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Forord

Elektrifieringen av transportsektorn dr en avgdrande del i att né ett fossilfritt modernt
valfardssamhdlle. Infrastrukturen for att ladda elfordon, inte minst personbilar och létta
lastbilar, behover sékras bade i stdder och pé landsbygden. Mgjligheten att kunna ladda
hemma och pé arbetsplatserna kommer vara sérskilt viktigt for att frimja och accelerera
elektrifieringen av transportsektorn. Att kunna ladda fordonet ndr man parkerar en
langre tid, privatbilen i anslutning till bostaden dver natten eller vid arbetsplatsen for
verksamhetsfordon behdver fungera nir allt fler elfordon finns i fordonsparken.

I och med hemmaladdningens 6kande betydelse framdver dr det av yttersta vikt att undan-
roja dagens hinder for att kunna snabba pa omstéllningen till elektrifierade fordon. Denna
rapport ger en beskrivning av de olika hinder som finns och ger ett antal forslag som
behovs for att undanrdja dem och dédrmed forbéttra situationen. Uppdraget dr genomfort
i samarbete med Boverket och Lantméteriet diar Sveriges Kommuner och Regioner har
givits mojlighet att lamna synpunkter.

Inom uppdraget har dven en kartldggning av hinder genomforts och hindren har stdmts av
vid en Oppen hearing den 4 maj 2021. Energimyndigheten ar tacksam for alla synpunkter
som lamnats under tiden for uppdraget. Hinderanalysen har resulterat i ett antal forslag
till forbéattringar av majligheten till laddning i olika boendeformer.

Eskilstuna oktober 2021

Robert Andrén
Generaldirektor




Innehall

OrdliSta ... 4
Sammanfatining ... 7
T INIEANING .o 8
LT Bakgrund ... 8
L2 UPPAIAZEL oo 9
1.3 Koppling och kommentarer till andra uppdrag och utredningar ................. .9
1.4 Arbetsmetod och samarbeten ... 15
1.5 LEASanVISNING ... 16
2 HIinderanalys ... 17
2.1 Vilka saknar radighet? ... 18
2.2 Alternativ for de som inte har radighet ... .19
2.3 Situationen i olika boendeformer ... 20
2.4 Hinder for den som har radighet ... 25
2.5  Hinder for publik laddning ..., 38
2.6  Potentiella hinder som framforts till utredningen men som inte
bearbetats vidare ... .44
3  Forslag till Atgarder ... . 45
3.1 Forslag kopplade till de hinder som &r utgangspunkt for redovisningen
enligt uppdraget: ... .45
3.2 Ytterligare forslag pa atgérder utifrén redovisade hinder ... 48

Bilaga 1 — Hinder mot etablering av laddinfrastruktur inom

gemensamhetsanlaggningar ... 53
B1.1 Inledning ... 54
B1.2 Berorda lagregler ... .55
B1.3 Ar laddstationer 6ver huvud taget en godtagbar anliggningstyp? ........... 56
B1.4 Betydelsen av anldggningsbeslutets innebord ... 57
B1.5 OmprovningsSfOrrattning ... 62
B1.6 Fordelning av kostnader ... 68
B1.7 Betydelsen av att laddning av elfordon &r ett tekniskt egenskapskrav ... 71
B1.8 Handldggningstid och forréttningskostnader ... 72
B1.9 Avslutande kommentar ... 73




Bilaga 2 — Forrattningsexempel ... 75
B2.1 Batteriet GA:L ... 75
B2.2 Sektionsindelning ... .76
B2.3 Grinsdragning mellan sektionerna ... 76
B2.4 BIdrag ..., 76
B2.5 Antalet laddningspunkter ... 76
B2.6 Fordelning av forrattningskostnader ... 76

Bilaga 3 — Exempel pa protokoll ... 77

Bilaga 4 - Righttocharge ... . . . . 81
IntroduKtion ..., 81
INOTZE . .82
SPANICIL ..o 87
Frankrike ... 93

Bilaga 5 — Utmaningar féor kommunerna nér det galler att anordna

ochregleraladdning ... . 99
Inledning ... 99
Laddning sker huvudsakligen vid parkering ..., .99
Regler for laddplats ... 100
Regler for parkering ... 101
Utmaningar nir det géller att anordna och reglera laddning pa allmén
platsmark respektive kvartersmark ..., 106
Exempel pé hur olika kommuner arbetar med laddinfrastruktur ... 117
Exempel fran andra stdder i Europa ... 120




Ordlista

Allmiin plats

En gata, en vég, en park, ett torg eller ett annat omrade som enligt en detaljplan &r
avsett for ett gemensamt behov.

Elbil

En bil som enbart drivs av el och laddar sitt batteri fran elnitet. Den engelska
motsvarigheten ér Battery Electric Vehicle (BEV).

Elfordon

Samlingsbegrepp for fordon som pa négot sitt kan drivas med en elmotor till exempel
laddfordon, hybridfordon och brinslecellsfordon.!

Gemensamhetsanliggning

Anldggning som dr gemensam for flera fastigheter och som tillgodoser ett gemensamt
behov for dem.

Hemmaladdning

Det som i rapporten definieras som hemmaladdning &r laddning som sker vid fordonets
hemvist, alltsa dir fordonet vanligtvis parkerar under en lidngre tid. Detta kan vara till
exempel nira bostaden for privata fordon eller vid arbetsplatsen for verksamhetsfordon.

Icke-publik laddning

Laddning vid en laddstation som inte &r tillgénglig for alla. Laddstationen kan vara
placerad vid en bostad eller vid en arbetsplats.

Kvartersmark

Mark som enligt en detaljplan inte ska vara allmén plats eller vattenomrade.

Laddbox

En laddutrustning som monteras pa végg eller pa en stolpe. Laddboxar finns med fast
laddkabel monterad eller med ett uttag diar du kan koppla in fordonets egen laddkabel.

Laddeffekt

Den méngd energi per tidsenhet som dverfors vid laddning av ett laddfordon, fran elnét
till fordonets batteri. Enheten for laddeffekt ar kilowatt, kW.

' T Plan-och-bygglagen (PBL) forekommer begreppet Laddning av elfordon som ett tekniskt
egenskapskrav. I det fallet syftas enbart pa elfordon som kraver sérskild laddutrustning och inte
producerar elen i fordonet.




Laddfordon

Ett begrepp som innefattar alla fordon som kan laddas frén elnitet, det vill sdga bade
elbilar och laddhybrider (pa engelska Plug-in Electric Vehicle, PEV)

Laddhybrid

Ett fordon som kan ladda batteriet fran elnédtet men som ocksé har ett annat brénsle till
exempel diesel eller bensin. Kallas ocksé for plug-in-hybrider (pé engelska Plug-in
Hybrid Electric Vehicle, PHEV).

Laddinfrastruktur
Ett samlingsbegrepp for teknisk utrustning for laddning av laddfordon.

Laddningspunkt

Ett eluttag ddr mojlighet finns att ansluta ett laddfordon for laddning eller mer formellt?
ett granssnitt dar ett fordon i taget kan laddas eller dér ett batteri pa ett fordon i taget
kan bytas ut.

Ledningsinfrastruktur

Med ledningsinfrastruktur avses forberedande atgérder for att underlitta framtida
installation av laddningspunkter, exempelvis tomrdr i mark och byggnader. Begreppet
anvénds 1 bygglagstiftningen nér det stélls krav pd saddana forberedande atgérder.

Laddoperator

En laddoperator ér ett tjdnsteforetag som erbjuder drift, underhdll och andra tjénster.
En laddoperator kan mita elforbrukningen och debitera anvéndaren.

Laddstation

Geografisk plats med mojlighet till laddning. Bestar av en eller flera laddningspunkter
dér du kan ladda ett eller flera fordon.

Laddutrustning/laddare

En teknisk utrustning som har en eller flera laddningspunkter for att ladda ett eller flera
laddfordon.

Laststyrning

Laststyrning eller lastbalansering innebér att minska eller jamna ut effektbehovet.
Man kan antingen styra effekten som laddutrustningen ger laddfordonet alternativt
styra effekten pa andra elfoérbrukare i fastigheten. Laststyrning kan ofta véljas till
som funktion i laddutrustningen.

Normalladdning
Nir ett fordon laddas med en effekt pa ldgst 3,7 kW och hogst 22 kW.

2 Se definition i 4§ Lag (2016:915) om krav pé installationer for alternativa drivmedel.




Publik laddning

Laddning vid en laddstation som stér placerad dar vem som helst kan ladda bilen, till
exempel utmed landsvégar, i parkeringshus, vid kopcentrum, vid infartsparkeringar
eller resecentrum.

EU har, i Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa bréanslen, (det sa kallade AFID-direktivet)
definierat publik laddning som: for allménheten tillgénglig laddningspunkt eller tank-
station: en laddningspunkt eller tankstation for pafyllning av alternativt bréinsle till
vilken anvéndarna har icke-diskriminerande atkomst i hela unionen. Icke-diskriminerande
atkomst kan innefatta olika villkor for autentisering, anviandning och betalning.

Samfillighet

Markomréde som &r samfallt, dvs. 4gs gemensamt, av tva eller flera fastigheter.

Samfillighetsforening

Forening som forvaltar en samfillighet eller en gemensamhetsanldggning.

Snabbladdning

Laddning med en effekt pd mer 4n 22 kW. En laddstation med en 3-fas och 32 A
anslutning anses som en laddstation for snabbladdning enligt EU:s klassificering.
Snabbladdare finns ofta utmed storre vagar och gor det mojligt att ladda exempelvis
medan man stannar for att &ta.

3 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen. Bilaga 2, punkt 1.




Sammanfattning

Energimyndigheten har haft i uppdrag av regeringen att redovisa hinder for béttre till-
gang till laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett boendeform och om lampligt att
analysera och foreslé atgirder. Uppdraget har genomforts i samarbete med Lantméteriet
och Boverket och Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) har getts mojligheter att
lamna synpunkter.

Ett av de viktigaste resultaten fran uppdraget r bedomningen som Lantméteriet gor
kring samfilligheter och den information som Lantméteriet formedlar kring detta.
Lantmaiteriet gér bedomningen att det gar att komma tillrdtta med de problem som
forknippas med lagstiftningen, handlaggningstiden och forrattningskostnaden utan
nfgra dndringar i relevanta regelverk. Dock foresldr myndigheterna gemensamt att
det behover undersokas om forrattningskostnader ska ingd som stodgrundande kostnad
i de olika stod som finns, for att ytterligare minska kostnaderna och forenkla for
samfallighetsforeningar som vill etablera laddinfrastruktur.

