreret

Pa grund af de saerlige danske regler for afgiftsrefusion eksisterer der i Danmark et marked
for refusion af elafgift i forbindelse hjemmeopladning. Denne ydelse er en del af de service- og
abonnementsaftaler, der leveres i forbindelse med opladning via private ladebokse. Serviceaf-
talerne er en konsekvens af, at en betingelse for at veere berettiget til refusion ifglge regulerin-
gen er, at ladeboksen, hvorfra stremmen oplades, skal drives pa en ladeoperatgrs regning og
risiko. Dvs. refusionsaftalen skal knyttes sammen med en aftale omkring service og vedlige-
hold af ladeboksen.

Styrelsen har ikke kendskab til, at lignende afgiftsrefusion forekommer i andre lande, hvorfor
et sddant marked for service-/refusionsaftaler er et saerskilt dansk faenomen. Der kan selvsagt
veere andre serviceydelser, som forbrugere i andre lande tilkgber til ladeboksen, men de er i
sa fald ikke et resultat af regulering omkring afgiftsrefusion.

De danske regler for afgiftsrefusion medfgrer, at de fleste elbilejere med privat ladeboks har
valgt at indga en service med den ladeoperatgr, som de har kgbt eller lejet ladeboksen af.
Nogle vaelger dog ikke at indga en sddan aftale, typisk fordi de har solceller eller pd anden
made ikke er berettiget til afgiftsrefusion. Der er ogsa husstande, hvor der udendgrs i forvejen
har veeret etableret et sdkaldt kraftstik, som i et givent omfang er rustet til at klare den hgje
belastning fra opladningen, hvorfor mange af disse husstande har fravalgt udgiften til en lade-
boks. Det kan typisk heller ikke betale sig, at indga en service- eller abonnementsaftale for el-
bilejere, som kun oplader meget lidt hjemme, fordi omkostningen ved aftalen i sa fald ikke star
mal med gevinsten fra refusionen, jf. kapitel 2.

Der er efterhdnden en del operatgrer, herunder fx flere elektrikere, der salger ladebokse og
udbyder serviceaftaler, men de fleste er fortsat forholdsvis sma. Markedet er saledes fortsat
forholdsvis koncentreret, om end koncentrationen er faldet over det seneste ar, idet Clever i
dag har [45 - 55] pct. af alle danske service- og abonnementsaftaler, jf. figur 3.6. En beregning
viser en HHI pa godt 2.800 for dette marked, jf. tabel 3.2 nedenfor. Det skal bemzerkes, at de
anvendte data her (og nedenfor) ogsa omfatter de bredere abonnementsaftaler, der ogsa in-
kluderer opladning pa private ladebokse, fordi serviceaftalen indgar som en del af disse abon-
nementsaftaler
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Ogsa pa dette marked er der en udvikling i gang, hvor flere udbydere, herunder sarligt OK og
Norlys, har udvidet aktiviteten betydeligt over det seneste ars tid.

Figur 3.6 Markedsandele for abonnements- og serviceaftaler, 3. kvartal 2023
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Note 1: Kategorien "@vrige” indeholder ladeoperatgrer med under to procent af markedet

Anm.: Figuren viser markedsandelen for service- og abonnementsaftaler under ét. De endelige andele er fortrolige, hvorfor sgj-
lernes toppe ikke kan afleeses. Figuren kan alene sammenligne det overordnede stgrrelsesforhold.

Kilde: Styrelsens dataforespgrgsel blandt ladeoperatgrerne. Data er indsamlet medio 3. kvartal 2023. Styrelsen vurderer, at indsam-
lingen af data har veeret fuldsteendigt daekkende for hele markedet pd indsamlingstidspunktet. Indsamlingen daekker ogsd de akto-
rer, der har solgt serviceaftaler via tjenesten Monta.

Det er forventningen, at koncentrationen vil falde over de naeste ar, men det er vaesentligt at
veere opmarksom pa, at markedets udvikling i dag drives af den steerke tilstrgmning af nye
elbilejere. Det vil sige, at udviklingen ikke primeert skyldes, at aktgrerne i stgrre stil vinder
kunder fra hinanden, hvilket understgttes af undersggelser af den forholdsvis lave forbruger-
mobilitet i kapitel 5. Markedsudviklingen drives i stedet primeert af nye kunder, hvorfor det
fortsat er vigtigt at veere opmaerksom p3, at de strukturer, der karakteriserer markedet i disse
ar, kan vaere vedvarende, selvom hele markedet vokser.

Det hgrer med til historien, at markedet stgrste aktgr, Clever, i september 2022 opsagde samt-
lige kunder, fordi den usadvanlige udvikling i elpriserne i 2022 sammenkoblet med Clevers
abonnementsmodel gjorde, at selskabet sa sig ngdsaget til at indfgre en prismekanisme i form
af et energitillaeg til kundernes betaling, hvis elpriserne kommer over et vist niveau.” Kunder
matte derfor ggre op med sig selv, om de ville fortszette i selskabet eller udtraede pa de vilkar,
som Clever gjorde rede for.

7 Se Andels arsrapport for 2022, side 38. Se desuden artiklen Topchef fyrede alle side kunder: - Det var en sveer tid, og vi begik
mange fejl, Avisen Danmark, mandag d. 12. juni 2023.
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3.5 Sammenligning af HHI pa de bergrte markeder

Det fremgar samlet set, at markedet for opladning er koncentreret uanset, hvordan det opgg-
res, om end der er en markedsudvikling i gang, der ser ud til at fgre til en lavere koncentration
i de kommende ar. Et overordnet mal for koncentration er koncentrationsindekset, HHI, der
beregnes som summen af de kvadrerede markedsandele. HHI ligger mellem 0 og 10.000, hvor
10.000 er udtryk for et monopol, jf. boks 3.1. HHI kan bruges som benchmark, siledes at den
relative koncentration pa de forskellige markeder kan sammenlignes.

Boks 3.1
Beregning af Herfindahl-
Hirschman indekset

Herfindahl-Hirschman indekset (HHI) er et mal for markedsandelskoncentration pa et mar-
ked. Indekset beregnes som summen af hver enkelt virksomheds kvadrerede markedsandele:

n

HHI = Zs?

L

[ formlen angiver n det samlede antal virksomheder pa markedet, og s er markedsandelen for
den pagaeldende virksomhed, typisk malt ved omsatning og angivet i procent (dvs. mellem 0
0g 100). Indekset kan dermed antage en veerdi mellem 0 og 10.000. Veerdien er megetlaviet
marked med mange firmaer med lige store markedsandele, mens den udggr 10.000 for et mo-
nopoliseret marked, hvor en virksomhed har hele markedet (s=100).

Hvis der fx er 10 firmaer med lige store markedsandele, er HHI 1.000. Hvis der derimod er 5
firmaer med lige store markedsandele, er HHI 2.000.

[ denne analyse méales markedsandele og HHI ikke i forhold til omsetning men antal, fx antal
offentligt tilgeengelige ladestandere eller antal indgdede service- og abonnementsaftaler.

Det geelder, at pa et marked med sdkaldt Cournot konkurrence vil virksomhederne pa marke-
det finde det optimalt at satte deres markup proportionalt med deres markedsandel. Jo stgrre
markedsandel, jo stgrre er virksomhedens markedsmagt i denne model, og jo hgjere markup
vil virksomheden kunne opkraeve. Den samlede profit pd markedet vil dermed veere stigende
med markedets HHI. Disse resultater er athaengige af de konkrete forudseetninger, men under-
streger, at et hgjt koncentrationsindeks haenger sammen med tegn pa markedsmagt og relativt
hgje markups.”

HHI anvendes bl.a. ofte, nar konkurrencemyndigheder skal vurdere, om en given fusion mel-
lem to virksomheder kan fgre til konkurrenceskadelige effekter. I sidanne analyser bliver et
marked med HHI under 1.000 normalt fortolket som et marked med en lav grad af koncentra-
tion. Markeder med et HHI mellem 1.000 og 2.000 anses som moderat koncentrerede, mens
markeder med et HHI over 2.000 betragtes som hgjt koncentrerede.”

7 Se fx Schultz, C., Fusionskontrol og god gammel gkonomisk teori, Samfundsgkonomen nr. 3, juni 2010.

e Ifglge EU-Kommissionens retningslinjer for horisontale fusioner kan HHI pa et marked give en indikation pa, hvor sandsynligt
det er, at en fusion giver anledning til konkurrenceproblemer: HHI under 1.000: Det er usandsynligt, at en fusion giver anled-
ning til konkurrenceproblemer. HHI mellem 1.000 og 2.000: Hvis eendringen i HHI som fglge af fusionen er under 250, er det
usandsynligt, at fusionen vil give anledning til konkurrenceproblemer, med mindre der er sarlige omstaendigheder ved fusio-
nen. HHI over 2.000: Hvis @ndringen i HHI som fglge af fusionen er under 150, er det usandsynligt, at fusionen vil give anled-
ning til konkurrenceproblemer, med mindre der er sarlige omstendigheder ved fusionen.
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Alle de beregnede HHI for offentligt tilgeengelige ladestandere og for antal service- og abonne-
mentsaftaler for private ladebokse ligger over 2.000, jf. tabel 3.2. Det vil sige, at de ligger over
det niveau, som i fusionssager ville tilsige, at der kunne vzere risiko for konkurrenceskadelige
effekter.

Seerligt HHI opgjort ud fra antallet af ladepunkter ved virksomheder og boligforeninger tyder i
konkurrencemaessig forstand pa koncentrerede markeder, hvor HHI er over 4.000.

Tabel 3.2 HHI for udvalgte omrader

Omrade HHI
Offentligt tilgeengelige ladepunkter 2.479
Offentligt tilgaengelige lynladepunkter 1.842
Ladepunkter ved boligforeninger 4.306
Ladepunkter ved virksomheder 4.263
Service- og abonnementsaftaler pa private ladebokse 2.800

Anm.: | forhold til HHI for ladestandere, ladepunkter og service- og abonnementsaftaler, er koncentrationen malt i forhold til
antal standere, punkter og aftaler. HHI er et overordnet mél for koncentration pa et marked. Det beregnes som summen af de
kvadrerede markedsandele, og det ligger mellem 0 og 10.000, hvor 10.000 er udtryk for et monopol, fordi 10072=10.000.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics. Data er fra september 2023. Desuden tal for boligforeninger,
arbejdspladser og service- og abonnementsaftaler fra styrelsens dataforespgrgsel blandt ladeoperatgrerne. Disse data er indsam-
let i medio 3. kvartal 2023.
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KAPITEL 4 YDELSER OG PRISSTRUKTURER

Ydelser og prisstrukturer

4.1 Sammenfatning

Markedet for opladning af elbiler er et komplekst marked med flere delydelser og forskellige
prisstrukturer, hvorfor det er sveert for forbrugerne at sammenligne priser og ydelser pa
tveers af de forskellige udbydere. Ydelserne pa markedet for opladning af elbiler kan som
naevnt opdeles i opladning ved hjemmet pa private ladebokse og opladning pa offentligt til-
gaengelige ladestandere.

For at kunne lade op hjemme i indkgrslen vil det typisk kraeve en ladeboks.” Ladeboksen skal
anskaffes og installeres, hvilket der er visse omkostninger forbundet med. I 3. kvartal 2023 lig-
ger prisen for kgb inkl. installation pa omtrent 7.500-13.000 kr. Samtidig vil det ofte veere dyrt
at skifte ladeboksen ud i forhold til en eventuel gevinst ved at skifte. Skifteomkostningerne er
betydelige, men er sandsynligvis lavere end omkostningerne for fgrstegangskgbet af en lade-
boks, da en del af installationen for den oprindelige ladeboks kan genanvendes, men der er
dog krav om, at ladeboksen nedtages af en autoriseret elektriker.

Nogle operatgrer tilbyder desuden udlejning af private ladebokse, hvor prisen for opstart og
opsetning i 3. kvartal 2023 14 pa mellem 995 kr. og 4.995 kr. Prisen for at komme i gang er sa-
ledes lavere ved leje, men dertil skal leegges en manedlig lejeomkostning for ladeboksen.

De fleste ladebokse szlges eller udlejes med en tilknyttet serviceaftale, fordi det giver mulig-
hed for refusion af det meste af den elafgift, som forbrugeren har betalt i forbindelse med op-
ladning af elbilen. Indgdelse af en serviceaftale betyder, at det er ladeoperatgren, der har det
fulde driftsansvar pa ladeboksen. Da flere udbydere ikke vil patage sig dette ansvar i forhold
til en boks, de ikke selv har solgt og ikke ngdvendigvis kender, sa vil det ofte krzeve, at lade-
boksen skiftes, hvis forbrugeren gnsker at skifte serviceaftale. Nogle udbydere af serviceafta-
ler tilbyder at overtage serviceforpligtigelsen pa en eksisterende ladeboks mod et mindre ge-
byr pa fx 250 kr., hvis de kender ladeboksen og kan servicere modellen. Samtidig tilbyder
nogle stgrre udbydere - fx under kampagner - at give rabat pa udskiftning af ladeboksen un-
der visse forudsaetninger, sdsom at der indgas en lejeaftale pa den nye ladeboks, eller at hus-
standens elaftale flyttes med.

En raekke udbydere, der er koncernforbundne med elselskaber, salger saledes serviceaftaler,
hvor en betingelse for visse vilkar eller priser er, at forbrugeren skifter husstandens elaftale til
det pagaeldende elselskab.

0 Sikkerhedsstyrelsen frarader at lade via almindelige stik, sdkaldt mormor-ladning, men nogle husstande har i forvejen instal-
leret kraftudtag, som de velger at anvende i stedet med adapter til stremkablet. Men for langt stgrstedelen vil det veere aktuelt
med en ladeboks.
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Der kan vere store og varierende prisforskelle pd opladning pa offentligt tilgeengelige lade-
standere, hvor der gennem det seneste ar er opgjort prisforskelle pa 60-75 pct. for direkte ad
hoc-opladning hos operatgren mellem det dyreste og billigste tilbud og ca. 120-160 pct. via
roaming. Prisforskellene pa markedet er stgrre i Danmark end i andre europzeiske lande.

Priserne pa de forskellige ydelser pa markedet for opladning af elbiler er indsamlet i septem-
ber og oktober 2023. Nogle priser kan sidenhen have sndret sig. Desuden er markedet rela-
tivt nyt, og nye aktgrer kan dermed have indtradt pd markedet siden indsamlingen af priserne,
mens eksisterende aktgrer ligeledes kan have forladt markedet.

4.2 Hjemmeopladning

For at kunne oplade en elbil ved hjemmet vil langt de fleste forbrugere anskaffe sig en dertil
egnet ladeboks. Selve elektriciteten til opladningen kgber forbrugeren fra sit elselskab, men
ladeboksen kan vaere ngdvendig for at handtere den hgje belastning fra opladningen, ligesom
ladeboksen kan have forskellige styringsmuligheder, fx at igangsaette opladningen om natten,
hvis elpriserne er lavere. En ladeboks, inkl. serviceaftale, er desuden en forudsaetning for at
kunne opna refusion af den betalte elafgift pa den elektricitet, der anvendes i forbindelse med
opladningen. Forbrugeren kan desuden velge at kgbe en abonnementsordning med tilbagebe-
taling efter en given tilbagebetalingssats af den anvendte strgm.

Forbrugerne skal sdledes tage stilling til, hvilken samlet pakke af ladeboks og dertil knyttede
serviceydelser de gnsker, for de indtraeder pa markedet. Ydermere kan ydelserne til hjemme-
opladning ogsa vaere bundlet med ydelser til udeopladning.

Anskaffelse af en privat ladeboks

Omkostningerne til anskaffelse af en privat ladeboks afhaenger af, hvor og hvordan ladeboksen
erhverves. Flere udbydere tilbyder kun salg af ladeboks, mens andre bade tilbyder salg og ud-
lejning af boksen. For de fleste udbydere markedsfgres og szlges ladebokse og serviceaftaler
sammen, sdledes at der er tale om en samlet pakke, ndr forbrugeren anskaffer sig en lade-
boks.”

Priserne for kgb af en privat ladeboks inklusive installation speender i 3. kvartal i 2023 fra
knap 7.500 kr. for den billigste til godt 13.000 kr. for den dyreste, jf. figur 4.1. De udbydere af
ladebokse, der er koncernforbundne med elselskaber, tilbyder typisk en rabat pa installatio-
nen og evt. pa serviceaftalen, hvis forbrugeren indgar en aftale om levering af el til forbruge-
rens husstand. Forskelle i prisen kan ogsa afspejle forskelle i kvalitet og funktionalitet.

. Jf. styrelsens dataindsamling hos ladeoperatgrerne.
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Figur 4.1 Priser for kgb af ladeboks og indgaelse af serviceaftale, efterar 2023
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Anm.: Figuren viser standardpriser og ser sdledes bort fra eventuelle kampagner. Aktgrerne er gjort anonyme i figuren, fordi
priseendringer kan ggre sig gaeldende efter rapportens offentligggrelse. Der er ikke konsistens mellem selskabsnumre pd tvaers
af figurer og tabeller i kapitlet. Priserne i figuren afspejler en standardinstallation, men der kan veere yderligere udgifter i for-
bindelse med installationen pga. de konkrete forhold ved boligen. Hos nogle aktgrer medfglger der et ladekabel, mens det hos
andre er tilkgb. Priserne i figuren er ikke justeret for dette, fordi det pa nogle hjemmesider ikke fremgar tydeligt i bestillingsfor-
mularen eller standardvilkar, hvorvidt der fglger et kabel med. Figuren viser alene priser fra udbydere af serviceaftaler pd mar-
kedet for opladning af elbiler. Ladebokse kan ogsa kgbes enkeltvis og uden andre aftaler blandt andet hos detailhandelsvirk-
somheder, der salger biludstyr og elektronik, men disse indgar ikke i figuren. Der er desuden en rackke mindre aktgrer, fx lo-
kale elektrikere, som ogsa tilbyder salg af ladebokse og serviceaftaler. Disse indgar heller ikke i figuren.

Kilde: Operatgrernes hjemmeside. Indsamlet sep./okt. 2023.

Hvis forbrugeren gnsker at udskifte en eksisterende ladeboks, sa vil det kraeve nedtagning af
den gamle og anskaffelse og opsatning af en ny, hvilket i sagens natur er forbundet med visse
udgifter. Som markedet ser ud i dag, vil ogsa et skifte af udbyder af serviceaftale i de fleste til-
feelde medfgre, at forbrugeren skal udskifte ladeboksen og anskaffe en boks fra den nye opera-
tgr, fordi muligheden for refusion via lovgivningen er bundet sammen med det fulde driftsan-
svar for ladeboksen. Det bidrager til fastholde forbrugerne hos den operatgr, de valgte i fgrste
omgang, fordi det kan tage lang tid at tjene et skifte hjem igen.

Nogle udbydere har i perioder tilbudskampagner, hvor fx en eksisterende ladeboks nedtages
mod et mindre gebyr. Desuden tilbyder nogle af de ladeoperatgrer, der er koncernforbundne
med elselskaber, at give rabat pa oprettelsesomkostningerne for nye kunder med eksiste-
rende ladeboks-installationer, hvis kunden samtidig flytter husstandens elaftale. Der er ogsa
aktgrer, der mod et mindre risikogebyr salger serviceaftaler pa eksisterende ladebokse, hvis
ladeboksen har en fungerende netvaerksforbindelse og anvender OCPP (open charge point
protocol), séledes at udbyderen kan kommunikere med ladeboksen.

Der er forskellige prismodeller for leje af private ladebokse. Hos flere af de operatgrer, der til-
byder leje af ladebokse, betales mellem 995 kr. og 4.995 kr. for opstart og opsaetning af boksen
samt en fast mdnedlig pris pa mellem 100 kr. og 170 kr., jf. tabel 4.1.
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Det er som naevnt typisk et krav hos operatgrerne, at forbrugeren indgar en serviceaftale eller
abonnementsaftale samtidig med indgaelse af lejeaftalen for ladeboksen. Hvis kunden gnsker

at opsige lejeaftalen, er der sdledes omkostninger forbundet herved, fordi ladeboksen skal af-

installeres og returneres, hvilket typisk koster fra 2.200. kr. til 2.500 kr. Forbrugeren kan dog

ved nogle selskaber selv afholde omkostningen til at fa en autoriseret elektriker til at afinstal-
lere ladeboksen.

Tabel 4.1 Priser for lejeaftaler af ladebokse, efterar 2023

Operator Opstartsomkostning for lejeaftale M anedlig omkostning Returnering af ladeboks ved opsigelse [1]
Med elaftale Uden elaftale Med elaftale Uden elaftale
Selskab 1 1999 kr. 09kr. 2.195 kr.
Selskab 2 2.999 kr. 7.500 kr. 799 kr. 799 kr. 1800 kr.
Selskab 3 3.295kr. 3.495kr. 299 kr. 399 kr. 695-2.495 kr.
Selskab 4 1995 kr. 79kr. na
Selskab 5 2.495kr. 09kr. 2.500 kr.
Selskab 6 2.495kr. 2.995 kr. 08 kr. 08kr. 1495 kr.
Selskab 7 1999 kr. 249 kr. na
Selskab 8 2.995kr. 4.995kr. P9 kr. 249 kr. 2.000 kr.
Selskab 9 1495 kr. 3.495kr. 09 kr. 09kr. 2.500 kr.
Selskab 10 2.995kr. 4.995kr. 09kr. 249 kr. 2500 kr.

Note 1: Nogle udbydere stiller krav om, at ladeboksen efter aftaleophgr skal nedtages af operatgrens egen elektriker, hvilket udlgser et nedtagningsgebyr. Ofte er det dog
muligt at fd nedtaget en ladeboks for egen regning, hvilket giver plads til, at nogle udbydere, evt. som en del af en kampagne, tilbyder at nedtage den eksisterende ladeboks

for et mindre belgb.

Anm.: Bemaerk, at der ikke er konsistens mellem selskabsnumre pa tveers af figurer og tabeller i kapitlet.

Kilde: Operatgrernes hjemmesider. Indsamlet sep./okt. 2023.

Den stgrste aktgr pd markedet, seelger primeert et produkt, hvor kunden lejer ladeboksen i for-
bindelse med en abonnementsaftale pa udeopladning. Hvis kunden gnsker en abonnementsaf-
tale pa opladning hos denne aktgr sammenkoblet med en ladeboks derhjemme, sa er det kun
muligt at kombinere dette med leje men ikke kgb af udbyderens ladeboks. Indgaelse af en sa-
dan abonnementsaftale kostede i efteraret 2023 7.500 kr. for at fa opsat den udlejede lade-
boks. Det er pa niveau med udgiften ved at kebe og installere en ladeboks fra den billigste ud-
byder pa markedet, ndr kgbet sker i forbindelse med indgaelse af en serviceaftale.

Nogle udbydere gennemfgrer som naevnt periodevis kampagner, og den pageldende aktgr har
fx i tredje kvartal 2023 introduceret en kampagne, hvor kunden far en rabat pa 60 pct. af pri-
sen for en standardinstallation for at indga en lejeaftale inkl. abonnement og samtidig skifte
husstandens elaftale til udbyderens elselskab. Hvis forbrugeren har en ladeboks fra en anden
operatgr, sa gives en rabat pd 90 pct. af standardprisen - igen under forudseaetning af, at hus-
standens elaftale ogsa flyttes.

Nar ladeboksen lejes, sd skal den leveres tilbage til selskabet, hvis man gnsker at udtraede. Det
medfgrer en udgift for afinstallation og returnering af ladeboksen. Hos fx Clever er det dog
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ogsd muligt at konvertere fra lejeaftalen (Clever One) til kgbsaftalen (Clever Box) ved at fri-
kgbe ladeboksen, hvilket koster 3.499 kr.*

Hvis forbrugeren i stedet havde kgbt ladeboksen, kunne forbrugeren efterfglgende beholde
denne og bruge den til opladning fx uden en serviceaftale eller med en serviceaftale fra en af
de udbydere, der mod et gebyr patager sig serviceforpligtigelsen pa den ladeboks, det drejer
sig om. Lejeaftalerne medvirker til at fastholde skifteomkostninger for forbrugerne, selv hvis
ladeoperatgrer i hgjere grad begynder at acceptere serviceaftaler med ladebokse, de ikke selv
har solgt og sat op.

Samlet set kan skifteomkostningerne dermed vaere betydelige. De samlede skifteomkostnin-
ger indebzerer nedtagning, kgb af ny ladeboks og installation. En del af den oprindelige instal-
lation fra husets eltavle til placeringen af ladeboksen kan typisk genbruges. Skifteomkostnin-
gerne ligger dermed sandsynligvis lidt under omkostningerne for fgrstegangskgbet, som ud-
g@r ca. 7.500-13.000 kr., jf. figur 4.1, hvilket svarer til den gennemsnitlige samlede omkostning
for opladning af en elbil i 1-2 ar.” Skifteomkostningerne kan have en fastlasende effekt pa for-
brugerne, selvom de manedlige besparelser ved at skifte udbyder kan veere relativt store for
forbrugere, der ikke har valgt den billigste lgsning i forhold til deres kgrselsbehov, jf. kapitel 6.

Installationen af en privat ladeboks skal foretages af en autoriseret elektriker. Denne service
er inkluderet i prisen hos de fleste ladeoperatgrer, nar ladeboksen erhverves sammen med en-
ten en serviceaftale eller abonnementsaftale, men forbrugeren kan ogsa ofte selv kgbe instal-
lationsydelsen hos en autoriseret elektriker.

Serviceaftaler med afgiftsrefusion

Samtidig med valget af privat ladeboks skal man som forbruger vaelge, om man vil have til-
knyttet en serviceaftale, der giver mulighed for refusion elafgiften pa den anvendte elektrici-
tet. Her vil det typisk veere kgrselsbehovet, der afggr, om det kan svare sig eller ej, men de fle-
ste forbrugere tilkgber en serviceaftale. Mange forbrugere valger desuden en abonnementsaf-
tale, der inkluderer en serviceaftale med en given tilbagebetalingssats samt opladning pa of-
fentligt tilgeengelige ladestandere.

Forbrugerne betaler i 2023 typisk en manedlig pris pa mellem 69 kr. og 129 kr. for en service-
aftale, jf. tabel 4.2. Til gengeld for denne betaling har udbyderen af serviceaftalen pataget sig
det fulde driftsansvar pa ladeboksen, og udbyderen sgger om afgiftsrefusion pa vegne af for-
brugeren. Forbrugeren modtager derefter en tilbagefgrsel fra udbyderen for den afgift, der er
betalt pa den strgm, der er anvendst til opladningen af elbilen. Tidligere udbetalte alle udby-
dere af serviceaftaler ogsd momsen af elafgiften, men Skatteradet har siden vurderet, at refusi-
onen ikke omfatter den del af momsen pa elafgiften, der overstiger momsen pa serviceaftalen,
jf. afsnit 2.3. Det har haft indflydelse pa udbydernes samlede tilbagefgrsel til forbrugerne.

= Priser indhentet september 2023 (https://clever.dk/kontakt/faq/hvordan-konverterer-jeg-fra-et-clever-abonnement-til-
clever-box).

= Den gennemsnitlige samlede omkostning til opladning af en elbil er beregnet pba. af forbrugersurvey foretaget i maj 2022 og
november 2022.


https://clever.dk/kontakt/faq/hvordan-konverterer-jeg-fra-et-clever-abonnement-tilclever-box
https://clever.dk/kontakt/faq/hvordan-konverterer-jeg-fra-et-clever-abonnement-tilclever-box
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Tabel 4.2 Priser for serviceaftaler og refusionssats, efterar 2023

Operater Pris pr. maned for serviceaftale Refusionssats (are | kWh )

Med elaftale Uden elaftale Med elaftale Uden elaftale
Selskab 1 79 87
Selskab 2 99 99 kr. 87.0 69,7
Selskab 3 69 kr. 69,7
Selskab 4 69 kr. 69 kr 87 69,7
Selskab 5 79 kr. 87
Selskab 6 T9kr. 69,7
Selskab 7 62,50 kr. 69,7
Selskab 8 99 kr. 99 kr 87 69,3
Selskab 9 79 kr. 69,7
Selskab 10 75k 68,9
Selskab 11 49 kr. 87
Selskab 12 79 kr. 129 kr. 86,6 69,7
Selskab 13 69 kr. 69 kr. 86,6 69,7
Selskab 14 79 kr. 99 kr. 87 0
Selskab 15 69 k. 87
Selskab 16 99 k. 87
Selskab 17 69 kr. 87 are / kKWh for de farste 956 kWh / &r og derefter 69 are / KWh
Selskab 18 75k 84

Anm.: Bemaerk, at der ikke er konsistens mellem selskabsnumre pa tveers af figurer og tabeller i kapitlet.

Kilde: Operatgrernes hjemmesider. Indsamlet sep./okt. 2023.

Ud over forskelle i pris kan serviceaftalerne ogsa variere i indhold. Der kan fx vaere forskel p3,
hvor ofte udbyderne tilbagebetaler den refunderede elafgift. Nogle selskaber har en lgsning,
der ggr det muligt at tilbagebetale elafgiften straks efter, forbrugeren har anvendt strgmmen
til opladning af elbilen, mens andre selskaber tilbagebetaler elafgiften efter faste intervaller,
dvs. manedsvis, kvartalsvis eller halvarligt. Der stilles nogle overordnede krav til indholdet i
en serviceaftale, men beskrivelserne i aftalerne er ikke desto mindre forskellige. Der kan desu-
den veere forskel i bindingsperioden, der varierer fra 0 til 5 maneder, men de fleste udbydere
har et opsigelsesvarsel pa 1 maned.

Hos en raekke udbydere er det ikke muligt at anvende en allerede installeret ladeboks, hvis
man vil indga en abonnements- eller serviceaftale med dem. De kraever i stedet, at man lejer
eller kgber en ny ladeboks sammen med en abonnements- eller serviceaftale. Det geelder bl.a.
hos de stgrste udbydere pa markedet.

Typisk er ladeoperatgrerne saledes ikke interesserede i at overtage serviceforpligtigelsen pa
en ladeboks, de ikke selv har leveret. Det kommer bl.a. til udtryk ved, at de fleste stgrre lade-
operatgrer kun har serviceaftaler pa ladebokse, som de selv har sat op, og samlet set var det i
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2022 kun 1 pct. af de indgaede serviceaftaler hos alle ladeoperatgrer under ét, hvor der er tale
om en boks fra en anden operatgr.”

Hos nogle udbydere er det dog muligt at anvende en allerede installeret ladeboks fra en anden
operatgr, hvis den udbyder, der overtager driftsforpligtigelsen kender ladeboksen og kan ser-
vicere modellen.

Fordi ydelserne bundles og kabes sammen, s er den relevante pris for forbrugerne som ud-
gangspunkt den forventede udgift over en vis tidshorisont ved et givet kgrselsomfang. Det er
imidlertid vanskeligt for forbrugerne at vurdere og sammenligne denne pris som fglge af bl.a.
forskelle i priser ved kgb og leje af en ladeboks og i de manedlige priser for serviceaftaler.

Den samlede pris for en privat ladeboks inkl. serviceaftale speender mellem 9.700 kr. og
16.000 kr. efter to ar og mellem 12.100 kr. og 22.400 kr. efter fem ar, jf. figur 4.2. Med en kort
tidshorisont pa to ar, ser det ud til, at det kan vzere billigere at leje en privat ladeboks frem for
at kgbe, mens det omvendte er tilfeeldet med en femarig horisont. Der er dog forskel pa, hvor-
dan forbrugeren er stillet efter de hhv. to og fem ar. Hvis forbrugeren har kgbt ladeboksen vil
den vere forbrugerens ejendom i modsaetning til, hvis den er lejet.

Figur 4.2 Udgifter for kgbs- og lejeaftaler inkl. serviceaftale

(a) Samlede udgifter efter to ar (b) Samlede udgifter efter fem ar

Selskab 1 *_‘ Selskab 1
Selskab 2 Selskab 2

Selskab 3 ﬁ— Selskab 3

|

Selskab 4 Selskab 4
Selskab 5 Selskab 5
Selskab 6 *— Selskab 6 F-
Selskab 7 Selskab 7
Selskab 8 *— Selskab 8 h
Selskab 9 Selskab 9
Selskab 10 Selskab 10
Selskab 11 f— Selskab 11 r—
Selskab 13 Selskab 13
Selskab 14 Selskab 14
Selskab 15 | ———— Selskab 15 |
Selskab 16 Selskab 16
Selskab 17 Selskab 17
Selskab 18 Selskab 18
Selskab 19 Selskab 19
0 5000 10000 15000 20000 25000 0 5000 10000 15000 20000 25000
B Leje af boksen B Kgb af boksen Kr. | Leje af boksen B Kgb af boksen Kr.

