
   

 

Utlåtande 2011:60 RVI (Dnr 314-1192/2010) 

 

 

Strategi för elbilar och laddhybrider 
 

 

Kommunstyrelsen föreslår att kommunfullmäktige beslutar följande. 

1. Strategi för elbilar och laddhybrider, bilaga, godkänns i huvudsak, med 

följande tillägg:  

- Stockholms Stads Parkerings AB ska möjliggöra för förmånlig 

eller i vissa fall gratis parkering i bolagets öppna anläggningar 

för bilar som är berättigade till statens kommande ”supermiljö-

bilspremie” under perioden 2011-2013. 

- Staden ska verka för en ändring i parkeringslagstiftningen en-

ligt vad som anges i detta utlåtande. 

- Staden ska, i linje med vad som anges i detta utlåtande, aktivt 

arbeta för att inventera och implementera nya former av teknik-

neutrala incitament för supermiljöbilar.  

2. Samtliga nämnder och bolagsstyrelser ska implementera strategin.  

 

 

 

Föredragande borgarrådet Per Ankersjö anför följande. 

 

Ärendet 

 

Den 22 februari 2010 beslutade kommunfullmäktige att ge kommunstyrelsen i 

uppdrag att ta fram en strategi för elbilar och laddhybrider i linje med ett för-

slag framtaget av miljö- och hälsoskyddsnämnden samt föredragande borgar-

rådets synpunkter. Stadsledningskontoret har utarbetat ett sådant förslag. I 

förslaget redogörs bland annat för vilka hinder som förekommer vid en intro-

duktion av elbilar och laddhybrider samt föreslås vad staden kan göra för att 



 

underlätta omställningen. Förslaget omfattar även en redovisning av stadens 

egna inköp av elfordon och laddhybrider samt en redogörelse för olika incita-

ment som kan användas vid olika faser i genomförandet. Ansvaret för strate-

gins implementering föreslås åvila samtliga nämnder och bolagsstyrelser samt 

kommunstyrelsen genom sin uppsiktsplikt och uppföljningsansvar. Det nyin-

rättande stadsmiljörådet framhålls även som ett lämpligt forum för en kontinu-

erlig diskussion kring uppföljning och implementering av strategin. 

 

Beredning 

 

Ärendet har beretts av stadsledningskontoret. 

 

Mina synpunkter 

 

I november 2010 utnämndes för första gången en elbil i konkurrens med kon-

ventionella bilar till ”årets bil” i Europa. Det är en stark indikation på att ut-

vecklingen på elbilsområdet går framåt i en rasande takt och att elbilar på rik-

tigt börjar kunna konkurrera med konventionella bilar på bred front. 

Stockholms stad har som ambition och målsättning att staden ska vara en 

av världens främsta miljöbilsstäder år 2030. Detta ska bidra till att Stockholms 

innerstad på sikt ska bli i det närmaste utsläpps- och bullerfri. Elbilar har en 

viktig roll att spela i detta. 

Marknaden för elbilar och laddhybrider är emellertid fortfarande bara i sin 

linda. För att denna marknad över huvud taget ska kunna växa fram i Stock-

holm krävs det att nödvändig infrastruktur kommer på plats. I detta arbete har 

staden en given roll som stadsplanerare, och här måste staden också vara med 

och ta sitt ansvar så att det inte finns några strukturella hinder för marknadens 

framväxt. Därför behövs också en strategi som på bred front kan adressera 

introduktionen av denna marknad i Stockholm. 

Strategin erbjuder en översiktlig genomgång av relevanta regelverk och 

lämnar en gedigen lista över åtgärder som måste genomföras för att nödvändig 

infrastruktur ska kunna installeras på ett så effektivt och optimalt sätt som 

möjligt i samspel med staden i övrigt. 

Lika viktigt för elbilarnas introduktion till Stockholm som att undanröja 

strukturella hinder och säkerställa att nödvändig infrastruktur kommer på plats, 

är att se till att det finns tillräckliga incitament. Det är inte minst viktigt för att 

även tillgodose behovet av en framtida andrahandsmarknad.  

Om detta vittnar också Alliansregeringens lyckade exempel med miljöbils-

premien och den efterföljande skattebefrielsen för miljöbilar; tack vare en inci-



 

tamentsorienterad politik ökade under Alliansregeringen antalet miljöbilar från 

23 000 i december 2005 till omkring 330 000 i dag, vilket motsvarar ett fjor-

tonfaldigande av antalet miljöbilar. Utsläppen från nya bilar minskade dessut-

om under 2006-2010 mer än vad de sammantaget gjort under de 15 åren före 

Alliansregeringen. 

För att fortsätta denna goda utveckling har regeringen föreslagit att en så 

kallad ”supermiljöbilspremie” ska införas från och med 1 januari 2012. Premi-

en ligger på 40 000 kronor per fordon vars utsläpp understiger 50 gram koldi-

oxid per kilometer. Premien är därmed teknikneutral, även om det i nuläget 

troligtvis endast kommer att vara elbilar och laddhybrider som klarar utsläpps-

kravet, varför den således också kommer att ha betydelse för introduktionen av 

elbilar i Stockholm.  

Även i förslaget till strategi framhålls vikten av effektiva incitament för att 

underlätta miljöbilsutvecklingen. Det konstateras bland annat att de mest bety-

delsefulla incitamenten är sådana som har stort ekonomiskt värde och sådana 

som bilister påverkas ofta av. I strategin föreslås också ett flertal olika typer av 

incitament beroende på i vilken fas av marknadsintroduktionen dessa ska in-

troduceras.  

Staden bör uppvakta regeringen i fråga om framtida miljöbilsincitament. 

Det handlar om att på ett teknikneutralt sätt underlätta framväxten av den nya 

generationens miljöbilar, till exempel avseende en ny miljöbilsdefinition - 

inklusive definitionen av ”supermiljöbilar” - förmånsvärden, skatter på bräns-

len, inom trängselskattesystem etc. 

En form av lokalt incitament som redan idag används i riket är just reduce-

rad eller helt avgiftsbefriad parkering för miljöbilar. I dagsläget har nästan 

hälften av det sjuttiotal kommuner som tar ut en parkeringsavgift på offentlig 

plats beslutat om undantag för miljöbilar.  

Rättsläget för denna typ av incitament är dock tämligen oklart. Såväl par-

keringsutredningen (SOU 2006:109) som Sveriges Kommuner och Landstings 

(SKL) och stadsledningskontorets juridiska avdelningar konstaterar att lagligt 

stöd för denna typ av undantag saknas i Lag (1957:259) om rätt för kommun 

att ta ut avgift för vissa upplåtelser av offentlig plats m.m. (KAL). Av rätts-

praxis i olika underrätter, däribland länsrätten i Stockholms län, följer emeller-

tid att sådana undantag är tillåtna så länge de är teknikneutrala och inte strider 

mot den kommunala likställighetsprincipen (Kommunallagen 2 kap. 2 §). 

Det är i förarbetena oklart om förändringen av KAL, som möjliggjorde av-

giftsbefriad parkering för funktionsförhindrade, verkligen syftade till att ex-

kludera andra typer av avgiftsbefrielser som inte strider mot likställighetsprin-

cipen. Detta i kombination med avsaknaden av avgörande från högre instans 



 

innebär alltså att det är osäkert om kommunerna har laga rätt att införa sådana 

incitament.  

SKL har länge arbetat för att få till stånd en förändring av KAL i syfte att 

undanröja detta oklara rättsläge och möjliggöra för kommuner att på solid 

juridisk grund kunna fatta beslut om reducerade eller helt avgiftsbefriade par-

keringar för miljöbilar. I miljö- och hälsoskyddsnämndens ursprungliga förslag 

till strategi för elbilar och laddhybrider (se Utl 2010:19, Dnr 314-1204/2009) 

föreslogs att även staden skulle söka få till stånd en sådan förändring. Jag an-

ser att det är av stor vikt att denna oklarhet i lagstiftningen undanröjs och före-

slår därför att staden likt SKL bör driva denna fråga.  

I ägardirektiven till Stockholms Stads Parkerings AB i budgeten för 2011 

är det angivet att bolaget ska tillse att ”kommande så kallade supermiljöbils-

premiebilar ska kunna parkera förmånligt och i vissa fall gratis i bolagets 

öppna anläggningar under perioden 2011-2013”. Strategin behöver mot bak-

grund av detta uppdateras med det i ägardirektiven angivna explicita uppdrag 

för Stockholms Stads Parkerings AB, att tillse att supermiljöbilar ska kunna 

parkera förmånligt i bolagets ytparkeringar och parkeringshus. Någon lagänd-

ring mot bakgrund av det oklara rättsläget kring KAL behöver ej komma till 

stånd för att Stockholms Stads Parkerings AB ska kunna uppfylla detta åta-

gande, eftersom bolagets verksamhet är begränsad till privat mark och därmed 

faller utanför tillämpningsramen för KAL.  