Ett andra resultat av uppdraget &r att kommunens roll och forutséttningarna for ladd-
infrastruktur pa allmén platsmark och kvartersmark belyses och tidigare oklarheter om
till exempel mojligheten for kommunen att ta betalt for el reds ut. Forutséttningarna att
ta betalt finns men ser olika ut for kommunen som forvaltning och dess olika bolag. Inom
omradet allmén platsmark finns det ocksa forslag till forbattringar och fortydliganden
iregelverken.

Ett tredje resultat ror mojligheten att minska risken for den som inte har egen radighet
att bli nekad tillgang till laddning. Uppdraget har hir gjort en genomgéng av andra
landers lagstifining pa omréadet, ofta kallat Right-to-Charge eller Right-to-Plug, som
kan ligga till grund for fortsatt arbete, vilket &r ett av forslagen.

I rapporten ges dven en mer overgripande analys av hinder for laddning i olika boende-
former samt &ven till viss del for arbetsplatsladdning. Vidare foreslas ett antal ytterligare
atgarder eller forslag for att forbdttra den nuvarande situationen. Dessa ér:

*  Samordna myndighetsinformation kring laddinfrastruktur

»  Utveckla kunskap och ta fram bittre underlag

* Forenkla forméansbeskattning av el

*  Vidareutveckla utformningen av stod till laddinfrastruktur

o Sakerstill tillgénglighet vid laddningspunkter i tillricklig omfattning

Det dr sammantaget manga hinder som beskrivs men det dr svart att prioritera mellan
dessa. Det dr svart att bedoma hur allvarliga de olika hindren &r da det saknas kunskap
om hur ofta och for hur manga hindren utgér ett verkligt problem. Grundldggande ar att
det saknas statistik over sd kallad icke-publik laddning men ocksé att det saknas uppgifter
eller statistik over parkeringsmojligheter i de olika boendeformerna kopplat till hur
dgandeformen ser ut av parkeringen.




1 Inledning

1.1 Bakgrund

Omstiéllningen av transportsektorn mot fossilfrihet &r ett viktigt nationellt mal. I det
tidigare uppdraget SOFT*, som pagick &r 2016-2019 och som Energimyndigheten genom-
forde tillsammans med Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys, Naturvardsverket
och Boverket, pekade myndigheterna tydligt pa tre huvudomraden for omstédllningen
till fossilfrihet — ett mer transporteffektivt samhdélle, energieffektiva och fossilfria fordon
och farkoster samt hogre andel fornybara drivmedel. Detta uppdrags resultat ska ses

i det ljuset dir det inte &r sannolikt att omstéllningen till ett helt elektrifierat transport-
system kan goras utan kraftfullt bidrag frdn delomradet transporteffektivt samhélle.
Det &r ocksa viktigt att en elektrifiering av transportsystemet heller inte bidrar till 6kat
transportarbete eller ett mindre transporteffektivt samhélle, till exempel genom att en
elbilsanvindare behover kora till arbetet 1 hog utstriackning for att kunna ladda bilen

1 stéllet for att cykla eller ga.

Det finns nagra 6vergripande hinder som med dagens marknadsmaéssiga och tekniska
16sningar utgor extra utmaningar for ett elektrifierat transportsystem, om man med detta
menar helelektriska fordon. Tre stora sddana, utan inbdrdes rangordning, ar bristen

pa mojlighet att ladda hemma, mdjligheten att forse alla elbilar och tunga fordon med
snabbladdning under de stora resdagarna (semestertider och hogtider) samt att i tillrackligt
snabb takt skala upp alla delar i batterivirdekedjan pé ett hallbart sitt. Dar utmaningarna
i batterivardekedjan framst ror brytning av nddvéndiga metaller och mineral, raffinering
av dessa, tillverkning av battericeller samt systemen for atervinning i tillrdckligt snabb
takt som krévs for dessa fordon. Det forsta omradet ges en fordjupning i denna rapport
och det sista ar ett omrade ddr Energimyndigheten redan har uppdrag.’

En initial beddmning, utgaende fran de uppgifter om boendeformer som presenteras i
kapitel 2, 4r att s& manga som 30—-50% av anvéndare av fordon idag kan sakna mojlighet
till laddning hemma, detta trots att sannolikt ménga av dessa har forutséttningar i form
av en “egen” parkeringsplats. Med dagens teknik bedoms hemmaladdning i de flesta
fall som en forutsdttning for att dga, eller dagligen anvénda, en elbil och for att en ladd-
hybrid ska koras mycket pa el. Bakgrunden till att det ar viktigt att identifiera hinder
for boende som saknar mojlighet eller har svart att fa till stand laddning &r att det kan
upplevas opraktiskt att inte kunna ladda dér bilen normalt parkerar for natten.

En nyligen publicerad undersokning® av Norsk Elbilsforening, ddr man ocksa undersoker
forhéllandena i Sverige, visar att det nist storsta hindret for att kopa en elbil i Sverige
ar bristen pé laddningsmojligheter hemma. Det storsta hindret ar fortfarande inkops-
priset, att det anses for dyrt. En annan ny studie fran USA” pekar pa att s ménga som

4 Regleringsbrev for budgetéret 2021 avseende Naturvardsverket, anslag 1:16 Klimatinvesteringar
(Ramanslag), anslagspost 8

5 Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Statens energimyndighet, bilaga, uppdrag 40

¢ Nordic EV barometer 2021. Norwegian EV Association. https://www.nordicenergy.org/wordpress/
wp-content/uploads/2021/05/Nordic-EV-barometer-2021-ENG-1.pdf. Himtat 2021-08-12.

7 Hardman, Scott and Gil Tal (2021). Discontinuance Among California’s Electric Vehicle Buyers:

Why are Some Consumers Abandoning Electric Vehicles?. Institute of Transportation Studies,
University of California, Davis, Research Report UCD-ITS-RR-21-07



http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/samordiningsuppdrag-for-omstallning-av-transportsektorn/
http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/samordiningsuppdrag-for-omstallning-av-transportsektorn/
https://www.nordicenergy.org/wordpress/wp-content/uploads/2021/05/Nordic-EV-barometer-2021-ENG-1.pdf
https://www.nordicenergy.org/wordpress/wp-content/uploads/2021/05/Nordic-EV-barometer-2021-ENG-1.pdf

var femte dgare till en elbil véljer att inte kdpa ett laddbart fordon nésta gdng man koper
en ny bil. En faktor for detta &r bristen pa mdjlighet att ladda hemma. Detta &r inte de
enda forklaringarna men pekar pa vikten av att laddning kan goras pa ett bekvamt sétt
for individen.

Gors elektrifieringen genom brénslecellsfordon har detta andra utmaningar som beskrivs
i ett annat uppdrag till Energimyndigheten.®

1.2 Uppdraget

I uppdragsbeskrivningen® skriver regeringen foljande:

”Regeringen uppdrar at Statens energimyndighet (Energimyndigheten) att redovisa vilka
hinder som finns for att ladda bilen for boende i flerbostadshus och boende i1 dvrigt som
har bilparkering ordnad gemensamt med andra i exempelvis samfélligheter. De hinder
som identifierades i rapporten Nya krav pa laddinfrastruktur f6r laddfordon, Boverkets
rapport 2019:15, ska vara en utgangspunkt fér redovisningen. Tillgang till laddning vid
boendeparkering pd gatumark ska sarskilt belysas. Energimyndigheten ska i uppdraget
dven analysera och redovisa hinder for tillgang till icke-publik laddning vid befintliga
byggnader som inte dr bostdder, exempelvis vid arbetsplatser.

Om redovisningen visar att det foreligger hinder f6r en snabb, smart och samhélls-
ekonomiskt effektiv elektrifiering ska Energimyndigheten i de fall det bedoms lampligt
lamna forslag pa samhéllsekonomiskt effektiva atgérder som underlittar for dem som
har ett laddbart fordon att kunna ladda det i ndrheten av bostaden eller vid arbetsplatsen.

Energimyndigheten far 4ven ldmna forslag till forfattningséndringar, om syftet med
dndringarna inte bedéms kunna uppnds med mindre ingripande styrmedel. Alla forslag
och atgarder ska atf6ljas av en konsekvensanalys. I konsekvensanalysen ska klimat-
effekter och andra relevanta nyttor, kostnader, vriga samhéllsekonomiska konsekvenser
och fordelningseffekter ingd. Inspiration kan tas fran andra ldnder. Eventuella andra
forslag och handlingsalternativ som analyserats ska ocksa redovisas samt skélen till
varfor dessa har valts bort. Ekonomiska konsekvenser av forslagen ska redovisas och
beréknas for stat, kommuner, regioner och foretag. Om forslagen paverkar den kom-
munala sjélvstyrelsen, ska de konsekvenser och de sirskilda avvagningar som foranlett
forslagen sérskilt redovisas, se 14 kap. 3 § regeringsformen.

Uppdraget ska genomforas i samarbete med Boverket och Lantméteriet. Sveriges
Kommuner och Regioner ska ges mojlighet att Idmna synpunkter. Vid uppdragets genom-
forande ska dialog ske med Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) for att beakta
arbetet med regeringens elektrifieringsstrategi och elektrifieringskommissionens arbete.”

1.3 Koppling och kommentarer till andra uppdrag och utredningar
Andra underlag och uppdrag som detta uppdrag har beaktat ar:

8 Uppdrag att ta fram forslag till en strategi for vitgas och elektrobrénslen, Regeringsbeslut 2021-01-28,
12021/00332

° Uppdrag att analysera och foresld atgérder for battre tillgéng till laddinfrastruktur for
hemmaladdning oavsett boendeform, Regeringsbeslut 2021-01-14, 12021/00109



https://www.regeringen.se/491e43/contentassets/e3529321697545e381b932b9012cf63d/uppdrag-att-analysera-och-foresla-atgarder-for-battre-tillgang-till-laddinfrastruktur-for-hemmaladdning-oavsett-boendeform
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1.3.1  Boverkets rapport Nya krav pa laddinfrastruktur fér laddfordon™

I rapporten har Boverket identifierat tre specifika situationer som kan forsvara en
utbyggnad av laddningspunkter samt andra hinder och dessa utgér en grund for
utformningen av detta uppdrag:

*  Risk for en boende att bli nekad ndr man vill installera laddningspunkt.
*  Bilparkeringen forvaltas av en samfdillighet.
*  Laddning for hushall med boendeparkering utanfor tomt.