Anm.: Bemaerk, at der ikke er konsistens mellem selskabsnumre pa tvers af figurer og Anm. og kilde: (samme som figur a)
tabeller i kapitlet.

Kilde: Egne beregninger pba. udbydernes hjemmesider. Priser indsamlet i sep./okt. 2023.

. Jf. styrelsens dataforespgrgsel blandt ladeoperatgrer, 2022.
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Abonnementsordning til hjemme- og udeopladning

Det er muligt at kgbe en abonnementsordning i forbindelse med leje af ladeboksen, hvor abon-
nementet omfatter opladning ude og hjemme. Ideen bag abonnementsordningerne er, at for-
brugeren betaler en fast manedlig pris, der principielt kan give adgang til ubegranset oplad-
ning ude og hjemme. Det er i dag kun Clever, der udbyder disse abonnementsordninger til op-
ladning ved hjemmet. Tidligere solgte andre aktgrer, fx E.ON, ogsd abonnementer, der omfat-
tede ude- og hjemmeopladning.

Prisstrukturen for abonnementsordninger kan veaere svaer at gennemskue for forbrugeren.
Abonnementet fungerer ved, at forbrugeren modtager en tilbagebetaling efter en given tilba-
gebetalingssats, der beregnes pa baggrund af den gennemsnitlige nattakst for en kWh i forrige
maned, mens forbrugeren frit kan oplade pa selskabets offentligt tilgeengelige ladestandere.
Pa den made forsgger abonnementsudbyderen at deekke den omkostning, forbrugeren har til
den el, der anvendes til opladning af elbilen.

Samtidig har Clever siden 1. januar 2023 opereret med et manedligt forbrugsbaseret energitil-
laeg, der udregnes ved at gange elforbruget malt i kWh for bade ude- og hjemmeopladning
samt den del af den gennemsnitlige indkgbspris (spotprisen) pa el, der overstiger 0,89 kr. pr.
KkWh. Energitillaegget er sdledes nul, hvis den gennemsnitlige elpris er lig eller under dette ni-
veau. Clevers abonnementsmodeller er beskrevet naermere i boks 4.1.

Boks 4.1
Clevers abonnementer
pa opladning af elbiler

Forbrugerens samlede pris for opladning af sin elbil bestar af 4 elementer:
1. En manedlig pris pa 799 kr. for abonnementet
2. Afregningen af strgmmen med eget elselskab

3. Tilbagebetaling af strgmforbruget efter en tilbagebetalingssats bestemt som den gen-
nemsnitlige nattakst i forrige maned

4. Etforbrugsbasseret energitilleeg svarende til prisen for den anvendte strgm til oplad-
ning, der skyldes, at den gennemsnitlige indkgbspris pa strgm overstiger 0,89 kr. pr.
kWh

Clever indfgrte pr. 1. januar 2023 et forbrugsbaseret energitilleeg, som aktiveres, nar den gen-
nemsnitlige spotpris pa strgm overstiger 0,89 kr. pr. kWh. I Clevers eget regneeksempel vil
0,89 kr. pr. kWh svare til en gennemsnitlig elpris pa 2,25, nar man tilleegger elafgiften og tarif-
fer.

[ praksis svarer de to sidste punkter til, at det forbrugsbasserede energitilleeg medfgrer en ef-
fektiv tilbagebetalingssats pa 2,25 kr. pr. kWh, nar den gennemsnitlige indkgbspris pa strgm
overstiger 0,89 kr. pr. kWh, safremt forbrugerens opladning af elbilen foregar i det tidsrum,
som tilbagebetalingssatsen udregnes pa, dvs. om natten mellem Kkl. 23 og 06.

Kilde: Clever.dk

4.3 Udeopladning

De fleste forbrugere har ogsa sommetider behov for opladning vaek fra hjemmet pa offentligt
tilgeengelige ladestandere. Opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere foregar typisk
ved, at man lader sin bil der, hvor man parkerer, fx ved indkgbscentre, eller nar man pa farten
holder ind ved en ladestation langs ruten.

Forbrugere kan have indgdet forskellige aftaler med udbydere af opladning pa offentligt til-
gaengelige ladestandere, og disse aftaler kan veere bundlet med aftaler om opladning ved
hjemmet. Fx kan abonnementsaftaler for hjemmeladning omfatte udeopladning eller oplad-
ning med rabat pa selskabets offentligt tilgeengelige ladestandere.
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I den ene type abonnement betales et fast manedligt belgb til en udbyder, hvorefter forbruge-
ren har fri adgang til udbyderens offentlige ladenetveerk, hvis energitilleegget ikke aktiveres, jf.
boks 4.1. 1 den anden betales et manedligt belgb, hvorefter forbrugeren far rabat pa opladning
pa udbyderens offentligt tilgeengelige ladestandere. Eksempelvis kan man hos én aktgr betale
en abonnementspris pa 99 Kkr. pr. maned og derved spare 50 gre pr. KWh pa normalladere og 1
kr. pr. kWh p& hurtig og lynladere i forhold til ad hoc-prisen uden abonnement.” Denne type
rabatmodeller kan isoleret set veere en fordel for de kunder, der jeevnligt kan bruge udbyde-
rens offentligt tilgeengelige ladestandere, men de er ogsa med til at gge prisvariationen pa
markedet og gar det vanskeligere for forbrugerne at sammenligne priser.

Der er desuden i gjeblikket mindst én aktgr, der forsgger sig med dynamiske priser pa offent-
ligt tilgeengelige ladestandere, sdledes at prisen pr. KWh pa opladning henover dggnet i hgjere
grad afspejler den aktuelle timevise elpris. Eon Drive Infrastructure har saledes indledt et for-
sgg frem mod udgangen af 2023 med dynamiske priser pa 53 ladestandere i hovedstadsomra-
det”

Betalingen for opladning ved offentligt tilgeengelige ladestandere kan forega ved hjelp af flere
forskellige betalingsmader. Prisen for opladning afthanger ofte af, hvordan man tilgar lade-
standeren. Overordnet skelnes der mellem fire made at tilga og betale for opladning pa:

+ Abonnementer, der giver mulighed for fri opladning under visse forudsaetninger.

+ Abonnementer, der giver mulighed for at oplade til en lavere pris end kunder uden abon-
nement, evt. op til en vis kWh-graense.

% Betaling pr. kWh til ladeoperatgr (ladebrik, app eller betalingskort)

+¢ Betaling pr. kWh via roaming.

Lgbende ad-hoc betaling

Forbrugerne kan ogsa oplade “ad hoc” pa en ladestander uden et fast kundetilhgrsforhold til
den aktgr, der har opsat ladestanderen. I det tilfeelde betales en pris pr. kWh for den mangde
strgm, der anvendes til opladning af bilen.

For opladning med lgbende betaling er prisen pr. kWh forskellig pa tveers af operatgrer. Der er
dog ikke noget, der tyder p4, at priserne varierer geografisk, dvs. priserne for at oplade hos
hver enkelt ladeoperatgr er den samme pa tveers af landet. [ efteraret 2023 kostede det fx 4,75
kr. pr. kWh for opladning pa en normalader hos én ladeoperatgr, mens prisen var 2,49 kr. pr.
kWh hos en anden. Der er ogsa betydelige prisforskelle pa opladning ved lynladere, hvor op-
ladning med Igbende betaling hos en ladeoperatgr koster 6,20 kr. pr. kWh, mens det koster
3,50 kr. pr. kWh hos en anden ladeoperatgrer, hvilket er en forskel pa over 2,70 kr. pr. kWh, jf.
tabel 4.3.

Udbyderne anvender forskellige betalingslgsninger for opladningen. Hos nogle udbydere er
det kun muligt at betale med en app, mens det ved andre ogsa er muligt at betale med beta-
lingskort og en sdkaldt ladebrik. Nogle selskaber deler en brik ud gratis, mens den hos andre
koster fx 149 kr. i anskaffelse.

= Eksemplet er taget fra E.ONs hjemmeside i oktober 2023, hvor kunder uden abonnement betaler 3,50 kr. pr. kWh pa byladere
(dvs. normalladere) og 4,75 kr. pr. kWh p4 hurtig og lynladere, mens kunder med et E.ON Drive Plus abonnement til 99 kr. pr.
maned betaler 3,00 kr. pr. kWh pd byladere og 3,75 kr. pr. kWh pa hurtig og lynladere. Clever har et tilsvarende produkt i form
af Clever Box, hvor forbrugeren far rabat op opladning pa Clevers offentligt tilgaengelige ladenetveerk.

e Se fx "Ladeoperatgr tester dynamiske priser pd opladning af elbiler”, Mobilitywatch, 9. aug. 2023.
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Tabel 4.3 Priser pa opladning med lgbende betaling, efterar 2023

Operator Betalingsform Pris pr. kWh (normal) Pris pr. kWh (hurtig) Pris pr. kWh (lyn)
Selskab 1 App 475

Selskab 2 App, betalingskort 575 575
Selskab 3 App, betalingskort 399
Selskab 4 Ladebrik, App 349 349 499
Selskab 5 App, betalingskort, betalingsservice 35 475 4,75
Selskab 6 App, QR-kode 6,2
Selskab 7 App, ladebrik, betalingskort, QR-kode 298 3,25

Selskab 8 App, ladekort, ladebrik 45 45 45
Selskab 9 App 249 299 3,99
Selskab 10 App, betalingskort 5
Selskab 11 App, betalingskort 375 397
Selskab 12 Betalingskort, ladekort 5 5
Selskab 13 App, ladebrik na na na
Selskab 14 App 3,51-4,00
Selskab 15 Kort 35
Selskab 16 App 425

Anm.: Bemeerk, at der ikke er konsistens mellem selskabsnumre pa tvars af figurer og tabeller i kapitlet. Priserne hos nogle
aktgrer kan variere fra dag til dag og i forhold til efterspgrgsel pa forskellige lokationer og spidsbelastningsperioder.

Kilde: Operatprernes hjemmesider og apps. Indsamlet sep./okt. 2023. Desuden indsamling offentliggjort af FDM d. 24. oktober 2023.

Roaming

Man kan ogsa anvende en offentligt tilgeengelig ladestander vha. roaming, hvor forbrugeren
aktiverer og betaler for opladningen med en app fra en tredjepart, dvs. ikke den udbyder, der
har opsat ladestanderen.

Der findes dedikerede roaming-apps fra e-mobilitetsselskaber, som ikke selv har et netvaerk af
ladestandere, men som alene szlger roamingydelser pa de fleste offentligt tilgeengelige net-
vaerk. De fleste ladeoperatgrer pa markedet fungerer desuden bade som e-mobilitetsselskaber
og ladeoperatgrer, dvs. at de bade szlger strgm direkte til forbrugerne og til andre e-mobili-
tetsselskaber, mens de ogsd kgber strgm pa andre ladeoperatgrers ladestandere og szlger det
via roaming til deres egne kunder.

Roamingpriserne i dette afsnit er fundet ved en stikprgve af priserne for forskellige ladestan-
derudbydere hos en raekke udbydere i oktober 2023. Der er typisk en meromkostning forbun-
det med at kgbe opladning via roaming, og prisen pa roaming afviger pa tveaers af de forskellige
apps ved den samme ladeoperatgrs ladestander. Siledes kan prisen for opladning variere med
godt 4 kr. pr. kWh ved normalladere og knap 6 kr. pr. kWh ved lynladere, jf. figur 4.3.

Stikprgven viser, at priserne bade varierer pa tvers af roamingtjenester, men ogsa pa tveers af
ladestanderudbydere. Der er ud fra stikprgven ikke noget, der tyder p4, at priserne varierer
geografisk.

Det er ikke alle ladestanderoperatgrer, der har abnet deres ladenetveerk for roaming. Clevers
lynladere kan fx ikke tilgas via de roamingtjenester, der indgar i stikprgven. Det er desuden
ikke sikkert, at en ladeoperatgr, der i gvrigt tillader roaming, har dbnet alle sine ladestandere
for roaming. Pa de mest attraktive placeringer kan det fortsat veere ngdvendigt at anvende app
elle ladebrik fra den ladeoperatgr, der har opsat ladestanderen.
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Figur 4.3 Priser for opladning gennem roamingtjenester

(a) Normal (b) Lyn
Kr. pr. kWh Kr. pr. kWh
12 12
10 10
8 8
6 6 —
4 — 4
2 2
0 0
Ladeoperatgr 1 Ladeoperatgr 2 Ladeoperatgr 3 Ladeoperatgr 4 Ladeoperatgr 1 Ladeoperatgr 2 Ladeoperatgr 3 Ladeoperatgr 4 Ladeoperatgr 5
B Direkte hos ladeoperatgr ' Roamingselskab A B Roamingselskab B H Direkte hos ladeoperatgr = Roamingselskab A M Roamingselskab B
M Roamingselskab C M Roamingselskab D m Roamingselskab C ® Roamingselskab D
Anm.: Data er indsamlet oktober 2023. Anm. og kilde: (samme som figur 1).

Kilde: Operatgrernes hjemmesider og stikprave indsamlet pd roamingapps.

Den hgjere roamingpris skyldes primaert hgjere engrospriser

Det koster i gennemsnit ca. 1-1,5 kr. mere pr. kWh at oplade via roaming end direkte hos den
ladeoperatgr, der driver ladestanderen. Denne forholdsvis markante prisforskel skyldes pri-

maert, at det er sveert for roamingselskaberne at fa adgang til at szlge opladning pé sa attrak-
tive vilkar, at de kan konkurrere i pris med ad hoc-opladning direkte hos operatgren.

Ladeoperatgrer og roamingselskaber kan indga bilaterale aftaler, men det meste salg sker via
"offer-to-all”-salg via platformen Hubject. Her tilbyder ladeoperatgren en fast engrospris for
salg af kWh pa ladeoperatgrens ladestandere, og alle interesserede e-mobilitetsudbydere kan
kgbe en kWh til denne pris, som de kan videresaelge til en pris, de selv fastsaetter via egen app.

Derudover laegger roamingaktgrerne typisk ogsa et mindre roaming-gebyr oven i ladestande-
rens kWh-pris og skaber pa den made en indtjening til sig selv, men det er den hgje engros-
pris, der primeert er skyld i den hgjere pris for roaming, jf. figur 4.4, hvor engrosprisen typisk
ligger 20-30 pct. over ad-hoc-prisen.
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Figur 4.4 Eksempler pa forskelle mellem engrospriser og priser til egne slutbrugere
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M Ladeoperatgrens egen pris til slutbrugere Ladeoperatgrens egrospris for salg til roamingaktgrer

Anm.: Priser uden moms. Prisforskellene spaender mellem 8 pct. og 66 pct. Den typiske prisforskel er omtrent 25 pct. Figuren
viser eksempler pa prisforskelle for bade normal ladere, hurtig ladere og lynladere.

Kilde: Dataforespgrgsel hos ladeoperatgrer gennemfprt i maj 2023.

Generelle prisforskelle pa markedet

Overordnet viser gennemgangen ovenfor, at der kan vaere betydelige forskelle i priserne pa
ydelserne mellem forskellige udbydere. Set pa tveers af de forskellige ydelser er forskellene i
priserne mindst for opsaetning af private ladebokse og serviceaftaler, jf. figur 4.5. Prisspaendet
her kan dog veere undervurderet, da der kan veere forskelle pa, hvordan en forbruger er stillet,
hvis vedkommende gnsker at treede ud af serviceaftalen.

Der er stgrre forskelle pa priserne for opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere. For-
skellen er desuden stgrre, nar ladestanderne tilgds via roaming, hvor den hgjeste pris er 120-
160 pct. over den laveste. Forskellen mellem den hgjeste og laveste pris er ca. 60-75 pct., hvis
man betaler direkte hos operatgren. Store forskelle i priserne pa et marked, der szlger et rela-
tivt homogent produkt, kan veere et udtryk for en heemmet konkurrence.
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Figur 4.5 Prisspaend mellem den billigste og dyreste lgsning pa forskellige ydelser
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Anm.: Prisspeendet er beregnet som forskellen mellem den dyreste og billigste pris pa ydelsen som procent af den billigste pris.

Kilde: Egne beregninger pba. priserne i dette kapitel.

4.4 Prisstrukturen i andre lande

Der er til brug for denne analyse indsamlet oplysninger om prisstrukturen og priser for oplad-
ning i en raekke europaeiske lande. Indsamlingen viser, at abonnementsmodeller med en fast
manedlig betaling for opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere, som er meget udbredt
i Danmark, typisk ikke anvendes i de udvalgte sammenligningslande. Markedet for opladning
af elbiler i andre europeeiske lande er i overvejende grad eller udelukkende domineret af 1g-
bende betaling pr. kWh, jf. tabel 4.4.

Tabel 4.4 Betalingsmodel for brug af offentligt tilgeengelige ladestandere

Betalingsmiddel Lande

Overvejende fast manedlig betaling Danmark

Overvejende lgbende betaling Norge, Sverige og @strig
Kun/nzesten kun lgbende betaling (pay-as-you-go) Finland, Holland og England

Anm.: Indplaceringen af England er baseret pa en nylig analyse af den engelske konkurrencemyndighed. Her fremgar, at naesten
alle ladeoperatgrer har lgbende betaling pr. kWh (evt. kombineret med tidsforbrug). Nogle af de engelske ladeoperatgrer har
dog supplerende adgangsgebyr for opladning eller minimumsbelgbsgraenser.

Kilde: Rundspgrge til kendere af markedet i en raeekke europaeiske land og Competition and Market Authority (2021).
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Opggrelsen over de dominerende betalingsmodeller pd markedet i sammenlignelige europzei-
ske lande er lavet pa baggrund af en rundspgrge til kendere af markedet i en raekke europeei-
ske lande, jf. boks 4.2. Svarene fra de forskellige lande harmonerer med vurderingen i en
tvaerministeriel rapport, som angiver, at abonnementsordninger ikke er lige sd udbredte i an-
dre lande som i Danmark, jf. Transportministeriet og Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet
(2021).

Boks 4.2

Oplysninger om mar-
keds- og prisstruktur i
andre europzeiske lande

Der findes ikke officiel statistik, der belyser forskelle i priser for opladning og betalingsmodel-
ler pa offentligt tilgeengelige ladestandere i forskellige lande. Derfor er der indsamlet oplysnin-
ger herom fra kendere af markedet i forskellige vesteuropzaeiske lande. Der er spurgt ind til fgl-
gende oplysninger:

e Betalingsmodel: Hvad er den mest udbredte betalingsmodel pa markedet
(fast manedlig betaling eller lsbende betaling pr. kWh eller lignende)?

e  Prisvariation: Hvor stor er variationen i priserne ved betaling pr. kWh for
forbrugerne?

e  Markedsstruktur: Hvad er markedsandelene for de stgrste ladeoperatgrer
pa markedet og hvor mange udbydere (ladeoperatgrer) er der pa markedet?

Der er indhentet oplysninger fra Danmark, Sverige, Norge, Finland, Holland og @strig. Det blev
ogsa forsggt at indsamle oplysninger fra Tyskland og England.

Oplysningerne er overvejende indhentet fra sgsterklubber til FDM, som ma formodes at have
et godt kendskab til markedet. Kontaktoplysninger til klubberne i andre lande er tilvejebragt
af FDM, og det er FDM, som har leveret svarene for Danmark. De kontaktede er blevet bedt om
at give deres bedste skgn ud fra deres kendskab til markedet. Oplysningerne er indsamlet i
april 2022, dvs. inden den store stigning i de europeeiske strgmpriser som fglge af krigen i
Ukraine.

Bemeerk, at der ved indsamlingen af oplysninger er anvendt en anden definition af hastighe-
den pa opladere end andre steder i denne rapport. Der er ikke en fast international standard
for, hvad der betegnes som normal, hurtig og lynopladning. Ved indsamlingen af data fra for-
skellige lande er der taget udgangspunkt i kategoriseringen anvendt i Competition and Market
Authority (2021). Her er normal opladning op til 22 kW; Hurtig opladning 23-50 kW og ly-
nopladning over 50 kW.

Spaendet mellem de hgjeste og laveste priser for opladning er hgjere i Danmark end det, der er
oplyst for de andre vesteuropaiske lande, jf. figur 4.6. De hgjeste priser for opladning er knap
140 til 200 pct. stgrre end de laveste priser inden for hver type oplader. Det er markant stgrre
forskelle end i de sammenlignelige lande.

Males forskellen i kroner er billedet det samme. I Danmark er prisspaendet stgrre end i Norge,
Sverige, Finland, Holland og @strig. Prisforskellen mélt i kr. er ogsa hgj i Sverige for normalla-
dere, hvilket dog skyldes, at nogle lokale myndigheder i Sverige har opstillet ladestandere med
gratis opladning.

Prisforskellene kan bl.a. afspejle forskelle i betalingsform, eller om man tilgar ladestanderen
direkte gennem operatgren eller via roaming. Der laegges i sammenligningen af priser mellem
lande veegt pd at sammenligne spaendet i priserne inden for de enkelte lande. Der er ogsa for-
skelle i prisniveauerne mellem landene, men de kan afspejle mange forskellige forhold som fx
beskatningen af el, graden af direkte og indirekte stgtte til elbilopladning og forskelle i bereg-
ningen af tilslutningsbidrag til elnettet betalt til elselskaberne.

Tallene er indhentet i april 2022, og priserne kan have zndret sig.
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Figur 4.6 Prisspand mellem de laveste priser og de hgjeste priser for opladning i forskellige europ=iske lande

(a) Relativ forskel mellem de hgjeste og laveste priser for oplad-
ning i forskellige europaiske lande

(b) Absolut forskel mellem de laveste priser og de hgjeste priser
for opladning i forskellige europaeiske lande
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Anm.: | opggrelsen fra Sverige indgar kun normal- og hurtigladere, og i opggrelsen
fra Holland indgar kun normal- og lynladere. Den billigste pris for normalladere i
Sverige er 0 kr., da nogle lokale myndigheder har opstillet ladere med gratis oplad-
ning, hvormed det ikke er muligt at beregne en relativ forskel.

Kilde: Egne beregninger pba. rundspgrge til kendere af markedet i en raekke europae-
iske land. Priserne er indsamlet i april 2022.

Anm.: | opggrelsen fra Sverige indgar kun normal- og hurtigladere, og i opggrelsen
fra Holland indgar kun normal- og lynladere.

Kilde: Egne beregninger pba. rundspgrge til kendere af markedet i en raekke europae-
iske land. Priserne er indsamlet i april 2022.
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Kapitel 5
Barrierer for aktiv forbrugeradfaerd

5.1 Sammenfatning

Aktive forbrugere skaber samfundsgkonomiske gevinster, bl.a. ved at presse virksomhederne
til at saette bedre priser og innovere.

Markedet for elopladning tilbyder ikke gode forudsaetninger for, at forbrugeren kan treeffe ak-
tive, velinformerede valg. Forbrugerne har sveert ved at gennemskue priserne, og mange for-
brugere har svaret, at de ikke sammenlignede priser pa opladning, for de valgte opladnings-
lgsning.

Sammenlignet med andre markeder, er skifteadfserden lav pa opladningsmarkedet. Ca. 10 pct.
af el- og plug-in hybridbilsejere i styrelsens spgrgeskemaundersggelse havde skiftet leveran-
dgr af opladning indenfor de sidste to ar.”

Markedet for elopladning er et nyt marked, hvor de fleste forbrugere i disse ar kgber deres
farste elbil, og mange forbrugere gor derfor deres fgrste erfaringer som elopladningskunder.
To tredjedele af forbrugerne i undersggelsen har sdledes haft deres fgrste eldrevne bil i 2 ar
eller mindre, og de har derfor svert ved at traekke pa egne erfaringer, og de kan ikke ngdven-
digvis fa vejledning hos venner eller familie.

Nar forbrugerne skal ind pa elbilsmarkedet, er valget af bil den primaere beslutning, mens valg
af leverandgr af opladningslgsning ofte er en sekundeer beslutning, som kommer sidst i pro-
cessen. For forbrugerne kan det derfor vaere en nem lgsning at takke ja til den opladningslgs-
ning, som tilbydes af forhandlere i forbindelse med kgbet af den nye bil. 40 pct. af forbrugerne
har angivet i spgrgeskemaundersggelsen, at de blev tilbudt et abonnement pa opladning i for-
bindelse med kgbet af deres eldrevne bil, og to tredjedele accepterede tilbuddet.

Hvis forbrugeren vil skifte serviceaftale inkl. refusionsaftale pa deres private ladeboks, sa kan
det i mange tilfeelde veere ngdvendigt at skifte selve ladeboksen. Det skyldes, at det er udbyde-
ren af serviceaftalen, der har det fulde driftsansvar pa ladeboksen, og mange ladeoperatgrer
vil kun patage sig dette driftsansvar, hvis der er tale om deres egen ladeboks, som de kender
og selv har installeret. Dvs. den gamle boks skal ofte nedtages og en ny opseettes. Selvom der i
dag er aktgrer, der tilbyder at ggre dette mod rabat, og selv om der er mindre aktgrer, der er
dbne for at overtage driftsansvaret pa en aldre ladeboks, sa vil mange forbrugere opleve, at
det er dyrt at skifte udbyder, nar prisen szttes i forhold til den besparelse, man opnar ved at
konkurrenceudsaette serviceaftalen. Forbrugerne giver udtryk for, at det er store skifteom-
kostninger, som har afholdt dem fra at skifte til en anden udbyder af serviceaftaler. Séledes
ville over tre fjerdedele af forbrugerne overveje at skifte serviceaftale, hvis de kunne skifte

7 Styrelsen har gennemfgrt spgrgeundersggelser blandt ca. 1.000 danske el- og plug-in hybridbilister i maj og november 2022.
Undersggelserne beskrives naermere i appendiks 1.
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serviceaftale uden at skifte ladeboks. Det indikerer, at omkostningen ved at udskifte ladebok-
sen heemmer mobiliteten.

Overordnet set har forbrugerne sveaert ved at gennemskue og sammenligne opladningslgsnin-
ger pd markedet. Tre fjerdedele af forbrugerne angiver, at det er svart eller meget svart at
sammenligne priser pa tvaers af forskellige udbydere af opladningslgsninger. Langt hovedpar-
ten af forbrugerne angiver, at det er vanskeligere at gennemskue priserne for opladning end
priserne pa benzin og diesel.

Det er ogsa svaert for forbrugeren at fa overblik over priser, nar de oplader vak fra hjemmet.
Forbrugerne har ringe muligheder for at se kWh-prisen pa de fleste ladestandere, med mindre
de tager forskellige apps i brug, og forbrugere med abonnement pa opladning foretrakker ty-
pisk de ladestandere, hvor de har et abonnement.

Hvis forbrugeren gnsker at lade op pa attraktive vilkar og frit skulle kunne vzlge mellem for-
skellige udbyderes ladestandere, kraever det oftest, at forbrugeren downloader kundeapps el-
ler anskaffer ladebrikker. Mange forbrugerne svarer i den forbindelse, at de ikke mener, at de
hverken far oplyst kWh-prisen, fgr de pabegynder opladning, eller modtager en kvittering ef-
ter endt opladning.

5.2 Forbrugernes valgkriterier

De fleste nuveaerende ejere af el- eller plug-in hybridbiler har mulighed for at oplade deres bil
derhjemme via egen ladeboks eller strgmstik, jf. figur 5.1 (a), hvor knap 85 pct. har mulighed
for opladning hjemme. Det er en noget stgrre andel end den andel, der vurderes at have mulig-
hed for hjemmeopladning i fremtiden, nar elbiler generelt er mere udbredst, jf. figur 5.1 (b).
Det betyder, at det er forbrugere med mulighed for hjemmeopladning, der er first-movers i
forhold til at anskaffe en elbil, hvilket indikerer, at der er en mere udbredt bekymring for op-
ladningsmuligheder blandt de forbrugere, som alene har mulighed for opladning pa offentligt
tilgeengelige ladestandere. Disse forbrugere udggr omkring 13 pct. af de nuvaerende ejere,
men denne andel vurderes at vaere 32 pct. fremadrettet.
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Figur 5.1 De fleste har mulighed for at lade op hjemme

(a) Elbilisters lademuligheder pa dagens marked (b) Danske borgeres forudsaetning for opladning fremadrettet

B Med hjemmeopladning © Uden hjemmeopladning ® Delvis hjemmeopladning B Har forudsaetning for opladning pa privat parkeringsplads ' Har ikke forudsaetning

Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister: "Hvilket af fglgende udsagn pas-
ser pa dig? 1. Jeg kan lade op hjemme, 2. Jeg kan lade pa en delvist privat ladeboks
som deles med naboer, fx i en boligforening, 3. Jeg kan kun lade op ved offentligt
tilgeengelige ladestandere”. Med "delvis privat ladeboks” menes fx beboere i en bo-
ligforening, der deler en eller flere ladebokse med naboer. Elbillister: n = 503,
plug-in hybridbilister: n = 488.

Kilde: Sddan skaber Danmark gren infrastruktur til én million elbiler, DTU og Dansk
Elbils-alliance, 2019. Heraf fremgdr, at 68 pct. af danskerne vil have forudsatning
for hjemmeopladning pd privat grund.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in
hybridbilister, 2022.

Forbrugerne i spgrgeundersggelsen leegger vaegt pa flere forskellige forhold, nar de veelger la-
delgsning. En stor andel af de forbrugere, der har mulighed for hjemmeopladning svarer, at de
valgte den billigst mulige lgsning, og at der var mulighed for intelligent opladning, jf. figur 5.2.

Godt 20 pct. af disse forbrugere svarer desuden, at de valgte den lgsning, som fulgte med kg-
bet af bilen.
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Figur 5.2 Forbrugernes grunde til at vaelge deres ladelgsning

Det var billigst at fa sat privat ladeboks op

Det var billigst at lade op

Det var muligt for intelligent ladning (fx ladning om natten)
Det var den Igsning, der fulgte med, da jeg kgbte bilen

Det var en fastprislgsning (jeg kan lade sa meget jeg vil)

Ladefirmaet havde et stort offentligt tilgaengeligt netveerk af
ladestandere

Jeg fik Igsningen anbefalet af venner/familie

Ladefirmaet havde flest ladestandere, der hvor jeg primaert
kgrer

Andet

Pct.
B Med hjemmeopladning © Uden hjemmeopladning

Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister: "Hvorfor valgte du netop den lgsning, du har nu? Veelg op til 3 muligheder”. N =
991. Forbrugere med mulighed for hjemmeopladning: n = 867. Forbrugere uden mulighed for hjemmeopladning: N = 124. Be-
maerk, at syv af forbrugerne uden hjemmeopladning har svaret, at de valgte deres nuvaerende udbyder, fordi det var billigst at fa
sat en ladeboks op. Det er uklart, hvad disse forbrugere hentyder til.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Derudover er der generelt stor forskel pa, hvad forbrugerne angiver at leegge veegt pa af-
heengig af, om de har mulighed for hjemmeopladning eller ej.

Forbrugere uden privat ladeboks angiver i hgjere grad, at de laegger vaegt pa at vaelge en ope-
ratgr, som har mange offentligt tilgeengelige ladestandere i det omrade, hvor bilisten kgrer til
dagligt, eller generelt har et stort netveerk af ladestandere.

5.3 Forbrugerne skifter sjeeldent udbyder og afsgger ikke markedet tilstrakkeligt

Det er kun 10 pct. af de forbrugere, som har haft elbil i mere end tre ar, der har skiftet leveran-
dgr af opladning indenfor de seneste 2 ar, jf. figur 5.3. De helt nye elbilejere indgar saledes
ikke i denne beregning. Denne skifteadfeerd ligger i den lave ende i forhold til en raekke andre
markeder. For eksempel er det kun realkredit- og tandleegekunder, som sjzeldnere skifter leve-
randgr end elbilopladningskunder.
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Figur 5.3 SKifteadfaerd pa forskellige markeder
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Anm.: Figuren viser skifteadfeerd pa opladningsmarkedet, sammenholdt med skifteadfeerd pa 12 andre markeder. Data fra de
andre markeder blev indsamlet i forbindelse med udgivelsen af Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens artikelserie Velfunge-
rende Markeder: "Forbrugeradfaerd pa 13 markeder”, 2021. Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister som har haft eldrevet bil i
3 ar eller mere: "Har du skiftet leverandgr af opladning indenfor de sidste 2 ar?”. N = 187. Hvis man inkluderer alle el- og plug-in
hybridbilskunder i undersggelsen uanset anciennitet pa markedet, har de en skifteadfeerd pd sammenlagt 7,7 pct.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Blandt de forbrugere, der rent faktisk har skiftet ladeaftale indenfor de seneste 2 ar, er arsa-
gen seerligt, at prisen pa deres abonnement og priserne pa el er steget, jf. appendiks 1.

