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Elbilmarkedet og gkosystemet rundt har hatt en formidabel vekst det siste tiaret, men
markedet for elbillading (utenom hjemmelading) er preget av lav Isnnsomhet og altfor
mange darlige brukeropplevelser. | denne rapporten gjgr vi en litteraturgjennomgang av
hvilke forretningsmodeller i verdikjeden knyttet til elbillading som virker lovede bade fra et
bedriftsperspektiv og samfunnsperspektiv. Vi giennomgar sa forretnings-modellene til de
viktigste akt@grene i det norske gkosystemet for elbillading og vurderer dem utfra
Isnnsomhetspotensiale, skaleringspotensiale og bidrag til utvidet nettverk for sluttbruker. 7
forretnings-modeller ble trukket fram som spesielt interessante og blir drgftet neermere,
bl.a. forretningsmodellen «Roaming EMSP med karttjenester». Vi ser ogsa pa hvordan det
totale ladesystemet henger sammen i et intrikat og komplekst nettverk. Til slutt konstruerer
vi et knippe fremtidsscenarier for dette gkosystemet og drgfter implikasjonene av dem.

Bakgrunn

Denne rapporten er en leveranse fra prosjektet Spot-On - User-Centric Charging Services for
Electric Vehicles finansiert av Norges Forskningsrad. Rapporten omhandler forskning utfgrt i
arbeidspakke 2 - Current Business models in the ecosystem. | rapporten gjennom-gas
forsknings- og utredningslitteratur pa potensielle forretnings-modeller innenfor verdikjeden
for elbillading, hvordan forretningsmodellene kan segmenteres, og indikatorer for hvordan
suksesspotensialet til slike forretnings-modeller kan vurderes. Videre er det sett pa hvordan
lademarkedet i Norge i praksis fungerer samlet og hvilke forretningsmodeller som er i bruk.

Elbilmarkedet og gkosystemet rundt har hatt en formidabel vekst det siste tiaret, men
elbilenes andel av bilparken ma vokse kraftig i lang tid framover dersom klimamal skal nas
uten dramatisk nedskalering av mobilitet. En viktig del av gkosystemet rundt elbil-markedet
er lademarkedet som ma skaleres opp etter hvert som elbilparken vokser. For at dette
markedet skal veere gkonomisk barekraftig pa lang sikt, er det behov for virksomheter som
genererer verdi for sluttkunden, og nok verdi slik at det er tilstrekkelig avkastning pa de
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enorme investeringene som gjgres i ladeinfrastruktur (bade hardware og software). For a fa
til det er det behov for velegnede forretnings-modeller.

Matene gkonomien i offentlig ladeinfrastruktur er avhengig av forretningsmodellen er mye
diskutert i offentligheten, men det er lite som er gjort pa dette temaet i den vitenskapelige
litteratu-ren, hevder Zhang et al. (2018). Greene et al. (2020) trekker fram at slik
lademarke-det ser ut na, sa er det usikkerhet om hva som er velegnede forretningsmodeller
for offent-lige lade-plas-ser, blant annet fordi utnyttelsesgraden fortsatt er giennomgaende
lav og at rollene til offentlig og privat sektor ikke er veldefinerte. Denne konklusjonen stgttes
ogsa av de Rubens et al. (2020). van der Kam et al. (2020) papeker ogsa at vanskelighetene
med 3 finne Iennsomme forretnings-modeller som en av de stgrste utfordringene for
utrullingen av offentlig ladeinfra-struktur.

Segmentering av gkosystemet

De 8 verdikjedetrinnene i Figur S.1 kan brukes for a presentere det overordnede bildet av
verdikjeden for gkosystemet for elbillading. Etterspgrselssiden, her definert som slutt-
bruker, er ikke inkludert i de 7 fgrste trinnene. Vi har vurdert det som hensikts-messig med
en utvidet figur hvor sluttbruker er inkludert. Ikke bare fordi a betjene sluttbruker er den
overordnede hensikten til hele verdikjeden, men ogsa fordi slutt-bruker i gkende grad er
med pa a produsere tjenester. De kan selge lading til andre gjennom a apne sitt ladepunkt
for betaling, eller til og med apne for e-roaming. Sistnevnte vil si at de gir enkel tilgang til sitt
ladepunkt til alle eller et utvalg brukere ved a knytte seg til en e-roamingshub som handterer
betaling og det praktiske rundt ladeproses-sen. Dermed kan deres ladepunkt bli tilgjengelig
som en del av et st@rre ladenettverk av potensielt flere hundre tusen ladepunkter. | tillegg
kan de stille sin elbil til disposisjon for energistyring (load-shifting eller V2X, det vil si at bilen
kan levere energi tilbake til nettet), og de kan delta i person til person (P2P) elbildeling
gjennom tjenester som Getaround. Videre er figuren utvidet til 8 inkludere viktige aktgrer
som myndigheter (stat, kommuner, fylkeskommuner, ENOVA etc.) som pavirker systemets
rammebetingelser, og de store organisasjonene som representerer brukerne.