Samtidigt kan man forvinta sig att marknaden loser dessa problem efterhand som
laddfordon blir vanligare och behov av laddningspunkter uppstdr. Boverket foreslar
att en uppfoljning gérs om ndgra dar for att bedoma om ett marknadsmisslyckande
foreligger som kan motivera ytterligare styrmedel.

Andra generella hinder for en utbyggnad av laddningspunkter kan vara av teknisk och
ekonomisk karaktdr till exempel affirsmodeller, befintliga byggnaders standard pd
elinstallationer eller ndtbolagens formdga att tillhandahdlla effekt. Dessa hinder har
inte analyserats inom detta uppdrag.

Dessa situationer och hinder har varit en grund for uppdraget och behandlas i rapporten
och de aterfinns sévil under hinder som atgarder i senare kapitel.

1.3.2  Lantméteriets parallella uppdrag Kommunikation om laddpunkter

Lantmateriet har ett parallellt uppdrag i sitt regleringsbrev relaterat till detta uppdrag.
Det lyder:

Kommunikation om laddpunkter

Sedan den 15 maj 2020 dr laddning av elfordon ett nytt tekniskt egenskapskrav i plan-
och bygglagen (2010:900). Med anledning av det ska myndigheten redovisa hur dess
interna och externa kommunikation har fortydligats i fraga om hur detta krav paverkar
handlédggningen av forrdttningar enligt anldggningslagen (1973:1149).

Lantmaéteriet har darfor parallellt arbetat med att fortydliga intern och extern
kommunikation relaterad till regeringsuppdraget om laddning i olika boendeformer.

1.3.3  Utfasningsutredningen

Utfasningsutredningen'! foreslar i relation till laddinfrastruktur f6ljande 6vergripande
synpunkter i sitt betdnkande:

»  Sverige bor stidja revideringen av AFID-direktivet sd att direktivet bidrar till
att laddinfrastruktur byggs ut pad ett mer heltdickande sdtt i hela EU. Direktivet
bor utvidgas till att omfatta laddinfrastruktur dven for tunga fordon

*  En bred och langsiktig nationell plan for de statliga insatserna for laddinfra-
struktur i transportsektorn och for arbetsmaskiner bor tas fram. Planen bér
utgd fran en mdlbild i linje med den snabba elektrifieringstakt som utredningen

10 Boverket (2019). Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon. Rapport 2019:15.
ISBN tryck: 978-91-7563-650-4

W I en virld som stdller om — Sverige utan fossila drivmedel 2040. SOU 2021:48.
ISBN 978-91-525-0130-6
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bedomer dr nédvindig for att nd mdlet om utfasning 2040 pa ett kostnadseffektive
sdtt. Nya planerings- och uppféljningsmdtt bor utvecklas som en grund for
planeringen.

Energimyndighetens och 6vriga myndigheters ansvar bor fortydligas och
myndigheterna ges tillrdckliga resurser ndr uppgifterna nu ékar i omfattning.
Ansvarsfordelningen bor utgd fran respektive myndighets dvriga uppgifter
och kompetensomrdden.

Férutsdttningarna for hemmaladdning i olika boendeformer behover forbdittras.
Detta bor bland annat inbegripa hojda krav eller okat stod for installation av
laddinfrastruktur vid ny- och ombyggnationer, tydligare méjligheter for ladd-
infrastruktur inom ramen for samfilligheter och éverviganden om s.k. “right to
plug”-bestimmelser for boende i flerbostadshus.

Planering for laddinfrastruktur bér utvecklas till att bli en integrerad del i den
kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och i arbetet for en okad
transporteffektivitet.

Utover detta ger utfasningsutredningen foljande inspel till denna utredning:

Sarskilt om "hemmaladdning” for personbilar

Utredningens ger i korthet foljande inspel till Energimyndighetens m.fl. myndigheters
uppdrag om bdttre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett boendeform:

Krav m.m. vid nybyggnation och ombyggnadstillfillen:

1.

Kraven pd laddinfrastruktur i plan- och bygglagstifiningen vid nybyggnation
och storre ombyggnadstillfillen dr ldgt stdllda. Det finns skdl att 6verviga
skdrpningar, bl.a. att lata kraven omfatta ouppvirmda byggnader och skéirpa
kraven betriffande ledningsinfrastruktur for parkeringar som dr avsedda att
anvdndas under ldngre tid.

Som komplement till lagstiftningen bor berérda branschorganisationer uppmuntras
att uppdatera sina fdrdplaner inom ramen for initiativet Fossilfritt Sverige.

Boverket bor ges i uppgift att utforma vigledningen om de nya stdden till reno-
vering av dldre bostadsomrdden, sd att de som soker stod for sadan renovering
uppmuntras att samtidigt dven investera i dtgdrder som minskar beroendet av
fossildrivna transporter, till exempel laddinfrastruktur.

Planering for laddinfrastruktur behdver utvecklas till att bli en integrerad del
i den kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och i arbetet for en
okad transporteffektivitet i samhillet.

Laddinfrastruktur i samfélligheter

5.

6.

Aven om rittsomrddet inte dir helt klarlagt, tyder Lantmditeriets och lantmditeri-
myndigheternas tilldmpning pd att framkomliga alternativ finns for laddinfra-
struktur inom ramen for gemensamhetsanldaggningar. Dessa behover tydliggoras.

Kostnaderna for samfillighetsforeningars forrdttningsavgifter betrdffande
laddinfrastruktur bor minskas.

Enskilda boendes ratt i bostadsratter och hyresratter

7.

Det bor évervigas om enskilda boendes rdtt att fa till stand laddméjligheter kan
forstirkas genom right to plug ’-bestimmelser.
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1.3.4  Hantering av utfasningsutredningens inspel

Nir det giller punkt 1 i avsnitt 1.3.3. angdende krav m.m. vid nybyggnation och
ombyggnadstillfallen behandlades fragan nyligen i Boverkets rapport (2020:18)
Konsekvenser av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur utifran uppdraget att utreda
konsekvenserna av dndrade kravnivaer pa laddinfrastruktur for elfordon i byggreglerna.
Nedan redovisas ocksd Energimyndighetens remissvar pd denna rapport:

Energimyndigheten menar att osdkerheten dr stor om var det behovs tillkommande
laddinfrastruktur och vilken typ av sddan som behovs. Utgdngspunkten i direktivet

for byggnaders energiprestandas krav pad laddinfrastruktur dr att forbereda for ladd-
infrastruktur ndr fastighetsdgaren dndad bygger nytt eller bygger till. Att forbereda for
laddinfrastruktur medfor i regel mycket sma kostnader. Att stilla krav pd installation av
laddningspunkter kan ddremot bli kostsamt eller t o m mycket kostsamt. Sker installationen
dessutom pd en plats ddr det inte behévs laddinfrastruktur kan det vara en kostnad utan
nytta, dessutom kan det bli sa att laddningspunkten inte underhalls och dédrmed minskar
dess driftsiikerhet. Energimyndigheten menar att det dr svdrt for ndgon annan dn de
berorda att bedoma om det behdvs laddinfrastruktur i en viss fastighet och vilken typ
av laddinfrastruktur det i sd fall ska vara. Ddrfor bedomer Energimyndigheten att det
dr svart att formulera krav pa fasta situationer ddr laddinfrastruktur ska vara ett krav.
1 stéllet kan det offentliga, om man sd vill, hellre ge aktérer som onskar bygga ladd-
infrastruktur ett stod.

Det hir uppdraget bearbetar darfor inte fragan ytterligare.

Nir det géller punkt 4 i avsnitt 1.3.3 ser Energimyndigheten att i den fysiska planeringen
ska olika intressen vidgas mot varandra. Hér ar det av storsta vikt att den kraftfulla elek-
trifiering som samhéllet stir infor far tillricklig tyngd. Planering for laddinfrastruktur
behover utvecklas for att d&ven bli en integrerad del i den kommunala energiplaneringen
enligt lag (1977:439) om kommunal energiplanering, likvdl som i den kommunala
bebyggelse- och infrastrukturplaneringen.

Boverket har sedan tidigare utvecklat sin syn pa vissa av inspelen fran Utfasnings-
utredningen och gjort det i ett underlag som publiceras hér:

Boverkets synpunkter och slutsatser av utfasningsutredningens inspel till
regeringsuppdraget

Kraven pa laddinfrastruktur i plan- och bygglagstiftningen vid nybyggnad och
ombyggnad dr lagt stillda och det finns skil att overviga skirpningar

Boverket har under 2020 pd uppdrag av regeringen utrett konsekvenserna av skdrpta krav
vilket dterges relativt omfattande i betdnkandet fran utfasningsutredningen. En slutsats
i Boverkets rapport'? var att det inte gdr att motivera okade krav pd laddinfrastruktur
av miljéskdl da det dr oklart i vilken omfattning utokade krav skulle leda till minskad
anvdandning av fossilt brinsle och dd generella krav kan leda till att laddinfrastruktur
installeras pa platser ddr det inte finns ndgot behov av en utbyggnad. Ndgot som kan
leda till 6kade kostnader for sdavil byggherrar som boende och i vdrsta fall dven ge
negativa miljokonsekvenser om byggatgdrder utfors som inte kommer att nyttjas. Ett
fertal remissinstanser holl med om dessa slutsatser och menade att utbyggnad av

12 Boverket (2020). Konsekvenser av dndrade kravnivder for laddinfrastruktur, Rapport 2020:18.
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laddinfrastruktur i stdllet bor ske pa marknadens villkor och inte till foljd av lagstiftning.
En sadan marknadsstyrd utbyggnad kan ocksd pa ett mer effektivt sdtt frimja malet med
tillgang till hemmaladdning oavsett boendeform dd den inte knyts till uppférande av nya
byggnader utan till befintliga parkeringsplatser ddr det finns behov av laddning.

Att héja kraven vid uppforande av nya byggnader skulle diremot ha en mycket begrdnsad
effekt for det stora kollektivet av dem som idag bor i hyresligenheter och bostadsrdtts-
ldgenheter eller har parkering ordnad via en gemensamhetsanldggning dd tillkomsten
av nya bostdder dr en mycket begrdinsad andel av det totala bostadsbestdndet.