Elbilsmarkedet er et relativt ungt marked, og mange forbrugere er saledes stadig pa deres for-
ste aftale pa markedet. En stgrre gruppe af disse forbrugere har umiddelbart ikke afdaekket
markedet inden, de traef deres valg. Sdledes svarer 38 pct. af forbrugerne, at de slet ikke sam-
menlignede nogen priser eller Igsninger, da de valgte deres nuvaerende opladningslgsning, jf.
figur 5.4. En tilsvarende stor gruppe har dog vaeret forholdsvis aktive og sammenlignet mere
end to lgsninger, inden de besluttede sig, mens de resterende sammenlignede to lgsninger.
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Figur 5.4 Sammenligner forbrugerne priser for de vaelger?

M Ja, 2 priser/Igsninger Ja, flere end 2 priser/Igsninger M Nej

Anm.: Spgrgsmal til alle el-og plug-in hybridbilister. "Sammenlignede du flere konkrete priser/lgsninger?” N =991.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Der er dermed en betydelig del af forbrugerne - 38 pct. - der ikke afsgger markedet i seerlig
grad. Samtidig skifter de sjeeldent leverandgr, nar de fgrst har truffet et valg. Der er ogsé en ret
udtalt tendens til, at forbrugerne i mange tilfeelde ikke veelger den billigste lgsning givet deres
behov mv.,, jf. kapitel 6.

5.4 Der er en rekke barrierer for en aktiv forbrugeradfaerd

Markedet for opladning af elbiler har en reekke karakteristika, der kan begrzaense forbrugernes
tilskyndelse til at sgge mod de bedste og billigste udbydere. Det gaelder bade, nar de fgrste
gang skal vaelge udbyder, nar de lgbende tager stilling til, om den udbyder, de har valgt, tilby-
der det mest attraktive produkt, samt nar de skal navigere mellem forskellige udbydere af of-
fentligt tilgeengelige ladestandere.

Valget af ladelgsning er for mange forbrugere integreret i beslutningsprocessen om at kgbe en
elbil, og der er en risiko for, at forbrugerne ikke far afsggt markedet for opladning af elbilen i
processen, hvor selve kgbet af elbilen maske er mere interessant. Dertil kommer, at markedet
er nyt, hvorfor en stor del af forbrugerne ikke har erfaring med at navigere pa det.

Markedet opfattes derudover som komplekst af mange forbrugere. Det geelder bade, nar de
skal veelge operatgr fgrste gang, men ogsa nér de lgbende skal forsgge at forstd, hvad de
egentlig betaler for den ydelse, de kgber. Endelig er det et marked, hvor det kan veere forbun-
det med betydelige omkostninger at skifte udbyder.
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Forbrugerne er nye pa markedet

Opladningsmarkedet er ungt og hovedparten af forbrugerne har veeret elopladningskunder i
hgjst 2 ar. Saledes har 23 pct. af forbrugerne i undersggelsen haft deres fgrste eldrevne bil i et
ar eller mindre, mens 44 pct. har haft deres bil mellem 1-2 ar, jf. figur 5.5. Det bemaerkes, at
undersggelsen er gennemfgrt i 2022, sd andelene kan have @ndret sig. Der traeder dog forsat
mange nye kunder uden egen praktisk erfaring ind pd markedet i de kommende ar.

Figur 5.5 De fleste forbrugere er nye pa markedet for elopladning
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Anm.: Spgrgsmal til alle el- og plug-in hybridbilister. Figur viser svarprocenter fra spgrgsmalene: "Hvor laenge har du haft el-
bil/plug-in hybridbil?” og "Har du haft en elbil eller plug-in hybridbil fgr?” N = 991.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022

Priser og aftaler pa elopladningsmarkedet kan vaere svaere at gennemskue. Det medfgrer en
betydelig usikkerhed for forbrugeren i forhold til, om de veelger den rigtige lgsning. Abonne-
mentsaftaler, hvor forbrugeren ved, hvilken pris der skal betales hver maned, kan vaere en
made, hvor forbrugeren oplever, at usikkerheden omkring stgrrelsen pa den manedlige udgift
reduceres. Dette er dog ikke ensbetydende med, at en abonnementslgsning, er den bedste lgs-
ning for forbrugeren.
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Ladelgsning kommer som sidste del af beslutningsprocessen

Forbrugernes beslutningsproces i forhold til valg af opladningslgsning kan groft inddeles i tre
trin. Beslutningsprocessen starter med, at forbrugerne overvejer, hvorvidt de skal have en el-
bil eller ej. Derefter kommer overvejelser om, hvilken elbil forbrugeren vil kgbe, mens valg af
opladningslgsning kommer i sidste raekke.”

Figur 5.6 Ladelgsning kommer i sidste rakke i beslutningsprocessen

Kilde: Egen fremstilling.

Sammenkobling af kgb af eldreven bil og abonnement pa opladning

Flere ladeoperatgrer pa det danske marked, har indgaet aftaler med bilimportgrer og forhand-
lere om at tilbyde en ladelgsning i forbindelse med salget af elbilen. I forbindelse med kgbet af
elbil, har 40 pct. af forbrugerne i styrelsens undersggelse svaret, at de blev tilbudt et abonne-
ment pa opladning, da de kgbte bilen, jf. figur 5.7. To tredjedele af disse forbrugere accepte-
rede tilbuddet.

8 Baseret pa kvalitative interviews af 16 elladerkunder i baggrundsrapport udarbejdet af Morphic pa vegne af KFST, se appen-
diks 2.
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Figur 5.7 Tilbud om abonnement pa opladning i forbindelse med bilkgb
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Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister: "Da du kgbte din bil, fulgte der s et opladningsabonnement med i ksbet?”. N =
991.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Det kan opfattes som en nem lgsning at acceptere den opladningslgsning, som fglger med bil-
kgbet. Med dermed gar man ofte glip af eventuelle gevinster ved at afsgge markedet og finde
et bedre alternativ. Det kan sdledes vise sig at blive dyrt, hvis man ikke fra start veelger den
billigste leverandgr til sit behov, da det ofte er forbundet med betydelige omkostninger at
skifte ladeoperatgr, jf. kapitel 4.

Forbrugerne har svart ved at gennemskue priser pa markedet

Forbrugerne har generelt sveert ved at gennemskue og sammenligne priser pd markedet. Det
er iseer forbrugere med mulighed for hjemmeopladning, der finder det sveart at sammenligne
priser pa opladelgsninger, jf. figur 5.8. Ca. tre fjerdedele har sdledes angivet, at det er sveert el-
ler meget svert at sammenligne priser pa tveers af forskellige udbydere og opladningslgsnin-
ger.

Elbilejere uden hjemmeopladning finder det ogsa forholdsvis sveert at sammenligne priser,
selv om denne gruppe alene skal tage stilling til priser ved opladning pa offentligt tilgeengelige
ladestandere.
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Figur 5.8 Forbrugernes opfattelse af, hvor nemt det er at ssammenligne priser pa forskel-
lige opladningslgsninger
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Anm.: Spgrgsmal til alle el- og plug-in hybridbilister: "Hvor nemt synes du, det er at sammenligne prisen for forskellige oplad-
ningslgsninger pa tvars af ladefirmaer?”. N = 991 (Med mulighed for hjemmeopladning: N = 867; Uden mulighed for hjemmeop-
ladning: N = 124).

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022

Forbrugerne i undersggelsen giver ogsa udtryk for, at det er vanskeligere at gennemskue pri-
serne for opladning sammenlignet med priserne pd benzin og diesel. Sdledes er 81 pct. af ejere
af el- og plug-in hybridbiler i undersggelsen enige eller meget enige i, at det er svaerere at gen-
nemskue priserne for opladning end priserne pa benzin og diesel. Samme spgrgsmal blev stil-
let til ejere af benzin- og dieselbiler i en indledende spgrgeskemaundersggelse i maj 2022.”
Her var 90 pct. enige eller meget enige i, at det er sveaerere at gennemskue priserne for oplad-
ning, jf. figur 5.9. Den lille forskel (mellem el- og benzin- eller dieselbilejere) peger pa, at det
kun i lille omfang bliver lettere at gennemskue priserne, selv om man har handlet pd markedet
ileengere tid.

= Se appendiks 1, som beskriver de to spgrgeskemarunder fra hhv. maj og november 2022.



SIDE 99

KONKURRENCEN PA MARKEDET FOR OPLADNING AF ELBILER

Figur 5.9 Priser pa opladning er svaerere at gennemskue end benzin/diesel-priser
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Anm.: Spgrgsmal til bade el-og plug-in hybridbilister samt benzin- og dieselbilister: "Hvor enig er du i fglgende udsagn? Pri-
serne pa opladning er svaerere at gennemskue end benzin-/dieselpriserne”. Benzin/dieselbilister: N = 1059. Elbil /Plug-in hy-
brid: N = 991. Bemeerk, at benzin- og dieselbilister blev spurgt i andet kvartal 2022, mens el og plug-in hybridbilister blev spurgt
i bdde fordret og efteraret 2022. Andelene for, hvem der svarer hvad er dog preecis den samme i de to undersggelser for el- og
plug-in hybridbilisterne.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Opladningsmarkedet for elbiler er et nyt marked, som forbrugerne skal leere at navigere pa.
Der eri princippet blot tale om et marked for et nyt drivmiddel - elektricitet - til forbrugernes
biler, men der er en raekke forhold, som er med til at ggre markedet mere kompliceret ift. fx
braendstofmarkedet.

Det kan fx vaere kompliceret for en elbilist at fd overblik over den samlede pris for opladning
pa farten. Mens benzin- eller dieselbilister umiddelbart far oplyst literprisen pa store skilte
ved ankomst til en tankstation, er det anderledes kompliceret for en elbilist at fa det samme
overblik, nar de stopper ved en ladestation.

Det skyldes ikke kun den manglende skiltning. Det skyldes ogs3, at den pris, som forbrugeren
skal betale, afhaenger af, hvilken ladelgsning elbilisten har i forvejen. En elbilist med et abon-
nement pa opladning hos en specifik udbyder kan fx oplade med rabat - eller gratis - hos
denne udbyders ladestandere. En elbilist uden abonnement ma i stedet betale pr. opladt kWh,
men ogsa her kan den endelige pris vaere forskellig alt efter, om forbrugeren betaler med en
allerede anskaffet ladebrik, et betalingskort eller en roaming-app, hvor der ogsa skal betales
til en tredjepartsaktgr. Her henvises til diskussionen af prissammensaetningen for roaming i
afsnit 2.3

I alle tilfaelde kan bade priser og betalingsmuligheder vare forskellige ved forskellige standere
og athaenge af de konkrete ladelgsninger, som bilisterne har valgt og af, hvilke ladeoperatgrer
der findes pa forbrugerens rute. Tilsvarende har bilisten svart ved at fglge med i, hvad en op-
ladning koster, mens opladningen pagar, og endelig kearer elbilisterne i mange tilfzelde videre
uden at kende den endelige pris, de har betalt efter endt opladning.”

Det er ikke kun i Danmark, at markedet er uigennemskueligt. I en rapport fra det amerikanske
analyseinstitut McKinsey (2022), naevnes det bl.a,, at det ikke er nemt for forbrugeren at finde

* Jf. styrelsens spgrgeundersggelse.
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ud af, hvilken pris er den bedste, og det fremhaeves, at betaling kan veere besverlig. I en rap-
port om lademarkedet i Norge naevnes det ligeledes, at det kraever op til 20-30 forskellige
apps at fa adgang til alle de forskellige opladningsmuligheder, og der findes 13 forskellige be-
talingsmuligheder, som ikke er traditionelle bankkortterminaler, jf. Wangsness, P.B og E. Fi-

genbaum, (2022).

For opladning via privat ladeboks, er der ogséd mange priser og vilkéar at tage stilling til, og det
kan vaere meget sveert at afgere, hvilken losning der er bedst og billigst for den enkelte forbru-
ger. I figur 5.10 er vist nogle af de forskellige muligheder for at anskaffe sig en privat ladeboks
med ladeaftale. Som det fremgar, er der stor variation bdde hvad angar aftalevilkér og priser
mellem forskellige aktorer og forskellige lasninger indenfor og pé tveers af akterer, og det kan
vaere meget svert at afgere, hvilken af de mulige losninger der i sidste ende samlet set er bil-

ligst.

Figur 5.10 Virkelige eksempler pé vilkér og priser for private ladeaftaler

Aktgr A:

Opstartsgebyr: 3.999 kr.

Du betaler selv for installationen afboksen.
Du ejerselvboksen eftersS éar.

Serviceaftale: 100 kr. pr. maned.

Refusion pa 0,9S kr. pr. kWh.

Du betaler4,50 kr. pr. kWh. for lynladere pa
aktgrens offentlige netveerk.

Aktgr B:

Opstartsgebyr: 5.995 kr.

Installation afboksen er inkluderet.
Ladeboksen skal returneres ved opsigel
Serviceaftale: 299 kr. pr. maned.

Du far 150 kWh pr. méned, forbrug
udover koster 1,75 kr. pr. kWh.
Refusion pa 1,88 kr. pr. kWh.

Ingen offentlig opladning inkluderet

Aktgr F:

Opstartsgebyr: 12.995 kr.

Installation afboksen er inkluderet.

Du ejerboksen.

Serviceaftale: 79 kr. pr. mdned.

Refusion pa 0,90 kr. pr. kWh.

Du betaler henholdsvis 5,50 kr. og 6,50 kr.
for henholdsvis byladere og hurtig-/lynladere
pd aktgrens offentlige netveerk

Aktgr E:

Opstartsgebyr: 12.995 kr.

Installation afboksen er inkluderet.

Du ejerboksen.

Serviceaftale: 159 kr. pr. maned.

Refusion pa 0,90 kr. pr. kWh.

Du betaler henholdsvis 4,50 kr. og 5,50 kr.
for henholdsvis byladere oghurtig-/lynladere
pa aktgrens offentlige netveerk

Aktgr C:

Opstartsgebyr: 5.995 kr.

Installation afboksen erinkluderet.
Ladeboksen skal returneres ved opsigelse.
Serviceaftale: 749 kr. pr. maned.

Du far 600 kWh pr. maned, forbrugudover
koster 1,75 kr. pr. kWh.

Refusion pa 1,88 kr. pr. kWh.

Ingen offentlig opladning inkluderet

Aktgr D:

Opstartsgebyr: 7.999 kr.

Installation afboksen er inkluderet.
Boksen lejes som en del af serviceaftalen
og skal returneresved opsigelse.
Serviceaftale: 799 kr. pr. maned.
Tilbagebetalingssats pr. kWh er den
gennemsnitlige natlige elpris for den
forrige maned. Du laderuden merbetaling
pa aktgrens offentlige netveerk.

Anm.: Eksemplerne er fundet ved at besoge tilfeldigt udvalgte virksomheders hjemmesider og indsamle de relevante vilkar og priser. Priserne er indsamlet i december
2022, og de specifikke priser og vilkar kan have @ndret sig siden indsamlingen. Formélet med figuren er dog at illustrere, at det er vanskeligt at sammenligne udbydere

pga. stor variation i priser og vilkar.

Kilde: Egen fremstilling. Eksempler indsamlet af Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen i december 2022.

I forhold til, hvilken aftale der i sidste ende er den bedste for bilisten i figur 5.10, s& vil det bl.a.
atheenge af, hvor stort kerselsbehov bilisten har, og hvor meget bilisten forventer at oplade
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hjemme i forhold til ude. Selv med de oplysninger til radighed er det dog ikke nemt at over-
skue markedet, og mange forbrugere ender med en aftale, der ikke er tilpasset deres kgrsels-
behov, jf. kapitel 6. Hvis en forbruger ser pa omkostningerne over en todrig tidshorisont og
regner med at fa opfyldt 85 pct. af sit ladebehov ved hjemmet, 10 pct. pa en normalladestan-
der og 5 pct. pd en lynladestander, sa vil det fx vaere billigst at vaelge aktgr A, hvis forbrugeren
kgrer 15.000 km om aret. Hvis forbrugeren i stedet kgrer 25.000 km. om aret, vil det vaere bil-
ligst at veelge aktgr B. Anvender forbrugerne andre tidshorisonter, eller har de andre kgrsels-
og opladningsbehov, kan de andre aktgrer vere billigere.

Mange af forbrugerne angiver, at det har overrasket dem, at det er sa svaert at gennem-
skue prisen pa at kgre elbil, jf. figur 5.11. Mange forbrugere pa opladningsmarkedet giver des-
uden udtryk for, at det er svaerere at finde ladestandere, end de forventede, inden de kgbte el-
eller plug-in hybridbil.

Figur 5.11 Hvad overrasker forbrugerne pa elopladningsmarkedet

Det er sveerere at gennemskue prisen for at kgre bil

Det er sveerere at finde ladestandere, end jeg troede

Det er dyrere at oplade, end jeg troede

Det er billigere at oplade, end jeg troede

Nej

Det er nemmere at finde ladestandere, end jeg troede

Det er nemmere at gennemskue prisen for at kgre bil

Andet

0 10 20 30 40 50
Pct.

Anm.: Spgrgsmalet der blev stillet til el- og plug-in hybridbilejere, som ikke har haft en eldreven bil fgr: "Er der noget, der har
overrasket dig som kunde for opladning af elbil/plug-in hybridbil? Szt gerne flere krydser”. N = 774.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Et af de forhold, som forbrugerne oplever som kompliceret, er opladning pa offentlige lade-
standere. Her kan bade maden, der betales pa, samt de informationer, man bliver praesenteret
for, bidrage til, at markedet opfattes som komplekst. De forskellige betalingsmuligheder, nar
man lader ude, er beskrevet naermere i kapitel 2, tabel 2.2.

Den hyppigst benyttede betalingsform ved opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere
er at bruge ladestandere fra den udbyder, hvor man allerede har et abonnement pa opladning,
jf. figur 5.12. Der er dog ogsa forbrugere, som betaler med betalingsbrik, -chip, -kort eller
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downloader betalingsapps fra andre udbydere. Nogle forbrugere benytter betalingskort eller
MobilePay som betalingsmiddel pa de standere, som tilbyder det, nar de skal lade op pa farten.

Figur 5.12 Hvordan betaler forbrugerne for opladning ude

Abonnement pa opladning (fx via ladebrik/kort Clever eller
E.ON)

App fra ladefirma pa telefon

Betalingskort (fx Dankort) eller MobilePay pa telefonen

Andet/Ved ikke

0 10 20 30 40
Pct.

Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister, som har prgvet at lade op vaek fra hjemmet: "I de fglgende spgrgsmal skal du
prgve at teenke tilbage pa den SIDSTE gang, du ladede din bil op vaek fra hjemmet. Betalte du ved hjzlp af:”. N =747

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Hvis forbrugeren gnsker at lade pa en ladestander, der udbydes af en anden operatgr, end den
der saedvanligvis benyttes, kan forbrugeren enten benytte den betalingslgsning, som kraeves
af udbyderen for at oplade direkte fra ladestanderen, eller anvende en roaminglgsning, hvor
ladestanderen aktiveres og betales via en tredjepart. For at kunne oplade pa attraktive vilkar
pa de forskellige udbyderes ladestandere er det derfor - som markedet ser ud i dag - ngdven-
digt for forbrugeren at seette sig ind i og fa adgang til en raekke forskellige betalingslgsninger
fx ved at downloade apps eller ved at bestille ladebrikker.

Det ggede besveer for forbrugeren ved at betale for opladning fra en anden udbyder kan bi-
drage til at opdele markedet i forskellige netvaerk. Det skyldes, at nar forbrugeren fgrst har ad-
gang til et ladenetveerk, s er det alt andet lige lettere og mindre ressourcekraevende for for-
brugeren kun at anvende dette ladenetveerk frem for ladestandere fra andre ladenetvaerk.

Forbrugerundersggelsen fra foraret 2022 viste, at naesten tre fjerdedele af forbrugerne brugte
en betalingslgsning knyttet til den virksomhed, som ejer ladestanderen, fx Spirii-app pa Spirii-
stander. Dernaest naevnte forbrugerne, at de havde brugt en roaminglgsning, fx Spiiri-app pa
Clever stander (38 pct. af forbrugerne havde brugt dette). Forbrugerne brugte i mindre grad
en egentlig roaming-app, fx Plugsurfing appen (13 pct. af forbrugerne havde brugt dette), jf.
appendiks 1.

For at kunne treeffe et velinformeret valg om, hvor man vil oplade i det offentlige rum, er det
ngdvendigt at kende prisen. I den forbindelse svarer 35 pct. af forbrugerne, som ikke opladte
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via et abonnement, at de ikke fik oplyst kWh-prisen, for de pabegyndte deres seneste oplad-
ning, jf. figur 5.13 (a). Nar forbrugeren efter ladning skal tjekke prisen pa opladningen, ville
det vaere informativt med en kvittering pa kegbet. Her svarer 26 pct. af forbrugerne, at de aldrig
fik en kvittering efter deres seneste kgb - hverken pa SMS, email, eller app, figur 5.13 (b).

Figur 5.13 Prisoplysning ved opladning i det offentlige rum

(a) Prisoplysning fgr opladning (b) Kvittering efter opladning

Pet. Pct.
60 30
50 25
40 20
30 15
20 10

0 0

Ja Nej Andet/Ved ikke SMS lige efter  Email lige efter  App lige efter SMS/email/app Husker

senere ikke/Andet

Anm.: Spgrgsmal til alle el- og plug-in hybridbilister, som Anm.: Spgrgsmal til alle el- og plug-in hybridbilister, som har prgvet, at lade op ude, og som ikke har et
har prgvet, at lade op ude, og som ikke har et abonnement  abonnement pa opladning: "I de fglgende spgrgsmal skal du prgve at taenke tilbage pa den SIDSTE gang,
pa opladning: "I de fplgende spgrgsmal skal du prgve at du ladede din bil op vek fra hjemmet. Fik du den fulde pris oplyst umiddelbart efter endt opladning?” N =
taenke tilbage pa den SIDSTE gang, du ladede din bil op 405.

vaek fra hjemmet. Fik du oplyst kWh-prisen, fgr du be-

gyndte din opladning?” N = 405. Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersg-
gelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Skifteomkostninger

Det er i mange tilfeelde dyrt for forbrugerne at skifte ladefirma, hvis de har en privat ladeboks.
Omkostningen ved at skifte ladeboks indebaerer nedtagning af boksen, kgb af ny ladeboks
samt installation, og forventes at udggre i underkanten af omkostningerne ved kgb og fgrste-
gangsinstallationen af en ladeboks pd 7.500-13.000 kr., jf. kapitel 4. Selvom de manedlige be-
sparelser ved at skifte udbyder kan veere store, jf. kapitel 6, har de hgje skifteomkostninger en
fastldsende effekt pa forbrugerne.

Blandt forbrugere, som har et abonnement pa opladning hjemme, svarer 77 pct., at de i hgjere
grad ville overveje at skifte til et andet ladefirma, hvis de kunne skifte ladeaftale uden at skifte
ladeboks, jf. figur 5.14. Mange forbrugere opfatter det som dyrt at skifte opladelgsning, men er
ogsd i tvivl om, hvad den faktiske pris ville veere. Sdledes svarer 65 pct. af forbrugerne, at
grunden til, at de ikke har skiftet ladefirma, er, at det er for dyrt at skifte ladeboks. Kun 33 pct.
af forbrugerne neaevner, at de ved, hvad det ville koste dem at skifte opladningslgsning/lade-
firma. Endelig er det godt halvdelen der overvejer at skifte abonnement eller ladelgsning pa
grund af de stigende priser pa deres abonnement, jf. appendiks 1.
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Figur 5.14 Forbrugernes overvejelser omkring at skifte ladelgsning/firma

GRUNDEN TIL, AT JEG IKKE HAR SKIFTET
LADEFIRMA ER, AT DET ER FOR DYRT AT
SKIFTE LADEBOKS

HVIS JEG KUNNE SKIFTE LADEAFTALE UDEN

AT SKIFTE LADEBOKS, VILLE JEG | HBJERE

GRAD OVERVEJE AT SKIFTE TIL ET ANDET
LADEFIRMA

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
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M Enig/Meget enig Uenig/Meget uenig

Anm.: Spgrgsmal stillet til el- og plug-in hybridbilsejere som svarer nej til at have skiftet og som har et abonnement pa oplad-
ning ved deres private ladeboks: "Hvor enig er du i fglgende udsagn:” A) "Grunden til, at jeg ikke har skiftet ladefirma er, at det

er for dyrt at skifte ladeboks” og B) "Hvis jeg kunne skifte ladeaftale uden at skifte ladeboks, ville jeg i hgjere grad overveje at
skifte til et andet ladefirma”. N = 310.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.




SIDE 105 KONKURRENCEN PA MARKEDET FOR OPLADNING AF ELBILER

Kapitel 6
Forbrugerne valger ikke den billigste opladnings-
lgsning

6.1 Sammenfatning

Beregninger i dette kapitel viser, at knap halvdelen af ejerne af elbiler i styrelsens spgrgeun-
dersggelse ikke har valgt den billigste opladningslgsning til deres elbil, nar deres opladnings-
behov tages i betragtning. De forbrugere, der ikke har valgt den billigste lgsning, vil i gennem-
snit spare 320-520 kr. hver maned, hvis de i stedet havde valgt den billigste lgsning, hvilket
svarer til, at de i gennemsnit betaler godt 70 pct. mere for at fa daekket deres opladningsbe-
hov. Disse ret betydelige meromkostninger skal dog ogsa ses i sammenhaeng med, at de for-
skellige lgsninger har forskellige egenskaber og derfor ikke er 100 pct. sammenlignelige. Be-
regningen er foretaget pa baggrund af oplysninger om kgrsels- og opladningsmgnstre fra to
spgrgeundersggelser samt vilkar fra tre stiliserede opladningslgsninger med geldende vilkar
fra hhv. maj 2022 og november 2022.

Nar knap halvdelen af de adspurgte forbrugere ikke har valgt den billigste opladningslgsning
givet deres opladningsbehov, s kan det veare et udtryk for, at nogle af forbrugerne ikke har
afsggt markedet tilstraekkeligt, for de handler, fx hvis de kgber en opladningslgsning som en
del af en samlet pakke i forbindelse med deres bilkgb, eller at produkterne og priserne pa
markedet er svaere at gennemskue, og at det derfor er vanskeligt at veelge rigtigt givet ens kgr-
selsbehov. Problemet kan bade skyldes og forstaerkes af de betydelige skifteomkostninger pa
markedet, der kan fastholde forbrugerne i for dyre lgsninger, nér priser eller opladningsbeho-
vet aendrer sig.

En raekke fglsomhedsanalyser peger i retning af, at ovenstaende resultater er robuste. Gene-
relt er det sdledes knap halvdelen af forbrugerne, som ikke har valgt den billigste opladnings-
lgsning, nar der aendres pa de forskellige priser og parametre, som anvendes i beregningerne.

6.2 Forbrugernes kgrsels- og opladningsmgnstre

Forbrugernes kgrsels- og opladningsmgnstre er afggrende for, hvilken opladningslgsning der
er den billigste, og disse indgar dermed som et vigtigt input i beregningen af forbrugernes bil-
ligste opladningslgsning. Hvis forbrugeren har et stort kgrselsbehov, sa kan en abonnements-
l@sning veere en fordel, mens det i hgjere grad kan betale sig at oplade ad-hoc og have en sim-
plere og billigere serviceaftale, eller slet ingen tilknyttet serviceaftale, hvis forbrugeren har et
mindre kgrselsbehov.

De elbilister, der har valgt en abonnementslgsning til opladning, har typisk et stgrre kgrsels-
behov end elbilister med andre lgsninger, jf. figur 6.1. Der saledes en stgrre andel af forbru-
gerne med en abonnementslgsning, der angiver, at de har et meget stort kgrselsbehov, og en
mindre andel, der angiver, at de har et meget begraenset kgrselsbehov. I gennemsnit angiver
forbrugere med abonnement, at de kgrer ca. 22.000 kilometer pr. ar, mens forbrugere med an-
dre Igsninger i gennemsnit angiver at kgre ca. 17.000 kilometer pr. ar.

Der er dog stadig mange bilister med en abonnementslgsning, som har et relativ begraenset
kgrselsbehov, mens der samtidig er en del bilister med et forholdsvis stort kgrselsbehov, som
ikke har valgt en abonnementslgsning pa opladning.
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Figur 6.1 Forbrugernes arlige kgrselsmgnster fordelt pa hjemmeopladningslgsning
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Anm.: Spgrgsmal: "Hvor langt kgrer du ca. om aret i din elbil?”. Grafen viser svar fra elbilister med enten abonnement pa oplad-
ning eller andre lgsninger (dvs. serviceaftale, uden aftale og almindeligt elstik, se figur 6.5). Abonnement pa opladning, n = 168;
Andre lgsninger, n = 280.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, november 2022.

Forbrugernes opladningsbehov ude og hjemme spiller ogsa en rolle i forhold til, hvilken oplad-
ningslgsning der er den billigste. Hvis forbrugerne oplader meget pa offentligt tilgeengelige la-
destandere, sa kan en abonnementslgsning veere den billigste, fordi ad-hoc prisen for at op-
lade ude typisk er hgjere pr. kWh end prisen i et abonnement.

Elbilister med privat ladeboks far opfyldt langt stgrstedelen af deres ladebehov hjemme, jf. fi-
gur 6.2. 1 gennemsnit foretager de adspurgte elbilister 83 pct. af deres opladning via deres
egen private ladeboks. Forbrugernes adfzerd ma dog veere tilpasset til deres valg af oplad-
ningslgsning, sdledes at deres kgrsels- og opladningsmgnster kan aendres, hvis de far en an-
den lgsning.
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Figur 6.2 Andel af opladning foretaget ved hjemmet blandt personer med privat lade-
boks
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Anm.: Spgrgsmal til elbilister med mulighed for at lade op hjemme: "Hvor oplader du bilen i dagligdagen?” Respondenterne
kunne med en slider angive, hvor stor en andel af deres opladning de foretog hjemme, n = 447.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

6.3 Elbilejere vaelger ikke den billigste opladningslgsning

Knap halvdelen af de elbilejere med en privat ladeboks ved hjemmet, som har deltagetide
spgrgeundersggelser, som styrelsen har gennemfgrt i forbindelse med denne analyse, har ikke
valgt den billigste opladningslgsning i forhold til deres opladningsbehov. Hvorvidt en given
opladelgsning er billigst for den enkelte forbruger afthaenger i hgj grad af forbrugerens behov
for opladning. Det vil sige, at det i sidste ende afthaenger af deres kgrselsbehov, og hvor stor en
andel af deres opladebehov, de forventer, bliver deekket af opladning via en privat ladeboks og
pa offentligt tilgaengelige ladestandere. Nogle forbrugere med en abonnementslgsning har re-
elt set et sa begranset kgrselsbehov, at abonnementet er en forholdsvis dyr lgsning. Andre
forbrugere, der alene har en serviceaftale, kan omvendt have et sa stort kgrselsbehov, at de
burde have valgt en abonnementslgsning i stedet. 42-49 pct. af forbrugerne har ikke valgt den
billigste opladningslgsning, jf. figur 6.3.

At sa mange forbrugere ikke har valgt den billigste opladningslgsning kan vare et udtryk for,
at det er sveert at sammenligne priser pa tvaers af produkter, samt at det er svart at gennem-
skue, hvad de enkelte lgsninger i sidste ende vil koste. Det kan ogsa vaere et udtryk for, at op-
ladningslgsningen fulgte med i kgbet af elbilen, og forbrugeren accepterede denne lgsning
uden at have afsggt markedet fgrst. De betydelige skifteomkostninger pa markedet, som be-
skrevet i kapitel 4, kan forsteerke problemet og fastholde forbrugerne i en ungdigt dyr oplad-
ningslgsning.

Hvis forbrugere bevidst ikke vzelger den billigste lgsning, kan det skyldes, at forbrugerne tager
hgjde for andet end den laveste pris, nar de vaelger deres opladningslgsning. For eksempel kan
nogle forbrugere vaere sa risikoaverse, at de foretrackker et abonnement, hvor prisen er mere
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fast, frem for lgbende betaling. Abonnementerne daekker ikke fuldt ud den risiko, der skyldes
udsving i elpriserne.”

Der er dog tegn pa3, at forbrugere generelt ikke agerer aktivt, nar de har tegnet et abonnement.
En analyse fra Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen (2022) viser, at forbrugere pa abonne-
mentsmarkeder i hgj grad er inaktive.” Analysen viser, at antallet af forbrugere, der valger at
opsige at abonnement, stiger med 70 pct., nar de bliver tvunget til at tage stilling, fx ved forny-
else af betalingsoplysninger.