Det är viktigt att den el som används som drivmedel i elbilar och laddhy-

brider också är miljövänlig. För att garantera att så är fallet bör elen som ska 

konsumeras från laddstationerna genomgå en livscykelanalys (LCA) där man 

utvärderar den totala miljöpåverkan av elproduktionen, från råvaruutvinning, 

via tillverkningsprocesser till avfallshantering, inklusive alla transporter och 

all energiåtgång i mellanleden. Därför är det bra att strategin särskilt betonar 

att elen som ska finnas i laddstolparna ska vara koldioxidfri. 

Staden har antagit målet att 100 procent av alla bilar som ägs eller leasas av 

staden, undantaget specialfordon som nämnd beslutat om, ska vara miljöbilar. 

Jag välkomnar med anledning av detta att strategin också behandlar viktiga 

aspekter för stadens egen anskaffning av elfordon och laddhybrider – inte 

minst nämndernas medverkan i den nu pågående upphandlingen av elbilar. 

Jag vill också särskilt framhålla att jag delar stadsledningskontorets stånd-

punkt avseende vikten av att staden uppfattas som oberoende i relation till 

såväl teknik som biltillverkare och drivmedelsleverantör. Det är viktigt att 

stadens incitament för miljöbilar är teknikneutrala, eftersom det allmännas 

uppgift måste begränsas till att möjliggöra för miljöbilsmarknaden att växa 

fram, inte styra vilken teknik som ska användas.  



 

Avslutningsvis delar jag även stadsledningskontorets bedömning att det ny-

inrättade stadsmiljörådet är ett lämpligt forum för en fortsatt och kontinuerlig 

diskussion kring uppföljning och implementering av strategin. 

Stadsledningskontoret har i sitt förslag till strategi för elbilar och laddhy-

brider ett antal förslag till beslut. Dessa förslag är bra och är i kombination 

med de tillägg som berörts ovan nödvändiga för att rusta staden för en fram-

växande elbilsmarknad. Därför vill jag att staden antar strategin för elbilar och 

laddhybrider med ovan föreslagna uppdateringar. 

 

Bilaga 

Strategi för elbilar och laddhybrider 

 

Borgarrådsberedningen tillstyrker föredragande borgarrådets förslag. 

 

Reservation anfördes av borgarrådet Tomas Rudin (S) enligt följande. 

 

Jag föreslår kommunstyrelsen föreslå kommunfullmäktige besluta följande: 

1. Strategi för elbilar och laddhybrider, bilaga, godkänns i huvudsak, med följan-

de förändring:  

- att Stockholm Stads Parkerings AB uppdras att tillhandahålla parkerings-

platser med laddningsstationer för elbilar till subventionerad kostnad 

2. Implementeringen av strategin åläggs samtliga nämnder och bolagsstyrelser 

under samordning av Miljöförvaltningen. 

  

Stockholm har länge varit känd för att vara en ren huvudstad. Vi har kunnat vara stolta 

över att vi kunnat bada i innerstaden och promenera runt i stadskärnan utan att plågas 

av höga partikelutsläpp. Framsynta investeringar i exempelvis tunnelbanan har lagt 

grunden för en miljövänlig utveckling. För att Stockholm ska fortsätta att vara en mil-

jövänlig storstad i takt med att den växer så måste vi planera staden därefter, att plane-

ra för till exempel utbyggd kollektivtrafik och ökat elbilsanvändande.  

Vi vill att Stockholm ska gå före och bli elbilens huvudstad och vi ser det därför 

som positivt med en sammanhållen strategi för elbilar och laddhybrider som ska im-

plementeras av flera nämnder och styrelser. Miljöförvaltningen miljöbilsprojekt har 

genom åren bidragit till en miljövänligare bilpark i Stockholm vilket gett dem stor 

erfarenhet den här typen av arbete. Det ter sig därför naturligt att Miljöförvaltningen 

får i uppdrag att samordna strategin. 

Många delar av strategin kommer att få positiva effekter för Stockholm och stimu-

lera användandet av elbilar. Vi är också positiva till att ansvaret för implementeringen 

av strategin kommer att delas mellan flera nämnder. I förslaget till beslut tillförs dock 

att Stockholm Stads Parkerings AB uppdras att möjliggöra för förmånlig eller i vissa 

fall gratis parkering i bolagets öppna anläggningar för bilar som är berättigade till 



 

statens kommande ”supermiljöbilspremie” under perioden 2011-2013. Vi tror inte 

nödväntigtvis att det är bra för miljön med gratis parkeringar, däremot ser vi att det bör 

vara billigare att parkera med en just elbil än med en vanlig bil. En rimligare hållning 

vore således att staden tillhandahöll parkeringsplatser med laddningsstationer för elbi-

lar till subventionerad kostnad.  

 

Reservation anfördes av borgarrådet Per Bolund (MP) enligt följande. 

 

Jag föreslår att kommunstyrelsen föreslår kommunfullmäktige besluta 

1. att i huvudsak godkänna de föreslagna uppdragen och åtgärderna  

2. att då Stockholms stad infört en parkeringsstrategi utvärdera strategin för el-

bilar och laddhybrider 

3. att därutöver anföra följande 

 

Vi är positiva till fler elbilar och till att en strategi för elbilar och laddhybrider utarbe-

tats. Vid upphandling ska staden ställa krav på användning av elfordon där så är lämp-

ligt. Staden bör också ha kommunala elfordonspooler öppna för allmänheten. En stra-

tegi av detta slag måste vara en del i en övergripande politik för god tillgänglighet, 

effektivare persontransporter och hållbar stadsplanering. I detta sammanhang är det 

nödvändigt att införa en heltäckande parkeringsstrategi för Stockholms stad som ska 

uppmuntra fler att välja kollektivtrafik eller cykel framför bil. När en parkeringsstrate-

gi antagits måste en ny analys av åtgärderna i strategin för elbilar och laddhybrider 

genomföras. Planeringen av staden ska utgå från ordningen gång, cykel, kollektivtrafik 

och bil.  

Såsom Transportstyrelsen påpekat blir effekten av en supermiljöbilspremie mycket 

begränsad jämfört med vägtrafikens totala miljöpåverkan, detta på grund av att antalet 

bilar som får ta del av premien endast uppgår till 5000, en mycket liten del av det 

totala antalet nyregistrerade fordon i Sverige. 

För att minska klimatpåverkan från transporterna måste alla typer av lösningar an-

vändas. Samhället måste ställa om till förnybara bränslen, skapa effektivare fordon 

samt skapa en transportsnål infrastruktur samt öka kollektivtrafikens andel av person-

transporterna.  

 

Kommunstyrelsen delar borgarrådsberedningens uppfattning och föreslår att 

kommunfullmäktige beslutar följande. 

1. Strategi för elbilar och laddhybrider, bilaga, godkänns i huvudsak, med 

följande tillägg:  

- Stockholms Stads Parkerings AB ska möjliggöra för förmånlig el-

ler i vissa fall gratis parkering i bolagets öppna anläggningar för bi-

lar som är berättigade till statens kommande ”supermiljöbilspre-

mie” under perioden 2011-2013. 



 

- Staden ska verka för en ändring i parkeringslagstiftningen enligt 

vad som anges i detta utlåtande. 

- Staden ska, i linje med vad som anges i detta utlåtande, aktivt arbe-

ta för att inventera och implementera nya former av teknikneutrala 

incitament för supermiljöbilar.  

2. Samtliga nämnder och bolagsstyrelser ska implementera strategin.  

 

 

Stockholm den 6 april 2011 

På kommunstyrelsens vägnar: 

S T E N  N O R D I N  

 

Per Ankersjö 

Ylva Tengblad 

 

Reservation anfördes av Roger Mogert, Tomas Rudin och Olle Burell (alla S) 

med hänvisning till reservationen av (S) i borgarrådsberedningen. 

 

Reservation anfördes av Emilia Hagberg och Stefan Nilsson (båda MP) med 

hänvisning till reservationen av (MP) i borgarrådsberedningen. 

 

Reservation anfördes av Ann-Margarethe Livh (V) enligt följande. 

 

Jag föreslår att kommunstyrelsen föreslår att kommunfullmäktige beslutar följande; 

1. I huvudsak bifalla föredragande borgarråds förslag till beslut 

2. Att all el som erbjuds ska vara miljömärkt Bra Miljöval 

3. Tiden för att en bil kan klassas som miljöbil sätts till max 5 år 

4. Det i stadens miljöbilar ska användas minst 95 % förnyelsebara fordonsbräns-

len 

5. Därutöver anförs följande: 

 

Elmotorer är ofta energieffektivare än andra motorer som finns på marknaden. I större 

städer kan elbilar absolut fungera som ett alternativ till fossilbränsledrivna bilar. Med 

korta avstånd blir inte batteritidens längd en begränsning och utsläppen av hälsofarliga 

avgaser blir mindre i jämförelse med en fossilbränsledriven bil. För att en elbil i 

Stockholm verkligen ska ge mindre miljöavtryck än en bränsledriven bil måste dock 

elen produceras av förnyelsebara energikällor som vindkraft, solkraft och vattenkraft, 

inte kol eller kärnkraft. 