Trots vad som framforts ovan kan det, som utfasningsutredningen foreslar, finnas skdl
att se over regleringen av laddinfrastruktur i plan- och bygglagstifiningen. Frdimst skulle
det i sd fall gdilla ouppvdrmda byggnader som i dagsliget inte omfattas ndgra krav

dad de inte ingdr i EU:s direktiv for byggnaders energiprestanda. Ett argument for att
trots det stdilla krav pa ouppvirmda byggnader dr att det dr logiskt och rimligt att ha
samma krav for ouppvirmda garagebyggnader som sdrskilt ar avsedda for parkering
av bilar som for uppvirmda byggnader med tillhorande parkeringsplatser pa tomten.
Sddana regler kommer bli enklare att tolka och efterleva da man inte behéver avgéra
om en parkeringsplats tillhor en uppvéirmd huvudbyggnad eller ett ouppvirmt garage
pd tomten. Dagens regler kan tolkas som att det stdlls hogre krav pd parkeringsplatser
i det fria som finns pd en byggnads tomt dn om samma parkeringsplatser byggs in under
ett tak i en ouppvirmd byggnad, vilket dr svart att motivera och forklara for byggherren.

Om undantaget for ouppvirmda byggnader ses 6ver bor man i sd fall koncentrera det
till kraven vid uppforande av nya byggnader och i samband med ombyggnad (pdtaglig
fornyelse). Att infora retroaktiva krav for befintliga byggnader dr en ingripande dtgdrd
mot enskilda byggnadsdgare, nagot man sa langt som méjligt bor undvika om det inte
finns sdrskilda omstindigheter, exempelvis utifran risk for médnniskors hdlsa och sdkerhet
eller for att uppfylla annan lagstifining. For befintliga ouppvirmda byggnader dr det
ddrmed rimligt att inte infora ndgra retroaktiva krav.

Observera att ovanstdende resonemang om ouppvdrmda byggnader gdller under
forutsdttning att kraven pa laddinfrastruktur bibehdlls pa nuvarande nivd, det vill séiga
forberedelse till tiugo procent av parkeringsplatserna och endast en laddningspunkt.

Om tvingande krav pd den nivd som Boverket konsekvensutredde 2020 med faktiska
laddningspunkter pd tjiugo procent av parkeringsplatserna infors, skulle kostnaden
for ouppvirmda garage déiremot 6ka avsevirt vilket sannolikt inte kan motiveras for
exempelvis parkeringsgarage ddr de parkerade fordonen i huvudsak star under en
begrdnsad tid.

Boverket bor ges i uppgift att utforma viigledningen om de nya stoden till renovering
av dldre bostadsomrdden, sd att de som soker stod for sadan renovering uppmuntras
att samtidigt dven investera i dtgirder som minskar beroendet av fossildrivna
transporter, t.ex. laddinfrastruktur.

1 den mdn de nya stéden har en naturlig koppling till laddinfrastruktur exempelvis
genom att byggnadens elsystem och energiforsérjning moderniseras, kan det vara
ldmpligt att dven upplysa sékandena om att de samtidigt bor beakta tillkommande
effektbehov av att installera laddinfrastruktur, samt dven mojliggdra for en framtida
utbyggnad. I det sammanhanget kan det dven vara ldmpligt att upplysa om att det
finns andra statliga stodformer i form av stod for installation av laddningsplatser.
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Planering for laddinfrastruktur behover utvecklas till att bli en integrerad del i den
kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och i arbetet for en ékad
transporteffektivitet i samhiillet

Det dir oklart vem denna punkt riktar sig till. Avses Boverket och andra centrala myndig-
heter i syfte att ta fram végledningar och liknande planeringsunderlag eller dr det en
uppmaning direkt till kommunerna och méjligen SKR? Att kommunerna inom ramen
for PBL bér arbeta, och i mdnga fall redan arbetar, med dessa fragor finns det inga
hinder for. Det fdr snarare anses som en naturlig och sjilvklar del av en modern sam-
héllsplanering utifran dagens behov av transporter att laddinfrastruktur beaktas vid
planeringen. I begreppet transporteffektivitet i planeringen inldses ofta dven en strivan
mot ett minskat behov av privata personbilar exempelvis genom att i stillet arbeta med
olika typer av sa kallade mobilitetstjinster. Detta skulle i sig peka pd ett minskat behov av
parkeringsplatser och ddrmed dven tillgdang till laddinfrastruktur inom bostadsomrdden.

Hantering av Utfasningsutredningens dvriga inspel

Punkt 2 i Utfasningsutredningens inspel 4r inte en fraga som direkt belyses ytterligare i
detta uppdrag da fragan inte tydligt ligger inom uppdragets ram. Punkterna 5—7 fordjupas
1 kapitel 2 och 3 samt i bilagorna i rapporten.

1.3.5  Trafikverkets rapport "Aga och kéra elbil”"3

Rapporten har ett bredare fokus &n laddning for olika boendeformer men nidmner dndé
en del utmaningar med relevans for denna utredning. Man sammanfattar hinder, som &r
relaterade till den hir utredningen med:

Aven om laddning av elbilar till stérsta del sker i hemmet eller vid arbetsplatsen dir det
viktigt att den publika laddinfrastrukturen upplevs tillrdckligt utbyggd ndr ldngre resor
ska genomforas. Ndagot som ocksd efterfragas dr en enhetlig betalningslésning och
debiteringsmodell hos publika laddoperatorer for att fa en storre pristransparens och
slippa anvdnda olika betalbrickor och appar vid laddning.

Samt:

De framsta upplevda hindren for att uppfora publika laddstationer dr investerings-
kostnaden och brist pd lonsamhet ddr elbilsunderlaget fortfarande dr ldgt. Ddrtill

dr det svart att bedéma den indirekta lonsamheten som erbjudandet av laddstationer
medfor. Brist pd lonsamhet i att uppfora publika laddstationer resulterar i ett dilemma
dd ett av de upplevda hindren for att investera i en elbil dr att inte kdnna en trygghet

i en tillrdckligt utbyggd laddinfrastruktur. Att 6vergd till en elektrifierad fordonsflotta
handlar i hog grad om ett fordndrat beteendemonster. Istdillet for att dka ivdg till en
drivmedelstation for att tanka bilen, normalladdas bilen i hemmet eller vid mdlpunkten.
Detta dr ndgot som ska lyftas fram som en fordel

13 Trafikverket (2020). Aga och kéra elbil. Kartliggning av hinder for att diga och kéra elbil samt
erbjuda laddning. TRV 2019/40079.
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Utover detta finns i rapporten intervjuer fran fastighetségares perspektiv som ocksa
relaterar till utredningen:

Nedan sammanfattas de upplevda hindren for utbyggnad av laddinfrastrukturen som
framkommit vid intervjuerna med Bostadsrdtterna (Sjoqvist, 2020) och Fastighetsdgarna
(Silverfur, 2020). Fastighetsdgarna upplever generellt att bostadsrdttsforeningarna
stdller vildigt fa fragor gdllande uppforande av laddstationer i forhdllande till antalet
fragor de far inom andra omraden. Antalet fragor 6kar dock och det finns regionala
skillnader ddr intresset dr storre i storstiderna och framforallt i Stockholm (Sjoqvist,
2020). Initiativet till att sdtta upp laddstationer hos bostadsrdttsforeningar kommer
oftast fran ndagon medlem som skaffat ett laddfordon och vill kunna ladda néira hemmet.
Styrelsen i bostadsrdttsforeningarna brukar dverlag vara positiva till laddstationer
ndr fragan lyfts av medlemmarna samtidigt som arbetet med att sditta sig in i och driva
frdagan kan vara betungade. Om ekonomiskt utrymme finns kan det ddrfor vara virde-
fullt att hyra in en projektledare som dr insatt i entreprenadjuridiska fragor och som
skoter allt ifran upphandling till ansékan om bidrag fran Naturvardsverket (Silverfur,
2020) (Sjogvist, 2020). For mindre foreningar kan det vara ett hinder att det varken
finns ekonomi att hyra in en projektledare eller nagon medlem som dr tillrdckligt insatt
for att kunna driva arbetet med projekteringen av laddstationerna. Mindre foreningar,
framforallt pd mindre orter, kan dven uppleva det svart att hitta lokala projektledare
och entreprendrer som kan driva arbetet och utféra installationen (Sjéqvist, 2020).
Dimensionering av antal laddningpunkter i bostadsrdttsforeningen upplevs som en svdr
avvdgning i planeringsfasen. Hur langsiktigt ska foreningen investera? Ska laddnings-
punkter enbart byggas for de som anmdlt intresse eller dven for framtida laddfordons-
dgare? Medvetenheten om att efterfragan pad laddningspunkter ldtt sprider sig i
bostadsomradet ndr de forsta platserna borjar anvindas dr stor och skalfordelar vid
uppforandet vigs mot risken att bli staende med outnyttjade platser som inte genererar
intikter. Att det finns fordelar med att laddningspunkterna ligger bredvid varandra och
ndra elcentralen kan leda till tuffa diskussioner bland medlemmar som haft samma
parkeringsplats i manga dr och som inte vill byta (Silverfur, 2020) (Sjoqvist, 2020).
Efterfragan pad laddmdjligheter frdn boende i hyresrdtter upplevs vara betydligt ligre
dn hos boende i bostadsrdtter. En forklaring till detta skulle kunna vara att andelen
laddfordonsdgare idag generellt sett dr ldgre bland boende i hyresrditter dn i bostads-
rétter (Silverfur, 2020). Affdrsmodeller och betalningslosningar for laddstationens
investering och elforbrukning dr nagot som tas upp av bade Bostadsrdtterna och
Fastighetsdgarna. Deras medlemmar funderar kring vad som dr ett rimligt pris _for en
parkeringsplats med laddmajlighet, om laddstationen ska dgas av dem eller leasas av
en leverantor, om debiteringen ska ske till fast pris eller faktisk forbrukning, moms-
aspekten och vad det kostar med drift och underhall (Silverfur, 2020) (Sjoqvist, 2020).

Trafikverkets underlag har beaktats i detta regeringsuppdrag.

1.4 Arbetsmetod och samarbeten

En arbetsgrupp har arbetat med uppdraget pa Energimyndigheten. En arbetsgrupp fran
Lantmateriet och en arbetsgrupp fran Boverket har samverkat med Energimyndigheten.
Aven Sveriges Kommuner och Regioner har bistatt Energimyndigheten under uppdraget.