Figur 6.3 Andel af forbrugere, der ikke har den billigste opladningslgsning
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Kilde: Egne beregninger pba. Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelser blandt el- og plug-in hybridbilister, maj
2022 og november 2022 samt prisberegner hos FDM.

Beregningen af forbrugernes billigste valg er lavet for de respondenter, der har en privat lade-
boks ved hjemmet, og tager udgangspunkt i den enkelte forbrugers konkrete kgrselsbehov
mv. Dette valg sammenholdes med forbrugernes faktiske valg af opladningslgsning. Oplysnin-
ger om kgrselsbehov og faktisk valg er fundet via de to spgrgeundersggelser beskrevet i kapi-
tel 5, foretaget i maj 2022 og november 2022, og beregningerne tager udgangspunkt i FDM’s
prisberegning af opladningslgsninger og de standardforudsaetninger, der var geeldende pa
tidspunktet for gennemfgrelsen af spgrgeundersggelserne. Der anvendes tre stiliserede ek-
sempler pa opladningslgsninger: 1) opladning med en abonnementsordning, 2) opladning
med en serviceaftale og 3) opladning uden afgiftsrefusion gennem serviceaftale eller abonne-
mentsordning. De anvendte priser ved de tre typer opladningslgsning er typiske priser for den
type ydelse. Priserne i de stiliserede eksempler kan afvige lidt fra den pris, som forbrugerne
faktisk betaler, men en raekke fglsomhedsanalyser gennemfgrt sidst i kapitlet peger i retning

. Abonnementer hos Clever deekker kun den risiko, der skyldes maned-til-méned udsving i elspriserne, da tilbagebetalingssat-
sen @ndres fra maned til mdned for at afspejle seneste maneds gennemsnitlige pris mellem kl. 23 og 06. Den risiko, der skyldes
udsving i elprisen inden for hvert maned fx fra dag til dag eller time til time, dackkes ikke. Er der store udsving i elprisen, og bli-
ver forbrugeren sdledes ngdt til at oplade sin elbil pd dage med hgje elpriser, er det forbrugeren, der deekker de ggede omkost-
ninger til opladning. Abonnementer daekker desuden risikoen knyttet til uforudsete stigninger i kgrsels- og opladningsbehov.

2
Inactive Consumers in subscription markets, Danish Competition and Consumer Authority, April 2022.
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af, at eendringer i standardforudsaetningerne ikke har vaesentlig betydning for de overordnede
resultater. Forudsaetninger for beregningerne er beskrevet til sidst i dette afsnit i boks 6.1.

En stor del af forbrugerne har ikke valgt den billigste opladningslgsning ift. deres opladnings-
behov, jf. tabel 6.1. Iseer mange af de forbrugere, der i november 2022 havde en abonnements-
ordning, vil kunne have sparet penge ved at have valgt en anden lgsning. 128 ud af 168 re-
spondenter med en abonnementsordning, svarende til 76 pct., har ikke valgt den billigste 1gs-
ning. 84 af de 168 med en abonnementslgsning, kunne spare flest penge ved at vzlge en ser-
viceaftale i stedet, mens 44 har sa begraenset et kgrselsbehov, at de ville spare flest penge ved
at lade pé en privat ladeboks uden tilknyttede aftaler.

Antallet af forbrugere med abonnementslgsninger, der ikke har valgt den billigste lgsning, er
markant hgjere i november 2022 end i maj 2022, hvor 36 pct. af forbrugerne med abonne-
mentslgsninger kunne spare penge hver maned ved at have en anden opladningslgsning. Stig-
ningen fra 36 pct. til 76 pct. skyldes i hgj grad, at abonnementsudbyderne ggede den méaned-
lige abonnementspris markant med indfgrslen af et fast manedligt energitillaeg, som var geel-
dende i efteraret 2022.

Abonnementslgsningerne er kun den billigste 1gsning, hvis forbrugerne har et stort oplad-
ningsbehov. At mange abonnementskunder ikke har valgt den billigste opladningslgsning,
skyldes derfor i hgj grad, at deres opladningsbehov ikke er tilstraeekkeligt. Omvendt er der ogsa
forbrugere, der ikke har valgt en abonnementslgsning, selvom deres kgrselsbehov er tilstreek-
keligt stort til, at et abonnement havde vearet den billigste 1gsning, jf. tabel 6.1. Denne gruppe
er relativt mindre i undersggelsen fra november, fordi abonnementerne var betragteligt dy-
rere i pris pa det tidspunkt.

For forbrugerne med et lille kgrselsbehov kan det ofte bedst betale sig at have en privat lade-
boks uden yderligere aftale. For disse forbrugere kan det end ikke betale sig at fa en virksom-
hed til at sgge refusion af elafgiften gennem en serviceaftale. Omvendt er en serviceaftale bil-
ligst for forbrugeren, hvis deres kgrselsbehov ligger mellem grzaensen for, hvornar det kan be-
tale sig at have en abonnementsordning og at lade uden yderligere aftale.

Tabel 6.1 Forbrugernes faktiske og billigste valg af ladelgsning

Billigste ladelgsning

November 2022 Ladeboks m. Ladeboks u.
. . Abonnement lalt
serviceaftale serviceaftale
Faktiske Ladeboks m. serviceaftale 81 26 4 111
ladelgsning | adeboks u. serviceaftale 34 91 15 140
Abonnement 84 44 40 168
lalt 199 161 59 419
Billigste ladelgsning
Maj 2022 Ladeboks m. Ladeboks u.
. i Abonnement lalt
serviceaftale serviceaftale
Ladeboks m. serviceaftale 45 4 22 71
Faktiske | Jgehoks u. serviceaftale 26 55 43 124
ladelgsning
Abonnement 51 20 129 200
| alt 122 79 194 395

Kilde: Egne beregninger pba. FDM og Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbili-
ster, 2022.
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Stor manedlig besparelse ved at vaelge den billigste opladningslgsning

Der kan opnas store besparelser hver maned ved at valge den billigste opladningslgsning gi-
vet ens opladningsbehov. Forbrugerne, der ikke har valgt den billigste opladningslgsning, kan
i gennemsnit spare mellem 522 og 320 kr. om maneden, jf. tabel 6.2.

Forbrugerne, der ikke har valgt den billigste lgsning betalte i gennemsnit 1.234 kr., men kunne
have betalt 712 kr. pr maned i november 2022, hvis de havde valgt den billigste lgsning. For
maj 2022 betalte de 752 kr., mens den billigste lgsning kostede 432 kr. om maneden. Forbru-
gerne har siledes i gennemsnit betalt 73 pct. og 74 pct. mere end den billigste lgsning for at fa
deekket deres opladningsbehov.”

Det er isaer i valget mellem abonnement eller ej, at forbrugerne kan spare flest penge. De 76
pct. af abonnementskunderne, der i november 2022 ikke havde valgt den billigste lgsning,
kunne i gennemsnit spare knap 650 kr. hver maned ved at velge den billigste opladningslgs-
ning givet deres opladningsbehov. I maj 2022 var denne gruppes gennemsnitlige manedlige
besparelse pa knap 270 Kkr.

Forbrugere, hvor en abonnementslgsning er det billigste valg, men som har valgt en anden op-
ladningslgsning, kan ogsa opna store besparelser hver maned. Den gruppe er dog ikke szerlig
stor, iseer ikke i november 2022, jf. tabel 6.1. Den hgje besparelse for denne gruppe afspejler,
at Clever i forbindelse med et abonnement har givet samme tilbagebetaling i forbindelse med
hjemmeopladning til forbrugere, som ikke betaler fuld elafgift pga. i forvejen nedsat elafgift, fx
pga. elvarme, og som derfor ikke kan opna afgiftsrefusion. Det vil sige, at der i virkeligheden
har veeret et lidt specielt forhold ved abonnementet, som indebzerer, at det for forbrugere med
elvarme eller varmepumper kan veere serlig fordelagtigt med et abonnement. Clever har dog
meldt ud, at de fra 28. november 2023 sznker tilbagebetalingssatsen for nye kunder, der i for-
vejen betaler nedsat elafgift, mens de fra 1. marts 2024 sznker tilbagebetalingssatsen for eksi-
sterende kunder, der betaler nedsat elafgift.”

= Betragtes forholdet mellem hvad de enkelte forbrugere har betalt, og hvad den billigste lgsning koster, i stedet for de veegtede
aggregerede tal, sa har forbrugerne ved et simpelt gennemsnit betalt 147 pct. og 109 pct. mere i hhv. november 2022 og maj
2022.

* Jf. artiklen Ladeoperatgr fjerner "ganske usadvanlig” tilbagebetaling, Mobility Watch, 28.11.2023.
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Tabel 6.2 Den gennemsnitlige manedlige besparelse ved at vaelge den billigste lgsning
efter forbrugernes faktiske og billigste valg

Billigste ladelgsning

November 2022

Ladeboks m. Ladeboks u. Alle der ikke har valgt den
A . Abonnement i .
serviceaftale  serviceaftale billigste Igsning?
Ladeboks m. 0kr. 69 kr. 758 kr. 161 kr.
serviceaftale
Faktiske Ladeboks u. ser-
ladelgsning  viceaftale 193 kr. 0 kr. 927 kr. 417 kr.
Abonnement 605 kr. 728 kr. 0 kr. 647 kr.
522 kr.
Billigste ladelgsning
Maj 2022
Ladeboks m.  Ladeboks u. Abonnement .
serviceaftale  serviceaftale Alle der ikke har valgt den
billigste Igsning?
Ladeboks m. 0kr. 79 kr. 333 kr. 294 kr.
serviceaftale
Faktiske
ladelgsning  -2deboks u. ser- 181 kr. 0kr. 507 kr. 384 kr.
viceaftale
Abonnement 253 kr. 304 kr. 0 kr. 267 kr.
320 kr.

Note 1: Sgjlen viser den vaegtede gennemsnitlige besparelse for de forbrugere, der ikke har valgt den billigste lgsning fordelt
efter deres faktiske valg af opladningslgsning og i alt.

Kilde: Egne beregninger pba. FDM og Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbili-
ster, 2022.

Der var flere forbrugere i undersggelsen fra november 2022, der kunne spare mere end 500
kr. om maneden ved at skifte opladningslgsning, end der var i undersggelsen fra maj 2022, jf.
figur 6.4. I november 2022 kunne godt 20 pct. af de adspurgte forbrugere spare mere end 500
kr. pr. maned og knap 7 pct. af de adspurgte forbrugere kunne spare mere end 1.000 kr. pr.
maned ved at skifte til den billigste opladningslgsning, svarende til en arlig besparelse pa
mere end hhv. 6.000 kr. og 12.000 kr. Dette er en markant hgjere andel end i maj 2022, hvor
kun godt 6 pct. kunne spare mere end 500 kr. om maneden.
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Figur 6.4 Fordelingen af den manedlige besparelse ved at veelge den billigste oplad-
ningslgsning
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Kilde: Egne beregninger pba. prisberegner fra FDM og Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og
plug-in hybridbilister, 2022.

Beregningsmetode og falsomhedsberegninger

Beregningerne af forbrugernes mulighed for besparelser er lavet pba. af to spgrgeundersggel-
ser foretager i maj og november 2022, jf. kapitel 5. De tager udgangspunkt i FDM’s beregning
af priser for opladningslgsninger og de standardforudsaetninger, der var geeldende pa tids-
punktet for spgrgeundersggelsen. Beregningsmetoden og de anvendte forudsaetninger er be-
skrevet neermere i boks 6.1.

Der er forhold, der kan traekke i retning af, at besparelserne ved den billigste lgsning er stgrre
end beregnet, mens andre forhold traekker i retning af at besparelserne er mindre end bereg-
net. [ fortolkningen af beregningerne er det derfor ngdvendigt med en raekke forbehold.

De tre anvendte opladningslgsninger er stiliserede eksempler, og de kan derfor afvige fra de
konkrete ydelser, som de enkelte forbrugere faktisk har kgbt. Forbrugerne kan fx have for-
handlet individuelle rabatter, eller forbrugerne kan have andre eller supplerende opladnings-
lgsninger. Nogle forbrugere kan fx have adgang til fri eller billig opladning af deres elbil ved
deres arbejdsplads. Samtidig har de forskellige lgsninger forskellige egenskaber, og de er der-
for ikke 100 pct. sammenlignelige. Dette taler for, at den beregnede besparelse er et over-
kantsskgn.

Omvendt traekker forbrugernes adfzerd i retning af, at den beregnede besparelse undervurde-
res. Forbrugernes adfeerd mht. kgrsel og opladning ved hjemmet og pa offentligt tilgeengelige
ladestandere ma formodes at veere tilpasset det faktiske valg af opladningslgsning. Sdledes at
en forbruger med en abonnementsordning maske vil kgre laengere og oplade mere pa offent-
ligt tilgeengelige ladestandere, end hvis den samme forbruger havde en anden opladningslgs-
ning. Dette taler for, at forbrugernes potentielle besparelse undervurderes, da der ikke tages
hgjde for, at forbrugere kan sendre adfeerd, ndr de eendrer opladningslgsning.
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Boks 6.1

Beregning af forbruger-
nes billigste opladnings-
lgsning

Beregningerne tager udgangspunkt i en onlineberegner, som FDM har liggende pa deres hjem-
meside. Her kan forbrugeren indtaste sit kgrselsbehov og den andel af opladningen, der fore-
gar henholdsvis hjemme og pa offentlige ladestandere. Beregneren beregner derefter prisen
for de forskellige lgsninger og kommer med en anbefaling af den billigste lgsning.

[ beregningerne indgar en raekke standardforudseetninger. Standardforudseetninger drejer sig
blandt andet om bilens gennemsnitlige elforbrug pr. kilometer, den gennemsnitlige elpris, el-
afgiften og den gennemsnitlige opladningspris pa offentlige ladestandere. Desuden indgar den
manedlige pris for hhv. en serviceaftale og en abonnementsordning samt tilbagebetalingssat-
sen ved en abonnementsordning.

I denne analyse er beregneren fra FDM udvidet til ogsa at tage hgjde for, at husstande med re-
duceret elafgift. Med modificeringen tager beregneren hgjde for, at husstande med reduceret
elafgift betaler en lavere elpris, nar de lader hjemme, og at de derfor i praksis ikke kan fa af-
giftsrefusion gennem en serviceaftale.

Beregneren og anbefalingen af den billigste lgsning tager ikke hgjde for, at der kan veere for-
skel i prisen for at lade ude. Der skal samtidig tages forbehold for, at forbrugere kan forhandle
individuelle rabataftaler, og at den billigste aftale ikke ngdvendigvis er den bedste aftale for
forbrugeren. Sdledes kan nogle forbrugere foretraekke en abonnementsordning, selvom det
havde veeret billigere med en anden lgsning.

Beregningen har fokus pa de manedlige omkostninger ved at oplade en elbil (aftheengig af ker-
selsbehov og hvor meget man lader ude/hjemme). Engangsudgiften til kgb og installation af
ladeboks hjemme indgar saledes ikke i beregningen. En forbruger kan maske anskaffe sig en
billigere hjemmeladeboks ved at veelge en bestemt opladningslgsning, hvilket i givet fald ikke
indgar i denne beregning.

I beregningen er det som udgangspunkt antaget, at elprisen er den samme som tilbagebeta-
lingssatsen for abonnementer. Tilbagebetalingssatsen for abonnementsordninger beregnes
ifglge Clever som den gennemsnitlige elpris i tidsrummet kl. 23-06 i forrige maned, og antagel-
sen er dermed, at forbrugerne oplader deres biler pa deres private ladeboks i samme tidsrum.
Tilbagebetalingssatsen eendrer sig fra maned til maned, sa den aktuelle tilbagebetalingssats
kan dermed veere forskellig fra den, som forbrugeren forventede, da opladningslgsningen blev
valgt.

Beregneren anvendes pa svarene fra de 419 og 422 respondenter i styrelsens spgrgeundersg-
gelser i hhv. november og maj 2022, der angiver, at de har en elbil samt en hjemmeladeboks,
jf. kapitel 5. Her angiver respondenterne deres arlige kgrebehov, samt hvor stor del af deres
opladning der foregar hjemme og pa offentlige ladestandere. Disse to variable indgar i bereg-
ningen.

Beregningen tager udgangspunkt i de tre fglgende forskellige opladningslgsninger:
¢ Ladeboks med serviceaftale

¢ Ladeboks uden serviceaftale og uden afgiftsrefusion

¢ Abonnementsordning

Ladeboks med serviceaftale

Med en ladeboks med serviceaftale betales et fast manedligt belgb til udbyderen af serviceaf-
talen. I denne beregning tages der udgangspunkt i en manedlig pris pd 79 kr. Forbrugeren af-
regner elforbruget til opladning af elbilen med sit eget elselskab. Udbyderen af serviceaftalen
sgger afgiftsrefusion pa forbrugeren vegne, som far en afgiftsrefusion pa 0,9 kr./kWh. @nsker
man at lade ude med denne lgsning, er det ikke en del af pakken, men kan betales ad hoc.
denne beregning tages der udgangspunkt i en ladepris pa 6 kr./kWh pa offentligt tilgeengelige
ladestandere. Har man reduceret elafgift, f.eks. hvis man har elvarme eller solceller, kan man
ikke fa afgiftsrefusion, hvormed det ikke kan betale sig at fa en ladeboks med serviceaftale.
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Ladeboks uden serviceaftale

Med en ladeboks uden serviceaftale har man en ladeboks installeret derhjemme. Forbrugeren
afregner elforbruget til opladning af elbilen med sit eget elselskab. @nsker man at lade ude
med denne lgsning, er det ikke en del af pakken, men kan betales ad hoc. I denne beregning
tages der udgangspunkt i en ladepris pa 6 kr./kWh pa offentligt tilgeengelige ladestandere.

Abonnementsordning

Med en abonnementsordning betaler man en manedlig abonnementspris. I denne beregning
tages der udgangspunkt i en manedlig abonnementspris pa 749 kr. samt et energitilleeg pa 690
kr. Forbrugeren afregner elforbruget til opladning af elbilen med sit eget elselskab. Forbruge-
ren far tilbagebetalt en fast takst for elforbruget fra udbyderen af abonnementsordningen. Til-
bagebetalingssatsen athanger af den gennemsnitlige nattakst pr. kWh i maneden fgr. Fri op-
ladning pa selskabets offentligt tilgeengelige ladestandere er inkluderet i den méanedlige abon-
nementspris. Betaler man reduceret elafgift, fordi man har solceller eller elvarme, kan man
stadig fa den fulde tilbagebetaling ved en abonnementsordning, hvormed en abonnementsord-
ning ogsad kan veere den billigste lgsning i den situation, da man far hele elprisen retur, men
ikke selv betaler afgift.” Antagelserne om priser og vilkar for abonnementsordninger afspejler
reelt Clevers priser, mens enkelte forbrugere stadig har E.ONs abonnement pa ude- og hjem-
meopladning, selvom disse abonnementer ikke udbydes leengere til nye kunder.

De tre forskellige opladningslgsninger er typiske for markedet. I beregningen tages der ud-
gangspunkt i fglgende standardforudsaetninger, som dog kan variere blandt selskaberne og
dermed er en forsimplende antagelse.

Tabel 6.3 Standardforudszaetninger i beregningen

November 2022 Maj 2022
Elpris for en husstand (kr. pr. kWh) 2,27 2,22
Elafgift for en husstand (kr. pr. kWh)* 0,9 1,12
Pris pa offentligt tilgeengelige ladestandere (kr. pr. kWh) 6 5
Tilbagebetalingssats, abonnement (kr. pr. kWh) 2,277 2,222
Serviceaftalepris (kr. pr. maned) 79 79
Abonnementspris (kr. pr. maned) 14393 749
Bilens elforbrug (km. pr. kWh) 54 54

Note 1: P4 daveerende tidspunkt var det opfattelsen, at man ogsa kunne fa refusion af momsen pa elafgiften ved serviceaftaler.
Det er ikke leengere tilfaeldet, jf. afsnit 2.3.

Note 2: Tilbagebetalingssatsen. der fremgik af Clevers hjemmeside og af FDM-beregneren pa tidspunktet for spgrgeundersggel-
sen. anvendes. Den faktiske tilbagebetalingssats kendes kun pa bagkant og kan derfor ikke have indgaet i forbrugernes beslut-
ningstagen. Det antages desuden, at elprisen er den samme som tilbagebetalingssatsen.

Note 2: Abonnementspris pa 749 kr. samt energitilleeg pa 690 kr.

Note 3: Der regnes desuden med et energitab pa 10 pct. ved opladning.

Kilde: FDM'’s prisberegner og Clevers hjemmeside.

* Clever har meldt ud, at de fra 28. november 2023 saenker tilbagebetalingssatsen for nye kunder, der i forvejen betaler nedsat
elafgift, mens de fra 1. marts 2024 saenker tilbagebetalingssatsen for eksisterende kunder, der betaler nedsat elafgift, jf. artiklen
Ladeoperatgr fjerner "ganske usaedvanlig" tilbagebetaling, Mobility Watch, 28.11.2023.
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For at vurdere robustheden af konklusionerne fra beregningerne af de billigste opladningslgs-
ninger er der foretaget en raekke fglsomhedsberegninger. Fglsomhedsberegningerne er fore-
taget ved hhv. at haeve og saenke de priser og parametre, der er anvendt i standardforudsaet-
ninger, med 20 pct.

En stor del af forbrugerne vil forsat ikke have valgt den billigste lgsning, nar man skiftevis aen-
drer priser og parametre i standardforudsaetningerne med 20 pct, jf. tabel 6.4. Andelen af de
adspurgte forbrugere, der ikke har valgt den billigste opladningsmulighed, ligger mellem 41
og 48 pct.i maj 2022 og mellem 46 og 52 pct. i november 2022, uanset hvilke priser eller para-
metre, der haeves eller seenkes med 20 pct. Den gennemsnitlige manedlige besparelse forbru-
geren kan opna ved at sKkifte til den billigste opladningslgsning er fortsat betydelig i de forskel-
lige falsomhedsanalyser. Som eksempel er besparelsen mellem 423 kr. og 664 kr. i november
2022, nar de forskellige priser og parametre skiftevis a&endres med 20 pct.

Tabel 6.4 Fglsomhedsberegninger for ndringer af forudsatninger med 20 pct.

November 2022 Maj 2022
Har ikke valgt Gennemsnitlig Har ikke valgt ~ Gennemsnitlig
den billigste besparelse den billigste besparelse
(pct.) (kr./maned) (pct.) (kr./maned)
Baseline 49 522 42 320
Pris pa offentlige ladestandere + 20 pct. 48 535 41 347
Pris pa offentlige ladestandere - 20 pct. 51 517 46 282
Tilbagebetalingssats + 20 pct. 48 478 42 366
Tilbagebetalingssats - 20 pct. 52 570 48 284
Serviceaftalepris + 20 pct. 49 519 42 315
Serviceaftalepris - 20 pct. 50 527 44 314
Abonnementspris + 20 pct. 51 664 48 303
Abonnementspris - 20 pct. 46 423 41 344
Bilens km pr. kWh + 20 pct. 51 548 48 252
Bilens km pr. kWh - 20 pct. 46 536 42 418

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra FDM og Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og
plug-in hybridbilister, 2022.

Beregningerne af, om forbrugerne har den billigste opladningslgsning, og den potentielle ma-
nedlige besparelse ved at skifte, er baseret pa priser og vilkar, der var geldende pa det tids-
punkt, spgrgeundersggelserne blev foretaget. Da spgrgeundersggelserne er foretaget i en pe-
riode, hvor priser og abonnementsstrukturer har andret sig, kan valget af opladningslgsning
skyldes, at forbrugerne er fremadsynede og vaelger et abonnement, der er lidt dyrere pa det
givne tidspunkt, men billigere i fremtiden. Fx har den stgrste aktgr pa markedet, Clever, i ef-
teraret 2022 meldt ud om @ndringer i deres aftalevilkar, som gaelder fra 2023. Forbrugernes
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valg i november 2022 kan saledes potentielt teenkes at afspejle disse kommende vilkar. For at
vurdere dette praesenteres i dette afsnit en beregning, hvor de i efteraret 2022 nye udmeldte
vilkar for 2023 anvendes som forudsaetningerne for beregningen. I denne beregning er der
ikke taget hgjde for, at elafgiften er midlertidigt nedsat i fgrste halvdel af 2023. Forudsatnin-
gerne for beregningen er neermere beskrevet i boks 6.2.

Analyserne af forbrugernes valg af opladningslgsning er robuste over for fremadsynede for-
brugere. Mange forbrugere vil sdledes stadig ikke have den billigste opladningslgsning givet
deres opladningsbehov, hvis man anvender de offentliggjorte aftalevilkar, der er geldende i
2023, og sammenholder det med forbrugernes faktisk valg og opladningsbehov i november
2022. Saledes har 47 pct. af forbrugerne ikke valgt den billigste opladningslgsning, hvis de
fremtidige aftalevilkar er geeldende, jf. figur 6.5. Med de fremtidige aftalevilkar har forbru-
gerne i naesten lige sa hgj grad ikke valgt den billigste opladningslgsning uanset deres faktiske
valg af opladningslgsning. Naesten halvdelen af forbrugerne kan saledes forvente, at deres op-
ladningslgsning ikke er den billigste i fremtiden, men de er i hgj grad indlaste og med begran-
set mulighed for at skifte grundet de betydelige skifteomkostninger.

Figur 6.5 Andel af forbrugerne der ikke har valgt den billigste lgsning, efter hvad de fak-
tisk har valgt
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Kilde: Egne beregninger pba. FDM og Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbili-
ster, 2022.

De forbrugere, der ikke har valgt den billigste opladningslgsning til deres behov, kan ogsa med
aftalevilkdrene for 2023 spare en del penge hver maned. Forbrugerne, der ikke har valgt den
billigste opladningslgsning kan i fremtiden spare knap 370 kr. pr. maned, hvilket er hgjere end
den gennemsnitlige besparelse i maj 2022, men under den gennemsnitlige besparelse i no-
vember 2022, jf. figur 6.6.
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Figur 6.6 Gennemsnitlig besparelse per maned ved at valge den billigste opladningslgs-
ning for forbrugere der ikke har valgt den billigste opladningslgsning
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Kilde: Egne beregninger pba. FDM og Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbili-
ster, 2022.
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Boks 6.2 Den stgrste aktgr pa markedet, Clever, har meldt ud, at deres aftalevilkar eendres fra 2023. For
Forudsatninger bag be- at undersgge betydningen af disse eendringer anvendes de nye vilkar som forudseatningerne i
regninger af forbruger- beregningen. Det antages saledes, at de andre forhold, der ikke skyldes andringer i Clevers vil-

nes potentielle bespa-
relse med fremtidige vil-
Kar

kér, holdes konstante fra november 2022.

Clever indfgrer i 2023 et forbrugsbaseret energitilleeg hos deres abonnementer i stedet for et
fast manedligt tilleeg. I praksis vil det betyde, at hvis den gennemsnitlige indkgbspris pa strgm
overstiger 0,89 kr. pr. kWh, skal den overskydende pris betales af forbrugeren i et forbrugsba-
seret energitilleeg. I Clevers eget regneeksempel vil 0,89 kr. pr. kWh svare til en gennemsnitlig
elpris pa 2,25, ndr man tilleegger elafgiften og tariffer. Det forbrugsbasserede energitilleeg
medfgrer sdledes en effektiv tilbagebetalingssats pa 2,25 kr. pr. kWh, nar den gennemsnitlige
indkgbspris pa strgm overstiger 0,89 kr. pr. kWh, sdfremt at forbrugerens opladning af elbilen
foregar i det tidsrum, som tilbagebetalingssatsen udregnes pd, dvs. om natten mellem kl. 23 og
06.

Elafgiften seenkes i fgrste halvdel af 2023. Det er dog ikke medregnet i denne beregning. Sale-
des er det de vilkar, der forventes at vaere geeldende i anden halvdel af 2023, der anvendes i
beregningen.

Tabel 6.5 Standardforudsaetninger i beregningen med fremtidige vilkar

2023 November 2022 Maj 2022
Elpris for en husstand 2,27 2,27 2,22
Elafgift for en husstand? 0,9 0,9 1,12
Pris pa offentligt tilgeengelige lade- 6 6 5
standere
Tilbagebetalingssats, abonnement 2,252 2,27 2,22
Serviceaftalepris 79 79 79
Abonnementspris 799 14393 749
Bilens elforbrug (km. pr kWh) 54 54 54

Note 1: Pd daveerende tidspunkt var det opfattelsen, at man ogsa kunne fa refusion af hele momsen pa elafgiften ved serviceafta-
ler. Det er ikke laengere tilfeeldet, jf. afsnit 2.3.

Note 2: 12023 indfgres i forbrugsbaseret energitilleeg hos Clevers abonnementer. I praksis vil det betyde, at hvis den gennem-
snitlige indkgbspris pa strgm overstiger 0,89 kr. pr. kWh, skal den overskydende pris betales i forbrugsbaseret energitilleeg. I
Clevers eget regneeksempel vil 0,89 kr. pr. kWh svare til en gennemsnitlig elpris pa 2,25 ndr man tilleegger elafgiften og tariffer.
Det forbrugsbasserede energitilleeg medfgrer saledes en effektiv tilbagebetalingssats pa 2,25 kr. pr. kWh nér den gennemsnitlige
indkgbspris pa strgm overstiger 0,89 kr. pr. kWh.

Note 3: Abonnementspris pa 749 kr. samt energitilleeg pd 690 kr.

Note 4: Der regnes desuden med et energitab pa 10 pct. ved opladning.

Kilde: FDM, Clever.dk.
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Ladeinfrastruktur pa offentlige arealer

7.1 Sammenfatning

For at na de politiske mal om en omstilling af bilparken og for at sikre tilstraekkelig stor volu-
men til at understgtte en effektiv konkurrence er det ngdvendigt med en veludbygget offent-
ligt tilgeengelig ladeinfrastruktur. I den sammenhang kan der veere behov for at tage kommu-
nale og statslige vejarealer i brug. Adgangen og vilkarene for at opseette ladestandere pa disse
arealer kan derfor have stor betydning for udviklingen i markedet.

De kommunale arealer vil typisk veere relevante ift. opstilling af normalstandere i forbindelse
med parkeringspladser ved indkgbsmuligheder i bykernerne, svgmmehaller mv. eller ved
kantstensparkering, fx ved boligomrader med mange lejligheder uden mulighed for privat la-
deboks. De statslige arealer langs det overordnede vejnet vil typisk veere relevante ift. egent-
lige ladestationer med hurtig- og lynladestandere til brug for opladning pa farten i stil med
traditionelle tankstationer.

Dette kapitel fokuserer pa problematikkerne omkring udbud, hvor det offentlige bade skal
veere med til at understgtte konkurrencen om adgangen til de offentlige arealer, men ogsa den
efterfglgende konkurrence mellem de ladestandere, der opstilles i det offentlige rum.

Tilskud til etablering af offentligt tilgaengelig ladeinfrastruktur

Der er indirekte netveerkseffekter i forhold til offentligt tilgeengelige ladestandere. Derfor kan
en stor bestand af elbiler veere en forudsaetning for, at private aktgrer vil opstille offentligt til-
gaengelige ladestandere i tilstraekkelig stort antal (og omvendt). De relativt hgje omkostninger
til etablering af ladestandere og den forelgbig forholdsvis lave udnyttelsesgrad pga. den stadig
forholdsvis lave bestand af elbiler kan betyde, at det kan veaere for dyrt eller risikabelt for pri-
vate aktgrer at investere i tilstreekkelig udrulning af offentlig tilgeengelig ladeinfrastruktur.

Udrulningen af offentlige ladestandere understgttes derfor via en raekke puljer, der kan deekke
en del af etableringsomkostningerne for ladestandere.

Udbud er med til at sikre konkurrencen om de kommunale og statslige arealer

Det offentlige spiller en vigtig rolle i at sikre konkurrence om de kommunale og statslige area-
ler. Mange attraktive arealer til normalladestandere i byerne befinder sig pa vejarealer, der
administreres af den enkelte kommunes tekniske forvaltning. Der kan desuden vaere kommu-
nale arealer, typisk udenfor bykernen og teettere pa de stgrre veje, hvor det kan veaere relevant
at opstille hurtig- eller lynladestandere.

Tidligere blev adgangen til disse kommunale arealer tildelt uden udbud, men fordi det er vig-
tigt, at tildelingen til opstilling og kommerciel drift af ladestandere pa disse arealer sker pa
aben, transparent vis, og at tildelingen sker pa en made, der sikrer konkurrencen om area-
lerne, sa sker tildelingen i dag via udbud eller pd udbudslignende vilkar, uanset om den vin-
dende ladeoperatgr betaler en tilstraekkelig hgj betaling for at fa tildelt retten til at opstille la-
destandere eller sgger om et tilstraekkeligt lille tilskud for at fa tildelt retten.
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Der er desuden behov for at tage statslige arealer i brug til ladeinfrastruktur, fordi staten har
ejerskab over det overordnede statslige vejnet, herunder de motorveje, motortrafikveje og gv-
rige statslige veje, hvor der kan vaere behov for ladestationer med seerligt hurtig- og lynla-
destandere i forbindelse med rastepladser. Her sker tildelingen via statslige udbud.