 

Elbilar ska dock inte ses som lösningen på problemet med massbilism. De löser 

varken problematiken med trängsel eller ökar trafiksäkerheten. Elbilar bullrar mindre 

än bränsledrivna bilar men river upp skadliga partiklar från gatan i lika stor mängd. En 

stor del av en bils totala resurs- och energianvändning uppkommer vid tillverkningen, 

där skiljer sig inte elbilar från bränsledrivna bilar. Till elbilarnas batteri används litium 

som inte förekommer fritt i naturen utan finns i små mängder i vulkaniska bergar-

ter. Jakten på litium bidrar redan idag till miljöförstöring och korruption, något som 

kommer att förvärras om elbilarna tar över marknadsandelar från bränsledrivna bilar. 

 Trafikarbetet och transportbehovet i staden måste minska, kollektivtrafiken måste 

byggas ut och förstärkas och det måste ordnas säkra cykelbanor i hela staden. 

För att skapa ett hållbart transportsystem måste kollektivtrafik och cykel ta mark-

nadsandelar från bilarna, det hjälper inte att fler kör miljöbil, bilanvändningen måste 

minska. 

Att definiera en bil som miljöbil är problematiskt då en bil till sin konstruktion och 

användning innebär ett stort miljöavtryck. Vi är dock positiva till att staden uppdaterar 

den miljöbilsdefinition som används i stadens egna verksamheter och att definitionen 

följer den nationella förordningen om inköp och användning. Däremot är vi tveksam-

ma till att godkänna att bara 85 % av miljöbilsflottan måste gå på förnyelsebara bräns-

len. En miljöbil är inte en miljöbil om den går på fossila bränslen, vi vill därför se en 

högre uppfyllnadsgrad på t.ex. 95 %. Det är också viktigt att fastställa hur länge en bil 

kan räknas som miljöbil från produktionsdatum, vi föreslår 5 år som en lämplig gräns. 

Det är också viktigt att återkommande skärpa miljöbilsdefinitionen eftersom nya mo-

deller hela tiden lanseras på marknaden och de bilar som klassas som miljöbilar verk-

ligen måste vara de med minst energianvändning.   



 

ÄRENDET 

 

En strategi för elbilar och laddhybrider har framtagits i enlighet med kommun-

fullmäktiges beslut 22 februari 2010 (se bilaga). I strategin redogörs bland 

annat för vilka hinder som förekommer vid en introduktion av elbilar och 

laddhybrider samt föreslås vad staden kan göra för att underlätta omställning-

en. De frågor som behandlas är förtydliganden och ändringar i regelverket 

gällande laddnings- och parkeringsfrågor, utformning av betalsystemet, förslag 

till utbyggnad av infrastrukturen och vad enskilda förvaltningar och nämnder 

kan göra för att underlätta denna utbyggnad. Strategin omfattar även en redo-

visning av stadens egna inköp av elfordon och laddhybrider samt en redogörel-

se för olika incitament som kan användas vid olika faser i genomförandet. 

Ansvaret för strategins implementering ska åvila samtliga nämnder och bo-

lagsstyrelser samt kommunstyrelsen genom sin uppsiktsplikt och uppfölj-

ningsansvar. Det nyinrättande stadsmiljörådet framhålls som ett lämpligt fo-

rum för en kontinuerlig diskussion kring uppföljning och implementering av 

strategin.  

 

BEREDNING 

 

Ärendet har beretts av stadsledningskontoret. 

 

Stadsledningskontoret 

 

Stadsledningskontorets tjänsteutlåtande daterat den 6 december 2010 har i 

huvudsak följande lydelse. 

 

Bakgrund 

22 februari 2010 behandlade kommunfullmäktige miljö- och hälsoskyddsnämndens 

förslag till strategi för elbilar och laddhybrider. Kommunfullmäktige beslöt att ge 

kommunstyrelsen i uppdrag att ta fram en strategi för elbilar och laddhybrider utifrån 

miljö- och hälsoskyddsnämndens förslag och föredragande borgarrådets synpunkter i 

utlåtandet. Miljö- och hälsoskyddsnämndens förslag har redigerats utifrån föredragan-

de borgarrådets synpunkter, samt uppdaterats med genomfört författningsarbete och 

övriga omvärldsförändringar. Strategin redovisas i bilaga 1. 

 

Ärendets beredning 

Ärendet är berett av stadsledningskontorets förnyelseavdelning. 

 

 



 

Stadsledningskontorets synpunkter och förslag 

Den föreslagna strategin lägger grunden för en storskalig introduktion av elbilar och 

laddhybrider i Stockholm. Strategin tar vara på tidigare erfarenheter i arbetet med att 

introducera miljöbilar i Stockholm, där introduktion av nya fordon går i takt med ut-

byggnad av nödvändig infrastruktur. Stadens nämnder och bolag har viktiga uppgifter 

i form av myndighetsutövning för att säkerställa att formerna för introduktionen blir de 

bästa. Vid sidan av myndighetsutövningen har staden också en uppgift att underlätta 

för marknadens aktörer att kunna driva utvecklingen i strategins riktning. Energimyn-

digheten redovisar i den senaste långtidsprognosen att antalet elbilar och laddhybrider 

i Sverige med nuvarande styrmedel antas bli 85 000 år 2020. 

Stadens strategi för elbilar och laddhybrider bör ligga i fas med regeringens lång-

siktiga prioritering om att Sverige 2030 bör ha en fordonsflotta som är oberoende av 

fossila bränslen. Strategin identifierar beståndsdelarna i en sådan process, prioriterar 

arbetet och konstaterar att en fortsatt utveckling av ekonomiska styrmedel och andra 

stimulanser är en av flera åtgärder i utvecklingen.  

Förutom redaktionella ändringar och vissa uppdateringar relaterade till föreslagna 

författningsändringar kan revideringarna i strategin härledas till utlåtande 2010:19 där 

kommunfullmäktige beslöt att ge kommunstyrelsen i uppdrag att ta fram en strategi för 

elbilar och laddhybrider utifrån miljö- och hälsoskyddsnämndens förslag och fö-

redragande borgarrådets synpunkter i utlåtandet. Strategin har därmed kompletterats 

med ett förtydligande om att stadsbyggnadsnämnden i sitt fortsatta och framtida arbete 

ska beakta behovet av att anlägga snabbladdningsplatser som drivs av marknadsaktö-

rer. Detta för att säkerställa behovet hos trafikanter som är akut behov av el till bilen. I 

samband med detta erinras om stadens policy för elupphandling vilket medför att el 

kopplad till laddplatser på kommunal mark eller i kommunala parkeringshus bör vara 

miljömärkt.  

Ansvaret för strategins implementering åvilar samtliga nämnder och bolagsstyrel-

ser samt kommunstyrelsen genom sin uppsiktsplikt och uppföljningsansvar. Det nyin-

rättande stadsmiljörådet är ett lämpligt forum för en kontinuerlig diskussion kring 

uppföljning och implementering av strategin.  

Transportstyrelsen fick av regeringen den 18 februari 2010 i uppdrag att lämna för-

slag på nödvändiga författningsändringar som gör det möjligt för kommunerna att 

reservera särskilda parkeringsplatser för elbilar och laddhybrider. Förslaget remissbe-

handlades av kommunstyrelsen i augusti 2010 och kan komma att träda i kraft tidig 

vår 2011. Stadsledningskontoret noterar att efter ett i kraftträdande behöver trafik-

nämnden ha beredskap att förändra de lokala trafikföreskrifterna för att förändringen 

ska kunna implementeras.  

Till skillnad mot det ursprungliga förslaget slår den reviderade strategin fast att el-

bilars parkeringsavgift inte ska vara subventionerad.  

Stadsledningskontoret vill understryka vikten av att staden har en öppenhet för oli-

ka tekniska lösningar avseende miljöbilar. Syftet är att minska utsläppen, inte att styra 

mot en viss teknik. Det är också avgörande att staden uppfattas som oberoende i rela-

tion till såväl biltillverkare som leverantörer av el.  



 

Stadsledningskontoret konstaterar att strategins utformning stöder kommunfull-

mäktiges verksamhetsmål en hållbar livsmiljö ska värnas och utvecklas. Strategin 

kommer därtill att bli en viktig del i arbetet med miljöprogrammets mål om miljöeffek-

tiva transporter och hållbar energianvändning. Strategin kommer även stödja arbetet 

för minskat inom- och utomhusbuller. 

Stadsledningskontoret föreslår att strategin för elbilar och laddhybrider godkänns. 
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Strategi för elbilar och laddhybrider 
 

Stockholm stads tidigare erfarenheter 

Stockholms stads miljöbilsarbete påbörjades 1994 efter ett beslut i kommun-

fullmäktige om att påbörja ett ”program för introduktionen av elbilar och an-

nan miljövänlig fordonsteknik”. 

 

Under 1990-talet hade staden över 300 elfordon och elhybridbilar i drift (lätta 

lastbilar, personbilar, elmopeder och elcyklar) något som blev möjligt genom 

stadens deltagande i framförallt EU-projekten ZEUS, ELCIDIS och E-Tour. 