Energimyndigheten har som huvudansvarig for uppdraget granskat samtliga texter
dar delar kommer fran de samverkande myndigheterna, SKR och fran RISE, som
upphandlad tjénst.

15



Utredningen har under arbetets gédng haft dialog med berdérda branschaktérer och
myndigheter i en hearing den 4 maj 2021 i syfte att ta in inspel, stimma av och
forbittra den nuldgesbild och problembeskrivning av hinder och potentiella atgirder
som preliminért tagits fram av de samverkande myndigheterna. Resultatet frdn
hearingen har integrerats i rapporten i kapitel 2 och 3.

RISE har pa uppdrag av Energimyndigheten och Boverket sammanstillt kunskap om
vilken radighet 6ver sin parkering som fordonsanvéndaren har inom olika boendeformer
och parkeringssituationer samt hur lagstiftningen ser ut och har implementerats i olika
lander inom det som kallas Right-to-plug eller Right-to-Charge. Detta handlar om att via
regelverket stirka anvéndarens position gentemot fastighetséigaren genom att fastighets-
dgaren inte far neka anvindaren installation av en laddningspunkt utan saklig grund.
RISE har dven gjort en fordjupande sammanstéllning 6ver nuvarande regelverk och
problem kopplat till laddning pd allmén platsmark och kvartersmark.

Forslagen som tagits fram inom uppdraget har utgétt fran de hinder som pekats ut i
uppdraget, samt utifrdn de hinder som definierats i den kartliggning som gjorts i upp-
draget. Behovsbilden utgar frén de samverkande myndigheternas egen initiala kart-
laggning, befintlig kunskap som sammanstillts om kartlagda hinder samt resultaten
av Energimyndighetens hearing.

Vidare har det inom uppdraget inte lamnats nagra skarpa forfattningsforslag, utan
majoriteten av de forslag som ldmnas pekar mot vidare utredningar eller uppdrag.

I vissa fall beror det pa att hindret eller forslaget inte kunnat analyserats tillrickligt
inom omfattningen av uppdraget, men det beror ocksa till stor del pa att kunskap
saknas for att kunna gora kvantitativa analyser och bedéma omfattning och ddrmed
prioritering av de olika problemen. Det senare beskrivs mer ingdende i rapporten.

1.5 Lasanvisning

Kapitel 1 i rapporten berdr bakgrund, uppdragsbeskrivning, samt en koppling till andra
uppdrag och utredningar som uppdraget tagit sarskild hansyn till.

Kapitel 2 &r innehaller en beskrivning och kunskapssammanstillning kring hinder som
kartlagts 1 uppdraget.

Kapitel 3 innehéller forslag pa atgarder och rekommendationer kring hur man kan
arbeta vidare for att underlétta manga av de hinder som beskrivits i kapitel 2.

En del av arbetet inom uppdraget har lagts i bilagor till rapporten.

+ Bilaga 1,2 och 3 innehaller utredningen kring regelverket for gemensamhets-
anldggningar som forvaltas av en samfallighetsforening som utforts av
Lantmateriet.

+ Bilaga 4 presenterar resultaten frdn den undersékning om olika system som
beskrivs med begreppet right to charge i Norge, Spanien och Frankrike som
tagits fram av RISE inom uppdraget.

+ Bilaga 5 berdr utmaningar for kommunerna nér det géller att anordna och
reglera laddning, inklusive utmaningar kopplat till parkering och laddning
pa allmén platsmark och kvartersmark. Bilagan har tagits fram av RISE med
hjilp av underlag fran Boverket.
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2  Hinderanalys

Enligt regeringsuppdraget ska Statens Energimyndighet redovisa vilka hinder som finns
for att ladda bilen for boende i flerbostadshus och boende 1 6vrigt som har bilparkering
ordnad gemensamt med andra. Det finns dven flera mer eller mindre ovanliga boende-
former eller parkeringslosningar som av prioriteringsskél inte ndrmare behandlas.' Av
detta skél behandlas tomtréttshavare som fastighetsdgare och ndmns inte sérskilt.!> De
identifierade hindren har i rapporten delats in i tva huvudsakliga kategorier: hinder for
aktorer som har respektive inte har egen radighet. Med radighet avses hir den bestimmande-
ratt som krdvs (Over exempelvis mark, parkeringsplats, nddvandig infrastruktur etcetera)
for att installera en laddningspunkt oberoende av tillstind eller godkédnnande fran andra.
I fall dér radighet saknas har annan boende, sammanslutning av boende eller fastighets-
dgare beslutanderitt 6ver om en boende far installera laddningspunkt. Utanfor begreppet
radighet 1dmnas fragor om anlidggningen kan krdva medverkan av for den som har radig-
het utomstéende part sdsom elnétsleverantor, byggnadsndmnd med flera'® och att boende
i egenskap av exempelvis medlem i en bostadsréttsférening har mojlighet att paverka.

I praktiken betyder detta att den med radighet kan lata installera en laddningspunkt medan
den som inte har radighet for installationen &r beroende av annans medverkan.

* Radighet har normalt inte den som bor i till exempel en hyresritt, kooperativ
hyresritt eller bostadsritt; dir ar det oftast den formella fastighetségaren som ar
den part som fattar beslut om installation av en laddningspunkt.'”

* Rédighet har normalt fastighetsdgaren eller i vissa fall den som p4 annat sétt dger
eller kontrollerar parkeringsanlédggningen, exempelvis genom ett bostadsarrende.

14 Bostadsforeningar: Bostadsforeningar ar en dldre boendeform for, enligt uppgift fran Bolagsverket,
269 foreningar som bildades senast ar 1930. Formen ska inte i allt for stor utstrdckning jamforas med
bostadsrittsforeningar da friheten att i stadgarna ha sérskilda regler &r stor.

Agarligenheter: Med 4garligenhet avses byggnad som hor till en tredimensionell fastighet och som &r
inrittad till bostad at en enda familj. Ar 2020 fanns det drygt 2 000 4garligenheter i Sverige (https:/www.
scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-sverige/boende-i-sverige/). Dessa har i huvudsak
ordnat de fradgor som traditionellt hanterats genom en bostadsréttsforening genom en samfallighet.

Ovrigt: Vi har inte heller nirmare belyst ovanliga former som anges i 1 kap. 5 § fastighetstaxeringslagen
(1979:1152) och i stort &r att jamstélla med dgd fastighet. Inte heller avtalslosningar sdsom andelslagenheter
eller hyrkop behandlas ndrmare. P4 samma sétt har vi inte ndrmare studerat situationen dér tillgang till
parkering sker via servitut. Servitut for vig ar vanligt, men dér &r det oftast ett sétt att komma till tomtmark
for att kunna parkera dér. Det har inte heller i arbetet lyfts fram som ett problemomrade.

15" Tomtritt beskrivs ndrmare i bl.a. 13 kap. jordabalken (1970:994).

16 Rapporten syftar inte till att reda ut alla andra tinkbara regelverk som kan komma att paverka i ett
enskilt fall utan fokusera pé de typiska situationerna. Exempel pé frdgor som inte behandlas &r om byggnad
pga. sin klassning som byggnadsminne kan vara svar att installera laddningspunkter i eller om elnéts-
leverantdren pa den aktuella platsen har svérare &n vanligt att tillgodose 6nskemalen.

17 Aven hir kan det dock finnas specialfall, sisom ett radhusomrade dér laddning kan anordnas via

bostadens elsystem och utan oligenhet for fastighetsiigaren (sdsom ingrepp i fasad). Aven om bostadsritts-
havare har rtt till ersdttning genom skattereduktionen for installation av gron teknik Sedan 1 januari 2021
(Se mer pa Skatteverkets hemsida, https://www.skatteverket.se/privat/fastigheterochbostad/gronteknik.
Hémtat 2021-09-23) &r det inte sékert att situationen vid bostaden dr sadan att det ger rétt till att installera
laddningspunkt utanfdr bostaden utan bostadsrittsforeningens tillstind. Aven om platsen kan upplevas
som enskild kan radigheten vara inskrankt. Det rekommenderas av intresseorganisationer att en tillatelse
av egen installation pa till exempel en fasad foregés av ett underhallsavtal.
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Rapporten behandlar ocksé arbetsplatsladdning eftersom dessa platser kan ha motsvarande
hinder men ocksa for att de som inte kan ladda vid bostaden ibland har méjlighet att
ladda vid arbetet om bilen @nda tillbringar en léngre tid stiende dér under arbetstid.

En fraga som kan behdva studeras ndrmare i annat sammanhang &r om bristande tillgang
till laddning vid bostédder kan leda till 6kad biltrafik som inte skulle ske till och fran
arbetsplatser pa grund av att laddning finns tillgdnglig dér. Detta undersoks dock inte
vidare inom det hér uppdraget.

Fragan om publik laddning tas ocksa upp. Den kan finnas tillgénglig som alternativ for
de som av nagot skil dr utan parkering pa kvartersmark i anslutning till bostaden, dven
om publik laddning oftast &r till for besdkande eller som komplement till hemmaladdning
via icke-publik laddning. De som saknar parkering pa kvartersmark i anslutning till
bostaden ar hénvisade till publik laddning, till exempel pa allmén plats vid fran bostaden
separerad parkering pa gatumark, i parkeringshus pa annan kvartersmark eller vid besok
pé andra platser sdsom vid arbetsplatsen. Att ha enbart dessa alternativ kan dock medfora
hogre kostnader och mer krav pa planering for den boende vilket minskar incitamenten
att skaffa laddfordon. Rapporten beskriver dven ett antal utmaningar och aterkommande
fragor for kommuner kopplat till etablering av publik laddning, till exempel fragor om
markanvindning, hur laddning och parkering kan regleras genom lokala trafikforeskrifter
och mirkas ut (skyltning) samt om det gér att ta betalt for elkostnaden vid laddning.

21 Vilka saknar radighet?

Beskrivningen av vilka som har respektive inte har rddighet utgér frdn hur den boende
hirleder sin rétt till bostaden. De kan delas in i grupperna dganderitt (de som bor pa
egendgd'® fastighet, dvs. en vanlig villa eller radhus) eller nyttjanderétt (hyresratt,
kooperativ hyresritt eller bostadsrétt — vanligtvis i flerbostadshus, men det kan dven
rora sig om till exempel bostadsréttsradhus).”® T de flesta fallen ger denna uppdelning
tillrackligt med svar om radighet foreligger eller inte, dir de med dganderétt normalt
har radighet medan de med annan boendeform normalt inte har radighet.