Elerskap Drift og Drift og E-mobilitets- Elproduksjon, Sluttbruker
Hardware {utstyr/ vediikehold vedlikehold Energistyring -distribusjon i
- okasion) herdwals SOLWAS o5 =88lg (VS

Myndigheter (stat, kommune, fylkeskommune, ENOVA, NVE)

og medlemsorganisasjoner (Elbilforeningen, NAF)

Figur S.1: lllustrasjon av verdikjeden for elbillading til bruk i WP2 i Spot-On-prosjektet

Dersom man gnsker a bryte det ned i finere segmenter, kan man lage en 7x4 matrise hvor
man legger til de fire sentrale kategoriene for elbillading:

e Hjemmelading

e lading pa arbeidsplasser

¢ Lading ved reisedestinasjoner (kjppesenter, hotell etc.)

e Offentlig tilgjengelige ladestasjoner (som inkluderer hurtiglading og lynlading)
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Mange aktgrer, utallige apper og betalingslgsninger

En gjennomgang av alle markedsakt@grene i Norge viser et komplekst bilde av hvordan
lade--systemet fungerer og hvordan aktgrene interagerer. Aktgrbildet bestar bl.a. av lade-
stasjonsutbyggere og drivere (CPOer), tjenesteleverandgrer som kobler kunder til CPOer (e-
mobilitetstjenesteleverandgrer - EMSPer), landareal- og fasilitetseiere, bil-produsenter og
importgrer, mobilitetsaktgrer (MaaS-flater), karttjenester, energi-sektoraktgrer, utbyggere
av ladesystemer i borettslag og sameier, person til person lading tilretteleggere, og
leverandgrer av hardware og software. | tillegg pavirkes markedet av lover, reguleringer og
stgtteordninger og det finnes en rekke aktgrer som leverer tjenester knyttet til utbygging,
drift og vedlikehold av ladere (f.eks. elektrikere, entreprengrer og andre stgttefunksjoner). |
figur S.2 er aktgrene innenfor disse hoved-gruppene vist sammen med hvordan de
interagerer med andre aktgrer, enten det er gjennom transaksjoner eller andre typer
samarbeid, til et intrikat og lite standardisert lademarked. Alle aktgrene fglger sine
forretningsmodeller, som hver for seg kan veere fornuftige ut fra aktgrens rolle i verdikjeden,
men det overordnede lademarkedet blir dysfunksjonelt for brukerne nar det er ngdvendig
med 20-30 apper for a fa tilgang til alle lademuligheter, og nar 13 ulike betalingslgsninger er
i bruk, men ikke kortbetaling.

Det er spesielt de ulike strategiene knyttet til e-roaming som gker kompleksiteten. Noen av
CPOene og EMSPene tilslutter seg nettverket til e-roamingshuber som Hubject og apner opp
for a gi sluttbrukere tilgang til sine ladepunkter gjennom andre aktgrer tilknyttet

e-roamingshuben. Noen store CPOer gnsker ikke 3 tilby e-roaming, eller tilbyr bare eksklusiv
tilgang til spesifikke mindre brukergrupper. Det medfgrer at EMSPer bare kan tilby brukerne
adgang til deler av den totale ladeinfrastrukturen. Noen aktgrer forsgker a bgte pa
situasjonen ved a utstede RFID kort som kan brukes til identifisering pa laderne gitt at
brukerne har lagret kortinfo og betalingsinformasjon i systemet til CPOen/EMSPen. Brukerne
ser dermed et sveert fragmentert og komplekst lademarked der de ma bruke svaert mange
ulike aktgrers lgsninger for a fa full tilgang til a lade overalt.
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S.2: Lademarkedet i praksis, aktgrer, interaksjoner
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Noen forretningsmodeller viker mer lovende enn andre
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Flere rapporter og forskningsartikler gijennomgar spesifikke forretningsmodeller som
vurderes som lovende. Disse forretningsmodellene kan befinne seg pa forskjellige trinn i
verdikjeden, for forskjellige markedssegmenter og/eller strekke seg over flere trinn og
markedssegmenter. Vi skiller mellom hvorvidt en studie bare omtaler en forretnings-modell,

eller hvorvidt studien omtaler forretningsmodellen som lovende.