Fokus pa den efterfglgende priskonkurrence

Konkurrencen pa opladningsmarkedet er ikke sikret alene via styrket konkurrence om area-
lerne via udbud. De offentlige ordregivere er ngdt til at have den efterfglgende konkurrence
for gje og veere bevidste om, hvilke aktgrer der ellers er tilstede i lokalomradet, saledes at der
undgas omrader med lokal dominans. Dvs. omrdder, hvor én aktgr har opstillet alle ladestan-
derne - eller langt de fleste af dem - og hvor forbrugerne derfor har begraensede muligheder
for at konkurrenceudsztte denne aktgrs priser og vilkar. Dette kan veere seerligt vigtigt pa
dette marked, der fortsat er i sin etableringsfase.

Opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere har et betydeligt geografisk element, fordi
elbilisterne har brug for opladningen, der hvor de befinder sig, nar batteriet er ved at vaere af-
ladt. Der kan sédledes opsta lokal dominans, hvor udbydere af elladestandere ikke i tilstraekke-
lig grad udseettes for konkurrence, og derfor kan tage hgjere priser, end hvis den lokale kon-
kurrence var velfungerende. Dette kan enten komme til udtryk ved, at ladeoperatgrerne saet-
ter lokale priser hgjere i de omrader, hvor de er dominerende, eller at det generelle prisniveau
for ladeoperatgrernes ladestandere i hele landet stiger, fordi operatgrens nationale pris af-
spejler summen af konkurrencepresset i lokalomraderne. De offentlige ordregivere palaegges
derfor i de nye udbudsregler at sikre et yderligere konkurrencehensyn, nemlig at operatgrer,
som har vundet retten til at opsaette ladestandere pa offentlige arealer, skal fastsaette rimelige
og ikke-diskriminerende kWh-priser pa de etablerede ladestandere.

Men det er vanskeligt for offentlige ordregivere at varetage dette hensyn effektivt. Udgangs-
punktet for de nuvaerende regler er, at hvis en kommune fx gnsker at opseette ladestandere i
et lokalomrade, hvor der i forvejen er andre ladeoperatgrer i umiddelbar naerhed, sa vil den
efterfglgende konkurrence bidrage til, at priserne er rimelige og ikke-diskriminerende. Men
hvis kommunen vurderer, at de ladestandere, der etableres i et udbud, vil veere i begraenset
konkurrence, sa geelder det, at operatgren ikke ma palaegge diskriminerende hgje ad hoc-pri-
ser for ikke-abonnementskunder. Reglerne siger konkret, at den pdgaeldende operatgr maksi-
malt ma yde en rabat pa 10 pct. af ad hoc-prisen til eventuelle abonnementskunder, med min-
dre en hgjere rabat kan forsvares fx med dokumentation for omkostningsbesparelser.

Hensigten med reglerne er god, men det kan dog vaere sveert for de offentlige ordregivere at
héandtere i praksis, bl.a. fordi den offentlige ordregiver forelgbig selv skal opstille kriterier for
og derudfra vurdere, hvornar ladestandere fra én operatgr er i begraenset konkurrence med
en anden operatgrs standere. Der kan desuden vere forskel i tilgangen i forskellige kommu-
ner, netop fordi vurderingen udelukkende ligger hos den enkelte kommune.

Ideelt set bgr alle elbilister, der har behov for at oplade pa en offentligt tilgeengelig ladestan-
der, altid have flere alternative operatgrer at veelge imellem. Disse alternative aktgrer skal
ligge forholdsvis taet pa hinanden, hvis disse skal udgve et tilstraekkeligt konkurrencepres pa
hinanden.

7.2 Offentlige udbud understgtter konkurrencen om kommunale arealer

Offentlige ordregivere gennemfgrer udbud, nar de gnsker at sikre bred konkurrence om udfg-
relsen af en opgave. I forhold til udbud af areal til ladestandere er der tale om sdkaldte konces-
sionsudbud, dvs. udbud af retten til at opstille og drive salg af opladning fra ladestandere pa
kommercielle vilkar. Den offentlige ordregiver kan i dette tilfaelde veere kommunerne eller
staten (Vejdirektoratet), fordi disse myndigheder i feellesskab har ansvar for det offentlige vej-
net i Danmark.
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Mange attraktive arealer til ladeinfrastruktur i byerne befinder sig pa vejarealer, der admini-
streres af de enkelte kommuners tekniske forvaltning, og der kan derfor vare behov for at
tage disse kommunale arealer i brug, og adgangen og vilkarene for at opsaette ladestandere pa
disse arealer kan have stor betydning for udviklingen i markedet. Det er ogsd kommunerne,
som Kkan fastsaette parkeringsregler pa disse arealer, fx at et parkeringsomrade ved ladestan-
derne er reserveret til elbiler.

Kommuner ma i forvejen via udbud etablere og efterfglgende drive ladestandere til brug for
kommunens egen elbilsflide, men kommunen ma ikke etablere og drive ladestandere til brug
for private borgere, fordi dette kategoriseres som erhvervsvirksomhed, der ikke er hjemlet i
kommunalfuldmagtsreglerne.

Derfor er det private aktgrer, der opsaetter og driver offentligt tilgaengelige ladestandere, ogsa
pa kommunale arealer. Tidligere blev adgangen til at opstille ladestandere pd kommunale vej-
arealer tildelt efter 'fgrst-til-mglle’-princippet, hvor interesserede operatgrer bgd ind pa de
steder, hvor de gerne ville opstille og drive ladestandere, hvorefter den relevante kommune
kunne udstede tilladelse. Der blev ikke gennemfgrt udbud, der kunne henlede andre aktgrers
opmearksomhed pa forretningsmuligheden og derigennem fastsla en markedspris for denne
adgang. Det betgd, at operatgrerne fik adgang til at drive virksomhed pa offentlig grund uden
betaling og uden egentlig konkurrence fra andre aktgrer.” Denne praksis har praeget markeds-
udviklingen for offentligt tilgeengelige ladestandere siden markedets opstaen og frem til nu.

Kommissionen for grgn omstilling af personbiler papegede det problematiske heri, og for at
skabe transparens og lige vilkar anbefalede de pd den baggrund i februar 2021, at offentlige
arealer kun stilles til radighed for private operatgrer efter et udbud. Der skulle saledes skabes
hjemmel til, at kommunerne kan gennemfgre sidanne udbud og opkrzeve betaling fra hgjest-
bydende eller give tilskud til mindstkraevende. Det sidste kan vaere ngdvendigt i omrader,
hvor den kommercielle interesse ikke er tilstraekkelig, men hvor der fra politiske side alligevel
er gnske om etablering af ladeinfrastruktur af hensyn til at understgtte udbredelsen af elbiler.

Hjemlen kom med AFI-loven, der siden 1. juli 2022 har fastslaet, at tildeling af retten til at op-
stille offentligt tilgeengelige ladestandere pa offentligt ejet areal skal ske efter udbud, jf. afsnit
2.5.” Udbudsprocessen skal ogsa give en mere transparent tildeling af retten til at anvende det
kommunale areal end tidligere. Hvis der er tale om et kommercielt interessant areal for op-
seetning af en ladestander, vil det desuden kunne give kommunen indtaegt.

Nar en kommune gennemfgrer et udbud, vil udbudsmaterialet beskrive de valgkriterier,
hvorpd kommunen vil basere sin beslutning om, hvem der vinder udbuddet. Se boks 7.1 for
overordnet beskrivelse af kommunernes udbud af arealer til ladeinfrastruktur samt eksem-
pler pa de valgkriterier, som kommunerne kan laegge til grund for valg af operatgr.

% Jf. Delrapport 2 - Veje til en veludbygget ladeinfrastruktur, Kommissionen for grgn omstilling af personbiler, feb. 2021.

7 AFI-loven har sit navn fra EU's sdkaldte AFI-direktiv, Alternative Fuel Infrastructure directive (Europa-Parlamentets og R&-
dets direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer), som medlemssta-
terne, herunder Danmark, har implementeret i dansk lovgivning. Direktivet har til formal at fastlaegge en feelles europaeisk
ramme for etableringen af infrastruktur for alternative breendsler, herunder opladning af elbiler. Lees mere om AFI-direktivet og
implementeringen heraf i afsnit 2.4 i kapitel 2
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Boks 7.1

Kommuners udbud af
arealer til ladeinfra-
struktur

Med bekendtggrelse om ordregivers indgdelse af aftaler om retten til at virke som operatgor af
offentligt tilgaengelige ladepunkter af den 28. juni 2022 fastleegges, at offentlige myndigheder
(fx kommuner og Vejdirektoratet) skal gennemfgre et offentligt indkgb efter udbudslovens af-
snit IV og V, nar de indgar aftaler med ladeoperatgrer om retten til at opstille ladestandere pa
offentligt tilgeengelige arealer.

Bekendtggrelsen redeggr for, at aftaler om retten til at virke som offentlig ladeoperatgr med

en veerdi af aftalen pd indtil 1 million kr., som ikke er omfattet af udbudsloven skal indgas pa

markedsmaessige vilkar efter udbudslovens afsnit V. Aftaler med en vaerdi pa mere end 1 mil-
lion kr. skal fra den 1. juli 2022 indgas i overensstemmelse med udbudslovens afsnit IV.

Det fglgende er baseret pa handbogen Planlagning og etablering af ladeinfrastruktur til elbiler,
Vejdirektoratet, sep. 2022.

De mest attraktive arealer til ladestandere er typisk placeret ved de vej- og parkeringsarealer i
bymidterne, som kommunernes vejmyndighed administrerer. For at sikre etablering af lade-
standere pa mindre attraktive arealer kan kommunen udbyde sddanne arealer sammen med
mere attraktive arealer. Dette hensyn kan ogsa ske via feelles udbud med en nabokommune,
hvor forskellige arealer puljes. Dette kan indebzere, at kommunerne udveksler viden og erfa-
ring og letter den samlede arbejdsbyrde.

Vejdirektoratet opfordrer kommunerne til at indga i forudgaende dialog med et bredt udsnit
af markedsaktgrer for at sikre, at udbuddene omfatter arealer, som bade lgser kommunernes
behov og som er tilstraekkeligt attraktive for aktgrerne. For at hjeelpe kommunerne med at af-
deekke markedets - eller den grgnne omstillings - behov for offentligt tilgeengelige ladestan-
dere, har DTU og COWI udarbejdet en ladepunktsberegner, som ordregiver kan anvende.”

Kommunen vil i udbudsmaterialet opstille de valgkriterier, som de tager i betragtning ved til-
deling af retten til etablering af ladestandere. Disse kan veere:

e  Betaling til kommunen eller kraevet tilskud afhaengigt af, hvor attraktivt arealet er.

e  Pris for brugerne, fx beskrivelse af eventuelle abonnementsmuligheder eller kWh-
pris for ad hoc-opladning.

Ladestandernes funktioner, sdsom kortbetaling og antal ladepunkter og deres effekt.
Klimavenlig strgm.

Brugervenlighed og tilgeengelighed (krav til "oppe-tid” og hurtig udbedring af fejl).
Astetik og farver.

Muligheder for opdatering og udvikling af den tilbudte Igsning, herunder mulighed
for tilslutning af flere ladepunkter, hvis behovet opstar.

Eksemplerne pa valgkriterier herover stammer fra Vejdirektoratets handbog og eksempler pa
udbudsmateriale, som styrelsen er i besiddelse af.

Vinderen af udbuddet vil veere det bud, som bedst opfylder kommunens udvaelgelses- og tilde-
lingskriterier. Nogle valgkriterier kan veere krav, mens andre kan vaere parametre, der inddra-
ges i kommunens valg. Kommunen kan desuden oplyse i udbudsmaterialet, at de veaegter visse
valgkriterier hgjere i den endelige vurdering, hvis de finder dette hensigtsmaessigt.

* Ladepunktsberegneren er udviklet af Hybrid Greentech, Dansk e-mobilitet, DTU og COWI. Ladepunktsberegneren er et excel-
verktgj, som kommunerne kan tage udgangspunkt i for at beregne behovet for ladeinfrastruktur i deres omrade. Se
https://danskemobilitet.dk/ladepunktsberegneren.
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7.3 Kommunernes praksis i forhold til lokale konkurrenceeffekter

Udbudsreglerne har til formal at understgtte konkurrencen om adgangen til offentlige arealer,
men samtidig har opladning af elbiler et betydeligt geografisk element, sdledes at der efter et
udbud kan opsta lokale omrader, hvor én aktgr har stor markedsmagt. En sddan markedsmagt
kan have betydning for innovation og service, herunder fx opdatering af ladestanderne og ud-
bedring af fejl pa standerne samt kWh-prisen, nar der salges opladning til elbilisterne.

Dette konkurrencehensyn er i sig selv ikke sikret via kravet om udbud, hvis udbuddet alene
fokuserer pa at sikre kommunen den hgjest mulige indtaegt eller lavest mulige tilskud i forbin-
delse med udbuddet. Det vil ogsa vaere sadan, at en aktgr, der sgger at opna en steerk markeds-
position eller bevare en i forvejen dominerende stilling i et lokalomrade, vil have tilskyndelse
til at tilbyde en hgj udbudspris (eller anmode om et lavt tilskud) for at styrke eller fastholde
sin position. En operatgrs betalingsvillighed vil dermed veere hgjere, hvis operatgren efterfgl-
gende kan opna eller fastholde markedsmagt.

Der opstar et modsatrettet hensyn, hvis kommunen gnsker at szlge arealet til hgjest mulige
pris og samtidig holde de efterfglgende opladningspriser sa lave som muligt, fordi opladnings-
prisen ma antages i et vist omfang at athange af etableringsomkostningerne i samspil med
den lokale konkurrencesituation. For at understgtte den efterfglgende priskonkurrence pa op-
ladningen palaegges kommunerne sarskilt i de nye udbudsregler at sikre, at operatgrer, som
har vundet retten til at opsaette ladestandere pa offentlige arealer, skal fastsaette rimelige og
ikke-diskriminerende KkWh-priser pa de etablerede ladestandere. For at opfylde dette skal
kommunen vurdere, hvorvidt de ladestandere, der etableres i et udbud, kan karakteriseres
som vearende i tilstraekkelig konkurrence med neerliggende ladestandere fra andre ladeopera-
tgrer. Hvis dette er vurderingen, fx fordi der i forvejen er andre ladeoperatgrer i lokalomradet,
sd er udgangspunktet, at den efterfglgende konkurrence af sig selv vil sikre, at priserne er ri-
melige og ikke-diskriminerende.

Men hvis kommunen vurderer, at de ladestandere, der etableres i et udbud, vil vaere i begraen-
set konkurrence, fx fordi den vindende aktgr bliver eneste ladeoperatgr i et lokalomrade, akti-
veres en sarlig regel, der understreger, at den operatgr, som har vundet retten til at opsaette
ladestandere pa offentlige arealer, ikke ma palaegge diskriminerende hgje ad hoc-priser for
ikke-faste kunder. Reglen siger konkret, at den pagaldende operatgr maksimalt ma yde en ra-
bat pa 10 pct. af ad hoc-prisen til eventuelle abonnementskunder, jf. boks 2.5 i kapitel 2.

Baggrunden for denne regel er den observerede praksis hos ladeoperatgrer, der szlger abon-
nementsaftaler, som daekker al opladning pa denne operatgrs offentligt tilgeengelige ladenet-
verk, og hvor der samtidig kan veere risiko for, at der szttes en relativt hgj ad hoc-pris pr.
kWh overfor ikke-abonnementskunder. Denne praksis kan tilskynde elbilister til at tegne et
abonnement for at undga den hgje ad hoc-pris, og denne tilskyndelse ma forventes at veere
sarligt hgj i omrader, hvor en operatgr, der salger abonnementsaftaler, har en steerk mar-
kedsposition, fordi der i sa fald ikke er naerliggende alternative operatgrer, der tilbyder en
mere markedskonform ad hoc-kWh-pris for ikke-abonnementskunder.

Bemeerk, at disse vilkar vedrgrende ad hoc-priser ikke gaelder for ladestandere opsat pa privat
grund eller for ladestandere opsat pa offentligt tilgeengelige arealer inden 1. juli 2022. Det kan
naturligvis veere uhensigtsmaessigt, at ladestandere ikke er underlagt samme regulering, men
det ma pa den anden side anerkendes, at operatgrernes business case er baseret pa det re-
gime, der gjaldt pa det tidspunkt, ladestanderne blev etableret, hvorfor det kan vere indgri-
bende at andre reglerne med tilbagevirkende kraft. De fleste koncessionsaftaler lgber dog i en
begraenset arrakke, hvorfor ensartede regler kan blive indfgrt ved efterfglgende udbud.
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Kommunerne skal hjeelpes til at varetage konkurrencehensyn

Hensigten med saerlig regulering for at handtere lokal markedsmagt er god. Det er helt afgg-
rende, at kommunerne tager hensyn til den efterfglgende konkurrence pa opladningsmarke-
det. Dog tyder dialog med operatgrer og interesseorganisationer p4, at det er sveert for kom-
munerne at hindtere de nye regler i praksis.”

Forelgbig er det op til kommunerne at fastszette klare kriterier og derefter vurdere, hvorvidt
et konkret omrade er i begraenset konkurrence eller ej, og det kan veare en vanskelig opgave
for kommunerne. Reglerne siger blot, at den offentlige ordregiver skal "vurdere, hvorndr der er
begraenset konkurrence under hensyntagen til gd- og kereafstand til naermeste offentligt tilgeen-
gelige ladepunkt fra en konkurrerende operatgr”.

Det er pa den ene side fornuftigt, at kommunerne har frirum til at foretage en vurdering, der
tager udgangspunkt i den konkrete sag og kommunens fysiske indretning, men det kan om-

vendt veere fornuftigt med mere konkrete retningslinjer, der sigter mod at undga lokal mar-
kedsdominans.

Det mest hensigtsmaessige ville vaere, hvis alle elbilister, der har behov for at oplade pa en of-
fentligt tilgeengelig ladestander, har flere alternative operatgrer at vaelge imellem. Det afgg-
rende er, at disse aktgrer ligger forholdsvis taet pa hinanden, og her er det vigtigt at veere op-
meerksom pa3, at optankning af en traditionel benzin- eller dieselbil fungerer markant anderle-
des end opladning pa de normalstandere, der fortrinsvis vil veere pa de kommunale arealer.
Hvor optankning af benzin- eller diesel foretages pa farten og tager nogle minutter athaengigt
af eventuel ventetid, sa tager optankning af en elbil pd en normalstander flere timer, og foreta-
ges i forbindelse med anden parkering, fx parkering ved privatadressen, ved butikscentre eller
kulturelle tilbud. Der skal derfor vaere kortere afstand mellem to operatgrer af normalstan-
dere, hvis disse skal udgve samme konkurrencepres pad hinanden, som to operatgrer af tank-
stationer.

I dag kan der flere steder veere forholdsvis langt mellem ladestandere fra to forskellige opera-
tgrer. Sdledes er den lokale koncentration i fx postnumre-omrader mange steder meget hgj, jf.
figur 7.1. 1 knap halvdelen af de postnummer-omrader, hvor der er opsat offentligt tilgeenge-
lige ladestandere, er det én aktgr, der har opsat dem alle.”™

* Overfor styrelsen er der fra kommunernes side udtrykt en bekymring ift. statsstgtte, fordi der laegges op til en praksis, hvor
kommunen skal vaegte meget andet end betalingen til kommunen, nar et udbud gennemfgres. Nogle kommuner er séledes be-
kymrede for, om de ender med at opstille valgkriterier, der afskeerer nogle operatgrer fra at byde, hvilket kan medfgre lettere
adgang og en lavere betaling (eller et hgjere tilskud) fra (til) de operatgrer, der deltager i udbuddet, hvilket kan tolkes som indi-
rekte statsstgtte. Denne problemstilling gennemgas ikke i denne analyse.

1 Disse tal skal dog tolkes med den nuance, at der i knap 20 pct. af postnummer-omraderne med registrerede ladestandere kun
er opsat én ladestander. Selvom disse enkeltstidende ladestandere umiddelbart kan vaere meget afskaermet fra konkurrence fra
andre ladeoperatgrer, hvilket kan have betydning for prissaetningen pa disse standere, sa er den samlede omszetning, som en
ladeoperatgr kan fa pa disse ladestandere, i sagens natur begreenset.
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Figur 7.1 Markedsandel for den stgrste udbyder af normalladere, september 2023

| W 100pct. B Mellem500g99 pct. B Under 50 pct. Ingen ladere

Anm.: I de lyse omrader er der ingen registrerede offentligt tilgeengelige ladestandere i den anvendte database. I de rgde omra-
der har én ladeoperatgr opsat mellem 50 og 99 pct. af samtlige ladestandere (199 omrader). I de mgrkergde omrdder har én
ladeoperatgr opsat samtlige ladestandere (243 omrader). I 78 af disse omrader, er der kun opsat én ladestander.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af tal fra ChargeX Analytics.

7.4 Ladestationer langs statsvejnettet

Der er ogsa behov for at tage arealer langs statsvejnettet i brug til ladeinfrastruktur langs mo-
torveje, motortrafikveje og gvrige statslige veje, hvor der vil veere behov for ladestationer med
seerligt hurtig og lynladestandere til brug for opladning pé farten."” Sddanne arealer tages alle-
rede i dag i brug til tank- og servicestationer ved rastepladser (sdkaldte sideanlag), hvor sta-
ten indgar koncessionsaftaler med de private driftsoperatgrer, der driver serviceanlaeggene.

Koncessionsaftalerne overdrages efter offentlige udbud, der typisk omhandler toiletfaciliteter,
spisemuligheder mv. og salg af braendstof til kgretgjer, og et udbudskriterie vil veere den kon-

o Statsvejnettet under Vejdirektoratets og dermed statens administration blev mere end fordoblet i forbindelse med kommu-
nalreformen i 2007, hvor amterne blev nedlagt og flere kommuner lagt sammen, jf. Statsvejnettet - Oversigt over tilstand og
udvikling, 2006, Vejdirektoratet.
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cessionsafgift, som den private aktgr, der byder pa opgaven, tilbyder at betale til Vejdirektora-
tet/staten for at opna mulighed for at etablere anlaegget og drive den pagealdende servicefor-
retning pa kommercielle vilkar.

Pa statens vegne har Vejdirektoratet gennem laengere tid anvendt udbud om koncessionsafta-
ler i forbindelse med tildeling af retten til at opseette ladestandere langs det statslige vejnet, jf.
boks 7.2.

Boks 7.2
Udbud pa statens area-
ler

Staten (Vejdirektoratet) udbyder med hjemmel i vejloven servicekoncessioner med ret og
pligt til at drive forretninger pa udvalgte sideanlaeg, hvilket pa nuvaerende tidspunkt i praksis
alene omfatter sideanlaeg pa motorvejsnettet, jf. Kommissionen for grgn omstilling af person-
biler (2021).

Servicen langs motorvejsnettet drives pa kommercielle vilkar af private virksomheder, som
far overdraget tjenesteydelseskoncessionerne efter forudgaende offentlige udbud vedrgrende
fx toiletfaciliteter, spisemuligheder og salg af drivmidler. Forretningerne drives pa kommerci-
elle vilkar, og Vejdirektoratet modtager koncessionsafgift fra virksomhederne.

Vejdirektoratet har pd baggrund af tre udbudsrunder i 2010’erne tildelt i alt 33 koncessioner
vedrgrende hurtig ladestandere pa rastepladser langs motorvejsnettet, hvoraf 23 koncessio-
ner udlgber i 2025, og de 10 gvrige udlgber i 2032. Koncessionerne er tildelt pa baggrund af
udbud med krav til bl.a. ladeeffekt, stiktyper, kundekapacitet og dbenhed. Vejdirektoratet har
desuden pa baggrund af to udbudsrunder i 2023 udbudt seks lynladeparker pa rastepladser
langs motorvejsnettet samt syv lynladeparker langs hovedvejsnettet.

Vejdirektoratet har i 2023 tildelt ladekoncessioner i 13 ladeparker langs det statslige vejnet. [
takt med den forventede ggede udbredelse af elbiler vurderer Kommissionen for grgn omstil-
ling af personbiler, at flere rastepladser i de kommende ar vil veere interessante for markeds-
operatgrerne.

Behov for fokus pa between site- og on site-konkurrence for rastepladser

I forhold til opladning pa rastepladser langs de store veje er det relevant at overveje to aspek-
ter af konkurrencen. Der kan for det fgrste veere en vis between site-konkurrence, fordi en la-
depark vil veere udsat for konkurrence fra den ladepark, der ligger som den naeste pa ruten.
Konkurrencen fra den naeste ladepark er ikke ngdvendigvis ret stor for opladning i forhold til
benzin- eller dieseloptankning, fordi der fortsat kan vaere en vis afstand til nzeste lynladepark,
og fordi elbiler fortsat har en markant lavere raekkevidde end benzin- eller dieselbiler.

[ Storbritannien har konkurrencemyndigheden, CMA, stort fokus pa dette, fordi én aktgr, Elec-
tric Highway, har eneret pa salg af opladning af elbiler pd stort set alle de rastepladser, hvor
de har etableret ladeparker. Electric Highways har saledes 80 pct. af hurtig- og lynladestan-
derne pa rastepladserne i Storbritannien. Det medfgrer for det farste, at between site-konkur-
rencen er meget ineffektiv. Pa grund af eneretten medfgrer det ogsd, at der slet ikke er nogen
on site-konkurrence, selvom CMA pdpeger, at denne er langt den mest effektive.

CMA mener, at ineffektiv konkurrence kan vaere medvirkende arsag til, at Electric Highways
scorer lavest i kundetilfredshed blandt 16 operatgrer i Storbritannien, og at ladestanderne hos
Electric Highways mangler vaesentlige opdateringer og er mere upalidelige i forhold til andre
ladeoperatgrer. CMA anbefaler pa den baggrund at abne for mere on site-konkurrence ved at
fierne eneretsbestemmelser i udbud og tildele puljemidler til nettilslutning under betingelse
af, at rastepladserne holdes dbne for flere operatgrer. Desuden dbner CMA en konkurrencesag
for at undersgge lovligheden af Electric Highways eksklusivaftaler.
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I Danmark indeholder aftalegrundlaget for ladekoncessioner pa rastepladser ogsa eneretsbe-
stemmelser, dvs. retten og mulighed for forggelse af ladekapaciteten gives til én koncessions-
haver, som dog skal fglge en eventuelt stigende efterspgrgsel pa den pagaldende rasteplads.
Eneretten giver en stor markedsmagt, som i disse ar, hvor udrulningen foregar, ma vaere me-
get stor, fordi der kan veere for lang kgreafstand til neaeste lynladestation.

Elbilforeningen har papeget det problematiske i, at retten til drift af lynladeparker pa raste-
pladser hidtil er blevet tildelt med eneret til en enkelt aktgr, fordi dette skaber lokale monopo-
ler. I den forbindelse har foreningen henvendt sig til transportministeren for at hgre, om mini-
steren vil overveje eneretsbestemmelsen i kommende udbud.™

Problemet kan delvist lgses af lynladestationer pa private arealer i nzerheden af det statslige
vejnet. Fx er lonity, der er et joint venture mellem BMW Group, Ford Motor Company, Hyundai
Motor Group, Mercedes Benz AG og Volkswagen Group godt i gang med at udrulle et stgrre
lynladenetveerk i Europa, herunder Danmark, hvor lonity forelgbig har otte ladestationer.
Denne strategi er et led i bilkoncernernes falles mél om at satse pa elbiler. I Danmark ligger
disse ladestationer teet pa de store veje men ikke pad statsligt areal.

[ Danmark er der en raekke aktgrer, der har etableret hurtig- og lynladestationer langs hoved-
vejnettet rundt omkring i landet. Tendensen fra Storbritannien, hvor én aktgr har eneret pa
driften af stgrstedelen af disse ladestationer, ses derfor ikke helt i samme grad. Bemaerk desu-
den, at der over det seneste halve ar er givet tilsagn om etablering af en raekke lynladestatio-
ner langs vejnettet.

Det er dog forsat veesentligt at veere opmaerksom p3, at etablering af ladestationer pa raste-
pladser tager hensyn til, at der bade skal vaere en vis between site-konkurrence, dvs. at én la-
deoperatgr ikke driver flere pa hinanden fglgende ladestationer pa rastepladser. Samtidig kan
det vaere et mere effektivt vaerktgj, hvis eneretsbestemmelsen i udbud fjernes, siledes at der
skabes en egentlig on site konkurrence.

7.5 Tilskud til etablering af ladestandere

Markedet for opladning er praeget af indirekte netvaerkseffekter. Pa den ene side vil en velud-
viklet ladeinfrastruktur gge tilskyndelsen til, at forbrugerne i stgrre stil vil veelge en elbil frem-
for en benzin- eller dieseldreven bil. Omvendt kan det ogsa vaere tilfeeldet, at en hgj bestand af
elbiler er en forudszetning for, at private aktgrer vil opstille offentligt tilgeengelige ladestan-
dere i tilstraekkelig stort antal.'” De relativt hgje omkostninger til etablering af visse typer of-
fentligt tilgeengelige ladestandere og den forholdsvis lave udnyttelsesgrad pga. den stadig for-
holdsvis lave bestand af elbiler kan betyde, at det kan veere for dyrt eller risikabelt for private
aktgrer at investere i udrulning af offentlig tilgeengelig ladeinfrastruktur.

De indirekte netvearkseffekter medfgrer, at der er samfundsmaessige gevinster ved udbygning
af ladeinfrastrukturen, som den enkelte ladeoperatgr ikke tager i betragtning, fordi en del af
disse gevinster ikke tilfalder den enkelte ladeoperatgr direkte, hvilket kan tale for at stgtte ud-
rulningen af ladeinfrastruktur via fx tilskud. Dette behov er stgrst, nar der stadig er fa elbiler
og ladestandere. Det vil sige, at argumentet for at stgtte udrulningen af elbiler aftager, siledes

0 Staten skaber lokale lademonopoler. Juni 2022. Elbilforeningen (Staten skaber lokale lademonopoler | Elbilforeningen i Dan-
mark (fdel.dk)).

o Jf. Klimaradet (2020), Kendte veje og nye spor til 70 procents reduktion, Retning og tiltag for naeste ti ars klimaindsats i Dan-
mark, (marts 2020), s. 97.
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at udviklingen pa sigt bgr ske pa rene markedsvilkar, jf. fx Springel (2021) og Rapson og Mu-
ehlegger (2021).*

Disse forhold kan medfgre, at et politisk gnske om en hurtig omstilling af biltransporten til el-
biler ma understgttes af tilskud til opstilling af ladeinfrastruktur. Denne mulighed blev indfgrt
med AFI-loven, der fastlagde, at kommuner og stat under visse betingelser kan give tilskud til
at finansiere en del af udgiften ved kommercielle aktgrers opstilling af ladestandere, hvis der
er tale om arealer, hvor den kommercielle interesse ikke er tilstraekkeligt stor i gjeblikket.

Der har vaeret en raekke statslige puljer, hvor ladestanderoperatgrer har kunne sgge tilskud til
udbredelse og etablering af offentligt tilgeengelige ladestandere. Den samlede ramme for disse
puljer var pa omtrent 190 mio. kr. Den seneste tilskudspulje havde dog ikke fuldt aflgb for pul-
jens midler pga. for fa ansggninger. Tilskuddene kan daekke op til 25 pct. af projekternes total-
omkostninger. I tildelingen af tilskud blev der lagt vaegt pa en raekke forskellige tildelingskrite-
rier, der varierede imellem tilskudspuljerne. I alle tilskudspuljer blev der lagt vaegt pa bl.a. be-
hovet for ladeinfrastruktur ift. den eksisterende infrastruktur og lige administrativ adgang til
infrastrukturen.

Der er desuden en statslig tilskudspulje malrettet opsaetning af offentligt tilgeengelige lade-
standere pa kommunale arealer pa 98 mio. kr. Her kan kommuner sgge om statslig stgtte, hvis
udbud viser, at kommunal medfinansiering er ngdvendig for en ladestanders etablering. Pul-
jen lukkede for ansggninger den 30. april 2023.

Indtil videre har disse puljer (ekskl. kommunepuljen) fgrt til tilsagn om tilskud til ca. 1.690 la-
depunkter. Der gives iseer stgtte til lyn- og hurtigladere. Siledes er der givet tilsagn om stgtte
til ca. 1.070 lynladepunkter, 430 hurtigladepunkter og 190 normalladepunkter.