Det finns dock flera fall dér det behdvs en nidrmare analys av hur rétten till den parkering
dar laddningspunkten ska installeras hérleds fran bostaden. Bostdder upplatna med
dganderitt kan sakna egna mdjligheter till parkering och parkeringsplatserna kan
vara gemensamt ordnade for flera fastigheter, t.ex. i en gemensamhetsanldggning som
forvaltas av en samfallighetsforening.?® Om bostaden &r uppliten med nyttjanderitt
kan detta delas upp i tva fall. Det forsta dér det finns parkeringsplatser pa kvartersmark

18 Det bortses fran komplicerande faktorer sdsom i situationen dér bostaden #gs av flera personer,
exempelvis inom en familj eller genom ett dddsbo, som inte dr Gverens.

1 Till detta kommer framfor allt bostadsarrenden/byggnader pé ofti grund. Det saknas uppgifter

om antalet bostadsarrenden i landet men i betinkandet SOU 2014:32 uppskattades antalet till ca

90 000. Beroende pa omstindigheterna i det enskilda fallet kan denna grupps mdjligheter vara ganska
omfattande varfor de inte behandlas ndrmare. Mojligheterna for den med byggnad pa ofri grund

kan @ven pa manga sitt jimstéllas med dganderitt, se bl.a. 2 § andra stycket 1 anldggningslagen
(1973:1149).

20 Se fotnot 14 ovan om att exempelvis servitut inte behandlas nirmare.
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och fastighetsdgaren har radigheten 6ver mojligheten till laddning?' och det andra dar
inte fastighetsédgaren har radighet.?

Som beskrivs i avsnitt 2.4 finns det utmaningar d&ven om radighet finns. Om radighet
saknas kan problematiken som ovan ndmnts dven finnas i flera led, exempelvis har en
enskild boende inte rddighet i en bostadsrittsforening. Bostadsrittsforeningen kan i sin
tur ha parkeringen ordnad genom fastighetens delaktighet i en samféllighet dér bostads-
rattforeningen och dirmed dven den enskilda nyttjanderéttshavaren, dvs. den boende,
saknar radighet. Den boendes mdjlighet att paverka &r dé formellt mindre.

2.2 Alternativ for de som inte har radighet

Nir enskilda inte har radighet, alltsd bestimmanderitt, for att sjdlva ordna tillgéng till
laddning dér fordonet star storre delen av tiden (vanligtvis nira bostaden) utgor det
séklart ett hinder for dessa enskilda som onskar tillgang till laddning. Mojligheten att
anvinda ett laddfordon kostnadseffektivt begrinsas da. Det finns samtidigt mojlighet
for de boende att vénda sig till den som har mojlighet att besluta om att installera en
laddningspunkt. Exempelvis kan fastighetsdgaren ge tillatelse, att pa vissa villkor, fa
installera en laddningspunkt. Detta dr ocksd uppmérksammat inom skattereduktionen
for installation av gron teknik som sedan den 1 januari 2021 kan ge mojligheter till stod
for boende dven i bostadsritt och i dgarldgenhet att installera laddningspunkter.?

I flera lander i Europa finns starkare verktyg riktade framforallt till boende i flerbostads-
hus att fa tilltréde till laddning. Samlingsnamnet for dessa lagstiftningar om rétt till
laddning dr de engelska begreppen right to charge eller right to plug. Direkt dversatt
ar begreppen rdtt att ladda eller rdtt att ansluta. Det betyder generellt sett att den som
har ritt att bestimma om att installera en laddningspunkt behdver &beropa en godtagbar
grund, for att neka en boende en laddningspunkt. I rapporten anvander vi begreppet
right to charge som gemensam beskrivning for regelverket i andra lénder, se avsnitt 2.3.3.

Det finns inte ndgot sétt for den som saknar radighet att kréva att fa tillgéng till en
laddningspunkt vid parkeringsplatsen vid bostaden i Sverige idag. Om den enskilde inte
kan ladda dér man normalt parkerar eller om det inte finns parkeringsplatser pa eller i
anslutning till fastigheten ddr man bor dr man beroende av att ladda till exempel pé jobbet
eller pa publika laddningsplatser. P4 samma sétt som for boende kan en kommersiell
eller offentlig aktor sakna den radighet som krivs for att installera laddningspunkter.
Manga ganger for att man inte dger fastigheten dir verksamheten bedrivs eller att

2l Den som fatt en parkeringsplats uppldten genom upplatelseavtal om bostadsritt, ldgenhetsarrende
eller lokalhyresavtal saknar ofta radigheten dver faktorer nddvéndiga for att fa laddning pa plats sdsom
elanslutningar, brandsékerhet m.m. Det finns dock exempel pa fall dar den boende har radigheten dver
parkeringsplats dven utan markéagarens tillstdnd. Ett sddant exempel dr om det i anslutning till bostaden
upplatits en parkeringsplats dir den boende sjdlv kan sétta upp utrustningen, exempelvis pa uppfarten
till ett bostadsréttsradhus (del av upplételseavtalet eller sidoavtal). Har kan sérskilt nimnas 7 kap. 6 §
bostadsrittslagens krav pa att foreningen endast far aberopa avvikelse i ldgenheten fran avsett &ndamal
om det dr av avsevird betydelse och 7 kap. 7 § som anger att styrelsens tillstdnd krévs for atgard som
innebair bl.a. &ndring av “befintliga ledningar for avlopp, vérme, gas eller vatten”, det utan att ange
elektricitet.

22 Bostadsarrende med besittningsskydd kan i vissa fall ges sadan rétt enligt 2 § andra stycket
anldggningslagen (1973:1149).

B 67 kap. 36-45 § inkomstskattelagen (1999:122). Se mer pa Skatteverkets hemsida, https:/www.
skatteverket.se/privat/fastigheterochbostad/gronteknik. Himtat 2021-09-23.
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parkeringen tillhandahalls genom en samfillighet alternativt att det saknas parkerings-
mdjligheter helt. Detta kan vara ett problem da de anstéllda &r i behov av laddning.

2.3 Situationen i olika boendeformer

I detta avsnitt belyses situationen for boende i de tre boendeformer som har beaktats
sdrskilt 1 denna rapport. For att det 6verhuvudtaget ska finnas mojlighet till att f4
parkeringsplats genom bostaden méste det ocksé finnas kvartersmark, i garage eller
utomhus, som kan anvindas for parkeringsplatser, nagot som inte ar givet, i synnerhet
inte i titbebyggda omraden.

2.3.1 Laddningspunkt i hyresrétt

Som hyresgist &dr det inte mojligt att krdva tillgang till vare sig parkeringsplats eller
laddningspunkt av hyresvérden. Det dr sannolikt att det trots den snabba utvecklingen
och stod pd omradet dnnu ett tag kommer vara svért for alla hyresgéster med parkering
som vill att kunna ladda bilen vid bostaden.

En mojlighet att kriva dtgérder av hyresvérden &r 12 kap. 18 a § jordabalken. Det handlar
om en ldgsta godtagbar standard. Bestimmelsen gor det mdjligt for enskilda boende

att genom ansdkan om upprustningsforeldggande kréva att hyresvirden vidtar atgirder
men tar huvudsakligen sikte pa sjélva bostadsldgenhetens standard. Utanfor bostads-
lagenheten krivs for att uppna ligsta godtagbara standard “att det finns tillgang bade till
forradsutrymmen inom fastigheten och till anordning for hushallstvétt inom fastigheten
eller inom rimligt avstand fran den, och att huset inte har sddana brister i fraga om hall-
fasthet, brandsdkerhet eller sanitdra forhallanden som inte skdligen kan godtas.”

Aven om dessa bestimmelser skulle utdkas ir de utan mer systematisk dndring inriktade
pa den lagsta godtagbara standarden — som alla i sa fall ska ha tillgang till och dédrmed
dven betala for. Konsekvenserna av en fordndring har inte kunnat analyseras ndrmare
inom uppdraget och vi foreslar darfor inte ndgon foréndring av dessa bestimmelser.

Energimyndighetens erfarenhet ér att det finns gott om exempel pa enskilda boende i
bade hyresritter och bostadsrétter som nekats laddningspunkt. Det har dock inte funnits
mojlighet inom uppdraget att ndrmare beldgga om hyresvérdar, utan rimliga skal, avstar
ifrén att gora nddvindiga investeringar, trots att visst ekonomiskt underlag finns genom
ett uppvisat intresse fran boende. Det kan exempelvis vécka fridgor om i vilken mén de
som vill ladda sitt fordon utover elforbrukningen &ven ska betala for utrustningen eller
om det ska betalas av hyresviarden — och i forlangningen betalas av alla boende genom
hyran (att savil de utan bil som de med bilar som inte dr laddbara ska finansiera utrustning
som kommer innchavare av laddbara bilar till del). Till det kommer dven en risk for
kostnader for utrustning som inte brukas under dess hela livslangd.

Den mojlighet som idag star Oppen for hyresgéster &r att genom information, underlag
och genom eget arbete vicka intresset bland 6vriga boende for att Gvertyga hyresvirden
om vérdet av att installera laddningspunkter, alternativt i vissa fall 6vertyga hyresvarden
om att 14ta den enskilda boende sétta upp endast en egen laddningspunkt.

Det finns i manga kommuner allménnyttiga bostadsbolag som dgs av kommunen och
dérmed styrs genom de dnskemal kommunen har pd verksamheten i egenskap av dgare.
For den stora grupp som bor i bostidder som 4gs av dessa bostadsbolag finns ddrmed
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dven mojligheten att kontakta folkvalda i kommunen for att paverka hur bostadsbolaget
styrs. En del i detta kan vara att samla in underlag fran andra boende om hur stort
intresset och betalningsviljan &r. Information om hur olika intressenter kan g tillviga
finns pa ett antal hemsidor med olika typer av inriktningar idag, men den skulle kunna
forbattras och harmoniseras.

