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En vejledning til kommuner om etablering af
ladeinfrastruktur, opladning og fremme af elbiler

Mange kommuner har onsker om at fremme den gronne omstilling pd
transportomrddet for at forbedre klimaregnskabet og mindske udledningen af
partikler i ncermiljoet. Men hvilket spillerum har kommunen, ndr det kommer til
fremme af elbiler og opstilling af ladeinfrastruktur? Hvilke juridiske overvejelser,
praktiske og tekniske implikationer er der?

Kommunens mange roller og indflydelse

Kommunen har en afgerende indflydelse pa den lokale grenne omstilling af
transportsektoren til el. Kommunen har flere roller, der kan fremme elbilismen.
Det gelder kommunens rolle som:

e myndighed, der sikrer, at ladestanderbekendtgerelsen overholdes ved
nybyggeri i kommunen

e myndighed, der giver tilladelse til opstilling af offentlige ladestandere

e c¢jendomsbesidder, der selv implementerer ladestanderbekendtgerelsen ved
egne bygninger ved radhus, skoler, sportsfaciliteter etc.

e bygherre og ejer af offentlige parkeringsanleg, hvor der opsattes
ladestandere 1 henhold til ladestanderbekendtgerelsen

e fladeejer, der omstiller til elkoretojer

e arbejdsgiver, der tilbyder opladning til medarbejderne (i det omfang det er
muligt indenfor kommunalfuldmagten)

o offentlig indkeber af transportydelser

Udover de s@rlige forhold, der gor sig geeldende i forhold til kommunens
forskellige roller, behandler denne vejledning ogsa de tekniske og juridiske
aspekter, som kommunen ber vaere opmerksom pa i forbindelse med infrastruktur
til elbiler.

Kommunens rolle som myndighed

Som myndighed har kommunen mulighed for at fremme elbilismen ved bl.a. at
afsette et relevant antal offentlige P-pladser til ladepladser og ved at sikre
hensigtsmessige P-regler samt vilkér for ladestanderne og ladeoperatererne. Med
de nuverende regler, har kommunerne ikke hjemmel i kommunalfuldmagten til at
medfinansiere ladestanderne. Kommunen kan derimod godt kortleegge behovet og
udpege relevante lokationer, hvorefter de udbydes til ladeoperaterer.



Ladeoperatorer kan derefter vurdere lokationerne og se om de finder det
fordelagtigt at opsette standere.

Det betyder konkret, at der skal afsattes et fornuftigt antal P-pladser pé attraktive
steder, sa der dels er et incitament for folk til at skifte til el — nar det er relativt let
at finde en P-plads — og dels, at det rent faktisk er muligt at standse/parkere og
lade, hvor der er behov for det.

Det er naturligvis helt centralt, at P-pladser med ladestandere er forbeholdt elbiler.
Ellers spaerres dyr infrastruktur, og sével bilister som ladeoperaterer vil holde sig
tilbage med investeringer i elbiler og ladeinfrastruktur i kommunen.

Det allerbedste ville veere, hvis ladepladser kunne forbeholdes ladende elbiler,
men det er der pd nuvaerende tidspunkt ikke lovhjemmel til. Den nastbedste
tilgang er derfor at regulere parkeringstiden pd hensigtsmassig vis. Det kan fx
vaere en begraensning pa 3-5 timer i dagtimerne fra 8-17. Dermed kan man som
elbilist nd at fa en fornuftig opladning om dagen. Samtidig sikres en vis rotation sa
pladserne ikke sperres en hel dag af ikke-ladende biler. Pladserne kan desuden
benyttes om natten af beboere i omradet, som naturligvis ikke skal flytte bilen
midt om natten.

Kommunen har ogsa mulighed for at fritage elbiler for P-betaling/licens, da det
giver et betydeligt incitament til at skifte til el.

Kommunen har mulighed for at stille krav til sterrelse og design. Men kommunen
ber vere varsom med kravene, da man risikerer at begraense konkurrencen til
enkelte operaterer. Kommunen ber derfor orientere sig godt om udferelsen af de
forskellige typer af ladestandere fra forskellige udbydere.

Ladestanderbekendtgerelsen stiller krav til, at kommunen skal opsatte
ladestandere pa p-omrader ved kommunale bygninger og ved nybyggeri og
renovering. Som kommune er I forpligtede til at implementere
ladestanderbekendtgerelsen inden 2025. Find bekendtgerelsen og vejledningen
her: elbilviden.dk

Kommunens rolle som flideejer

Kommunen har en flade af biler, der hovedsageligt bestar af hjemmeplejebiler, vej- og
parkkeretgjer og nogle puljebiler til medarbejderes modekersel. Disse biler kan sagtens
omstilles til el. Kommuner har i mange ar haft elbiler i deres flader blandt andet i
hjemmeplejen. De tidlige elbiler havde kort reekkevidde, men fordi hjemmeplejekersel er
faste ruter, fungerede elbiler allerede tilbage i 2015 fint som hjemmeplejebiler.