Erfarenheterna av dessa elfordon var att de lätta ellastbilarna, elhybridbilarna 

och tvåhjulingarna var mycket uppskattade bland användarna och de fungerade 

bra. Det fanns en del tekniska problem förknippat med batterierna och ladd-

ning av personbilarna och här uppfattades även den korta räckvidden som be-

gränsande för användarna. Generellt var det den begränsade räckvidden och 

initialt det högre inköpspriset som hindrade elbilarna från att få en större 

spridning. Idag finns inga nya elbilar på svenska marknaden. Vad gäller el-

drivna tvåhjulingar är det främst inköpspris samt de allmänna trafiksäkerhets-

problemen med motordrivna tvåhjulingar som idag verkar begränsa använd-

ningen av dessa fordon inom staden. 

 

Upphandlingen av elfordon under åren 1996 – 1998 inom ZEUS- projektet 

beskrivs som framgångsrikt. Nya elfordon kom in på den svenska marknaden 

samt även i andra länder. Priset på elbilarna inom upphandlingen pressades 

rejält och batterileasing introducerade för första gången. Dessutom har upp-

handlingen banat väg för fler upphandlingar av andra miljöfordonstyper (till 



 

exempel den etanolbilsupphandling som Stockholms stad initierade och drev 

under åren 1999-2000 och som resulterade i Ford Focus FFV). 

 

Stockholm hade i samarbete med Stockholms Energi (nuvarande Fortum) fyra 

snabbladdningsstationer för elbilar. Erfarenheten från dessa var att snabbladd-

ningen användes mycket sparsamt och inte var nödvändig för elbilsanvändning 

i denna begränsade skala. Vidare fanns möjlighet att långsamladda elbilar vid 

ett 40-tal p-platser inom Stockholm Parkerings parkeringshus. Även dessa 

platser användes mycket lite. 

 

Den infrastruktur som användes var nästan uteslutande långsamladdning i 

hemmet och på arbetsplatsen och de publika laddplatserna var främst viktiga i 

form av informationsspridare och att de väckte uppmärksamhet kring elfordon. 

Stockholm initierade även tillsammans med Kommunikationsforskningsbered-

ningen med flera tävlingen ”Sverige på elektrisk väg” där elfordon och stads-

byggnadsfrågor kopplades ihop. Många idéer om integrering av elfordon i 

stadsmiljö kom fram i tävlingsförslagen. I Stockholm var Hammarby Sjöstad 

det utsedda tävlingsområdet. 

 

Pågående satsningar 

Stockholms stad och Fortum har inlett ett samarbete för att göra Stockholm till 

en av världens främsta miljöbilstäder år 2030, elbilar är en viktig del i det-

ta. Samarbetet ska leda till att Stockholms innerstad i det närmaste ska vara 

utsläpps- och bullerfri år 2030. Det ska finnas tillgång till laddning för person-

bilar där det behövs och elen som finns i laddstolparna ska vara koldioxidfri 

eller förnyelsebar. År 2030 ska Stockholm vara ett internationellt föredöme 

såväl i andel elbilar som antalet laddställen. 

 

Miljö- och hälsoskyddsnämnden samarbetar med Fortum i MobilEl. Projektet 

är Sveriges första demonstration av laddhybridbilar. Fem ombyggda Toyota 

Prius testas i verklig drift under drygt ett års tid. En utvärdering bekostas av 

Energimyndigheten och kommer att ge värdefulla kunskaper om användarnas 

attityder, bilarnas el- och bensinförbrukning samt behov av standard och re-

gelverk för en mer harmoniserad uppbyggnad. Några laddstolpar i centrala 

Stockholm ingår i demonstrationen. 

”Vind i tankarna” är PowerCircles (en industrigrupp bestående av ett 30-tal 

företag, varav många kraftbolag, projektet leds av Elforsk) satsning på demon-

stration av elbilar i större skala + andra elbilsrelaterade satsningar ex på infra-



 

struktur, beteendefrågor, attityder, standarder, batteriteknik mm. Stockholm 

har anmält intresse för att bli en demonstrationsplats. 

 

Vattenfall och Volvo genomför demonstration av tre laddhybrider från Volvo. 

Projektet har uttryckt önskemål om att få sätta upp laddplatser i Stockholm. 

McDonald’s har aviserat att de kommer att sätta upp elladdplatser invid restau-

ranger i Stockholmsområdet. De har uttryckt önskemål om att sätta upp en 

stolpe på gatumark i innerstaden i anslutning till en restaurang. 

Regeringen har uppdragit åt Energimyndigheten med flera att ta fram ett sam-

lat kunskapsunderlag om marknaden för elbilar och laddhybrider. Uppdraget 

redovisades den 29 maj 2009. Energimyndigheten föreslår att ett nationellt 

demonstrationsprogram för elbilar och laddhybrider samt utbyggnad av ladd-

infrastruktur etableras. Energimyndigheten föreslår även att stödet till elbilar 

och laddhybrider ses över och ökas i relation till andra miljöfordon. Översynen 

av de generella stöden till elfordon och stödet via ett demonstrationsprogram 

utgör en samlad strategi för att komma över de inledningsvis mycket höga 

merkostnaderna för elbilar och laddhybrider.  

 

Elforsk arbetar med rekommendationer och anvisningar för laddstationer i 

samarbete med internationella och nationella organ (SIS, SEK, ISO, IEC med 

flera). Stockholm medverkar i möten med Elforsk. Inom ramen för detta har 

samarbete med Oslo och Göteborg inletts gällande infrastrukturutformning.  

Det är fortfarande oklart vilken riktning utvecklingen inom området kommer 

att ta, det gäller såväl fordon som laddinfrastruktur. Ska laddning ske via stol-

par/traditionella uttag eller via induktionsladdning (att man kör över en platta 

och laddar) eller är det aktuellt att byta hela batteripaket genom att köra till en 

särskilt station. 

 

Oslo har sedan flera år en aktiv elbilssatsning och Norge har närmare 2 500 

elbilar i drift (Sverige har ett hundratal). Kraftiga incitament driver markna-

den. Målet är att etablera 400 laddplatser på kort sikt. 

 

Köpenhamn, London, Lissabon tillsammans med flera andra portugisiska stä-

der har även planer på utbyggnad av laddplatser. Många städer i Europa vill nu 

vara med och visa intresse så att de första elbilarna och laddhybridbilarna in-

troduceras i dessa städer och länder så fort de finns klara för lansering. 

 

Direktivet om förnybar energi (RES-direktivet) anger att Europas länder ska 

ha minst 10 % förnybart inom transportsektorn till år 2020. Andra generatio-



 

nens biodrivmedel får i dessa sammanhang multipliceras med 2 och grön el för 

transportsektorn med 2,5. 

 

Regelverk kring laddning och parkering 

- Laddplatser på olika typer av mark 

 

Gatumark 

Inom den offentligrättsliga detaljplanelagda gatumarken gäller alltid trafiklag-

stiftningen och trafikförordningen. Vid användning av gatumar-

ken/markupplåtelse för laddplatser ska trafiknämnden se till att hänsyn tas till 

renhållning (inklusive snöröjning), stadsbild, trafik (all trafik inklusive gång-

trafik, cykel, funktionshindrade med mera) och miljö. Polistillstånd enligt ord-

ningslagen kan behövas. Trafikkontoret gör idag den generella bedömningen 

att det blir svårt att uppfylla kraven gällande framförallt renhållning och trafik 

längs trottoarer i innerstaden om man sätter upp laddstolpar. Idag har staden 

helt gått ifrån enskilda p-stolpar vid parkeringsplatser och p-platserna i gatu-

marken är inte ens utmärkta med rutor som tidigare – undantag handikapplat-

ser och platser för mc och diplomatbilar.  

 

Enligt trafikförordningen går det att reservera plats för vissa i förordningen 

angivna fordonstyper t ex handikappfordon. Miljöbil, elbil, bilpoolsbil med 

mera, är inte upptagna i trafikförordningen och p-plats kan för närvarande inte 

reserveras för dessa fordon (trafikförordningen 1998:1276 10 kap 2 §).  

 

Det finns idag ingen möjlighet att avgiftsbefria parkering av elbilar (eller andra 

miljöbilar) enligt Lag om rätt för kommun att ta ut avgift för vissa upplåtelser 

av offentlig plats mm (SFS 1957:259). Enligt denna lag äger kommunen en-

dast rätt att befria rörelsehindrade från avgiftsskyldighet. 

 

Transportstyrelsen har dock haft regeringens uppdrag att lämna förslag på 

författningsändringar som gör det möjligt för kommunerna att reservera sär-

skilda parkeringsplatser för elbilar och laddhybrider. Kommunstyrelsen besva-

rade en remiss om det framlagda förslaget i augusti 2010 som kan komma att 

träda i kraft under tidig vår2011. Trafiknämnden kommer därefter kunna för-

ändra delokala trafikföreskrifterna så att reservering av parkeringsplatser möj-

liggörs i enlighet med strategins intentioner.  

 



 

Laddning via belysningsstolpe på gatumark är inte möjligt eftersom staden 

enligt ellagen inte får vidareleverera el till externa kunder. Elleverans får en-

dast ske av företag med koncessionsrätt. Staden skulle kunna ansöka om kon-

cessionsrätt men med detta medföljer då att staden måste gå in i en affärsdri-

vande verksamhet på elområdet i konkurrens med alla redan existerande före-

tag som Fortum, E-on, Vattenfall med flera. 