2.3.2 Laddningspunkt i en bostadsréttsférening eller kooperativ
hyresgéstférening
Den som bor i kooperativ hyresritt eller bostadsrétt har storre frihet att bruka lagenheten
efter eget tycke dn en vanlig bostadshyresgést.”* Det finns dock ingen méjlighet att
(forutom 1 anslutning till den forsta upplatelsen — da den ska vara fullt brukbar) kriva att
foreningen ska sorja for viss lagsta godtagbara standard likt for hyresrétter.?> Samtidigt
finns det mojligheter att som medlem péaverka fastighetsforvaltningen och investeringar
utdver vad som dr mdjligt i en vanlig hyresritt.

Den som vill att foreningen ska bygga ut laddningspunkter vid féreningens parkerings-
platser kan forsoka paverka styrelsen, sjdlv forsoka bli invald i styrelsen eller lyfta fragan
pa en arsstimma. Om minst en tiondel av samtliga rostberéttigade, eller det mindre antal
som framgar av stadgarna, begér det ska styrelsen kalla till en extra foreningsstimma.?
Till stod for processen att fa till stand laddningspunkter finns det flera hemsidor med
information for sévél forening som medlemmar.?” Dessa inkluderar exempel p4 motioner,
checklistor och intresseundersokningar, men ndmner mycket sillan mer 4n de vanligaste
situationerna pa viag mot ett beslut for installation av laddningspunkter. Det har i hearingen
som Energimyndigheten héllit den 4 maj framforts 6nskemél om en mer utbyggd och
sammanhallen information som ocksa hélls uppdaterad. Nuvarande informationsmaterial
beskrivs som tillginglig pd manga platser men &r inte alltid av den aktualiteten, kvaliteten
och lattillgangligheten som behdvs.

24 Légenheten ska i alla tre fall inte anvindas for ndgot annat dndamél &n det avsedda. For hyresritt far

hyresvérden inte aberopa avvikelser som ar utan betydelse for hyresvérden (12 kap. 23 § forsta stycket
jordabalken [1970:994]) medan det for bostadsritt och kooperativ hyresrtt géller att avvikelsen behdver
vara av avsevard betydelse for foreningen eller annan medlem i foreningen (7 kap 6 § forsta stycket
bostadsrittslagen [1991:614] och 3 kap. 8 § lagen [2002:93] om kooperativ hyresritt).

Hyresgéster har enligt 12 kap. 24 a § ritt att pa egen bekostnad i lagenheten utféra mélning, tapetsering
och diarmed jamforliga atgirder (lagenhetens bruksvérde darigenom minskar har hyresvérden rétt till
erséttning for skadan). For kooperativ hyresritt géller istéllet att foreningen har ritt till erséttning for
skada som beror pa att atgdrden inte &r fackmassigt utford eller pa annat sétt otillfredsstillande (3 kap.
9 § lagen [2002:93] om kooperativ hyresritt). For bostadsrétt géller att det inte utan styrelsens tillstind
far utforas atgird som innefattar

1. ingrepp i en barande konstruktion,

2. dndring av befintliga ledningar for avlopp, virme, gas eller vatten, eller

3. annan vésentlig forédndring av ldgenheten, men

att styrelsen inte far vigra att medge tillstind om inte atgérden é&r till pataglig skada eller oldgenhet for
foreningen (7 kap. 7 § bostadsréttslagen [1991:614]).

2 For kooperativ hyresritt framgér detta direkt av lag, 3 kap. 5 § lagen (2002:93) om kooperativ
hyresritt. Gemensamma delar sasom avlopp och fasad sérjer féreningen for.

% Se 6 kap. 12 § lagen (2018:672) om ekonomiska foreningar.

27 Se exempelvis, https://energiradgivningen.se/paverka-i-din-brf/. Himtat 2021-06-01. Flera
kommunala aktérer samarbetar och delar information.
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Ett exempel som lyfts fram dr avsaknaden av information om vad som géller for
foreningar dér parkeringsplatser upplatits med bostaden. I dessa fall dr exempelvis

en bostadsrittsforenings radighet inskrinkt dé det till varje bostadsritt hor en specifik
parkeringsplats. I dessa fall dr det exempelvis mycket svért att mot en boendes vilja
byta plats pa parkeringarna for att kunna bygga laddningspunkterna mer samlat. Ett
annat exempel &r vigledning om vad som géller t.ex. om beslut kan fattas av styrelsen i
en bostadsrittsforening eller om det &r att anse som beslut som dr visentliga férdndringar
av foreningens hus eller mark som ska fattas pa en foreningsstdimma.?® Inte heller den
av regeringen tillsatta statliga Utfasningsutredningen anser att gransdragningen mellan
styrelsens och foreningsstimmans beslutsritt ar klar.?’ Det forekommer att foreningar
dérfor later fragan godkénnas pé foreningsstimman for sékerhets skull. Detta kan dock
medfora en tidsfordrojning beroende pa nér pa aret fragan aktualiseras och svarigheter
nér fragor av mer detaljerad karaktir behandlas av en foreningsstimma vilket kan kriva
omfattande informationsinsatser for att ett informerat beslut ska kunna fattas. Inte heller
finns ndgon narmare information vad som géller for den som ska flytta in, dvs. ofta blivit
godkidnd som medlem men dnnu inte tilltrdtt 1igenheten. Beroende pa hur beslutet

om tilltrdde forfattats kan en blivande boende som medlem i en bostadsréttsforening
paverka fragorna innan inflyttning.

2.3.3 Right to charge i ett urval av andra ldnder

Forutom arbetet med att gora en hindersanalys for Sverige har det inom ramen for upp-
draget dven undersokts hur andra lander arbetar for att underldtta laddning av laddbara
bilar for boende i flerbostadshus. Detta skulle ocksé kunna inkludera boende som har
bilparkering ordnad gemensamt med andra (utan radighet). Tyngdpunkten i jaimforda
lander ar emellertid pé flerbostadshus, se Bilaga 4 for ytterligare fordjupning. Samlings-
namnet for dessa lagstiftningar om rétt till laddning 4r de engelska begreppen right to
charge eller right to plug. Direkt versatt vore begreppen rdtt att ladda eller rtt att
ansluta. 1 rapporten anvinds begreppet right to charge. EU-kommissionen har uppmanat
medlemsldnderna att 6vervidga implementering av right to charge for att sékerstélla att
hyrestagare eller deldgare kan installera en laddningspunkt for ett elfordon. Detta utan
att behova inhdmta samtycke fran hyrestagarens hyresvird eller fran de andra deldgarna
(vilket beskrivs kunna vara svart).*

Oversikt om lagstiftningen i andra lander

Inom ramen for uppdraget har det genom forskningsinstitutet RISE dédrmed undersokts
(i bilaga 4), vad som kallas right to charge 1 Norge, Spanien och Frankrike. De intressenter
RISE har intervjuat i dessa lander bekréftar EU-kommissionens bild av att right to charge
kan vara ett viktigt verktyg for enskilda att fA mojlighet att ladda, och ddrmed ocksa
fraimja kop av laddbara bilar for boende i flerfamiljshus. Hur stor del av 6kningen av
laddbara fordons marknadsandel (som &r tydligast i Norge) som beror pa detta verktyg
eller 4r resultatet av andra faktorer dr dock svért att avgora i nuldget. Olika former av
lagstiftningar for right to charge eller liknande system finns eller ér pa vig att introduceras

2 9 kap. 15 § bostadsrittslagen (1991:614).

2 [ en virld som stdller om — Sverige utan fossila drivmedel 2040. SOU 2021:48. s. 449.
ISBN 978-91-525-0130-6.

30 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019 om modernisering av
byggnader, avsnitt 3.4.3.3.
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i andra linder och regioner som Tyskland, Osterrike och i provinsen Ontario i Kanada.
Dessa platser har emellertid inte undersokts i nirmare detalj inom uppdraget.

Lagstiftningen rérande right to charge skiljer sig signifikant mellan Norge, Spanien och
Frankrike. Men det finns dven likheter. Alla tre lagstiftningarna har tillkommit for att
adressera tilltagande konflikter i flerbostadshus rérande installationer av laddnings-
punkter. I Norge och Frankrike initierades lagstiftningen av civilsamhillet for att minska
dessa konflikter och skapa en okad tydlighet. Det finns ddrmed en del intressanta aspekter
och erfarenheter frdn andra linder som dr vérda att ta vara pa i det fortsatta arbetet med
att utforma atgérder for att mojliggéra hemmaladdning i flerbostadshus och boende i
ovrigt som har bilparkering ordnad gemensamt med andra i Sverige. Foljande avsnitt
sammanfattar de huvudsakliga resultaten fran undersokningen av right to charge. For
en mer detaljerad beskrivning av right to charge i Norge, Spanien och Frankrike se
Bilaga 4.

Ratt att parkera kravs for right to charge

En gemensam ndmnare i alla tre undersokta lénderna &r att 7ight to charge endast géller
for boende som har en existerande parkeringsmojlighet inom fastigheten. Det finns dock
viktiga skillnader som bor belysas. I Norge géller right to charge for sévél boende med
en fast parkeringsplats som for boende med tillgang till parkering p4 en gemensam
parkeringsyta utan en fast parkeringsplats, en typ av parkering som ibland bendmns som
flytande parkering. I Spanien ar right to charge mer begrinsad. Endast boende som har
en fast parkeringsplats i ett garage reserverat for boende i anknytning till byggnaden
omfattas. | Frankrike géller right to charge endast for boende med en fast boende-
parkeringsplats, parkeringsplatsen behover dock inte vara i ett enskilt garage.

I Norge och Spanien berdrs endast boende som dger sin bostad (direkt eller genom en
forening). I Frankrike omfattas &ven hyresgister av right to charge. En mojlig orsak &r
att hyresldgenheter dr mer vanligt férekommande i Frankrike 4n i till exempel Norge.

Sakliga grunder att neka laddning

Lagstiftningen i alla tre lainderna medger fastighetségaren eller foreningen att i vissa
fall neka till en installation av en laddningspunkt. Det finns vissa skillnader mellan
lander pa vilka grunder ett sddant nekande kan ske. I bdde Norge och Frankrike har
saklig grund for avslag preciserats. I Norge genom végledning fran ministeriet och

i Frankrike i de lagtexter som berdr right to charge:

* I Norge utgor i praktiken endast en oskéligt hog kostnad for installationen
grund till att neka en installation, férutsatt att det r tekniskt genomforbart
att installera en eller flera laddningspunkter.

* [ Frankrike kan nekande ske endast i fall dér det redan finns existerande
laddningspunkter installerade eller om foreningen eller fastighetsdgaren
har beslut om en installation av laddningspunkter. Installationen maste da
genomfOras inom rimlig tid.