Hvis de stgttede projekter gennemfgres, vil det dermed indebaere en betydelig stigning i antal-
let af lyn- og hurtigladepunkter. Saledes er der givet tilsagn til projekter med godt 150 pct.
flere lynladepunkter, end der allerede findes pa markedet i september 2022. Dette peger i ret-
ning af, at placeringen af fremtidige ladestandere i hgj grad kan vere pavirket af stgttemulig-
heder og tildelingskriterier for stgtten.

[ alt har 69 forskellige selskaber modtaget tilsagn om tilskud til etablering af offentligt tilgeen-
gelige ladestandere fra en statslig pulje administreret af Vejdirektoratet. OK og Clever har
modtaget tilsagn om tilskud til etableringen af flest ladepunkter med hhv. 332 og 277 lade-
punkter svarende til 20 pct. og 16 pct. af samtlige ladepunkter, der er givet tilsagn om tilskud
til, jf. figur 7.2.

1 At der i starten skal vaere stgtte til elbiler og/eller ladeinfrastruktur, men at udviklingen pa sigt alene skal ske pa markedsvil-
kar er alene motiveret ud fra de eksterne netveaerksgevinster pa markedet. Der er mange andre markedsfejl knyttet til kgrsel i el-
og benzinbiler i form af fx treengsel og ulykker. Isoleret set tilsiger disse negative markedsfejl, at der bgr veere en kgrselsafgift pa
kersel med bade elbiler og benzinbiler. Kgrselsafgiften skal dog vaere mindre for elbiler, fordi de ikke giver anledning til lokal
luftforurening i byer og fordi elbiler stgjer mindre, jf. De @konomiske Réds formandskab (2021).
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Figur 7.2 Modtagere af tilsagn om tilskud til etablering og fremme af offentligt tilgaenge-
lige ladepunkter

OK A.M.B.A.
332 ladepunkter
20%

Andre
325 ladepunkter

Uno-X E-Mobility 19%
0

Danmark A/S
54 ladepunkter
3%

CIRCLE K DANMARK

A/S
64 ladepunkter
4%

Q8 DANMARK A/S
80 ladepunkter
5%

CLEVER A/S
277 ladepunkter
16%

Bilel Aps
80 ladepunkter
5%

CC Energi
Retail A/S

Sperto Aps 112
107 ladepunkter Iadept:nkter EV Infra Denmark ApS
6% 7% Merkur Andelskasse 130 ladepunkter

120 ladepunkter 8%
7%

Anm.: Oversigten viser tilskud til alle typer ladestandere uanset effekt. 64 pct. er lynladere, 25 pct. er hurtigladere, mens 11 pct.
er normalladere.

Kilde: Vejdirektoratet.

Da der er givet tilsagn om tilskud til projekter fra en forholdsvis lang reekke forskellige aktg-
rer, ma det alt andet lige forventes, at en gennemfgrsel af disse projekter isoleret set vil fgre til
et mindre koncentreret marked for offentlig opladning i fremtiden. Boks 7.3 beskriver de etab-

lerede tilskudspuljer.
Boks 7.3 Vejdirektoratet administrerer 4 forskellige puljer, som giver stgtte til etablering af stgtte til
Tilskudspuljer til etable- offentligt tilgeengelige ladestandere.”” Den samlede stgrrelse af disse puljer er pd nasten 300
ring af offentligt tilgaen- mio. kr.:

gelige ladestandere
e  Pulje til udbredelse af ladeinfrastruktur til elbiler 2020 (49,9 mio. kr.)

e  Pulje til offentligt tilgeengelige ladestandere 2022 (64,4 mio. kr.)

e  Pulje til offentligt tilgeengelige ladestandere pa private arealer 2022 (73,9 mio. kr.)

> Oplysningerne i boksen er baseret pd information om statslige puljer pd Vejdirektoratets hjemmeside.
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e  Pulje til offentligt tilgeengelige ladestandere pa kommunale arealer 2022 (98 mio. kr.
Ansggningsfristen var d. 30. april 2023, og fordelingen af puljemidlerne er ultimo ok-
tober 2023 ikke afsluttet endnu)

I puljerne Pulje til udbredelse af ladeinfrastruktur til elbiler 2020, Pulje til offentligt tilgeenge-
lige ladestandere 2022, Pulje til offentligt tilgeengelige ladestandere pa private arealer 2022
samt Pulje til grgn drivmiddelinfrastruktur til erhvervstransport 2022 er der givet tilsagn om
stgtte til i alt 607 projekter med i alt 1.681 offentligt tilgeengelige ladepunkter. De 1.681 lade-
punkter fordeler sig pa 1.068 lynladere, 427 hurtigladere og 186 normalladere. Der er kun gi-
vet tilsagn om tilskud til normalladere fra Pulje til udbredelse af ladeinfrastruktur til elbiler
2020.

Puljemidlerne fra Pulje til offentligt tilgeengelig ladestandere pa kommunale arealer 2022 er
ultimo oktober 2023 ikke fordelt endnu, sa for denne pulje er det endnu ikke kendt, hvor
mange ladestandere der bevilges stgtte til.

Der er desuden givet stgtte til 6 projekter med i alt 50 ladepunkter fra pulje til grgn drivmid-
delinfrastruktur til erhvervstransport 2022. Her er stgrstedelen af puljen dog ikke rettet mod
ladestandere.

Virksomheder kan sgge om tilskud til opsaetning og etablering af offentligt tilgeengelige lade-
standere fra disse statslige puljer. Fra puljerne Pulje til udbredelse af ladeinfrastruktur til elbi-
ler 2020, Pulje til offentligt tilgeengelige ladestandere 2022 og Pulje til offentligt tilgeengelige
ladestandere pa private arealer 2022 kan der sgges om op til 25 pct. af projektets totalomkost-
ninger, dog maksimalt 75.000 kr. ekskl. moms pr. ladepunkt for hurtigladere og maksimalt
220.000 kr. ekskl. moms pr. ladepunkt for lynladere. Puljernes stgrrelse er pd hhv. 56,8 mio.
kr., 64,3 mio. kr. og 69,1 mio. kr.

Vejdirektoratet star for tildeling af tilskud til projekterne fra tilskudspuljerne. For tildelingen
af tilskud fra puljerne Pulje til offentligt tilgaengelige ladestandere 2022 og Pulje til offentligt
tilgaengelige ladestandere pd private arealer 2022 er der lagt vaegt pa folgende Kkriterier:

Geografisk deekning ift. eksisterende ladeinfrastruktur

Behov for ladeinfrastruktur, der ikke vil blive deekket pa markedsvilkar

Ladeeffekt i forhold til stgttebelgb

Lige administrativ adgang

Maksimal pris for ikke-abonnenter (indgik ikke som kriterie i pulje til offentligt tilgaen-
gelige ladestandere pd private arealer 2022).

o Projektets modenhed

o O O O O

For tildelingen af tilskud fra Pulje til offentligt tilgeengelige ladestandere 2022 er der desuden
et valgkriterie om maksimal pris for ikke-abonnenter, om end puljens bekendtggrelse ikke ud-
dyber, hvad der ligger heri.

For Pulje til udbredelse af ladeinfrastruktur til elbiler 2020 blev der desuden lagt veegt pa en
raekke yderligere kriterier, bl.a. en plan for vedligeholdelse af ladeinfrastrukturen efter etable-
ring samt projekternes CO?-pdvirkning.

Puljen til offentligt tilgeengelige ladestandere pd kommunale arealer 2022 adskiller sig fra de
andre puljer til etablering af offentlige ladestandere, da den kan sgges af kommuner og er mal-
rettet projekter, hvor kommunal medfinansiering er ngdvendig for projektets etablering.
Kommunerne kan opna stgtte til 50 pct. af kommunernes medfinansiering af projekterne. Pul-
jens stgrrelse er pa 98 mio. kr. og ansggningsfristen lgb til 30. april 2023. Puljen er ikke mal-
rettet en bestemt type ladestandere, men ofte vil det veere mest relevant og rentabelt at op-
saette normalstandere pa kommunale arealer, selvom dette beror pa en konkret vurdering.
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Kapitel 8
Adgangs- og ekspansionsbarrierer

8.1 Sammenfatning

Markedet for opladning af elbiler er et nyt og voksende marked, og der sker hele tiden aendrin-
ger i reguleringen af markedet, og i hvordan markedet udvikler sig. Der er de senere ar tradt
flere nye aktgrer ind pa markedet, og stgrstedelen af virksomhederne pad markedet er saledes
yngre end fire ar. De stgrste udbydere pa markedet har dog veeret til stede pa markedetien
leengere arraekke, fx tradte Clever ind pd markedet i 2009. Pa trods af, at nye aktgrer er kom-
met til, tegner der sig et billede af, at der pd markedet for opladning af elbiler er en reekke ad-
gangs- og ekspansionsbarrierer, som kan fa betydning for, hvordan markedet udvikler sig.

Netvaerkseffekter kan fungere som adgangs- og ekspansionsbarriere

Markedet for opladning af elbiler er bl.a. kendetegnet ved indirekte netveerkseffekter, der gi-
ver store udbydere en fordel ved at kunne tilbyde forbrugere adgang til et stgrre ladenetvark
af offentligt tilgeengelige ladestandere. Mange forbrugere anvender aldrig eller kun sjzeldent
offentligt tilgeengelige ladestandere fra andre end deres primere udbyder, hvilket bidrager til,
at markedet fremstar opsplittet i flere ladenetvaerk frem for et samlet ladenetvaerk. Der er
derfor en tendens til, at forbrugerne veelger et netveerk frem for at sgge mod de ladestandere i
lokalomradet, som tilbyder de bedste priser. Netvaerkseffekterne ggr det svaerere for nye aktg-
rer at treede ind pd markedet, da det med den nuvaerende markedsstruktur er en veesentlig
konkurrencemeessig fordel at kunne tilbyde forbrugerne et stort, gerne landsdeekkende, net-
vaerk.

Bundling af ydelser pa forskellige markeder hz2mmer konkurrencen

Bundlingen af abonnementer pa ude- og hjemmeopladning betyder, at de store skifteomkost-
ninger ved hjemmeopladning forsteerker konkurrenceproblemerne pa udeopladning. Samtidig
udbreder bundlingen netveaerkseffekterne til hjemmeopladning, fordi skifteomkostninger pa
hjemmeopladning forsterker de netvaerkseffekter, der findes pa udeopladning. Forbrugerne
vil veere mindre tilbgjelige til at skifte til en anden udbyder pa begge markeder, da skifteom-
kostningen pa det bundlede produkt ogsa skal tages i betragtning.

Et yderligere bundlingsproblem er opstaet pa baggrund af refusionsordningen, fordi der kan
opnas en stgrre refusion, hvis refusionen af elafgiften indgar som en del af en relativt dyrere
aftale, hvor den betalte moms pa aftalen er stgrre. Det betyder for det fgrste, at der opstar en
forskelsbehandling mellem almindelige serviceaftaler og abonnementsaftaler, fordi momsbe-
talingen i sagens natur er stgrre pa en dyrere aftale. Det betyder ogs3, at der er opstaet en ny
praksis blandt udbydere af serviceaftaler, som er koncernforbundet med elselskaber. Konkret
tilskynder de deres kunder til at bundle serviceaftalen med husstandens elaftale, fordi denne
bundling ogsd medfgrer en stgrre moms pa kundens samlede manedlige betaling, hvorfor ud-
byderen dermed kan tilbyde refusion af bade afgift og den fulde moms pa afgiften. Samtidig
tilbyder disse ladeoperatgrer ofte ogsa en lavere pris for oprettelse og installation af ladebok-
sen og evt. billigere serviceaftale, nar husstandens elaftale flyttes med.

Adgang til arealer og forsinkelser pa tilslutning kan vaere et problem

Arealer til opstilling af ladestandere er en begraenset ressource. En ny aktgr kan ikke uden vi-
dere opbygge et nyt netveerk af ladestandere ved siden af de eksisterende netvaerk. De skal
forst have adgang til arealer, hvor de kan etablere deres ladestandere, hvorfor adgangen til
opsetningen af ladestandere kan udggre bade en adgangs- og ekspansionsbarriere.
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Nar fgrst arealerne er fundet, og udbuddene vundet, skal ladestanderne tilsluttes elnettet. Det
er en bekostelig affeere, saerligt for lynladere, hvor der er et betragteligt tilslutningsbidrag,
men ydermere har elnetselskaberne i disse ar generelt vanskeligt ved at fglge med den store
efterspgrgsel efter tilslutning.

Adgang til veesentlige distributionskanaler hz2mmer konkurrencen

En raekke ladeoperatgrer har indgaet distributionsaftaler med bilforhandlere. Distributionsaf-
talerne fungerer ved, at bilforhandleren formidler den pagaldende ladeoperatgrs ladelgsning
til bilforhandlerens kunder. Distributionsaftalerne kan saledes virke som en adgangs- og ek-
spansionsbarriere, da det kan veere ngdvendigt at indga distributionsaftaler for at kunne fa
adgang til nye forbrugere pad markedet.

Uigennemskuelighed og seerlige danske forhold vanskeligggr tiltraekning af kunder
Forbrugerne pa markedet for opladning af elbiler har svaert ved at gennemskue markedet.
Hvis forbrugerne ikke kan gennemskue priserne og kvaliteten af produkterne pa markedet,
kan det vaere vanskeligt for en ladeoperatgr at overbevise forbrugere om, at ladeoperatgren
har et godt og billigt produkt. Uigennemskueligheden pad markedet kan sdledes heemme mobi-
liteten og virke som en barriere for at tiltraekke forbrugerne.

Samtidig kan de szerlige danske markedsstrukturer med bundling og refusionsordning ogsa
vere et problem for udenlandske aktgrer, der nok ser Danmark som et kraftigt voksende mar-
ked, men ogsa som et forholdsvis lille marked med helt serlige karakteristika, hvor uhensigts-
maessige barrierer for aktgrens indtreeden eller ligefrem forhindringer for aktgrens forret-
ningsmodel kan virke afskraekkende.

8.2 Netvaerkseffekter for offentligt tilgeengelige ladestandere er en barriere

Markedet for opladning af elbiler er karakteriseret ved at have indirekte netvaerkseffekter,
fordi det er mere attraktivt at kgbe en elbil, ndr der er mange offentligt tilgeengelige ladestan-
dere, og det er er mere attraktivt at investere i en offentligt tilgeengelig ladestander, nar der er
mange elbiler, jf. fx Springel (2021), Greaker (2021a), Li mfl. (2017) og Yu mfl. (2019)."

Et stort netveerk af ladestandere er derfor en vigtig konkurrenceparameter pa lademarkedet,
hvis der er opdelte netvaerk i den forstand, at forbrugerne ikke har let adgang til at oplade de-
res bil pa andre aktgrers netveerk.

Betydningen af netvaerkseffekterne kan afhjalpes, hvis forbrugerne far let adgang til at an-
vende alle ladenetvaerk, dvs. multi-home. Hvis der ikke er multi-homing, vil etablerede selska-
ber pd markedet have en vaesentlig fordel i forhold til potentielle nye konkurrenter, som vil
have svert ved at komme ind pa markedet, jf. Tirole (2022). Det skyldes, at det med begraen-
sede muligheder for multi-homing er ngdvendigt at kunne tilbyde et veludbygget ladenetveerk
for at veere attraktiv for nye kunder.

Pa markedet for opladning af elbiler er der i dag teknisk kompatibilitet mellem forskellige
operatgrers ladestandere. Der er saledes krav om, at der skal vare bestemte stiktyper pa alle

108 Netveerkseffekten pa markedet betegnes som en indirekte netveerkseffekt. Det er udtryk for, at netveerkseffekten er anderle-
des end ved klassiske kommunikationsnetvark, som fx telefoner, hvor nytten af at have en telefon stiger direkte med antallet af
andre, som har en telefon. For elbilister er den direkte effekt af flere elbilister negativ, da de risikerer, at ladestandere er opta-
get, og de ma holde i kg, mens den indirekte effekt er positiv, da flere elbilister medfgrer flere ladestandere, som gavner den
enkelte elbilist.
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operatgrers offentligt tilgeengelige ladestandere. Alle elbiler kan derfor rent teknisk anvende
alle offentligt tilgeengelige ladestandere.

Men for at fa adgang til flere ladenetvaerk kan forbrugeren dog vaere ngdt til at downloade en
app fra den pagaeldende operatgr eller bruge en roaming-app for at fa adgang til og anvende
en ladestander. Forbrugeren har sdledes en omkostning i form af besvaer og tid, hvis forbruge-
ren gnsker at lade pd en ladestander, der udbydes af en anden operatgr, end den der seedvan-
ligvis benyttes, hvilket bidrager til at fastholde fragmenterede eller opdelte ladenetveaerk. Des-
uden bidrager szerligt abonnementsmodeller og rabatmodeller til at opdele markedet i sepa-
rate netveerk med begraenset multi-homing. Generelt angiver 43 pct. af forbrugerne, at det er
mere besveerligt at anvende forskellige ladeoperatgrer, end det er at anvende forskellige tank-
stationer.”

De fleste forbrugere med abonnement pa opladning anvender sdledes aldrig eller kun sjaeldent
ladestandere fra andre udbydere af offentligt tilgeengelige ladestandere end deres primaere
udbyder, jf. figur 8.1. Godt halvdelen af forbrugerne med abonnement pa opladning angiver
sdledes, at de aldrig anvender ladestandere hos andre udbydere end deres primare, mens 26
pct. kun ggr det et par gange hvert halve ar, jf. figur 8.1. Det understgtter, at der til en vis grad
er en opsplitning af netvaerk, og at forbrugerne foretager stgrstedelen af deres opladning in-
den for samme netveerk, dvs. at graden af multihoming er meget begranset. Dette bakkes des-
uden op af, at de fleste ladeoperatgrer kun szlger en lille del af deres strgm via roaming.”

Figur 8.1 Forbrugernes anvendelse af andre operatgrers ladestandere

Pct.
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Hver dag Flere gange om ugen 1-2 gange om maneden Et par gange hvert  Lader kun op, hvor de
halve ar har abonnement

Anm.: Spgrgsmal til el- og plug-in hybridbilister, som har et abonnement pa opladning: "Hvis du taenker tilbage pa det sidste
halve ar, hvor mange gange benyttede du sa ladestandere fra andre ladefirmaer end dit primaere firma?” n = 390. Svarmulighe-
den "Lader kun op hjemme” er taget ud af figuren, sdledes at kun n=313 respondenter indgar.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

i Jf. Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022, se appendiks 1.
18 Jf. dataforespgrgsel gennemfgrt i 2022 af Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen blandt ladeoperatgrer pa markedet.
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Fra forbrugernes synspunkt er det vigtigt at fa adgang til et stort ladenetvaerk, nar de valger
en udbyder. [ en interviewundersggelse blandt forbrugere blev det fremhaevet, at det for elbil-
ister er vigtigt, at de har adgang til et stort netvaerk af ladestandere, nar de velger deres op-
ladningslgsning og udbyder pa markedet."” Det understgtter, at forbrugerne betragter de for-
skellige ladeoperatgrers netveerk som adskilte. Omkring 85 pct. af elbilisterne med abonne-
ment er enige eller meget enige i, at tilgeengeligheden af offentlige ladestandere var vigtigt for
dem, da de valgte opladelgsning jf. figur 8.2.

Figur 8.2 Vigtighed af ladestandertilgeengelighed

M Enig/Meget enig Uenig/Meget uenig

Anm.: Svar fra elbilister med et abonnement pa opladning: "Hvor enig er du i fglgende udsagn: da jeg valgte min ladelgsning var
det vigtigt for mig at jeg altid kunne komme til en ladestander, nar jeg er pa farten”. N = 168.

Kilde: Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens spgrgeundersggelse blandt el- og plug-in hybridbilister, 2022.

Selskaber, som har et tilstraekkeligt stort ladenetvark, kan potentielt have en interesse i kun-
stigt at ggre deres ladenetvaerk mindre kompatibelt eller mindre tilgeengeligt end det egentligt
behgves at vaere, fordi det giver dem en mulighed for at gge deres markedsmagt og indtjening.

Pa markeder karakteriseret ved netvaerkseffekter og opdelte netverk er der generelt gget ri-
siko for at markedet kan "tippe”, sa det ender i et meget koncentreret marked eller monopol.
Markedet for offentligt tilgeengelige ladestandere er allerede i dag meget koncentreret mar-
ked, jf. kapitel 3. Med begraenset multihoming er der derfor en risiko for, at konkurrencen isaer
udspiller sig om markedet snarere end pd markedet, og at denne del af konkurrencen i gvrigt
sveekkes af betydelige skifteomkostninger og af, at markedet er vanskeligt at gennemskue.

Netvaerkseffekter, opdelte netvaerk og den begraensede tendens til multi-homing kan saledes
betyde, at det i sidste ende kun er et begraenset antal udbydere, der kan konkurrere pa marke-
det samtidig. Det medfgrer, at konkurrencen pd markedet er begraenset. Udbyderne konkurre-
rer sdledes om at opbygge det stgrste og bedste ladenetvark og dermed tiltraekke flest forbru-
gere over i deres netverk.

Netvaerkseffekterne, som understgttes af skifteomkostninger, og at markedet er uigennemsig-
tigt for forbrugerne, udggr en adgangsbarriere for nye ladeoperatgrer og begraenser bade kon-
kurrencen om og pd markedet.

Forbrugernes forventninger til hvilke udbydere, der vil veere store i fremtiden, kan i sig selv
lede til, at det netop er disse udbydere, som rent faktisk fastholder eller udbygger deres posi-
tion. Det skyldes, at en forbruger netop vil foretraekke at veelge en udbyder, som forbrugeren
forventer fortsat vil veere stor, netop for at fa gleede af de forventede store netvaerk. Forbru-
gerne kan saledes vere tilbageholdende med at vaelge en nyetableret ladeudbyder, hvis de

10 Interviewundersggelse foretaget af analyseinstituttet Morphic pa vegne af Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen, 2021.
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ikke forventer, at udbyderen i fremtiden opbygger et stort ladenetvaerk, og at der ikke er plads
til multi-homing. P4 den made kan forbrugernes forventninger blive selvopfyldende, jf. Katz og
Shapiro (1985). Det kan indebzere, at en ny udbyder, som egentlig har et bedre eller billigere
produkt, ikke ngdvendigvis kan vinde markedsandele og vokse sig stor pd markedet. Det bety-
der, at de etablerede aktgrer med store markedsandele far en konkurrencefordel og evt. kan
komme til at std steerkest, selv hvis de ikke har det bedste eller billigste produkt.

Netvarkseffekternes betydning for konkurrencen pa markedet for opladning af elbiler belyses
ogsd af Greaker (2021a og 2021b). Analysen viser, at kompatibilitet og herunder gode mulig-
heder for multihoming ma forventes at gge indtjeningen for hver enkelt ladeoperatgr, nar ope-
ratgrerne er lige store.”” Men hvis én ladeoperatgr har en stor andel af markedet for opladning
pa offentligt tilgaengelige ladestandere, er det ikke sikkert, at den pagaeldende ladeoperatgr vil
fa en gevinst ved at overga fra opdelte netvaerk til et faelles netvaerk. I sa fald kan en ladeope-
ratgr med et stort netveerk af ladestandere gge sit overskud ved at have et separat netvaerk,
der ikke er kompatibelt, fordi operatgren i sa fald ikke skal "dele” sine kunder med mindre
operatgrer.

Derfor kan en ladeoperatgr med en stor markedsandel for offentligt tilgaengelige ladestandere
have en interesse i at mindske tilgeengeligheden til sit netvaerk. Dette kan ske ved, at den store
ladeoperatgr ggr det besveerligt eller dyrt for andre ladeoperatgrers kunder, at anvende sit
ladenetveerk. Som eksempel skriver Katz og Shapiro (1994): ”...if one firm has a distinctly supe-
rior overall package, including its product offering, its installed base, and its reputation, that
firm is likely to prefer incompatibility and may in fact spend resources to block compatibility.”

Den stgrste udbyder af offentligt tilgaengelige ladestandere, Clever, havde tidligere relativt
hgje priser pa opladning ved lgbende ad-hoc betaling og roaming pa deres offentligt tilgeenge-
lige ladestandere. De szerskilt hgje priser for forbrugere, der ikke havde et Clever abonnement,
set i sammenhaeng med Clevers store tilstedeveaerelse langs vejnettet bidrog til, at andre kon-
kurrerende netverk var mindre attraktive for forbrugerne. Dette bidrog derfor til en opsplit-
ning af markedet i separate ladenetvark, hvor den ene aktgr kunne fastholde en hgj markeds-
andel.™ Clevers ad-hoc priser for ikke-abonnenter ligger i dag pa et markedskonformt niveau,
hvorfor andre forbrugere ikke leengere afskeermes fra at benytte sig af Clevers ladenetvaerk,
men abonnementsmodellen fastholder stadig Clevers egne kunder inden for eget ladenetvaerk.

Det gaelder dog ikke altid, at et selskab med en stor markedsandel vil fa et gkonomisk tab ved,
at der indfgres adgang til hele netvaerket via kompatibilitet. Det skyldes, at der er to modsat-
rettede effekter pa indtjeningen for et selskab med en stor markedsandel ved kompatibilitet,
jf. Greaker (2021b). Den ene effekt er, at der kan komme flere kunder til markedet, fordi net-
veaerksgevinsten bliver stgrre ved et stort feelles netveaerk. Det indebaerer isoleret set en gevinst
for en operatgr med en stor markedsandel. Den anden effekt ved kompatibilitet er, at mindre
operatgrers kunder far mulighed for at anvende den store operatgrs netvaerk af ladestandere.
Det indebeerer isoleret set en fordel for de mindre selskaber og en ulempe for det store sel-
skab, fordi det i hgjere grad skal dele markedet med de mindre selskaber. Hvorvidt den store
operatgr har en gevinst ved et feelles netvark, athaenger siledes af, om gevinsten ved et stgrre
marked overskygger tabet ved at skulle dele markedet med flere udbydere.™

He Dette forudsaetter, at der ikke er store faste omkostninger ved kompatibilitet. Hvis der er store omkostninger ved kompatibi-
litet, kan opnaelse af kompatibilitet lede til et samlet velfeerdstab.

m Det er en problematik, som andre aktgrer pa markedet har givet udtryk for og peget pa som en barriere for at vokse ifm. drgf-
telser med Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen.

e Bemeerk, at antallet af udbydere pd lademarkedet er l1ast i modellen i Greaker (2021a og 2021b). Det vil sige, at modellen ikke
belyser eventuelle dynamiske gevinster for fx en stor udbyder ved at udkonkurrere mindre aktgrer.
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For mindre operatgrer er det mere entydigt, at der er en gevinst ved et feelles netveerk. Her er
der bade en gevinst ved, at markedet vokser og en gevinst ved en hgjere grad af deling af mar-
kedet. Kompatibilitet og et feelles netveerk vil gge velfeerden, fordi det gger gevinsten for elbil-
ejerne, jf. Greaker (2021a og 2021b). Et samlet faelles netveerk vil derfor ogsa bidrage til en
hurtigere indfasning af elbiler.

Et samlet ladenetveerk vil veere samfundsgkonomisk optimalt og til gavn for forbrugerne, da
de far adgang til et stgrre ladenetvaerk, end hvis der er flere opdelte netverk. Et samlet lade-
netveerk vil sdledes medfgre en bedre geografisk deekning og bedre udnyttelse af ladeinfra-
strukturen, da det i mindre grad ma opleves, at der er kg hos én ladestander, mens der er en
uudnyttet ladestander ved siden af fra en anden ladeoperatgr. Alt dette vil ggre det mere at-
traktivt at veere elbilejer og dermed fremskynde udrulningen af elbiler. Et samlet ladenetveerk
medfgrer dermed hgjere forbrugervelferd og flere elbiler, jf. Greaker (2021a) og Greaker
(2021Db).

Adgang til opseetning af ladestandere og investering i netvaerk udggr en adgangs- og ek-
spansionsbarriere

Arealer til opstilling af ladestandere er en knap ressource. En ny aktgr kan ikke bare opbygge
et nyt netveerk af ladestandere ved siden af konkurrenterne og begynde at konkurrere. De skal
fgrst have adgang til arealer, hvor de kan etablere deres ladestandere. Begranset eller lang-
sommelig adgang til opseetning af ladestandere udggr dermed en adgangs- og ekspansionsbar-
riere.

Hvis ladeoperatgrer gnsker at opbygge et landsdakkende ladenetveerk, er det desuden ngd-
vendigt at fa adgang til arealer mange forskellige steder i landet. Det kan fx veere ngdvendigt
at vinde en lang raekke udbud til etablering af ladestandere. For at kunne konkurrere pa mar-
kedet kraever det dermed ressourcer til at deltage i og vinde udbud. Omvendt kan adgangen til
arealer veere en mindre barriere for fx benzinselskaber, der i disse ar skruer op for udrulnin-
gen af ladestandere og allerede har lokationer spredt ud over landskabet.

Ved de kommunale udbud kan specifikationer og tildelingskriterier variere fra kommune til
kommune. Aktgrer, der allerede er til stede i en kommune, der udbyder flere arealer, kan sale-
des drage fordel af et lokalkendskab til udbudsproces og -specifikationer. I nogle udbud kan
kommuner fx stille krav til udseendet af ladestanderne, hvilket eksisterende aktgrer i sagens
natur allerede lever op til.

Hvis en eksisterende aktgr, der er tilstede i et lokalomrade, har lokal markedsmagt, har den
ogsa incitament til og mulighed for at byde hgjere i nye udbud af nye arealer til opsatning af
ladestandere i lokalomradet. Hvis der kommer en ny aktgr ind i et ellers domineret lokalom-
rade, vil den eksisterende aktgr udsaettes for et gget konkurrencepres, hvorimod den eksiste-
rende aktgr vil bevare sin lokale markedsmagt, hvis den vinder udbuddet. Den eksisterende
ladeoperatgr vil sdledes isoleret set have det stgrste incitament til at vinde udbuddet, da det
teoretisk vil betyde, at ladeoperatgren vil kunne udnytte sin lokale markedsmagt til at tage en
hgj pris pa bade sine eksisterende og nye ladestandere.

Hvis der ikke bliver udbudt nye arealer til opsaetning af ladestandere, er barriererne endnu
stgrre. I fremtiden, nar markedet er fuldt etableret, og de offentlige myndigheder vurderer, at
der er et tilstraekkeligt antal offentlige arealer med ladestandere, bliver det sdledes endnu
sveerere at fa adgang til arealer at opstille ladestandere pa. I det tilfeelde er det ngdvendigt at
vente p3, at de eksisterende kontrakter udlgber og genudbydes. Hvis der fx pa et tidspunkt er
etableret ladestandere med eneret pa alle rastepladser, kan nye udbydere risikere at skulle
vente adskillige ar for at fa en chance for at fa adgang til at opstille ladestandere pa disse om-
rader. Hvis det samtidig er ngdvendigt at opbygge et landsdaekkende ladenetveerk for at
kunne tilbyde et attraktivt produkt, kan det sdledes tage adskillige ar, for investeringen bliver
rentabel. Den tidsmaessige barriere kan dermed principielt blive stgrre i fremtiden, ndr mar-
kedet er fuldt etableret.
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Samtidig ma det forventes, at de ladeoperatgrer, der har vundet udbuddet i fgrste omgang, har
en konkurrencefordel, nar opgaven genudbydes. De eksisterende ladeoperatgrer har lavere
etableringsomkostninger, da de bare kan beholde de ladestandere, der allerede er installeret.
En ny aktgr ma forventes at have flere omkostninger til nyt hardware og anleegsarbejde. Det er
saledes vigtigt at sikre et velfungerende marked i disse ar, hvor markedet etableres, da nogle
af barriererne for effektiv konkurrence ma forventes at stige i fremtiden eller kan pavirke
markedet i en negativ retning.

Tilslutning til elnettet udgor en adgangs- og ekspansionsbarriere

Nar ladeoperatgrer har faet adgang til et areal til ladestandere, skal ladestanderne tilsluttes til
elnettet. Tilslutningen til elnettet foretages af det elnetselskab, der har net-monopolet i omra-
det.

For opsaetning af en ladestander var tilslutningsbidraget pa 1.075 Kr. pr. ampere i 2021, hvil-
ket svarer til, at tilslutningsbidraget er 17.200 kr. for en normallader med 16 ampere, 172.000
kr. for en hurtiglader med 160 ampere og 268.750 kr. eller 376.250 kr. for en lynlader med
250 eller 350 ampere, jf. Transportministeriet og Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet
(2021).