Alle omtaler av forretningsmodeller er kategorisert innenfor 34 kategorier. | 42
gjennomgatte studier er forretningsmodeller fra disse kategoriene omtalt 141 ganger. Av
disse omtalene er det 54 omtaler som kan karakteriseres som «lovende». De 12 mest
omtalte forretningsmodellene i den gjennomgatte litteraturen er vist i Tabell S.1:

Figur
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Tabell S.1: De 12 mest omtalte forretningsmodellene i den gjennomgadtte litteraturen, sortert fra mest
omtalt til minst.

Forretningsmodell Totalt Lovende Lovende / Totalt

CPO 21 7 33%
Ladeinfrastruktureier 16 4 25%
Strgmleverandgr 10 5 50%
Lokasjonseier 9 3 33%
Energistyring 8 3 38%
Software- og plattform-leverandgrer 7 4 57%
Elbildeling 7 3 43%
EMSP 7 2 29%
Nettselskap 7 1 14%
Hardwareprodusent 6 3 50%
Installasjon og vedlikehold 6 2 33%
Aggregator eller e-roamingshub (nettverksorkestrator) 5 3 60%

| litteraturgjennomgangen av mater a vurdere forretningsmodeller pa fremkommer
skalerbarhet og Isnnsomhet som fundamentale kriterier. Dette gar igjen i de fleste
rapportene gjennomgatt pa dette temaet, samt forskningsartikler som Madina et al. (2016).
Spottle et al. (2018) har allerede laget et opplegg for a gi en score pa kriteriene Isnnsomhet
og skalerbar-het, og har i tillegg vurderingskriteriet bidrag til offentlig til-gjengelig
ladeinfrastruktur, som vi ogsa anser som nyttig a inkludere. Vare vurderings-kriterier blir
dermed:

* Lgnnsomhet
e Skalerbarhet
e Bidrag til offentlig tilgjengelig ladeinfrastruktur

Vi har vurdert mer enn 40 forretningsmodeller i alle de 7 trinnene av verdikjeden etter disse
kriteriene. 7 forretningsmodeller ble trukket fram som spesielt interessante:

1. Integrert lokasjonseiere+CPO+EMSP+tilbud til boligselskaper, privathusholdnin-ger og
bedrifter, semi-lukket men samarbeider med andre CPOer (Circle K)

2. Integrert CPO+EMSP tilbud til boligselskaper, bedrifter samt pop-up-lading, apen for

roaming (oppdrag for kommuner/fylker) (Kople)

Roaming EMSP med karttjenester (Elton)

Produsent av hardware og software — alle segmenter (opptil 24 kW)

(Easee og Zaptec)

Leverandgr av plattformlgsninger til CPOer, EMSPer, installatgrer, kraftprodu-senter

og nettselskaper, som muliggjgr drift og styring, smartlading og (etter hvert) V2G

(Current)

7. Strgmleverandgr-EMSP (uten roaming) + salg av hardware og software til hjem,
boligselskap, arbeidsplasser og destinasjoner (Fortum Charge & Drive)

8. Integrert CPO+EMSP+tilbud til boligselskaper og bedrifter, semi-lukket. Kan ogsa
veere utstyrseier (og i noen tilfeller lokasjonseier) (MER og BKK)

ouhkw

Tiden vil vise hvilke forretningsmodeller som vil levere pa Ignnsomhet og skalerbarhet pa
lengre sikt. @kosystemet for elbillading er i rask utvikling og det er stor usikkerhet omkring
hvordan dette gkosystemet kommer til & se ut om f.eks. 10 ar. Utviklingen kan ta mange
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retninger, men vi har vurdert fglgende fremtidsbilder pa hvordan gkosystemet kommer til 3

se ut om 5-6 ar.