Ligeledes kan der vaere driftsfordele ved en omstilling til elbiler.


https://elbilviden.dk/offentlig/overvejelser_om_el/love-regler-kommuner/

Driftsfordelene omfatter mindre nedetid” og betydelige besparelser pa vedligehold, da
elbiler stort set ikke skal serviceres. De kraever stort set blot kontrol/rensning af bremser.
El er ogsé et langt billigere drivmiddel end diesel og benzin. Desuden kan det vare en
vaesentlig fordel for kommunen, at den via fladen af elbiler opnar stor synlighed og med
lethed kan kommunikere kommunens klimamassige profil i gadebilledet. Nar kommunen
gér foran, kan det gore indtryk pa andre flddeejere som fx lokale erhvervsdrivende, der
folger efter.

Kommunens egen flade vil normalt lade p4 kommunale ladestandere, som udelukkende
betjener fladen. Det vil sige, at ladestanderne ikke fremgar af det offentligt tilgaengelige
ladenetveaerk pa fx operaterernes ladekort.

Séfremt ladeinfrastruktur skal vaere forbeholdt egen flade, kan kommunen ofte
ngjes med billigere ladestandere til lige netop det formal. For det vil s ikke vare
nedvendigt at kunne héndtere afregning af forskellige brugere. Det kan vare en
fordel, at ladeinfrastrukturen kan héndtere sékaldt lastbalancering. Det er et
system, der automatisk fordeler strammen til de enkelte ladestik alt efter, hvor
meget bilerne kan modtage. Sa kan man samlet klare sig med en mindre og
billigere tilslutning til elnettet, end hvis alle ladere skal kunne lade samtidig for
fuld effekt. Det vil der alligevel sjeldent vaere behov for.

Det anbefales, at kommunen ved udbud adskiller indkeb af keretgjer fra lade-
infrastuktur. Det er som regel forskellige udbydere alligevel, og det heemmer savel
konkurrencen som transparensen, hvis begge elementer samles 1 én pakke.

Se Copenhagen Electrics guide til omstilling af fliden her: Elbilviden.dk

Kommunens rolle som arbejdsgiver

Kommunen har som en stor arbejdsgiver maske interesse 1 at s&tte ladestandere op
til brug for medarbejdere 1 elbil. Som reglerne er nu, er der ikke hjemmel i
kommunalfuldmagten til at kommunen ma finansiere ladestandere til brug for
offentligheden. Kommunen kan kortlegge kommunens behov og derefter gé i
dialog med ladeoperatererne for at se, de har interesse 1 nogle af de udpegede
lokationer. Pa den made kan kommunen méske fi gratis ladestandere sat op til
gavn for kommunens beboere.

Kommunens rolle som ejendomsbesidder og bygherre

Kommunen ejer typisk en rekke ejendomme, hvor det er relevant, at der udbydes
opladning til de borgere, der gor ophold der. Det gelder fx rddhuse, kulturhuse,
sportsfaciliteter og offentlige parkeringsanlegkommun. Kommunen har her en
forpligtelse 1 henhold til ladestanderbekendtgerelsen. Som reglerne er nu, er der
kun mulighed for at opsette ladestandere til brug for kommunens egne keretojer,
da kommunalfuldmagten pd nuverende tidspunkt ikke giver hjemmel til
finansiering af offentligt tilgeengelige ladestandere. Vi anbefaler dog, at


https://elbilviden.dk/offentlig/overvejelser_om_el

ladestanderudbud lige nu udformes pa en sdidan méde, at der stilles til krav, at
ladestaderne skal kunne abnes for offentligheden, hvis lovgivningen pa omradet
@ndres.

Transportministeriet er i gang med at udarbejde ny lovgivning til kommunerne og
det er forventeligt, at kommunens muligheder for at medfinansiere offentligt
tilgeengelige ladestandere forbedres.

I sammenhang med nybyggeri er det vigtigt tidligt i processen, inden byggeriet
gér 1 gang, at indhente rddgivning fx fra flere ladeoperaterer. Der findes eksempler
pa gode intentioner ved nye parkeringsanlaeg, hvor ladeoperaterer forst er blevet
involveret, nar P-huset nasten star faeerdigt. I disse tilfaeelde har det fx vist sig, at
forsyningskablet, eltavle og/eller foringsveje ikke var korrekt dimensioneret eller
udfert. Nar ladeinfrastruktur til elbiler ikke indtaenkes fra start i forbindelse med
nyopforelse og renovering af bygninger, kan det medfere unedige omkostninger at
rette op pa situationen.