 

Flera städer i Europa har infört reserverade parkeringsplatser för elbilar där 

såväl parkering som laddning är utan kostnad ex Oslo, London.  

 

Tomtmark 

Ytor som är parkeringsytor enligt detaljplanen kan utrustas med laddningsmöj-

lighet om markägaren ger tillstånd. När staden äger marken är parkeringsytan 

oftast utarrenderad till t ex Stockholm Parkering, och då ska arrendatorn med-

ge detta. På tomtmark är det möjligt att reservera platser för särskilda fordons-

typer, t ex elbilar eller miljöbil. Detta har redan skett på Norr Mälarstrand. 

Idag behövs inget bygglov. Stadsbyggnadsnämnden kan dock om det blir fråga 

om många stolpar komma att göra laddstolpar bygglovspliktiga, främst på 

grund av estetisk hänsyn.  

 

Parkeringshus 

Parkeringshusets ägare avgör om laddplats skall installeras. Stockholm Parker-

ing har redan idag ett tiotal garage med ett par laddplatser. Tre regelverk styr 

säkerheten vid etablering av laddplatser inomhus: 

 Arbetarskyddsstyrelsens författningssamling AFS 1988:4 ”Blybatteri-

er” 

 Boverkets byggregler BFS 1993:57 med ändringar to m 1998:38, krav 

för garage i 6:232 

 Svensk standard från SIS: SS-EN 50272-3 ”Laddningsbara batterier 

och batterianläggningar – säkerhet – del 3: Traktionsbatterier” 

 

Ingen av dessa tre nämner Li-Ion (Litium Jon) eller NiMH-batterier (Nickel 

Metall Hydrid) som är de moderna batterityper som förväntas komma i elbilar 

och laddhybrider. Enligt Myndigheten för Samhällsskydd och Beredskap 

(MSB) är den springande punkten om det bildas vätgas vid laddningen. Ett 

klargörande av säkerhetsaspekter vid laddning av dessa nya batterityper måste 

göras.  

 



 

Samma regler gäller stadens egna p-platser inomhus t ex i Tekniska nämndhu-

set. Fastighetskontoret har idag vissa platser med motorvärmare som skulle 

kunna utnyttjas till laddning. Däremot gäller samma osäkerhet kring säkerhets-

regler vid laddning inomhus som nämns ovan. På Kungsholmen finns ca 280 

p-platser sammanlagt i Tekniska Nämndhuset och markparkeringar på Hant-

verkargatan 2 och 3. 

 

Regelverk allmänt 

Swedish Standards Institute (SIS) och Svensk Elstandard (SEK) arbetar med 

standardiseringsfrågorna. Den infrastrukturrelaterade standardiseringen sker 

internationellt inom International Electrotechnical Commission (IEC), med 

SEK som svensk medlem.  

 

Idag finns det en viktig IEC-standard, SS-EN 61851, i tre delar; allmänna ford-

ringar, fordonet, stolpen. Här sägs egentligen inget om uttagen; däremot pågår 

det mycket arbete kring detta. Det är framför allt tre frågor som man fokuserar 

på idag: hur kontakten skall se ut, problematiken kring signe-

ring/kommunikationen mellan bilen och laddplatsen (t ex om stolpe stryper 

laddningen till fordonet eller tvärtom), nätet ”bakom stolpen” och hur man 

jämnar ut nätbelastningar och styr laddning till lågförbrukningsperioder. 

 

I mitten av april 2009 träffade emellertid Europas bilindustri och elbolag en 

viktig överenskommelse om en universalkontakt för snabbladdning av elbilar. 

Detta för att samma kontakter och uttag ska gälla i hela Europa i framtiden. 

Kontakten har tre pinnar och kräver 400 volt i vägguttaget och avser snabb-

laddning. 

 

Regelverk laddstolpe 

Elsäkerhetsverkets ramföreskrift och allmänna råd (ELSÄK-FS 2008:1) gäller 

för hur elektriska starkströmsanläggningar ska vara utförda. I denna hänvisas 

till svensk standard SS 4364000 gällande elinstallationer. Här anges att utom-

huskontakt skall ha petskydd och låsbar lucka, alternativt vara placerade på en 

höjd av minst 1,7 m. Laddstolpen ska installeras av behörig elinstallatör. Tek-

niska lösningar behövs för att tillgodose barnsäkerhet utan att hindra tillgäng-

ligheten till laddplatserna.  

 



 

Betalsystem 

När det gäller betalning av elen vid laddstolparna finns idag inget enhetligt 

system men flera olika system testas av olika elbolag med flera. Vid de få 

laddstolpar som finns idag är elen oftast gratis, något som kommer att ändras 

när efterfrågan på elen ökar och betalsystemen utvecklats. Idag är de få ladd-

stolpar som finns knutna till den aktör som satt upp stolpen. Vid Fortums och 

Stockholm Parkerings stolpar får man el från Fortum och vid Vattenfalls pla-

nerade stolpar är Vattenfall elleverantören. De olika bolagen utvecklar nu del-

vis olika betalsystem och det går idag bara att få/köpa den förbestämda leve-

rantörens el. 

 

Stadens anskaffning av elbilar och laddhybrider 

Stadens krav på miljöbilar följer den statliga förordningen ”Förordning om 

statliga verk och myndigheters inköp och leasing av miljöbilar” SFS 

2004:1364 och dess uppdateringar i SFS 2005:1228 och SFS 2006:1572 enligt 

beslut i Kommunfullmäktige sommaren 2007. 

 

Supermiljöbilspremien 

Regeringens långsiktiga prioritering är att Sverige 2030 bör ha en fordonsflotta 

som är oberoende av fossila bränslen. Supermiljöbilspremien föreslås införas 

från och med 1 januari 2012 och omfatta 40 000 kronor per bil. För att omfat-

tas av premien krävs att fordonet släpper ut mindre än 50 gram koldioxid per 

kilometer. Premien är i sig teknikneutral, dock är utsläppsnivån så låg att den 

troligen främst kommer att omfatta elbilar samt laddhybrider.  

 

Miljöbil  

För elbilar gäller att de ska tillhöra miljöklass EL och ha en energiförbrukning 

som inte överstiger 37 kWh/100 km. För laddhybrider gäller att om de kan 

köras på bensin eller diesel får de vid blandad körning på dessa drivmedel inte 

överstiga 120 gr CO2/km. 

 

Trafiksäkerhet  

Rekommendation: Minst 5 + 2 stjärnor i Euro NCAP, alkolås samt ISA (intel-

ligent hastighetsanpassning). En del nämnder och bolag har antagit  kommun-

fullmäktiges ”Råd för miljö- och trafiksäkra resor” som skall krav i den egna 

verksamheten, för dessa gäller tvingande trafiksäkerhetskrav enligt ovan. 

 



 

Gällande ramavtal 

Staden har inom ramavtalet Fordon 2009 idag 13 fordonsleverantörer: 

Citroën Sverige AB 

Mercedes-Benz Sverige AB 

MW Gruppen Stockholm AB (Toyota) 

Iveco Sweden AB 

Svenska Bil i Norden AB (SAAB, Opel) 

Renault Nordic AB 

Peugeot Sverige / KW Bruun Autoimport AB 

BMW Sverige AB 

Volvo Personbilar AB 

Ford Motor Company AB 

Nissan Nordic, Sverige 

Honda Nordic AB 

Din Bil Sverige AB (VW, Audi, Skoda) 

 

Leverantörerna har fått frågan om de idag eller inom något år kan leverera en 

elbil eller en laddhybrid. Samtliga utom Toyota har svarat bestämt nej på frå-

gan. Toyota tror att de kanske kan leverera laddhybrider inom 1-2 år. På ett 

seminarium i mars 2009 aviserade Renault/Nissan att de har en elbil på Svens-

ka marknaden år 2012 och VW har en laddhybrid till 2014. Dessutom finns 

andra fordonsleverantörer som staden ej har ramavtal med och som aviserat att 

de har elbilar och/eller laddhybrider på gång t ex Mitsubishi år 2010. I april 

2009 meddelade också de svenska företagen Autoadapt och Alelion att de ska 

tillverka elbilar i samarbete med Fiat redan i år. 

 

Stadens fordonsflotta omfattar drygt 1 100 fordon, företrädesvis personbilar. 

De flesta personbilarna leasas på 3-5 år och staden byter ut ca 200 fordon/år. 

Miljöförvaltningen gör bedömningen att staden skulle kunna införskaffa ca 

100 elbilar och laddhybrider/år så fort dessa bilar finns att tillgå på den svens-

ka marknaden. Inom några år bör vi då kunna köra omkring med 200 bilar av 

denna typ. 

 

De finns idag ett 50-tal modeller av elbilar och laddhybrider i världen. De fles-

ta av dessa är mycket små vägfordon som inte har krocktestats. 