Ladeoperatgrerne skal saledes betale et relativt stort tilslutningsbidrag, serligt ved tilslutning
af lynladere, fordi traekket pa elnettet kan veere meget stort. Samtidig oplever aktgrerne pa
markedet en relativ lang ventetid pa tilslutningen

Nogle aktgrer pa opladningsmarkedet er koncernforbudne med elnetselskaber. Det drejer sig
fx om Norlys, der ogsa bl.a. er et energiselskab og som ejer det jyske elnetselskab N1, og Cle-
ver, der er ejet af energikoncernen Andel, der ogsa ejer elnetselskaberne Radius og Cerius,
som ejer det meste af elnettet pa Sjaelland og Lolland-Falster.

Disse koncernfellesskaber med elnetselskaber kan give anledning til et incitamentsproblem,
fordi elnetselskaberne har monopol pa at levere et helt essentielt input til de ladeoperatgrer,
der er aktive i elnetselskabernes omrade, dvs. bade den koncernforbundne aktgr og dennes
konkurrenter. Derfor er der indfgrt regulering, der skal sikre en adskillelse mellem aktiviteten
i elnetselskabet og andre konkurrenceudsatte aktiviteter samt sikre en ikke-diskriminerende
adfeerd. Det drejer sig fx om regler, der skal sikre, at der ikke sker en forskelsbehandling mel-
lem koncernforbundne aktgrer og konkurrenterne, jf. elforsyningsloven § 24 stk. 2, samt reg-
ler, der skal sikre fortrolighed omkring kommercielt fglsomme oplysninger, som modtages i
forbindelse med rollen som elnetselskab, jf. elforsyningsloven § 84 a.

Som en del af tilsynet skal de relevante elnetselskaber opstille et program for intern overvag-
ning, der skal afdaekke potentielle interessekonflikter og beskrive de tiltag, der er ivaerksat for
at handtere dem. Hvert ar skal der gennemfgres en afrapportering af den interne overvagning
til brug for Forsyningstilsynets tilsyn med omradet.” Disse arsberetninger fremgar desuden
af elnetselskabernes hjemmesider.™

m Jf. Bekendtggrelse nr. 1049 af 27/06/2022 om netvirksomheders interne overvagning.

e Se fx Intern Overvagning - program til sikring mod diskriminerende adfeerd, Cerius A/S & Radius A/S, 1. juni 2023 samt Pro-
gram for Intern Overvagning - for at forhindre diskriminerende adfaerd i netselskabet N1 A/S, 2023 pa netselskabernes rele-
vante hjemmesider.
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Bundling udbreder netvaerkseffekterne til hjemmeopladning og forstaerker konkurren-
ceproblemerne med skifteomkostninger

Pa flere udbyderes offentligt tilgaengelige ladestandere szlges strgm til en ad-hoc pris, dvs. en
pris pr. kWh - evt. kombineret med et opstartsgebyr eller pris pr. minut. Nogle udbydere pa
markedet, herunder den stgrste udbyder, szlger et produkt, der bundler ude- og hjemmeop-
ladning. Bundlingen knytter sdledes serviceaftalen pa den private ladeboks sammen med ra-
bat pa eller en abonnementsordning pa opladning pa udbyderens offentligt tilgeengelige lade-
standere.

Bundling kan medfgre visse effektivitetsgevinster for den virksomhed, som salger ydelserne,
som under velfungerende konkurrence kan gavne forbrugerne i form af lavere priser. Men
bundling af ydelser kan ogsd begraense forbrugernes valgmuligheder og ggre det vanskeligt at
vurdere de enkelte ydelser og sammenligne priser for de forskellige delydelser. Konkurrence-
loven fastslar, at bundling kan vere ulovligt, hvis det udfgres af en dominerende virksomhed
og afskaermer potentielle konkurrenter fra at gd ind pa et af de markeder, der er tale om. Det
afspejler, at bundling kan have konkurrenceskadelige virkninger, herunder ikke mindst pa
koncentrerede markeder med netveerkseffekter.

Bundlingen mellem opladning ved hjemmet og opladning pa offentligt tilgeengelige ladestan-
dere har to effekter mht. netvaerkseffekterne. Sammenkoblingen mellem hjemme- og udeopla-
dning udbreder netverkseffekterne fra udeopladning til hjemmeopladning, dvs. det kan vaere
ngdvendigt at kunne tilbyde et stort offentligt tilgeengeligt ladenetvaerk for at kunne veere til-
straekkeligt attraktiv for de forbrugere, der efterspgrger bade hjemmeopladning og udeoplad-
ning. Samtidig vil kombinationen af bundling og skifteomkostningerne pa hjemmeopladning
forstaerke tendensen til, at ladenetvark fremstar opdelte for sa vidt angar udeopladning, idet
forbrugerne vil veere mindre tilbgjelige til at skifte til en anden udbyder.

Netvarkseffekterne pd udeopladning i kombination med bundlingen kan dermed fungere som
en adgangsbarriere for nye udbydere af hjemmeopladning. Det skyldes, at det i denne situa-
tion kan vaere ngdvendigt for at tiltraekke nye kunder, at kunne tilbyde adgang til et tilstraek-
keligt stort netvaerk af offentligt tilgeengelige ladestandere. Det kan saledes krave relativt
store investeringer i ladeinfrastruktur for at kunne tilbyde attraktive serviceydelser pa hjem-
meopladning, selvom disse i sig selv ikke kraever de samme store investeringer.

Skifteomkostningerne pa hjemmeopladning forsteerker konkurrenceproblemerne med net-
verkseffekterne pa udeopladning, nar hjemme- og udeopladning er bundlede produkter. Hvis
forbrugeren har et bundlet produkt, der bade indeholder hjemme- og udeopladning, kan det
vere forbundet med betydelige omkostninger for forbrugeren at skifte udbyder. De samlede
skifteomkostninger indebzerer nedtagning, kgb af ny ladeboks og installation. En del af den
oprindelige installation, fra husets eltavle til placeringen af ladeboksen kan typisk genbruges.
Skifteomkostningerne ligger dermed sandsynligvis lidt under omkostningerne for fgrste-
gangskgbet, som udggr ca. 7.500-13.000 kr.,, jf. kapitel 4, hvilket svarer til den gennemsnitlige
samlede omkostning for opladning af en elbil i 1-2 dr. Er hjemme- og udeopladning ikke bund-
let i et samlet produkt vil skifteomkostningerne for skift af udbyder af udeopladning veere
markant mindre.

Bundlingen mellem hjemme- og udeopladning medfgrer saledes, at konkurrenceproblemerne
forsteerker hinanden og gger adgangs- og ekspansionsbarriererne i forhold til, hvis der ikke
var tale om en sddan bundling. I tilfzeldet med adskilte (ikke-bundlede) produkter pa ude- og
hjemmeopladning vil der sdledes stadig veere netvaerkseffekter pa udeopladning og betydelige
skifteomkostninger pa hjemmeopladning, men den forstaerkende effekt mellem ude- og hjem-
meopladning vil ikke veere til stede.

I de senere ar er der tradt kapitalsteerke aktgrer ind, som pa det seneste har vundet markeds-
andele. De nye aktgrer, som ogsa investerer kraftigt i udrulning af et offentligt tilgeengeligt la-
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denetverk, kan ogsa have et incitament til at introducere ordninger, hvor ude- og hjemmeop-
ladning bundles. Eksempelvis har Norlys luftet planer om at ggre det billigere for kunder med
en serviceaftale fra Norlys pa hjemmeboksen at oplade pa kommende offentligt tilgaengelige
ladestandere i forhold til kunder med ladebokse fra konkurrerende aktgrer.™

Ordningen med refusion af elafgift giver tilskyndelse til bundling

Skatteradet har slaet fast, at den refunderede moms pa elafgiften ikke ma overstige momsen
pé den manedlige betaling for den ydelse, der er knyttet sammen med refusionen.” Basalt set
betyder det, at hvis den manedlige afgift pa opladningen, som refunderes via serviceaftalen,
overstiger serviceaftalens pris, sa kan den fulde moms pa afgiften ikke refunderes. Det medfg-
rer det paradoks, at forbrugerne ender med at betale moms pa en afgift, de i sidste ende far
refunderet.

Reglerne betyder, at der kan opnas en stgrre refusion, hvis refusionen af elafgiften indgar som
en del af en mere omfattende og derfor dyrere aftale, hvor den betalte moms pa aftalen er
stgrre.” Derfor ses samme problem ikke ved abonnementsordningerne, fordi disse aftaler er
mere omfattende og dermed dyrere og med en tilhgrende hgjere momsbetaling. Den aktgr,
der salger abonnementsordninger pd markedet i dag, kan dermed inkludere afgiftsrefusionen
inkl. den fulde moms i den tilbagebetaling, der returneres til kunden.

Fordi der kan opnas en stgrre refusion, hvis refusionen af elafgiften indgar som en del af en
relativt dyrere aftale, sd kan de udbydere af serviceaftaler, der er koncernforbundne med el-
selskaber, tilbyde refusion af bade afgift og den fulde moms pa afgiften, hvis forbrugeren veel-
ger at skifte elleverandgr for hele husstanden, fordi denne bundling medfgrer en stgrre moms
pa kundens samlede manedlig betaling.

Det er en praksis, der er udbredt pa markedet i dag, hvor disse udbydere i deres markedsfa-
ring tilskynder forbrugerne til at skifte husstandens elaftale. Disse udbydere kan sdledes til-
byde en mere attraktiv serviceaftale, nar forbrugeren bundler serviceaftalen med husstandens
elaftale, men det skyldes ikke effektivitetsgevinster pa udbydersiden. Det skyldes alene en
utilsigtet konsekvens af den midlertidige refusionsordning. Denne praksis ses nu hos fx Nor-
lys, OK, Verdo, e-go og Clever.™

8.3 Adgang til distribution gennem bilforhandlere udggr en adgangs- og ekspansions-
barriere

Flere ladeoperatgrer har indgaet distributionsaftaler med bilforhandlere om at formidle den
pageldende ladeoperatgrs ladelgsning til bilforhandlerens kunder. Forbrugerne kan saledes
fa en ladelgsning med i kgbet, ndr de kgber deres elbil.

1 Se artiklen "Ladeoperatgr overvejer rabat til egne kunder i sats med McDonald’s”, MobilityWatch, 22.08.2023. Med udgangs-
punkt i, at Norlys har indgaet aftale med McDonald’s om opszetning af lynladere hos 75 restauranter redeggres for, at Norlys
overvejer, at belgnne loyale Norlys-kunder, fx ved at give mulighed for at opspare kWh ved opladning hjemme, som kan anven-
des pa de offentligt tilgaengelige ladestandere. Selvom Norlys i artiklen afviser, at introducere et all-inclusive abonnement pa
udeladning, sa vil den overvejede lgsning fortsat vaere en bundling, der kaeder hjemme- og udeladning sammen, siledes at over-
vejelser omkring skift ift. ladeboks og serviceaftale kan have konsekvenser for prisen ved opladning pa farten.

e Jf. Skatteradets afggrelse SKM2022.449.SR (https://skat.dk/data.aspx?0id=2364580).

w Se sidst i afsnit 2.3 for et eksempel pa beregning af stgrrelsesordnen.

* Clever giver fortsat refusion af elafgift inkl. den fulde moms via den tilbagebetalingssats, der gives til kunder med abonne-
ment pa opladning (Clever One), men for kunder med Clever Box lgsning gives kun refusion af elafgiften uden moms, hvis kun-
den skifter husets elaftale til Clever Power, som er Clevers elselskab, jf. produktbeskrivelsen pa Clevers hjemmeside (august
2023). En serviceaftale hos OK giver hverken adgang til udbetaling af momsen eller refusion af selve elafgiften, med mindre kun-
den skifter til en OK elaftale, jf. produktbeskrivelsen pd OKs hjemmeside (august 2023).
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Det er umiddelbart en let tilgeengelig lgsning, men det kan ogsd mindske forbrugernes op-
maerksomhed pa at vaelge den rigtige ladelgsning pa lademarkedet. De hgje skifteomkostnin-
ger kan senere indldse dem, hvis de fortryder og skal have ladeboksen udskiftet.

Med formidlingsaftalerne far ladeoperatgrerne adgang til forbrugerne i samme gjeblik, de trae-
der ind pa markedet, og muligvis for de nar at afsgge markedet og orientere sig om priserne.
For denne formidlingsydelse betaler de fleste ladeoperatgrer en formidlingsprovision til bil-
forhandleren. Distributionsaftalerne ligner eksklusive aftaler, idet bilforhandlerne kun har
indgaet aftaler med én ladeoperatgr, jf. dataforespgrgslen til ladeoperatgrer. 40 pct. af de ad-
spurgte forbrugere pa markedet angiver, at de fik tilbudt en opladningslgsning ved deres bil-
kgb, hvoraf 67 pct. accepterede tilbuddet, jf. figur 5.7.

Der ses ikke samme tendens til formidlingsaftaler, nar en forbruger kgber en benzin- eller die-
selbil. Forskellen skal formentlig forklares ved, at forbrugerne pa benzin- og dieselmarkedet i
mindre grad kgber ind hos en aktgr, og i hgjere grad multihomer mellem forskellige benzin-
stationer. Pa opladningsmarkedet for elbiler kgber forbrugerne derimod i hgjere grad deres
opladning fra én aktgr og bruger denne aktgrs netverk af ladestandere. Formidlingsaftalerne
vil veere mest attraktive for opladningsudbydere, hvis forretningsmodel er baseret p3, at kun-
dernes opladning og dermed betaling foregar i deres netvaerk og ikke pa tvers af forskellige
netverk. Formidlingsaftalerne kan pd den made bidrage til at fastholde markedet i en situa-
tion, hvor der er konkurrence mellem netveerk frem for konkurrence inden for et samlet net-
veerk.

For nye og mindre udbydere kan det vare vanskeligere at indga formidlingsaftaler med bilfor-
handlere. Det skyldes for det fgrste, at det kraever ressourcer at forhandle formidlingsaftaler
pa plads med en raekke bilforhandlere. Desuden kan det veere mere attraktivt for bilforhand-
lerne at indga formidlingsaftaler med allerede etablerede ladeoperatgrer med veludbyggede
netverk. Netvaerkseffekterne har sdledes ogsa betydning for indgaelse af formidlingsaftaler,
da bilforhandlerne gnsker at maksimere deres formidlingsprovision ved at formidle adgang til
de stgrste ladenetverk, da disse er de mest eftertragtede af forbrugerne, nar multihoming
ikke er en praktisk mulighed.™

For udbydere pa markedet for opladning af elbiler er formidlingsaftaler med bilforhandlere en
vigtig kilde til at fa adgang til nye kunder, der traeder ind pa markedet. Dette understreges af,
at godt 20 pct. af forbrugerne angiver, at de har valgt deres opladningslgsning fordi den fulgte
med i bilkgbet, jf. figur 5.2, og at 38 pct. af forbrugerne ikke sammenligner priser pa markedet,
for de vaelger en udbyder, jf. figur 5.4. Formidlingsaftaler med bilforhandlere udggr siledes en
adgangs- og ekspansionsbarriere for udbydere pd markedet for opladning af elbiler, da det er
sverere at etablere sig pa markedet og vokse, hvis man ikke kan tilga nye elbilejere.

8.4 Seerlige danske markedsstrukturer kan fungere som en adgangs- og ekspansions-
barriere

Prisstrukturerne gor det vanskeligt at vare aktiv forbruger

Generelt er konkurrencen mere effektiv, hvis forbrugerne har let ved at gennemskue marke-
det, produkterne og priserne. Sddan forholder det sig ikke pa opladningsmarkedet, hvor pris-
strukturerne kan vaere komplicerede at forst3, jf. kapitel 4. Forbrugerne oplyser selv, at de har
sveert ved at gennemskue priserne pa markedet, jf. kapitel 5, og de veelger ofte ikke den billig-

e Aktgrer pd markedet har i forbindelse med drgftelser med Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen udtrykt, at denne praksis
udggr en barriere for, at mindre aktgrer kan komme ind pa markedet eller tiltraekke flere kunder.
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ste opladningslgsning givet deres behov, jf. kapitel 6. Det kan derfor veere vanskeligt for en la-
deoperatgr at overbevise nye og eksisterende forbrugere pa markedet om, at ladeoperatgren
har et godt og billigt produkt.

Den begraensede gennemsigtighed kan saledes virke som en adgangs- og ekspansionsbarriere.
Hvis forbrugerne ikke kan gennemskue priserne og kvaliteten af produkterne, kan nye aktgrer
have sveert ved at tiltraekke nye kunder, selvom deres produkt bade er det bedste og det billig-
ste.

P3 samme made kan den begransede forbrugermobilitet, jf. kapitel 5, fungere som en ad-
gangs- og vaekstbarriere. Nar forbrugerne kun i en lille grad afsgger markedet, kan det veere
svert for en udbyder at tiltraekke nye kunder, ogsa selvom udbyderen har et nyt og billigere
produkt.

Udenlandske aktgrer kan blive afskraekket af serlige danske forhold

De serlige danske markedsstrukturer kan ogsa vere et problem for udenlandske aktgrer, der
nok ser Danmark som et marked i vaekst men ogsd som et forholdsvis lille marked, hvor uhen-
sigtsmaessige forhindringer for at traede ind pa markedet kan virke afskraekkende.

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen har under analysens tilblivelse vaeret i kontakt med
udenlandske aktgrer, der har interesse i at treede ind pa det danske marked, men som oplever
vasentlige barrierer pga. den store udbredelse af abonnementslgsninger og saerligt den dan-
ske refusionsmodel, jf. boks 8.1.

Boks 8.1

Sarlige danske mar-
kedsstrukturer kan ud-
gore en barriere for
udenlandske udbydere

Styrelsen har i fgrste halvar 2023 vaeret i dialog med en udenlandsk aktgr, der bl.a. leverer en
ydelse, der kombinerer opladningslgsninger ved hjemmet med opladningslgsninger pa ar-
bejdspladsen. Aktgren er tilstede med denne forretningsmodel globalt og pa tveers af EU-lande
- undtagen i Danmark, hvor den nuvaerende forretningsmodel ikke ggr det muligt at udnytte
muligheden for refusion af elafgiften.

Aktgren mener pa den baggrund, at refusionsordningen (the tax reimbursement system) er
implementeret pa en sddan made (dvs. hvor det ikke er privatforbrugeren, men en virksom-
hed, der kan opna refusionen), at det vanskeligggr indtraeden fra udenlandske aktgrer med an-
derledes forretningsmodeller, hvilket begranser konkurrencen og udviklingen af et sundt
marked i Danmark.

Aktgren leverer desuden software og hardware til virksomheder, der udbyder private lade-
bokse og offentlige ladestandere. I den forbindelse siger aktgren, at de har veeret i kontakt
med flere virksomheder, som gnsker at indtraede pa det danske marked, men som finder det
sveert.

Dette skyldes primeert, at det danske marked er relativt domineret af en stgrre aktgr, der har
bundlet privat opladning med opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere, hvilket ggr
det vanskeligt at bygge et attraktivt netvaerk, hvor forbrugerne betaler for hver enkelt ladeses-
sion. Denne markedsstruktur understgttes af refusionsordningen, der giver de lokale virksom-
heder en fordel.
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Anbefalinger

KAPITEL 9 ANBEFALINGER

9.1 Indledning

[ dette kapitel praesenteres en raekke anbefalinger, som har til formal at skabe et bedre funge-
rende marked for opladning af elbiler gennem mere effektiv konkurrence og bedre vilkar for
forbrugerne.

Analysen har vist, at konkurrencen pa markedet for opladning af elbiler ikke er velfungerende.
Det skyldes bade strukturelle forhold og reguleringen pa omradet. Forbrugerne har sveert ved
at navigere pa markedet, fordi pris- og abonnementsstrukturer ggr markedet sveert at gen-
nemskue, og der kan samtidig vaere betydelige omkostninger ved at skifte leverandgr. Disse
forhold bidrager bl.a. til at skabe separate opladningsnetvaerk og til, at forbrugerne ikke an-
vender ladestandere fra flere forskellige ladeoperatgrer (multihoming). Det vanskeligggr ek-
spansion for eksisterende udbydere, ligesom det kan vaere vanskeligt for nye udbydere at
komme ind pa markedet.

En del af den nuveaerende regulering af markedet udspringer af EU’s sdkaldte AFI-direktiv, Al-
ternative Fuel Infrastructure directive.” Dette direktiv er ved at blive erstattet af AFIR-forord-
ningen, som vil veere direkte geeldende i alle medlemslande, nar den traeder i kraft i april
2024.™

Forordningen regulerer bl.a. tilgeengeligheden af information om den enkelte offentligt tilgeen-
gelige ladestander og mulighederne for betaling pa offentligt tilgeengelige ladestandere.

Der er imidlertid en raekke szerlige forhold pa det danske marked, som forordningen ikke
adresserer og som medvirker til at begraense konkurrencen. Der er samlet opstillet 7 anbefa-
linger, som kan forbedre den made, markedet fungerer p3, jf. boks 9.1. Anbefalingerne sigter
bl.a. efter, at ggre det nemmere for forbrugerne at agere aktivt pd markedet samt at styrke
multihoming og sikre, at alle offentligt tilgeengelige ladestandere uden vaesentlige hindringer
kan tilgds som et stort, feelles ladenetveerk, nogenlunde som man ser det pa breendstofmarke-
det. Det vil styrke konkurrencen og veere til gavn for forbrugerne, og det vil ogsa understgtte
den grgnne omstilling.

Anbefalingerne er samlet i tre temaer. Alle anbefalinger skal ses i en sammenhang, og det er
Konkurrenceradets vurdering, at seerligt anbefaling 1 (afvikling af den nuveaerende refusions-

0 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2014 /94 /EU af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur for alternative
braendstoffer.

= Europa-parlamentets og radets forordning (EU) 2023 /1804 af 13. september 2023 om etablering af infrastruktur for alterna-
tive drivmidler og om ophaevelse af direktiv 2014/94/EU. Forordningen blev vedtaget i juli 2023 af Radet for Den Europaeiske
Union og offentliggjort i Den Europzaiske Unions Tidende d. 22. september 2023. Forordningens bestemmelser har virkning fra
d. 13. april 2024. AFIR-forordningen ophever og erstatter det hidtil geeldende AFI-direktiv.
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ordning) og anbefaling 4 (midlertidigt forbud mod bundling) skal ses som en vigtig forudsaet-
ning for at skabe et mere velfungerende marked for opladning af elbiler. Anbefalingerne er op-
summeret i boks 9.1 og uddybes efterfglgende.

Boks 9.1
Konkurrenceradets
anbefalinger

Anbefalinger om refusion af elafgift, gget prisgennemsigtighed og reducering af skifte-
omkostninger

Anbefaling 1: Den nuvaerende refusionsordning for opladning ved hjemmet skal afskaffes.

Anbefaling 2: Mulighederne for at sammenligne priser pa hjemmeopladningsaftaler skal for-
bedres.

Anbefaling 3: Forbrugerne skal have bedre mulighed for at kunne beholde deres ladeboks, nar
de skifter udbyder af serviceaftaler og andre ydelser tilknyttet ladeboksen.

Anbefalinger til at sikre et samlet ladenetvaerk

Anbefaling 4: Der skal indfgres et forbud mod bundling af ydelser pa hjemme- og udeoplad-
ning i en periode pa op til fem ar.

Anbefaling 5: Betaling pa normalladere skal veere lige s nemt som at anvende et betalings-
kort.

Anbefalinger til at sikre hensyn til konkurrencen ved offentlige udbud

Anbefaling 6: Der skal som udgangspunkt veere ladestandere fra mindst to udbydere i hvert
lokalomrade.

Anbefaling 7: Mindst to ladeoperatgrer skal tilbydes mulighed for at opsaette ladestandere pa
samme rasteplads langs motorvejene.

9.2 Anbefalinger om refusion af elafgift, gget prisgennemsigtighed og reducering af
skifteomkostninger

Refusionsreglerne indebeerer, at det kun er den leverandgr, der driver ladeboksen for egen
regning og risiko, der kan sgge skattemyndighederne om refusion af den elafgift, som forbru-
geren har betalt for opladning af elbilen, jf. boks 2.3. Derfor er refusionsaftalen altid knyttet til
en serviceaftale pa boksen.

Den nuvearende ordning for refusion af elafgift til hjemmeopladning medfgrer derfor, at der
typisk sker en automatisk bundling mellem flere ydelser til opladning ved hjemmet. Det geel-
der typisk produkterne kgb eller leje af ladeboks, service pa ladeboksen og refusion af elafgift.

Refusionsreglerne medvirker ogsa til at skabe skifteomkostninger for forbrugerne, som knyt-
ter sig til skift af ladeboks. En udbyder vil sdledes typisk have en fordel ved, at en ny kunde har
udbyderens egen ladeboks, hvis det skal veere attraktivt at patage sig den risiko, som driftsan-
svar medfgrer. Alternativt kan udbyderen pélaegge et gebyr for at patage sig denne risiko, hvis
ladeboksen ikke skiftes, men de stgrste aktgrer stiller typisk krav om udskiftning af ladebok-
sen. Udgiften til at skifte ladeboks er betydelig sammenlignet med den Igbende betaling for
opladning af elbilen og en eventuel gevinst ved at skifte udbyder.

Forbrugerne pa markedet for opladning af elbiler er fortsat i gennemsnit relativt uerfarne.
Samtidig er pris- og abonnementsstrukturerne pa markedet for opladning af elbiler vanskelige
at gennemskue. Omkring tre fjerdedele af forbrugerne angav saledes i styrelsens spgrgeun-
dersggelse, at det er svart eller meget svaert at sammenligne priser pa tveers af forskellige ud-
bydere.
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Anbefaling 1: Den nuvaerende refusionsordning for opladning ved hjemmet skal afskaf-
fes.

Den nuvarende refusionsordning har vaesentlige negative konsekvenser for konkurrencen pa
lademarkedet

e Refusionsordningen har veeret med til at drive en markedsudvikling, hvor abonne-
mentslgsninger er langt mere fremtraedende end i andre lande. Disse abonnements-
lgsninger bundler ofte hjemmeaftaler med aftaler om opladning pa offentligt tilgeen-
gelige ladestandere.

e De store udbydere, der er koncernforbundne med elselskaber, har mulighed for at til-
byde deres elbilskunder en stgrre refusion, hvis serviceaftalen bundles med andre
aftaler, sdsom husstandens elaftale, fordi det giver ladeoperatgren mulighed for at
refundere bade afgift og momsen pa afgiften. Det er sdledes ikke mindst refusions-
reglerne, som driver produktudbuddet og den made det szlges pa.

e Nar refusionsydelsen er knyttet sammen med et driftsansvar pa ladeboksen og even-
tuelle abonnementslgsninger pa udeopladning, sa betyder det, at der kan vere bety-
delige skifteomkostninger, som er med til at fastldse forbrugerne.

e Refusionsordningen gger kompleksiteten betragteligt for forbrugerne. Fremfor blot
at betale for strgmmen ved opladning hjemme, sa skal forbrugerne siledes i stedet
velge ladeboks inkl. serviceaftale og inkl. refusionsydelse plus eventuel tilknyttede
ydelser for at opna en yderligere momsrefusion (sdsom abonnementslgsninger eller
evt. husstandens elaftale). Det ggr det sveert for forbrugerne at gennemskue priserne
og sammenligne ydelser.

Dertil kommer, at den nuvaerende refusionsordning naeppe er velegnet til at tilskynde til at
velge en elbil frem for en benzin- eller dieselbil. Det skal bl.a. ses i lyset af, at omkostningerne
ved at fa refusionen, dvs. serviceaftalens pris, udggr en relativt stor del af den refunderede af-
gift. For forbrugere med et moderat kgrselsbehov udggr udgiften til serviceaftalen omtrent en
fierdedel af den refunderede afgift. For forbrugere med en serviceaftale og et begranset kgr-
selsomfang pa fx 5000 km. om aret, vil udgiften til at opna refusion overstige den refunderede
afgift, jf. kapitel 4.

Det anbefales derfor, at den nuvarende refusionsordning for elafgift afskaffes. Det kan i den
forbindelse overvejes, om det er ngdvendigt at erstatte refusionsordningen med andre (mere
effektive) tilskyndelsesmekanismer, jf. boks 9.2.

Boks 9.2
Mere effektive tilskyn-
delsesmekanismer

Hvis det gnskes at erstatte refusionsordningen med andre og mere effektive tilskyndelsesme-
kanismer, sd kan fglgende overvejes:

1) Indfgre bimalere i forbindelse med opladning hjemme
2) Indfgre en reduceret elafgift for husstande med elbil efter en skematisk regel.

3) Reducere den planlagte stigning i registreringsafgiften for el- og plug-in hybridbiler de
kommende ar.

Kommissionen for grgn omstilling af personbiler (2021) anbefalede pa linje hermed, at der en-
ten udarbejdes et administrativt system, der ved en skematisk regel muligggr, at husstande,
hvor der bor en registreret ejer af en elbil, betaler en reduceret elafgift pa alt elforbrug over
4.000 kWh arligt, eller at der installeres bimalere, sa der betales en reduceret elafgift for det
elforbrug, der anvendes til opladning af elbiler.

Ud fra et bredere perspektiv end alene konkurrencehensyn kan der stilles spgrgsmalstegn
ved, om det er hensigtsmeessigt med de hgje elafgifter i Danmark, som der sd gives fritagelser
for i forskellige sammenhaenge. Fx har de gkonomiske vismaend vist, at en afgiftsomleegning
med en udfasning eller kraftig reduktion af elafgifterne vil mindske de samfundsgkonomiske
omkostninger ved at opna fastsatte klimamal. Dette afspejler, at elafgiften ikke er malrettet
reduktionen af udledningen af drivhusgasser, da en stigende andel af elforbruget produceres
ved vedvarende energi, jf. De @konomiske Rads formandskab (2017, 2020). En udfasning eller
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kraftig reduktion af elafgiften vil afskaffe refusionsordningen og lgse de tilknyttede problemer
pa opladningsmarkedet.

Med en afskaffelse af den nuveerende refusionsmodel, vil grundlaget for at etablere service og
abonnementsaftaler blive begraenset. Bundlingen mellem opladning ved hjemmet og pa offent-
ligt tilgeengelige ladestandere medfgrer, at forbrugerne har et kundetilhgrsforhold til et be-
stemt ladenetveaerk, som reducerer graden af multihoming. Dette bidrager til en vis grad af op-
deling af ladenetveerk, der gger adgangs- og ekspansionsbarriererne for andre ladeoperatgrer.
Anbefalingen om at afskaffe refusionsordningen vil sdledes ikke kun medfgre, at det blive let-
tere for forbrugerne at navigere ved kgb af ydelser til hjemmeopladning, men det kan ogsa bi-
drage til at lgse udfordringerne med netvaerkseffekter og opdelte netveerk.

Ad 1 Indfgrelse af bimalere sa den lavere afgift kan opkrzeves direkte af bilejere

Et muligt alternativ til den nugeeldende refusionsmodel er, at ggre det muligt for forbrugeren
at anvende bimélere, som maler elforbruget til opladning af elbiler ved hjemmeopladning, og
at forbrugeren far reduceret sin elafgift af denne maengde strgm. Derved undgas, at forbruge-
ren fgrst betaler én virksomhed (elselskabet) for den brugte strgm inkl. elafgift, hvorefter for-
brugeren betaler en anden virksomhed (ladeoperatgren) for at fa refunderet afgiften igen.
Samtidig vil det betyde, at el til brug for biltransport beskattes mere ensartet uanset om bilen
oplades hjemme eller pa offentligt tilgeengelige ladestandere.

Det bgr i den anledning overvejes, om den elmaler, der i dag allerede skal veere installeret i en
ladeboks, hvis den skal veere godkendst til at give adgang til refusion, kan anerkendes som et
malerpunkt, som elselskaber kan fa adgang til at fjernafleese. [ den forbindelse bemaerkes, at
Europa-Kommissionen har stillet forslag om en reform af elektricitetsmarkedet.”” Et sarligt
fokusomrade i forslaget er netop at give mulighed for udbredelse af smarte lgsninger til brug
for fleksibilitet og balancering af elsystemet.”