Kommunen ber vaere opmarksom pd, at det ikke er tilladt at udbyde gratis
opladning, da det er i konflikt med kommunalfuldmagten at konkurrere med
private udbydere. Men kommunen ma naturligvis gerne indga aftaler med en
ladeoperateor, der driver opladning i fx et offentligt P-hus jf. geeldende
udbudsregler.

Aben ladeinfrastruktur

EU har ikke blot sat krav til etablering af ladestandere i bygningsdirektivet — i
Danmark Ladestanderbekendtgerelsen. Endnu et direktiv, der er implementeret 1
dansk lovgivning via Bekendtgorelse 473 af 8. maj 2018 (link: Retsinformation),
stiller krav om, at offentlige ladestandere skal vere tilgengelige “uden kontrakt”.

Det vurderes, at tilgengelighedskravet med rette fortolkes i to dimensioner.

For det forste, ma det betyde, at opladningen skal kunne aktiveres/betales pa en
forholdsvis let made med et almindeligt tilgengeligt betalingsmiddel. Det kan fx
vare kontaktles betaling med kreditkort eller betaling med kreditkort via en app.
Det kan saledes ikke accepteres, hvis man forst skal oprettes som kunde og have
tilsendt et fysisk kontokort med posten. Det samme galder online-lgsninger, hvis
de er komplicerede og dermed udgere en barriere.

For det andet, ma tilgaengelighedskravet betyde, at ladestandere ogsa er
okonomisk tilgaengelige, og at der hverken er en pris pr. kWh eller en
minimumspris, der kompromitterer den reelle tilgaengelighed. Som offentlig
myndighed kan en kommune ikke stille krav til en konkret pris.


https://www.retsinformation.dk/eli/lta/2018/473

Ud over den direkte tilgeengelighed, kan den indirekte tilgeengelighed i hej grad
fremmes via krav om sakaldt roaming. Det betyder, at en ladestander hos én
udbyder kan aktiveres med kort fra andre nationale og/eller internationale
udbydere.

Afgiftsrefusion

Overlader kommunen driften af kommunens egne ladestandere til egen flade til en
operator, er det muligt at fa refunderet dele af elafgiften, der ca. giver en halvering
af eludgiften. I 2021 er refunderingen 1,1 kr/kW. Det forbedrer driftsekonomien
en del, hvis der keres meget. Velges denne lgsning ber kommunen dog vere
opmarksom pd meromkostninger til mere avancerede ladestandere, méling,
afregning og driftsabonnement ved en ladeoperater.

Almindelige ladestandere

Almindelige ladebokse/-standere er beregnet til destinationsladning - altsd hvor
man parkerer og lader i flere timer.

Egentlig er der slet ikke tale om ladeaggregater men blot avancerede stikkontakter,
der kan kommunikere med elbilerne. De leverer vekselstrom til bilens indbyggede
ladeaggregat, som sa omformer stremmen og lader batteriet med jevnstrem. Den
interne lader i bilen er dermed typisk flaskehalsen, der bestemmer lade-
hastigheden.

Séledes kan almindelige ladestandere typisk levere 11-22 kW, men mange biler
kan kun modtage 3,7 kW. Der findes dog enkelte biler pa markedet, der kan
modtage 22 kW pa tre faser og en af dem (Renault Zoe) bruges meget ofte i
offentlige flader — netop fordi, den kan lade relativt hurtigt op pa en helt
almindelig ladestander og dermed fx kere 2- og 3-holdsskift 1 hjemmeplejen. Der
kommer dog ogsé flere og elbiler pd markedet, der kan modtage 11 kW.

Star der kun én dobbeltstander, bor der afsattes i alt 32 A pa tre faser i
forsyningsomfang, sa standeren har en samlet effekt pa 22 kW. Kommer man
derimod op pé 6 ladestik eller derover, er det en overdimensionering at afsatte 16
A pé tre faser pr. stik, da der sjeeldent vil lade fire elbiler samtidigt. Man kan sa
ngjes med et lavere forsyningsomfang pr. stik, som sa fordeles efter behov via
sakaldt lastbalancering. Det kan fx vare en tilslutning pa 63 A, som kan deles af
6-10 ladestik.

Et lavere leveringsomfang fra elselskabet medferer en besparelse pa tilslutnings-
bidraget, hvis kapaciteten altsé ikke er til stede 1 forvejen. P4 den mide kan man fa
en billigere ladelosning til fladen.