Staden skulle kunna testa enstaka elbilar och laddhybrider utan upphandling 

men ska en större volym införskaffas (ex 100 bilar/år enligt ovan) måste det 

till en upphandling eftersom värdet av upphandlingen överstiger tröskelvärde-

na. Detta skulle kunna ske som en internationell upphandling eller en samlad 



 

förfrågan från många intressenter internationellt eller nationellt för att få till-

räckligt stora volymer så att fordonsleverantörerna vill leverera och priserna 

kan bli fördelaktigare. 

 

Kostnader stadens elbilar 

Miljö- och hälsoskyddsnämnden använder medel inom ram för att kunna beta-

la förvaltningar och bolags merkostnader vid miljöbilsinköp. Genom att samla 

hela summan hos Miljö- och hälsoskyddsnämnden finns möjligheten att an-

vända dessa pengar som motfinansiering i EU projekt och statliga satsningar. 

Något som miljö- och hälsoskyddsnämnden utnyttjar flitigt och som gjort att 

delar av miljöbilsinvesteringarna och stadens samlade miljöbilsarbete betalats 

av EU och staten genom åren. Syftet har också varit att kostnaden inte ska 

avskräcka förvaltningar och bolag att välja miljöbilar. För personbilar gäller att 

miljö- och hälsoskyddsnämnden står för merkostnaden upp till 30 000 kr/bil. 

 

Det är svårt att bedöma priset på de nya elbilar och laddhybrider som väntas 

komma. T ex har Gävle Energi betalat 400 000 kr för de norska elbilarna av 

märket Think som hovet disponerar. Mitsubishi säger att deras elbil kommer 

att bli mycket dyr och att batterikostnaden utgör halva bilens pris. De om-

byggda Fiat-bilarna som ska produceras i Västsverige kommer att ha ett ut-

gångspris på 400 000 kr. Det är batterikostnaden som gör bilen så dyr. Mer-

kostnaden anges sjunka till ca 75 000 kr när volymerna blir större. För laddhy-

briderna är det mycket svårt att bedöma kostnaden. Merkostnaden för själva 

hybridsystemet i dagens Toyota Prius är idag ca 70 000 kr och till detta till-

kommer dessutom kostnaden för ett större batteri. Tidigare erfarenheter från 

gemensamma upphandlingar av miljöbilar som staden drivit visar att priset på 

bilarna kan pressar betydligt. 

 

Drivmedelskostnaden med en elbil eller laddhybrid minskar, men på grund av 

den höga inköpskostnaden är det oklart om totalkostnaden blir lägre. 

Ska staden köpa elbilar eller laddhybridbilar kommer merkostnaden för dessa 

att bli högre än de 30 000 kr per fordon som miljö- och hälsoskyddsnämnden 

har avsatt idag.  

 

Arbetsmiljöföreskrifter 

Det är arbetsgivaren som ansvarar för arbetsmiljön. När det gäller elbi-

lar/laddstolpar innebär detta att Arbetsmiljöverket blir kravställare ur ett ar-

betsgivar-/arbetstagarperspektiv. Det finns två viktiga föreskrifter att ta hänsyn 

till: 



 

 AFS 2000:42 om arbetsplatsens utformning 

 AFS 2001:01 om systematiskt arbetsmiljöarbete 

Bland annat ställs krav här på att arbetsgivaren måste göra riskanalyser och 

utgå från skyddsregler för sina arbetstagare. 

 

Det finns också särskilda föreskrifter när det gäller bly, AFS 92:17, samt all-

männa råd om tillämpningen av dessa föreskrifter. Föreskrifterna omfattar i 

stort sett allt arbete där blyexposition kan förekomma. 

AFS 2005:17 anger vidare hygieniska gränsvärden och åtgärder mot luftför-

oreningar som gäller all slags verksamhet där luftföroreningar i form av 

damm, rök, dimma, gas, eller ånga kan förekomma. 

Sammanfattningsvis finns tydliga arbetsmiljökrav på vad som gäller blybatte-

rier, men inget om Li-Ion- eller NiMH-batterier.  

 

Lärdomar från tidigare projekt 

Elbilar har ett högt inköpspris men en lägre driftskostnad  och attraherar främst 

företagsbilar med hög miljöprofil samt bilar i offentlig verksamhet där miljön 

värderas högt. 

 

En utredning som nyligen genomförts inom Bioethanol for Sustainable Trans-

port (BEST) och Biogasmaxprojektet visar att miljöbilsincitament som mins-

kar bilens driftskostnader är viktigast och har störst påverkan på köpa-

ren/användare. Exempel på dessa är undantag från trängselskatt och lägre 

drivmedelskostnad. Incitament som ger privilegier för miljöbilar är starkare än 

de som ska ”jämna ut” skillnaden mot konventionella bilar. Till exempel har 

miljöbilspremien främst påverkat försäljningen av energieffektiva fossildrivna 

bilar < 120 g CO2/km men inte för övriga miljöbilar. Lägre förmånsvärde har 

varit ett viktigt incitament för företagsbilarna medan gratis boendeparkering 

inte varit så viktigt. 

 

Regelverk kring laddning och parkering 

Regelverket kring laddning inomhus är oklart och behöver förtydligas. Före-

skrifterna behöver kompletteras med de moderna batterityperna som är aktuel-

la idag och som föreskrifterna inte tar hänsyn till. Vidare behöver säkerhets-

aspekterna avseende de moderna batterierna sammanställas, gäller vi använd-

ning, eventuella olyckor och återvinning/avfallshantering. När det gäller sä-

kerhetsfrågor vid laddning pågår ett arbete genom Elforsk finansierat via 

Energimyndigheten.  



 

 

Det är stor skillnad mellan tomtmark och gatumark när det gäller möjligheten 

att etablera laddstolpar utomhus. På tomtmark krävs endast markägarens till-

stånd. På gatumark måste trafikförordningen uppfyllas, vilket är svårt. Dessut-

om krävs polistillstånd. På gatumark går det för närvarande inte heller att re-

servera p-platsen för exempelvis elbil. 

Om det blir aktuellt att sätta upp en stor mängd laddstolpar kan detta påverka 

stadsbilden och bli föremål för bygglovsplikt. Stadsbyggnadsnämnden bör ta 

fram riktlinjer angående utformning av laddstolpar i Stockholm.  

 

När det gäller utvecklingen av betalsystem sköter marknaden detta bäst själv. 

Staden skulle kunna delta för att testa och utvärdera olika system och upp-

muntra till viss harmonisering så att det blir så enkelt som möjligt för använ-

darna. Ett enhetligt, enkelt betalsystem för elen vid stolparna bör eftersträvas. 

Vidare bör frågan om vem som ska äga laddstolparna samt möjligheten för 

kunden att välja elleverantör vid stolpen beaktas vid fortsatt utbyggnad. Det 

kan ju vara rimligt att det går att välja leverantör vi stolpen – eller ska varje p-

plats ha flera stolpar? Olika leverantörer i olika stadsdelar/på olika platser?  

 

Ägandet av stolparna på gatumarken behöver klargöras. Vilka krav ska staden 

ställa på andra aktörer? Får staden upplåta plats för stolpe på gatumark utan 

upphandlingsförfarande? Här kommer även frågan om återställande efter van-

dalisering eller skadegörelse av laddstolparna in. 

 

Mot bakgrund av ovanstående bör följande insatser prioriteras: 

 Miljö- och hälsoskyddsnämnden, trafiknämnden, stadsbyggnads-

nämnden, fastighetsnämnden och Stockholm Parkering AB bör sam-

arbeta i ett uppdrag att ta fram underlag för beslut gällande laddplatser 

i staden. 

 Miljö- och hälsoskyddsnämnden deltar aktivt i det pågående arbetet 

nationellt med utformning av regelverk mm för elbilar och laddhybri-

der.  

 Trafiknämnden bevakar att systemen för laddning och betalning blir så 

öppna och användarvänliga som möjligt. Alla intresserade elleverantö-

rer bör kunna få erbjuda el vid publika laddplatser och alla elfordons-

användarna bör få tillgång till de publika laddplatserna. 

 Stadsbyggnadsnämnden bör ta fram riktlinjer för laddstolparnas ut-

formning utifrån estetiska perspektiv. 



 

 Trafiknämnden har redan fått i uppdrag av trafik- och renhållnings-

nämnden att hos Transsportstyrelsen begära erforderliga författnings-

ändringar för att möjliggöra att kommunerna ska kunna reservera par-

keringsplatser för elbilar. Nämnden har att vidta nödvändiga föränd-

ringar i trafikföreskrifterna när detta görs tillåtligt. 

 Trafiknämnden bör få föreslå ett begränsat antal platser på gatumark i 

innerstaden där laddstolpar för elfordon kan placeras utan för stora in-

skränkningar för trafikanter, renhållning med mera. Uppdraget förut-

sätter att trafiklagstiftningen och parkeringslagstiftningen ändras enligt 

ovan. 

 

Stadens anskaffning av elfordon och laddhybrider 

Största marknadshindret just nu är bristen på fordonsmodeller. 