=
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Business-As-Usual med mange og trolig gkende antall aktgrer

Konsolidering til store semi-lukkede CPOer/EMSPer

Interaksjons- og roamingplattformer kobler alle ladeaktgrer med alle lade-kunder
«Folket vil roame fritt!» - roaming blir bransjestandard

Bilprodusent-styrt framtid der lading integreres tett inn i bilens navigasjons-system
Plug and charge, bilene identifiserer seg automatisk og betaling er sgmlgst
Regulert oppsplitting i rendyrkede CPOer og eMSPer

Lenger rekkevidde som muliggjgr lading i hovedsak hjemme og pa desti-nasjoner
EU setter standarden for a sikre sgmlgs lading pa tvers av landegrensene i Europa

10 Teknologigigantene presser seg inn

Denne «scenariobuketten» ble redusert til 5 hovedscenarioer gjengitt i Figur S.3, differen-
siert ut fra hvor konsolidert markedet blir og hvorvidt markedsutviklingen styres av lade--

aktgrer eller stgrre aktgrer utenfra.

Omfattende
konsolidering

Hovedscenario A

Store vertikalintegrarte CPO/eMSP tar kontrallen
D'e stgrste integrerte CPC/~eMSPene vokser viders
horisontalt og internasjonalt og fortsetter den
vertikale integrasjonen. Dette blir den nye
tEnergistasjonsmodellen® der bilprodusenter
leverer biler og energileverandgrer strgmmen.

A

Hovedscenario B

Bilprodusentene kontrollerer lademarkedet
Bilprodusentenes eMSPertar seg av kobling mellom
bruker ag CPOer. Lading integreres i navigasjons-
systemene vis roaming og bikprodusentenes eMEP
tjenester [Apper, nettsider). Etter hvert blir Flug &
Charge dominerende. Aktgrer som handterer billl og
betalingsinfo etableres.

Hovedscenario C

Tech gigantene presser seg inn

EU bestemmerat bilprodusentene ma slippe til
uavhengige aktgreri bilenes navigasjonssystem og at
bilenes AP skal vaere tilgjengelig for alle pa
rettferdige vilkar for 3 bedre konkurmnseni
lademarkedet, eller de=lippes inn av DEMene

Ladeakter
-styrt ( .
Hovedscenario E

Interaksjonsplattform{er kabler brukere til
CPOerfeMSPar

Dataplatitform|er) kebler brukere opp mot de ulike
|lzde-leverandgrang, detvazre sag CPOer dirgkte
og via roaming, ellereMSPer. Brukemefar
sgmlgsttilgang til hele |adetilbudet pa ett sted og
forenklede betslingslgsninger.

} EU eller bil-
Hovedscenario D produsent styrt
Regulering av lademarked og betalingslgsninger

EU regulering med krav om betaling med

bankkort og rettferdig og trensparent prizing,

medfgrer atad-hoc betaling dominerer. Behovet

for eM5P tjenester begrensestil kartjenester, kg-

prognoser, rabattering og privat utleisaviadere.

v

Begrenset
konsolidering

S.3: Hovedscenarioer for utviklingen i lademarkedet.

Figur

Drgftingen konkluderer med at det kan vaere nyttig a ha en blanding av hovedscenario A og
B i mente nar man legger sin strategi i elbilladegkosystemet, og & veere oppmerksom pa
sngballeffekten av et pkende antall aktgrer som tilbyr e-roaming. Bedre kundeopplevelser
kan ogsa oppnas gjennom interaksjonsplattformer eller regulering av markedet dersom
markedet ikke selv klarer 3 etablere en samlet sett akseptabel kundeopplevelse raskt nok.
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Underlaget vart gir for gvrig ikke grunnlag til omfattende og detaljerte anbefalinger til
beslutnings—-tagere. Lademarkedet er i utvikling og det skal vaere gode grunner til a ga inn og
forstyrre den pagdende konkurransen og innovasjonen med ny, spesifikk regulering. Vare
generelle vurderinger utover dette er begrenset til:

e Konkurransetilsynet bgr ha et gye pa utviklingen ved en konsolidering i CPO-
markedet, spesielt kombinert med vertikal integrasjon, og gripe inn dersom noen
aktgrer ender opp med a misbruke en dominerende stilling, bade overfor
konkurrenter og kunder.

e Sa lenge offentlig sektor gjennom aktgrer som kommuner, fylkeskommuner eller
ENOVA stgtter investeringer i ladeinfrastruktur eller er eier selv, har de anledning til 3
stille krav til eller legge vekt pa Igsninger som gir mest mulig tilgjengelighet, og som
former elbilistenes forventninger om gkt tilgjengelighet, f.eks. e-roamingsprotokoller
og sanntidsinformasjon til NOBIL, og apenhet for roaming. Som minimum ma alle
eMSPer ha tilgang til data om tilstanden til laderne for & kunne levere gode tjenester.
Dette kan vaere med a stimulere markedet i en mer brukervennlig retning.
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