Anskaffer kommunen ladebokse/-standere til eget behov er det vigtigt at vaere
opmerksom pa, at visse produkter ikke har sdkaldt DC-beskyttelse indbygget. I s&



fald kraeves HPFI-rele af type B i eltavlen, for at leve op til sikkerhedskravene i
Installationsbekendtgerelsen. Et B-rele kan dog koste lige sd meget i anskaffelse
som selve laderen. Derfor kan det anbefales, at kommunen stiller krav om DC-
beskyttelse eller rela af type B inkluderet i prisen ved anskaffelse af nye
ladebokse.

Hurtigladere (2erinde- og transitladning)

Sakaldte hurtigladere og ultraladere er i modsetning til almindelige ladestandere
rigtige ladeaggregater, som oplader elbilens batteri direkte med jeevnstrem. Man
kan skelne mellem folgende ladeniveauer:

15-25 kW: semihurtig ladning, hvor alle biler kan modtage hele effekten i spaendet
20-80% af batteriets kapacitet. Der lades ca. 125 km raeekkevidde pé batteriet i
lobet af en time. Ladere pa dette niveau er relativt billige fra ca. kr. 50.000 1
anskaffelse. Typisk vil der vere forsyning pa stedet i forvejen, hvis der er tale om
en bygning. Ellers kan man klare sig med en installation pd 25-35 A.
Omkostningseffektiviteten er derfor ganske god, og dette ladeniveau er fx velegnet
til et radhus, hvor en gest kan fa en meningsfyldt opladning i lebet af den tid, som
et made varer.

50 kW: hurtigladning, hvor de fleste biler kan modtage hele eller det meste af
effekten 1 spaendet 20-80% af batteriets ladekapacitet. Der lades ca. 250 km
rekkevidde pé batteriet 1 lobet af en time. Ladere pé dette niveau fés fra ca. kr.
200.000 plus moms. Dertil kommer betydelige omkostninger til installation og
tilslutningsbidrag. Dette ladeniveau blev tidligere placeret langs motorvejene, men
1 dag er det for langsomt til det formél og for dyrt til andre formal.

75-350 kW: lynladning til langfart, hvor der kun skal lades 1 10-30 minutter, inden
batteriet er pa 80%, og man kerer videre. Der findes endnu ingen biler, der kan
modtage 350 kW, og det vil i forste omgang kun vare luksusbiler. Derimod findes
der flere typer af ultraladere fra ca. kr. 200.000 plus moms, som er modulart
opbyggede. Man kan séledes starte med en effekt pa fx 50-100 kW og senere
opgradere 1 takt med, at behovet udvikler sig. De modulere hurtigladere skennes
derfor at erstatte de gamle 50 kW-standere.

Nér man taler om ultrahurtige ladestationer pa 175-350 kW, sé er der tale om
investeringer fra over 500.000 kr. til over en million, der som regel krever egen
transformer.

Opsummering

Kommunen har som regel bade et enske om — og en kolossal indflydelse pa — den
gronne omstilling af transportsektoren til el. Det gavner klimaregnskabet og
senker udledningen af partikler til gavn for borgerne.



Der er mange strenge at spille pa via de forskellige roller, som kommunen har som
myndighed, ejendomsbesidder, bygherre, fladeejer og arbejdsgiver. I visse
situationer kan rollerne overlappe, hvis der fx skal etableres nye parkeringsanleg
ved et radhus med ladepladser til bade gaester, medarbejdere og offentligheden.

Ved at kortleegge og planlaegge for borgernes fremtidige ladebehov kan
kommunen understotte og accelerere den gronne omstilling til elbiler i kommunen.

Kommunen ber generelt vaeere opmaerksom pa, at der er forskellige relevante
ladeniveauer til forskellige formal.

I ovrigt stiller lovgivningen béade krav til forberedelse og implementering af
infrastruktur i byggeriet samt til tilgeengelighedskrav.

Det gaelder ikke blot om at {2 elbiler pa dagsordenen, men om at kommunen
forvalter dens mange roller, sé ladeinfrastrukturen i etablering og drift bliver sa
gunstig som mulig for bAde kommunen og den enkelte borger/elbilist.

Ved yderligere spergsmal er du/I velkommen til at kontakte CPH Electric (cph-
electric@regionh.dk)

Neerveerende vejledning er udarbejdet af FDEL — Forenede Danske Elbilister —
for Region Hovedstaden. Vejledningen kan ikke erstatte professionel radgivning,
og der tages forbehold for fejl og cendringer i fx teknik og jura. Kommuner
opfordres altid til at indhente kvalificeret radgivning fra fx professionelle
ladeoperatorer og/eller radgivere.

Vejledningen er i februar 2021 blevet revideret af Copenhagen Electric, sd
vilkdarene omkring de juridiske muligheder er opdateret til forholdene i 2021.
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