Ska staden ha en större mängd elbilar och laddhybrider i den egna flotta krävs 

en särskild upphandling. Mycket talar för att elbilarna och laddhybriderna 

kommer att högre merkostnad än andra typer av miljöbilar. Merkostnaden 

måste hanteras på lämpligt sätt genom ökade investeringsbidrag eller liknande 

– annars kommer nämnder och bolag förmodligen välja annan billigare miljö-

bil. 

 

 Miljö- och hälsoskyddsnämnden tar initiativ till en nationell eller in-

ternationell intressentgrupp för inköp av elbilar och laddhybrider. Det-

ta är angeläget för att visa upp för bilindustrin det stora intresset och få 

dem att snarast lansera bilarna på marknaden till någorlunda rimliga 

priser. En större köpargrupp/ett nätverk där även företag ingår kan 

dessutom fungera mycket bra för att få fordonsindustrin intresserad av 

att verkligen lansera dessa fordon i Sverige och Stockholm. 

 

 Miljö- och hälsoskyddsnämnden tar initiativet till att ansöka om natio-

nella och/eller EU-projekt för elbilar och laddhybrider. Detta för att 

söka samarbete med andra för gemensamma åtgärder som underlättar 

för elbilar och laddhybrider. Projektet bör innehålla flera av de åtgär-

der som utpekas i denna strategi: 

- Samordnade större fordonsinköp 

- Bidrag till fordonens merkostnad och infrastruktur 

- Utvärdering av fordon, infrastruktur, miljöaspekter, användar-

mönster, - attityder, säkerhet mm 



 

- Information och kunskapsöverföring 

- Utformning och införande av incitament 

 

Marknaden för elbilar och laddhybrider 

Elbilar och laddhybrider fungerar olika och kommer därför att attrahera olika 

användargrupper.  

 

Elbilar 

Elbilar har, trots batteriutvecklingen, en begränsad räckvidd och kan därför 

inte användas där behovet av flexibilitet är stort. De elbilar som presenteras 

idag har en räckvidd på ca 15 mil vilket är fullt tillräckligt för många profes-

sionella användare t ex kommunal service, budbilar, hantverkare, lokala per-

sonresor mm. Tidigare erfarenheter visar att intresset från privatpersoner är 

klart begränsat när det gäller elbilar. Så fort behovet finns av att då och då 

kunna göra en längre resa uppstår genast behovet att kunna ladda batteriet, 

antingen långsamladdning vid ett längre uppehåll eller vid en snabbladdnings-

station. Det förstnämnda kräver att fordonet har ganska långa parkeringstider 

under dagen vilket förutsätter användare med korta totala körsträckor. Det 

andra kräver en omfattande utbyggnad av infrastruktur. 

 

Slutsatsen är att batteridrivna elbilar har ett ganska speciellt användningsom-

råde, i flottor av servicefordon med korta årliga körsträckor (< 1500 mil), stor 

förutsägbarhet i det dagliga transportbehovet och en hög miljöprofil i organisa-

tionen för att motivera högre inköpspris och större risker och begränsningar i 

användningen. Privatpersoner med hög miljövärdering kan köpa elbilar på 

andrahandsmarknaden och därmed lösa sitt lokala transportbehov med en mi-

nimal miljöpåverkan. 

 

Laddhybrider 

För att komma bort från begränsningen i räckvidd kommer nu hybridfordon 

som kan laddas från elnätet och köra korta sträckor på ren el, så kallade ladd-

hybrider eller plug-inhybrider. Detta öppnar upp för en betydligt flexiblare 

användning av eldrivna fordon. Inte bara företag och offentliga organisationer 

utan även privatpersoner med stor variation i reslängder kan använda laddhy-

brider. Begränsningarna i användandet sätts då istället av vilka bilmodeller 

som finns tillgängliga och hur de prissätts. Storleken på batteriet är en betydel-

sefull parameter. Ju större batteri desto större andel av transportarbetet kan 

köras på el vilket leder till minskat miljöpåverkan och lägre driftkostnader. 

Dock blir inköpskostnaden högre vilket leder till slutsatsen att det sannolikt 



 

finns en optimal batteristorlek då inköpskostnaden blir rimlig och räckvidden 

på el täcker de flesta resor. Exakt hur stort och dyrt batteri som kommer att 

användas är inte känt idag utan kommer att bli resultatet av fordonsutveckling-

en, marknadsanalyser och de första användarreaktionerna. Denna osäkerhet 

gör att det är svårt att bedöma prisläge och miljöförbättring med laddhybrider, 

mer kunskap och erfarenheter krävs. 

 

Vilka de tänkbara användarna är styrs i hög grad av miljöpolicy och ekono-

miska incitament. Dagens hybridbilar köps idag av offentliga organisationer 

och företag med servicefordon och tydlig miljöpolicy. En annan viktig grupp 

är förmånsbilister som lockas av kraftig rabatt på förmånsvärdet vilket gör 

hybridbilar billigare att använda än konventionella bilar. Förmånsbilar används 

i såväl tjänsten som privat vilket öppnar upp för privatanvändning av laddhy-

brider. Den högre inköpskostnaden gör att företagens miljötänkande sätts på 

högre prov. Det kanske blir de mest miljöprofilerade företagen som går i brä-

schen tillsammans med offentliga organisationer där finansieringen kan lösas 

med externa bidrag eller särskilda miljösatsningar. Stora försäljningsvolymer 

är centralt för att pressa priserna vilket talar för att man kan behöva initiera 

gemensamma upphandlingar.  

 

Stockholms bilmarknad styrs i hög grad av företagens bilköp, och man kan 

säga att det är de stora företagens inköp av förmånsbilar, hyrbilar och service-

bilar som i hög grad förnyar bilflottan. Marknadsgenomslaget för laddhybrider 

kommer sannolikt att bero på vilket utbud av bilmodeller som finns, hur ladd-

hybriderna kommer att prissättas och vilka ekonomiska incitament som finns 

för att göra laddhybrider totalekonomiska lönsamma. Förutsatt att ovanstående 

förhållanden är gynnsamma finns förutsättningar att många olika typer av före-

tag kan lockas att köpa laddhybrider. 

 

Utbyggnad av infrastrukturen 

Idag talas det mycket om att etablera infrastruktur för laddning av elbilar, och 

detta är en viktig förutsättning för en lyckad marknadsintroduktion. Resone-

manget måste dock föras ett steg längre för att verkligen sätta fingret på hur 

omfattande denna infrastruktur måste vara, och i vilka lägen det är lämpligt att 

etablera laddplatser. 

 

Tidigare erfarenheter visar att användarna helst laddar bilarna i det egna gara-

get eller på besökplatser där de stannar en längre tid. Publika laddställen an-

vändes ganska lite under 1990-talets försök. Ett skäl till detta kan vara använ-



 

darnas behov av trygghet i resandet. Man vill veta att man säkert kommer fram 

till målet, och elbilar kan inte fyllas på med en ”reservdunk” när batteriet är 

urladdat. Konsekvensen blir att man planerar sitt resande så att man säkert vet 

att batteriet är fulladdat när man ger sig iväg, och att resan man gör är kort och 

förutsägbar. För att kunna förlita sig på snabbladdning måste laddningen verk-

ligen vara snabb, inte ta mycket längre tid än en bensintankning, och nätet av 

stationer ordentligt utbyggt.  

 

Snabbladdning är komplicerat och kräver olika laddcykler för olika for-

don/batterityper. Detta blir en omfattande och kostsam investering som sanno-

likt ligger många år fram i tiden. Men det finns också en betydande osäkerhet 

här eftersom en intensiv teknikutveckling pågår med t ex induktionsladdning 

och andra snabbladdningstekniker samtidigt som försök pågår med utbyte av 

hela batteripaket, där det urladdade batterierna byts mot ett fulladdat på sär-

skilda bytesstationer. 

 

Dagens användare av konventionella bilar tankar bilen på en vanlig mack, och 

det ligger nära till hands att tänka att laddbilar skulle användas på samma sätt. 

Men med tanke på att snabbladdningsstationer är dyrare än stolpar för lång-

samladdning är det rimligare att tro att laddbilarna i första hand kommer att 

långsamladdas där de står uppställda under lägre tider det vill säga hemma och 

på besöksparkeringar på stan och hos företag. Snabbladdningstationer kan bli 

lönsamma först på sikt när marknaden är stor. Stadsbyggnadsnämnden bör i 

sitt framtida arbete se över hur detta kan integreras i anläggningar som drivs av 

marknadsaktörer.  

 

För laddhybrider blir situationen lite annorlunda eftersom de inte nödvändigt-

vis kräver laddning för att fungera. Laddningen blir istället ett sätt att minska 

miljöbelastningen och kostnaderna. Tillsammans med erfarenheterna ovan 

leder detta till slutsatsen att det kanske inte krävs någon omfattande publik 

laddinfrastruktur alls för att få laddhybrider att fungera. Det kan räcka långt 

med att de som köper laddhybrider också installerar laddplats i det egna gara-

get eller den egna utomhusparkeringen. Då utnyttjas eldrift för alla kortare 

resor medan de längre resorna sker med det vanliga drivmedlet, och detta kan-

ske kan vara tillräckligt. 