En del af Europa-Kommissionens forslag sigter mod at give forbrugerne mulighed for at have
flere elaftaler, hvor en del af elforbruget kan veere baseret pa en fastprisaftale, mens en anden
del, fx opladning af elbil, kan vaere baseret pa en variabel prisaftale, hvor opladningen kan fo-
retages om natten for at udnytte de lavere nattetakster pa elektricitet og tariffer. Dette skal
bl.a. muligggres via bimélere, sdledes at der kan vaere flere malere pa en enkelt tilslutning til
elnettet.™ Forslaget taler siledes om dedikerede maleenheder, som er forbundet eller indbyg-
getien enhed, hvorigennem der selges prisfleksibelt elforbrug, og medlemsstaterne skal til-
lade, at transmissionssystemoperatgrer (i Danmark vil det sige Energinet) og distributionssy-
stemoperatgrer (elnetselskaberne) anvender data fra disse dedikerede maleenheder til obser-
vation og afvikling af efterspgrgselsreaktioner og fleksibilitetsydelser.™

Umiddelbart abner forslaget til elmarkedsforordningen saledes for, at ladeboksens maler kan
anvendes som et anerkendt mélerpunkt. Hvis der via reglerne i forordningen findes lgsninger,
som giver mulighed for anvendelse af den bimaler, der allerede i dag findes i ladebokse, sa er
det vaesentligt, at reglerne for anvendelse heraf indfgres pa en mdde, der undgar de uhensigts-
meessigheder, der ses i forbindelse med refusionssystemet i dag, hvor refusionen knyttes sam-
men med ladeboksen via et driftsansvar, der gger skifteomkostningerne.

= Jf. Europa-Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om @endring af forordning (EU) 2019/943 og
(EU) 2019/942 samt direktiv (EU) 2018/2001 og (EU) 2019/944 med henblik pa at forbedre udformningen af Unionens elektri-
citetsmarked, Strasbourg 14. marts 2023.

= Balancering henviser til ngdvendigheden af at have Igsninger, der understgtter en balance i elsystemet mellem udbud (pro-
duktion af strgm) og efterspgrgsel ved kortvarige udsving i produktion/forbrug. En made at understgtte balancen er via fleksi-
bilitetslgsninger, som fx kortvarigt stopper opladning af en elbil, indtil produktionen af elektricitet er gget i elsystemet.

1 ibid side 18.

s Jf. ibid artikel 2. Bemaerk, at den danske oversattelse af forslaget til forordningen bade taler om "saerlige malerenheder” og
"dedikerede malerenheder”, men at den engelske version alene bruger betegnelsen "dedicated metering device”.
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Det bemaerkes desuden, at problemerne pa det danske opladningsmarked er sa presserende,
at det vil veere uhensigtsmaessigt at afvente endelig ikrafttreeden af elmarkedsforordningen,
som forelgbig blot er stillet som forslag.

Alternativt kan der installeres separate bimalere af elnetselskabet. Der er omkostninger for-
bundet med at opsaette og drifte bimédlere, og disse omkostninger skal holdes op mod forbru-
gernes besparelser ved ikke leengere at betale for serviceaftaler for at fa afgiften refunderet
samt de gevinster, der opstar som fglge af skeerpet konkurrence. En stikprgve blandt elnetsel-
skaberne viser, at Radius og Vores havde gennemsnitlige anlaeegsomkostninger pa 2.712 kr.
hhv. 1.332 kr. pr. elméler for installation af nye fjernafleeste elmalere i 2020.” Yderligere ko-
stede det knap arligt 67 kr. pr. elmaler at drifte og vedligeholde en ekstra fjernaflaest elmaler.”
Dette skal holdes op imod den arlige udgift til en serviceaftale, som er pd omkring 800-1.200
kr,, sdledes at omkostningerne til etableringen af bimalere alt andet lige er tjent hjem pa mel-
lem godt 1 ar og godt 3 ar i dette regneeksempel.” Muligheden for refusion af elafgiften ved
opladning er aktuelt sat til at udlgbe d. 31. december 2030, men denne udlgbsdato er lgbende
blevet forleenget siden indfgrelseni 2012.

7

Ad 2 Reduceret elafgift for husstande med elbil

For boliger, der er opvarmet med elvarme, er der i dag adgang til en reduceret elafgift pa den
del af elforbruget, der ligger over 4.000 kWh arligt.” Ordningen er konkret indrettet sidan, at
boligejeren kan sgge om reduceret elafgift hos elselskabet, hvis det fremgar af Bygnings- og
Boligregistret (BBR), at husets primeere varmekilde er el (elradiatorer, jordvarme, varme-
pumpe), og hvis husstandens elforbrug er over 4.000 kWh om &ret. For husstande, som er om-
fattet af disse regler, vil elopladning i hjemmet sdledes allerede i dag blive omfattet af lavere
afgift, nar forbruget er stgrre end de 4.000 kWh arligt.

En mulighed er derfor, at den nuvaerende refusionsordning erstattes af en skematisk regel om
reduceret elafgift for husstande med el- eller plug-in hybridbil. Det vil konkret sige, at hus-
stande med en registreret ejer af en elbil, og hvor der er installeret en ladeboks, far en reduce-
ret elafgift pa elforbrug over 4.000 kWh arligt, uanset hvilken primeer varmekilde boligen har.
Det kraever, at elbilen knyttes til husstanden ved at udnytte registreringsadressen for bilen.

En sddan regel er pragmatisk, men indebeerer en vis forskelsbehandling mellem sma og store
husstande (uanset om el anvendes til en el-bil eller andre formal). En mindre husstand med én
eller to beboere vil sdledes med stgrre sandsynlighed have et arligt elforbrug, der ligger under
greensen pa 4.000 kWh, end en stor husstand.

For at undga disse udfordringer kan niveauet for, hvornar reglen om reduceret elafgift treeder
i kraft, baseres pa antallet af beboere i husstanden, men en sddan regel kan dog veere admini-
strativt tung, da antallet af beboere aendrer sig over tid. Det skal dog ses i sammenhang med,
at den nuvaerende refusionsmodel som naevnt heller ikke er seerligt praecis, idet den reelle net-
torefusion pr. kWh er meget afhaengig af prisen pa serviceaftalen og kgrselsomfang.”™

e Jf. Afggrelse om indteegtsramme for Radius Elnet A/S for 2020 og Afggrelse om indtaegtsramme 2020 for Vores Elnet A/S.

127 Jf. Forsyningstilsynet (2020), Analyse af omkostnings-aekvivalenter for drift af malere.

e Jf. § 6 i Lov om aendring af registreringsafgiftsloven, braendstofforbrugsafgiftsloven, ligningsloven og forskellige andre love,
lovnr. 203 af 13/02/2021.

2 Jf. elafgiftsloven § 6.

et bemarkes, at det gennemsnitlige elforbrug for en husstand ikke stiger propotionalt med antallet af medlemmer af hus-
standen. Det kreaever fx ikke dobbelt sd meget energi at lave mad til to frem for én person. Sdledes anslar Videnscentret Bolius, at

en enlig voksen har et gennemsnitligt drligt elforbrug pd 1.600 kWh, mens en familie med fire voksne og to bgrn har et gennem-
snitligt drligt forbrug pa 4.500 kWh.
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Ad 3 Fastholdelse af lavere registreringsafgift ved anskaffelse af elbilen

Der betales vaesentligt lavere registreringsafgift for elbiler end for benzin- og dieselbiler. Det
afspejler et politisk gnske om at gge andelen af elbiler i Danmark. Det er samtidig besluttet, at
disse rabatter udfases over de kommende ar. Fra 2026 til 2030 vil registreringsafgiften for el-
biler saledes som udgangspunkt stige betragteligt.”

Rabatten i registreringsafgiften for elbiler bestar af forskellige elementer. Der gives fx i dag et
batterifradrag pad den afgiftspligtige veerdi pa 900 kr. pr. kWh indtil 45 kWh. Fradraget er dog
lgbende sat ned de senere ar og udgar helti 2025. Samtidig gives en rabat pa 60 pct. i forhold
til den registreringsafgift, som geelder for en tilsvarende benzin- eller dieselbil. Denne rabat-
sats nedseettes lgbende fra 2026 og udfases helti 2035. Endelig gives et seerligt bundfradrag
for elbiler pa 165.000, men ogsa dette fradrag nedsaettes gradvist og er forelgbig fastsat til
137.000 kr. i 2030. Rabatterne er i gjeblikket (i 2023) sa betydelige, at en elbil med en pris
inkl. moms pa op til 450.000 kr. slet ikke paleegges registreringsafgift, hvorfor yderligere rabat
kun ville pavirke dyrere elbiler.

Hvis den nuveerende refusionsordning erstattes af en hgjere fremadrettet rabat i registre-
ringsafgiften ift. det planlagte, kan det umiddelbart veere til ugunst for eksisterende elbilejere.
Det skyldes, at de fleste mister refusion (netto efter betaling for serviceaftalen), og at deres
nuverende elbil gar glip af gget brugtvognsveerdi, hvis afgiftsrabatterne fastholdes og nye el-
biler i de kommende ar dermed ikke tilleegges den hgjere registreringsafgift, der er planlagt i
dag. Det skal dog ses i sammenhang med, at udgiften til at opna refusionen i dag, dvs. prisen
pa serviceaftalen, for mange forbrugere markbart reducerer den refusion, som bilejerne reelt
modtager i det nuveerende system.

Anbefaling 2: Mulighederne for at sammenligne priser pa hjemmeopladningsaftaler
skal forbedres

Produkterne pa opladningsmarkedet er i dag komplicerede og vanskelige at forsta for forbru-
gerne, og pga. indviklede prisstrukturer finder mange forbrugere det svart at sammenligne
opladningslgsninger fra forskellige ladefirmaer.

Det anbefales, at der udvikles en standardiseret made, hvorpa udbyderne kan udregne og
praesentere en samlet, manedlig omKkostning, som forskellige typer af elbilejere kan forvente
at betale for den tilbudte opladningslgsning.

Ud over at beskrive forskellen pa de forskellige produkter er det vigtigt, at et sddant forbru-
gerrettet prisoverslag bedst muligt afspejler forbrugeres individuelle kgrselsbehov og oplad-
ningsmgnster, dvs. hvor stor en andel af opladningen, der foretages hjemme hhv. ude. Kgrsels-
behov og opladningsmgnster er med til at afggre, hvilken lgsning der er mest attraktiv for den
enkelte forbruger, jf. kapitel 6. Den standardiserede prisoversigt bgr udarbejdes i samarbejde
med relevante markedsaktgrer, herunder reprzasentanter for bade forbrugere og udbydere pa
markedet.

he Der betales desuden en lavere grgn ejerafgift for elbiler, hvor de fleste el- og plug-in hybridbiler beskattes med laveste sats pa
370 kr. 12023 0og 390 kr. i 2024, jf. elbilviden.
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Det foreslas, at denne standardiserede prisoversigt ved elbilsopladning far en sddan karakter,
at den kan praesenteres for forbrugeren i forbindelse med markedsfgring og salg af oplad-
ningslgsninger, fx nar bilforhandlere via skilte og andet salgsmateriale formidler opladnings-
lgsninger i forbindelse med salg af elbiler.

Implementering af anbefaling 1 og anbefaling 4 vil have betydning for produktsammensaetnin-
gen og prissatningen pa markedet. Anbefaling 2 skal derfor ses i lyset af, hvordan anbefaling 1
og 4 implementeres. Under alle omstaendigheder skal branchen og myndighederne dog sikre,
at priser kommunikeres og praesenteres sa pracist og gennemskueligt som muligt.

Anbefaling 3: Forbrugerne skal have bedre mulighed for at kunne beholde deres lade-
boks, nar de skifter udbyder af serviceaftaler og andre ydelser tilknyttet ladeboksen

En privat ladeboks kan ses som en avanceret stikkontakt, hvortil der kan vaere knyttet forskel-
lige tilkgbsydelser, hvoraf den mest fremtraedende pa det danske opladningsmarked i dag er
serviceaftalen. Kun én pct. af alle indgdede serviceaftaler i styrelsens markedsundersggelse
daekker ladebokse, der er sat op af andre udbydere end den virksomhed, som forbrugeren har
indgaet serviceaftale med. Det viser, at udbydere ofte indgar serviceaftaler med betingelse om,
at forbrugerne kgber en ladeboks hos dem. Det skal bl.a. ses i lyset af, at udbyderen via ser-
viceaftalen overtager det fulde driftsansvar for ladeboksen, der ifglge reglerne skal drives for
udbyderens regning og risiko.

Andre ydelser tilknyttet en ladeboks kan veere sakaldte smarte funktioner, som forventes at
blive mere udbredte og mere ngdvendige i fremtiden.” Det drejer sig fx om funktioner, der
understgtter fleksibilitet og balancering i elsystemet, fx nar ladeboksens opladning planleegges
udskudt til nattetimerne, hvor elprisen og tarifferne er lavere, eller mere automatiske funktio-
ner, der midlertidigt stopper opladningen, hvis der er behov for kortvarigt at sikre balance
mellem udbud og efterspgrgsel i elnettet. Det kan ogsa fremadrettet veere mere avancerede
ydelser, hvor elbilen leverer strgm tilbage til elnettet.”

Disse ydelser bgr sa vidt muligt veere uafthaengige af den konkrete ladeboks, saledes at forbru-
gerne med sa lidt besveaer som muligt og til sa lille en omkostning som muligt kan skifte til en
anden leverandgr.

Det anbefales pa den baggrund, at forbrugere far bedre mulighed for at beholde deres lade-
boks, nar de skifter udbyder af abonnement el. serviceaftaler eller andre ydelser, der er til-
knyttet ladeboksen.

Den del af anbefalingen, der omhandler serviceaftaler skal ses i sammenhaeng med anbefaling
1. Ved at ophaeve refusionsordningen vil det ikke leengere vaere ngdvendigt for forbrugerne at
betale for en serviceaftale som alene vedrgrer el-refusion. Det kan medfgre, at der ikke leen-
gere vil eksistere serviceaftaler pa markedet, eller at udbydere vil udbyde serviceydelser uden
at patage sig risikoen for ladeboksen og dermed ikke stille krav om, hvor ladeboksen er kgbt.

Men der kan som naevnt fortsat vaere andre ydelser, sdsom fleksibilitetsydelser, som forbru-
gerne tilkgber som en del af styringen af deres opladning, hvor det fortsat vil veere vaesentligt,

82 Jf. Driving towards grid balance - an architecture clarification white paper, Energinet, august 2023.

= I dag er der kun f3 elbiler og ladebokse pa det europeeiske marked, der er kompatible med den teknologi, der kan lavere
strgm tilbage til elnettet (vehicle-to-X), jf. Driving towards grid balance - an architecture clarification white paper, Energinet,
august 2023.
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at forbrugerne sa vidt muligt sikres mod hgje og konkurrencebegransende skifteomkostnin-
ger. Det kan fx ske ved at sikre datakommunikationen pa dbne standarder mellem ladeboksen
og de bagvedliggende styringssystemer.

Desuden foreslas, at der stilles krav om, at de forbrugere, der lejer deres ladeboks, far mulig-
hed for at frikgbe deres ladeboks til en rimelig pris, hvis de matte gnske at udtraede af en sa-
dan aftale. Anbefalingen kan implementeres frivilligt i form af en brancheaftale eller ved regu-
lering.

Muligheden for at anvende den samme ladeboks hos andre aktgrer og frikgb af ladeboksen vil
mindske skifteomkostningerne ved at reducere risikoen for, at en elektriker skal nedtage en
ladeboks, hvorefter en anden elektriker skal installere en ny boks, uden at der reelt er brug for
det. Dette vil nedbringe det samfundsmaessige spild af ressourcer, der skyldes udskiftningen af
ladebokse med identiske egenskaber.

9.3 Anbefalinger til at sikre et samlet ladenetvark

Markedet for opladning af elbiler er kendetegnet ved indirekte netvaerkseffekter og ladenet-
verk, der fremstar opdelte.

Netveerkseffekter i opdelte netveaerk giver store udbydere en fordel ved at kunne tilbyde for-
brugere adgang til et stgrre ladenetveerk af offentligt tilgeengelige ladestandere. Mange forbru-
gere anvender saledes sjaldent eller aldrig ladestandere fra andre udbydere af offentligt til-
geengelige ladestandere end deres primare udbyder. Det tegner et billede af, at markedet til
en vis grad er opdelt i flere ladenetveerk frem for et samlet ladenetvaerk.

Fragmenteringen af markedet skyldes bl.a., at det er besveerligt at anvende forskellige ladenet-
verk. 43 pct. af forbrugerne angiver fx, at det er mere besveerligt at anvende forskellige lade-
operatgrer, end det er at anvende forskellige tankstationer, jf. kapitel 8.

I den kommende AFIR-forordning, som traeder i kraft d. 13. april 2024, er der fokus pa at sikre,
at forbrugere lettere kan anvende og betale ved alle ladestandere. Ladeoperatgrerne forpligtes
fx til at sikre mulighed for ad hoc-betaling for opladning. Forordningen indebzerer siledes, at
alle ladestandere med mindst 50 kW-effekt skal veere udstyret med traditionelle eller kontakt-
lgse betalingskortlaesere. Ladestandere med mindre end 50 kW-effekt, dvs. normalladere, skal
som minimum kunne handtere sikker betaling via en internetforbindelse, fx via en QR-kode.™
Samtidig stiller AFIR-forordningen krav om, at ladeoperatgrer skal stille statisk og dynamisk
information om deres ladestandere til radighed. Det kan fx vaere oplysninger om lokation, an-
tal udtag, priser mv. I den forbindelse har den danske regering i november 2023 offentliggjort
en opdateret digitaliseringsstrategi, som laegger op til etablering af en it-lgsning, der modta-
ger, udstiller og distribuerer standardiserede data fra offentligt tilgaengelige ladestandere til
brug for elbilsejere.”

Der er dog fortsat sarlige danske forhold, som ikke adresseres af forordningen, og som medfg-
rer, at konkurrencen er begranset. Det geelder bl.a. den store udbredelse af ordninger, der
bundler hjemmeopladning med opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere.

Hvis barriererne for brug af flere leverandgrer mindskes, vil det medfgre en bedre geografisk
daekning og bedre udnyttelse af ladeinfrastrukturen, herunder mindre kgdannelse. Det vil

e Jf. forordningens artikel 5.

1 Danmarks Digitaliseringsstrategi - Ansvar for den digitale udvikling, Regeringen, november 2023.
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gore det mere attraktivt at vaere elbilejer og dermed kunne fremskynde udrulningen af elbiler.
Et samlet - ufragmenteret - ladenetveark kan bidrage til at gge forbrugervelfeerden og gene-
relt fgre til udbredelsen af elbiler, jf. Greaker (2021a) og Greaker (2021b).

Anbefaling 4: Der skal indfgres et forbud mod bundling af ydelser pa hjemme- og ude-
opladning i en periode pa op til fem ar

En stor andel af de forbrugere, der har en ladeboks hjemme, har kgbt en samlet lgsning, der
deekker opladning ved hjemmet og opladning pa offentligt tilgeengelige ladestandere i samme
kontrakt.

Disse bundlede prismodeller er szerligt udbredte i Danmark. Den stgrste markedsaktgr med
det mest udbyggede netvaerk, Clever, tilbyder en bundlet lgsning, hvor der betales en samlet
pris for opladning ude og opladning hjemme.

Andre ladeoperatgrer kan have lignende, typisk mindre omfattende bundlede prismodeller.
Det omfatter fx modeller, hvor operatgren selger offentlig opladning med rabat til de kunder,
der har ladeoperatgrens ladeboks og serviceaftale til hjemmeopladning. En af de gvrige, stgrre
ladeoperatgrer har desuden givet udtryk for, at de overvejer, at bundle udeopladning med
hjemmeopladning ved at give rabat pa det offentligt tilgeengelige ladenetvaerk til de kunder,
der har operatgrens ladeboks derhjemme."

Denne adfaerd medvirker til, at de offentlig tilgaengelige ladenetveerk til en vis grad fremstar
opdelte, fordi bundlingen medvirker til, at det bliver mindre attraktivt at bruge andre operatg-
rers offentligt tilgeengelige ladestandere. Sddanne modeller kan derfor have en indlasende ef-
fekt pa forbrugerne.

De forskellige prismodeller mindsker desuden gennemsigtigheden pa markedet, da det bliver
sveaerere at gennemskue, hvad det koster at oplade sin elbil og sammenligne priser hos forskel-
lige udbydere. Knap halvdelen (46 pct.) af forbrugerne angiver, at de er blevet overrasket
over, hvor svert det er at gennemskue prisen for at kgre bil, efter de er tradt ind pa markedet,
jf. figur 5.11.

Bundlingen mellem hjemme- og udeopladning medfgrer, at konkurrenceudfordringerne pa
disse to markeder forsteerker hinanden. Bundling medfgrer sédledes, at det er ngdvendigt at
tilbyde et stort offentligt tilgeengeligt ladenetveerk for at vaere attraktiv pd hjemmeopladning
for de forbrugere, der bade gnsker hjemme- og udeopladning. Store udbydere kan dermed ud-
nytte deres markedsmagt pa udeopladning til at vinde frem pa markedet for hjemmeoplad-
ning. Samtidig vil de hgje skifteomkostninger pad hjemmeopladning bade virke indlasende pa
forbrugerens skift af leverandgr af sdvel hjemme- som udeopladning.

Det anbefales, at der indfgres et forbud mod bundling af ydelser pa hjemme- og udeoplad-
ning, der som udgangspunkt lgber i en fem-arig periode. Ydelser til hjemme- og udeopladning
skal saledes salges hver for sig, mens prisen pa hjemmeopladning ikke ma afhange af, om for-
brugeren er kunde hos aktgren pa udeopladning og omvendt. Forbuddet kan genovervejes ef-
ter en periode pa fx fem ar.

Anbefalingen vil reducere risikoen for, at det samlede marked for elopladning, som er under
udvikling, ender med at blive domineret af en eller ganske fa aktgrer. Anbefalingen vil ogsa

18 Se artiklen "Ladeoperatgr overvejer rabat til egne kunder i sats med McDonald’s”, MobilityWatch, 22.08.2023.



SIDE 151

KONKURRENCEN PA MARKEDET FOR OPLADNING AF ELBILER

gare det lettere at sammenligne priser fra forskellige udbydere og at gennemskue, hvad det
koster at kgre bil.

Anbefaling 5: Betaling pa normalladere skal vaere lige s nemt som at anvende et beta-
lingskort

I dag skal offentligt tilgeengelige ladepunkter, der er beliggende pa et offentligt areal eller har
modtaget offentligt tilskud, acceptere betaling via en betalingskortlaser, medmindre lade-
punktet har en effekt pa under 50 kW, jf. Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til
transport, § 7. Ladepunkter med en effekt under 50 kW, dvs. normalladere, som ikke har en
betalingskortlaser, skal i stedet indga en aftale med mindst en udbyder af opladningstjenester
eller en digital platform for handel med opladningstjenester om udbud af opladning. Lade-
punkterne skal sdledes veare abne for roaming gennem mindst en roamingudbyder.

Disse, nuvaerende regler for betaling for opladning pa normalladere betyder, at en forbruger
typisk ikke kan kgre hen til en hvilken som helst normalladestander og betale direkte for op-
ladning, hvis ladestanderen har en effekt under 50 kKW. Det vil fx kraeve, at forbrugeren ma
downloade en app fra den pagaeldende operatgr eller bruge en roamingapp for at fa adgang til
ladestanderen. Forbrugeren far sdledes en gget omkostning i form af besvaer og tid, hvis for-
brugeren gnsker at lade pa en ladestander, der udbydes af en anden operatgr, end den der
seedvanligvis benyttes. Det ggede besveer for forbrugeren ved at anvende en ladestander fra
en anden udbyder bidrager til at opdele markedet i forskellige netveaerk.

Netveerkseffekterne i et system med opdelte ladenetveaerk udggr en adgangsbarriere for ny la-
deoperatgrer. Sddan et system kraver, at en ny udbyder kan tilbyde et relativt stort, evt.
landsdaekkende, ladenetveerk for at veere attraktiv hos forbrugerne. Hvis det i stedet sikres, at
der er gode muligheder for at ‘'multihome’ - sdledes at alle ladestandere ses som et samlet net-
veerk - vil nye virksomheder i hgjere grad kunne traede ind pa markedet og skabe et gget kon-
kurrencepres, idet nye udbydere lettere vil kunne tilbyde enkelte attraktive ladestandere pa
udvalgte lokationer. Samtidig vil det veare lettere for nye udbydere at szlge opladningslgsnin-
ger til hjemmet, da det i mindre grad vil veere ngdvendigt ogsa at kunne tilbyde et stort offent-
ligt tilgaengeligt ladenetvaerk for at vaere attraktiv pa markedet for hjemmeopladning.

Det vil sdledes vere lettere for nye udbydere at traede ind pa markedet, hvis der er krav om, at
forbrugerne skal kunne betale direkte pa ladestanderen med et betalingskort.

Hvis forbrugerne kan tilga alle ladestandere og betale direkte pa ladestanderen med et beta-
lingskort, har forbrugeren ikke ggede omkostninger ved at veelge en ladestander i et ladenet-
verk frem for en ladestander i et andet ladenetvaerk. Det vil medfgre, at forbrugerne i hgjere
grad vil veelge ladestander ud fra pris, tilgeengelig mv. frem for, hvilket ladenetveerk den en-
kelte ladestander er en del af.

[ den kommende AFIR-forordning forpligtes ladeoperatgrerne alene til at udstyre alle lade-
standere med mindst 50 kW-effekt med traditionelle eller kontaktlgse betalingskortlaesere.
Ladestandere med mindre end 50 kW-effekt, dvs. normalladere, skal som minimum kunne
handtere sikker betaling via en internetforbindelse, sdsom en QR-kode, jf. forordningens arti-
kel 5.

Det anbefales derfor, at forordningens artikel 5 implementeres sédledes, at betalingen via en
internetforbindelse, fx ved hjaelpe af en QR-kode, ggres sa gnidningsfri som muligt, sdledes at
det via myndighedskrav eller brancheaftaler sikres, at der ikke stilles krav om oprettelse som
kunde mv.

9.4 Anbefalinger til at sikre hensyn til konkurrencen ved offentlige udbud

Det offentlige spiller en vigtig rolle i at sikre konkurrence om de kommunale og statslige area-
ler. Mange attraktive arealer til normalladestandere i byerne befinder sig pa vejarealer, der
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administreres af den enkelte kommunes tekniske forvaltning. En raekke attraktive arealer for
hurtig- og lynladestandere befinder sig omvendt pa statslige arealer langs motorvejen. Der
kan desuden veere kommunale arealer, typisk uden for bykernerne og taettere pa de stgrre
veje, hvor det kan veere relevant at opstille hurtig- eller lynladestandere.

Offentlige udbud om retten til at opstille ladestandere pa offentlige arealer bgr derfor udfor-
mes, sa de bidrager til en velfungerende konkurrence pa markedet for elopladning.

Konkurrencen er ikke sikret alene via styrket konkurrence om arealerne via udbud. De offent-
lige ordregivere har ogsa til opgave at sikre, at der i lokalomrader sa vidt muligt er flere aktg-
rer, som kan konkurrere med hinanden om elopladning. Det er ikke hensigtsmaessigt, hvis der
laves udbud om vaesentlige dele af et lokalmarked, som tildeles én ladeoperatgr, der dermed
far eneret til opstilling af ladestandere i omradet i en arraekke.”

Anbefaling 6: Der skal som udgangspunkt vere ladestandere fra mindst to udbydere i
hvert lokalomrade

For at sikre en virksom konkurrence bgr alle elbilister, der har behov for at oplade pa en of-
fentligt tilgeengelig ladestander, som udgangspunkt have ladestandere fra flere alternative
operatgrer at vaelge imellem, nar de har behov for opladning ude. Det er vigtigt, at ladestan-
derne fra de forskellige operatgrer ligger forholdsvis teet pa hinanden, sa de af forbrugerne
opfattes som reelle alternativer.

Der findes i dag et stort antal lokalomrader, hvor der kun er offentligt tilgeengelige ladestan-
dere fra én udbyder. I 243 postnumre er der sdledes kun opstillet offentligt tilgeengelige lade-
standere fra én ladeoperatgr, jf. figur 3.3 (b).

Der er i dag regulering, som adresserer svag konkurrence ved at begraense prisdifferentiering
mellem abonnementskunder og andre kunder i szerlige tilfeelde. [ bekendtggrelsen om ordregi-
vers indgdelse af aftaler om retten til at virke som operatgr af offentligt tilgeengelige ladepunk-
ter af den 28. juni 2022 fremgar det saledes, at hvis kommunen vurderer, at de ladestandere,
der etableres i forbindelse med et udbud, vil vaere i begraenset konkurrence, s ma ladeopera-
tgren maksimalt yde en rabat pa 10 pct. af ad hoc-prisen (som andre skal betale) til eventuelle
abonnementskunder, med mindre en hgjere rabat kan forsvares fx med dokumentation for
omkostningsbesparelser .

Det er de offentlige ordregivere, som skal opstille klare retningslinjer for, hvordan de foreta-
ger en vurdering af, hvornar der etableres ladestandere i begranset konkurrence. Denne vur-
dering skal de foretage under hensyntagen til fx ga- og kegreafstand til neermeste offentligt til-
gaengelige ladepunkt fra en konkurrerende operatgr. Det er i praksis vanskeligt og ressource-
kraevende for de offentlige ordregivere at foretage denne vurdering. Der bgr derfor udfeerdi-
ges en simplere regel eller klare retningslinjer, der kan hjalpe de offentlige ordregivere med
at sikre en efterfglgende velfungerende lokal konkurrence, nar de laver udbud.

Det anbefales, at de offentlige ordregivere ved hjzlp af deres udbud sikrer, at der er en vel-
fungerende lokal konkurrence. Dette kan fx sikres ved, at der er ladestandere fra mindst to
forskellige udbydere i hvert lokalomrade, som kan afgraenses i forhold til fastsat kgre- og ga
afstand. Det anbefales ogs3, at de offentlige ordregivere i deres udbud sikrer en velfungerende
konkurrence fremfor at prisregulere sddan som det sker i bekendtggrelsen.

e Dette er ogsd en problematik, der papeges af De Danske Bilimportgrer, FDM og Drivkraft Danmark (https://www.drivkraft-
danmark.dk/aktuelt/split-store-offentlige-ladeudbud-op/).


https://www.drivkraft-danmark.dk/aktuelt/split-store-offentlige-ladeudbud-op/
https://www.drivkraft-danmark.dk/aktuelt/split-store-offentlige-ladeudbud-op/
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Anbefaling 7: Mindst to ladeoperatgrer skal tilbydes mulighed for at ops=tte ladestan-
dere pa samme rasteplads langs motorvejene

Nar staten i dag foretager udbud af retten til at opstille ladestandere pa rastepladser langs mo-
torvejene, gives der typisk eneret til en enkelt ladeoperatgr for hver rasteplads. Ordningen er
uhensigtsmaessig, fordi den enkelte ladeoperatgr herved kan fa stor lokal markedsmagt pa den
pagaeldende rasteplads.

Det anbefales, at der ved udbud af koncessionsaftaler i forbindelse med tildeling af retten til
at opseette ladestandere langs det statslige vejnet tages hgjde for den efterfglgende konkur-
rence, sdledes at mindst to forskellige ladeoperatgrer skal have mulighed for at szelge oplad-
ning ved samme rasteplads.

Ideelt bgr alle elbilister med behov for at oplade pa en offentligt tilgeengelig ladestander have
flere alternative operatgrer at vaelge imellem. Disse aktgrer skal ligge forholdsvis taet pa hin-
anden, hvis de skal udgve et tilstraekkeligt indbyrdes konkurrencepres. Det gzlder ikke
mindst for elbiler, hvor reekkeviddeangst (dvs. usikkerhed om mulighederne for opladning i
omradet) kan have serlig betydning for forbrugernes betalingsvillighed.

Sigtet om at opna lave priser for forbrugerne sikres i gvrigt ikke i sig selv via kravet om udbud,
hvis udbuddet alene fokuserer pa at sikre den hgjest mulige indteegt til den offentlige myndig-
hed. Det skyldes, at en aktgr, der har udsigt til en steerk markedsposition, vil have tilskyndelse
til at tilbyde en hgjere pris for at fa opgaven med at opstille ladestandere. En operatgrs beta-
lingsvillighed i et udbud vil dermed vaere hgjere, hvis operatgren efterfglgende kan opna eller
fastholde markedsmagt.

Der kan sdledes opsta et modsatrettet hensyn mellem at opna den hgjest mulige pris i udbud-
det pa den ene side og sikre lave opladningspriser til forbrugerne pa den anden. Hvis en ope-
ratgr far eneret til at etablere ladestandere, vil den padgeeldende aktgr sidledes kunne afkraeve
en hgjere betaling for opladning fra forbrugerne, hvilket ogsa giver aktgren en tilskyndelse til
at byde ind med en hgjere pris i udbuddet. Dette vil dog som udgangspunkt ikke veere hen-
sigtsmaessigt, da det er forbrugerne, der i sidste ende kommer til at betale for, at den offentlige
myndighed har givet en aktgr en monopollignende stilling i et lokalomrade og det vil samtidig
som udgangspunkt give anledning til et samfundsgkonomisk velfaerdstab.
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