 

En viss utbyggnad av publika platser är nödvändig. Dels för att skapa publici-

tet och dels för att göra det möjligt att köra batteribilar på ett mer flexibelt sätt. 

Behovet uppstår främst på besöksparkeringar där användarna står en längre tid 



 

till exempel på företagsparkeringar vid kundbesök, i publika parkeringshus 

och vid köpcentra.  

Utbyggnaden av laddplatser bör börja där det finns ett tydligt behov och där 

det är enkelt och billigt och utan att lagar och regelverk behöver ändras. Nedan 

följer en första lista över den tänkbara utbyggnaden: 

 

1. Ett begränsat antal publika platser i p-hus och markparkeringar på 

tomtmark för att skapa uppmärksamhet och underlätta för befintliga 

elbilar och de första nya användarna. Främst handlar det om centrala 

lägen och i viss mån närförort och infartsparkeringar. För staden inne-

bär detta ett engagemang från Stockholm Parkerings sida. Denna för-

sta fas är redan igång genom att Stockholm parkering i samarbete med 

Fortum planerar för 100 laddstolpar i Stockholm under år 2009. 

2. Företagsparkeringar där företaget eller organisationen köpt in egna 

laddbilar. Billigast är platser i p-hus eftersom markparkeringar ofta 

kräver grävning och kabeldragning. För staden innebär detta fastig-

hetsnämndens egna platser. 

3. Privata p-platser för förmånsbilister i villa. Här har staden ingen eko-

nomisk roll och här finns redan i stor utsträckning motorvärmaruttag 

som kan användas. 

4. Företagsägda besöksparkeringar där kunderna använder laddbilar t ex 

stora tjänsteföretag, restauranger och köpcentra. Här har staden ingen 

ekonomisk roll. 

5. Fler publika platser i p-hus och markparkeringar i innerstaden för att 

underlätta för innerstadsbor att köpa laddbilar och ladda under natten. 

Gäller privata parkeringsgarage och bostadsrättsföreningar, men inne-

bär också ett utökat engagemang för Stockholm Parkering. 

6. Gatuparkeringar i innerstaden om detta visar sig möjligt och nödvän-

digt för att underlätta för boende och besökare. Här verkar det som att 

de snedställda parkeringsplatserna längs mindre trafikerade bostadsga-

tor i innerstaden kan vara de mest lämpade. 

7. Snabbladdning på bensinstationer och längs motorvägar. 

 

Från staden behövs följande insatser på kort sikt: 

 Stockholm Parkering AB fullföljer initiativet att i samarbete med For-

tum genomföra en begränsad utbyggnad av laddstolpar i Stockholm. 



 

Detta är angeläget ur informations- och marknadsföringssynpunkt 

samt för att initialt studera om och hur dessa platser används. Detta 

kan även locka fordon till Stockholm.  

 Stockholm Parkering AB bör utvärdera hur el-laddplatserna används. 

Det är viktigt att veta vilka användargrupper som använder laddplat-

serna och på vilket sätt de används. 

 Fastighetsnämnden bör installera laddplatser till de förvaltningar som 

skaffar el- och laddhybridbilar. 

 El-laddplatserna på kommunal mark och kommunala parkeringshus 

bör i enlighet med stadens policy för upphandling, tillhandahålla mil-

jömärkt el. 

 

Behov av effektiva styrmedel 

En rapport miljö- och hälsoskyddsnämnden tagit fram med hjälp av konsult-

stöd analyserar hur effektivt olika incitament i Sverige och Stockholm påver-

kar miljöbilsutvecklingen. Studiens statistiska analyser indikerar att undantag 

från trängselskatt samt det periodvis fördelaktiga priset på E85 har varit de 

viktigaste incitamenten. Vidare verkar incitament som minskar driftkostnader 

haft större betydelse jämfört med incitament som påverkar inköpspriset.  

 

De mest betydelsefulla incitamenten är sådana som har stort ekonomiskt värde 

och sådana som bilister påverkas av ofta. För elbilar och laddhybrider är det 

således mycket positivt att driftskostnaden för elen är väsenligt lägre än andra 

drivmedel. Ett annat viktigt incitament är lägre förmånsvärde för företagsbilar, 

ett incitament som försvinner år 2012 om det inte förlängs. 

 

Ekonomiska incitament är en viktig del i en övergripande policy för att främja 

miljöbilar, men incitamenten har ingen särskild påverkan förrän en miljöbil 

kan jämföras med att köra en vanlig bil.  Det är viktigt att särskilja mellan en 

förberedande fas och en marknadsutvecklingsfas. Den förberedande fasen 

kräver så kallade förberedande incitament, medan marknadsutvecklingsfasen 

behöver incitament som stimulerar marknader. Bland de förberedande incita-

menten återfinns åtgärder som främjar fordonsutbud och distribution av driv-

medel, liksom aktiviteter som syftar till att identifiera och ta bort hinder i lag 

och beskattningsregler. Ekonomiska incitament kan introduceras i denna fas, 

men deras påverkan kommer att vara svag.  Kraftfulla incitament i den förbe-

redande fasen riktar sig istället på bristen av variation av fordon och modeller, 

brist på tankställen samt bestraffande skatter eller saknat regelverk.  



 

 

I marknadsutvecklingsfasen är ekonomiska incitament och tillförlitlig informa-

tion kraftfulla verktyg. Det är också viktigt att hålla reda på utvecklingen av 

fordonsutbudet och stödjande infrastruktur (nätverk av tankställen och service 

av bilar). Information uppfattas generellt som ett incitament med begränsad 

påverkan, men det kan inte negligeras. För att nå potentiella köpare måste stä-

der identifiera och välja ut målgrupper. Företag med transporttjänster och 

andra företag med stora bilflottor förväntas vara representerade i dessa mål-

grupper. Det finns många möjligheter för städer som arbetar aktivt med mark-

nadsutvidgning. Möjliga aktiviteter är rådgivning i grön upphandling, påverka 

genom nätverkande etcetera.  

 

 Typ av incitament 

Förberedande fas Identifikation och borttagande av hinder 

mot miljöbilar  

Stöd till utveckling av tankstationer 

Skapande av förutsättningar för 

introduktion av miljöbilar  

Gemensamma upphandlingar och andra 

aktiviteter som ökar utbudet av miljöbilar 

Marknadsfas Spridning av trovärdig information om 

miljöbilar och drivmedel  

Riktade aktiviteter till utvalda målgrupper 

för att uppmuntra dem att byta ut 

konventionella fordon mot miljöbilar 

(överväg investeringsstöd)  

Aktiviteter som skapar förutsättningar för en 

marknadsexpansion (grön rese- och 

bilpolicy och grön upphandling) 

Stöd till utveckling av tankstationer 

Ekonomiska incitament 

 

Miljöbilserfarenheter från Stockholm och Sverige visar tydligt att det är möj-

ligt för en stad att påverka marknadsspridningen av miljöbilar. Det är viktigt 

att staden leder genom exempel, men för att påverka bortom den kommunala 

organisationen krävs samarbete med strategiska offentliga och privata partners 

samt en konstruktiv dialog med statliga myndigheter. Samarbetet måste dock 

ske inom lagens råmärken och på ett sådant sätt att vissa leverantörer av bilar 

inte gynnas. För att nå resultat är det nödvändigt att arbetet är systematiskt och 



 

långsiktigt. Det är av största betydelse att både fordonsutbud och infrastruktur 

för drivmedel inkluderas som avgörande komponenter i stadens åtgärder. Det 

är också viktigt att anpassa åtgärdernas inriktning efter rådande omständighe-

ter.  

 

I syfte att säkerställa strategins intentioner föreslås att: 

 

 Implementeringen av strategin åläggs samtliga nämnder och bolags-

styrelser. Stadsmiljörådet utgör forum för kontinuerlig diskussion om 

strategins utveckling. 

 Miljö- och Hälsoskyddsnämnden bör: 

o ta initiativ till en nationell eller internationell intressentgrupp 

för inköp av elbilar och laddhybrider  

o ta initiativet till att ansöka om nationella och/eller EU-projekt 

för elbilar och laddhybrider 

o aktivt delta i arbetet nationellt med utformning av regelverk 

med mera för elbilar och laddhybrider  

 Trafik- och Renhållningsnämnden bör: 

o bevaka att systemen för laddning och betalning blir så öppet 

och användarvänligt som möjligt 

o föreslå ett begränsat antal platser på gatumark i innerstaden 

där laddstolpar för elfordon kan placeras utan för stora in-

skränkningar för trafikanter, renhållning mm 

 Stockholm Parkering AB bör: 

o i samarbete med Fortum genomföra en begränsad utbyggnad 

av laddstolpar i Stockholm 

o utvärdera hur el- laddplatserna används 

 Fastighetsnämnden bör installera laddplatser till de förvaltningar som 

skaffar el- och laddhybridbilar. 

 Stadsbyggnadsnämnden bör ta fram riktlinjer för laddstolparnas ut-

formning utifrån estetiska perspektiv. 

 Det är viktigt att förnybar el tillhandahålls i de publika laddplatserna 

samt till stadens kommande elfordon. 

 