* I Spanien dr det i teorin endast tekniska begridnsningar som kan stoppa en instal-
lation nér en boende har dberopat right to charge. 1 korthet kan detta ske nér
installationen av tekniska skél kréver en koppling till en gemensam elcentral.

Att allmént dberopa brandrisker utgdr inte sakliga grunder till att neka right to charge
i ndgot av de undersokta ldnderna.
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Foérdelning av kostnader

Hur kostnaden for att installera en eller flera laddningspunkter ska fordelas kan vara en
kalla till konflikter mellan en fastighetségare eller forening och dess boende.

I alla tre undersokta lander dr den boende som &beropar right to charge ansvarig for
kostnaden for laddningspunkten och den 16pande elforbrukningen. Undantaget 4r Norge i
fall dér laddningspunkt installeras i garage utan fasta parkeringsplatser. D4 kan féreningen
betala for laddningspunkten som sedan avbetalas genom betalning for laddning.

Nér det giller kostnader som berdr installationen av det tekniska systemet (kablage,
uppsdkring av elcentraler osv) sd har Spanien och Frankrike bestdmt att kostnaden
ska belasta de boende som aberopar right to charge. Norge har valt en annan vég dir
installation och uppgradering av befintlig infrastruktur for att mojliggora installation
av laddningspunkter anses gynna alla boende. Kostnaden ska dérfor enligt tolknings-
uttalandet frén ministeriet i regel tas av kollektivet.?!

2.3.4  Fortsatt om vagval fér beredning av tilltrade till laddning i Sverige

Regeringsuppdraget handlar om hinder och tgérder for att ladda bilen for boende i
flerbostadshus och boende i 6vrigt som har bilparkering ordnad gemensamt med andra.
Uppdraget dr ddrmed bredare dn den ansats som tagits i jimforda landers lagstiftningar.
En eventuell kommande beredning av ett svenskt system med en starkare mojlighet for
boende att fa tilltrdde till laddning (likt det system med right to charge som finns i andra
lander) maste hitta en balans for att &ven virna om dagens processer for inflytande som
redan existerar for medlemmar i en forening, exempelvis den demokratiska besluts-
processen som genomfors via foreningsstimmor.

EU-kommissionen har pekat ut right to charge som en atgérd for att 6verkomma den
ofta langa och komplexa processen att besluta om installation av laddningspunkter.

I detta avsnitt anvénds begreppet tilltrdde till laddning nir en svensk kontext beskrivs,
och inte EU-kommissionens begrepp right to charge. Det dr bl.a. for att tydliggora att
ett eventuellt inférande av liknande system i Sverige kan skilja sig mot andra landers
system, dér exempelvis en forstdrkning av hyresgistens position gentemot hyresvarden
inte nddvandigtvis behdver betyda en réttighet utan det kan finnas fler utformningar. Det
ska d&ven Gvervigas framover om insatser for att 6kade laddningsmdjligheter f6r boende
i flerbostadshus och/eller boende som har bilparkering ordnad gemensamt med andra
kan goras pa annat sétt dn att stirka enskildas rétt att vidta egna installationsatgérder.

Sérskilt om tilltrade till laddning i det &gda respektive hyrda bestandet

Som framgétt tidigare har andra lander tenderat att borja med att infora regler om
right to charge i det 4gda bostadsbestandet, exempelvis dgarldgenheter och bostads-
ritter. En ursprunglig anledning var bland annat konflikter i foreningar. Aven hir
behover det analyseras vad som kan och med fordel bor hanteras inom ramen for den
foreningsinterna demokratiska processen i foreningarna — samt nér ett regelverk skulle
kunna behdvas for att en enskild inte ska behova vénta en orimligt 14ng tid for att fa
tillgang till laddning.

31 Etablering av ladepunkt — kostnadsfordeling ved leie av ladeinfrastruktur. Tolkningsuttalelse |
Dato: 18.02.2021. Norges regering. https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/etablering-av-
ladepunkt-kostnadsfordeling-ved-leie-av-ladeinfrastruktur/id2835317. Hamtat 2021-10-26.
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For det hyrda bestandet finns en risk att de boende hamnar pa efterkélken och far luta
sig mot andra drivmedel eller dyrare publik laddning. Detta forstirks ytterligare av att
boende i det hyrda bestindet typiskt sitt &r mindre kdpstarka. Boende i hyresriétter saknar
idag helt mojligheter att pdverka pa det sétt som finns i bostadsrétter och kooperativa
hyresritter varfor det kan vara ett rimligt antagande att de egentligen kan ha ett storre
behov av atgdrder 4n boende i bostadsritter och kooperativa hyresrétter.

Principiella utgdngspunkter for eventuell reglering av tilltrade till laddning

En eventuell kommande beredning av ett svenskt system med en starkare mojlighet for
boende att fa tilltride till laddning (jamforbart med det system med right to charge som
finns 1 andra lédnder) for boende i flerbostadshus och boende i Gvrigt som har bilparkering
ordnad gemensamt med andra behover bl.a. analysera foljande fragor vidare:

*  Finns det mojlighet till andra 16sningar 4n att stirka regelverket?

e Till vilken del far och ska kostnaden for vissa fasta kostnader, i vart fall under
en tid dar laddbara fordon ar i minoritet, baras av kollektivet istillet for den
som brukar laddningspunkten? Det kan tdnkas en modell i likhet med Norges
modell dér kollektivet minst ska béra kostnaden for elsystemet och kablaget
da vardet av dessa investeringar dven tillkommer 6vriga boende i form av att
mojligheten till laddning &r forberedd. Samtidigt kan det finnas skl att prova
om det dr en ldmplig ordning dér personer utan egen bil ska betala for andras
privata bilinnehav — vilket sérskilt i nyproduktion sker 1 stor utstrackning.

»  Ska det vara mojligt for enskilda att alls kunna kréva att fa ratt till att installera
egen utrustning (dven om fastighetségaren inte erbjuder gemensam 16sning)?
Hur péverkar en ordning dér enskilda kan installera en utrustning som inte
kan prata med Ovriga delar av systemet mojligheten till lastbalansering, smart
styrning m.m.? Behovs det ndgot minimumkrav och vem ansvarar for att det
uppfylls? Inte minst med avseende pa sékerhet.

» Ska det gilla samma eller olika krav for fasta respektive flytande parkerings-
platser? Ska regler for tilltrdde till laddning kunna villkoras av att enskilda &r
med pé att l1dmna en fast parkeringsplats till formén for en flytande?

2.4 Hinder foér den som har radighet

Den som har rddighet nekar ibland att ge andra, sdésom boende, mdjlighet att installera
en eller flera laddningspunkter. Det kan bero pa att denna trots radighet i sin tur moter
hinder av annat slag. Nedan beskrivs ett antal hinder.

2.4.1  Parkering inom en gemensamhetsanldggning som férvaltas av
en samféllighetsférening

Ibland &r parkeringen anordnad inom ramen for en gemensamhetsanldggning som
forvaltas av en samfillighetsforening. Det kan uppsta situationer nér fastighetsidgare
vill installera laddningspunkter men att detta inte &r forenligt med anldggningsbeslutet
som sétter ramarna for vilka andamal, gemensamma nyttor, som ingér i gemensamhets-
anldggningen och som foreningen far forvalta. Det kan da uppfattas som svart eller till
och med omojligt att fa installera laddningspunkter. Hindret blir mer framtrddande nér
det inte dr samtliga fastighetségare som vill installera laddningspunkter, dvs. nir det
rader oenighet.
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Hindret avser i forsta hand den legala aspekten, att lagstiftningen kan tolkas pa olika sétt
samtidigt som réttspraxis som ska ge vigledning pa omradet dr begrinsad. Utdver de
lagliga fragetecknen pépekas det i hearingen att det forekommer 1&nga handlaggnings-
tider vid fastighetsbildning och att en ny forrittning &r forknippad med kostnader.*

I Utfasningsutredningens betinkande® beskrivs ndrmare vilka utmaningar som finns
for en samfallighetsforening som vill installera laddningspunkter nér det inte tydligt
framgar av anldggningsbeslutet att andamalet elbilsladdning ingar i gemensamhets-
anldggningen. Réttspraxis visar pa att utrymmet for att tolka in nya &ndamal i befintliga
beslut ér ytterst begriansat. Istillet ska anldggningsbeslutet omprovas for att ett nytt
andamal, laddinfrastruktur, ska kunna inkluderas. Vid en omprévningsforréittning gors
bedomningen utifran ett antal villkor i lagstiftningen, bland annat om det ar av vésentlig
betydelse for de deltagande fastigheterna att ha tillgang till laddinfrastruktur pa sam-
fallighetens parkering. Om visentlighetsvillkoret &r uppfyllt finns det inget krav pé att
berdrda fastighetségare méste vara 6verens. Nar nya samfélligheter bildas i samband
med nybyggnation av bostdder uppstar sillan problematik med oenighet. Da finns det
dessutom regler for laddinfrastruktur i plan- och bygglagen (2010:900), PBL, och plan-
och byggforordningen (2011:338), PBEF, att luta sig mot.

I en separat rapport som Lantmaéteriet har tagit fram inom ramen for detta regerings-
uppdrag, Bilaga 1, lamnas en ndrmare redogorelse for det ovan beskrivna hindret med
fokus pa den legala aspekten. Av rapporten framgéar att Lantméteriet gér bedomningen att
det gar att komma tillrdtta med de problem som forknippas med lagstiftningen, hand-
laggningstiden och forrittningskostnaderna utan nagra dndringar i relevanta regelverk.

Att dndra regelverket sa att samféllighetsforeningar sjélva tillats besluta om installation
av laddinfrastruktur nir det saknas stdd for detta i tidigare anldggningsbeslut, har inte
utretts. Som sagts ovan visar nuvarande réttspraxis att tolkningsutrymmet avseende
befintliga anldggningsbeslut dr sndvt. Att infora en specialldsning med undantag for
andamaélet laddinfrastruktur skulle innebéra en éndrad systematik i regelverket, nagot
som inte forordas eftersom lagstiftningen ska fungera likartat dver tid, oavsett vilka nya
andamadl som kan komma i frdga att samverka kring. Laddinfrastruktur &r ett &ndamal
som kan inordnas i den befintliga regelstrukturen. Lagstiftningens mojligheter att hantera
markatkomst, ersdttning och samverkan i komplexa situationer, d&ven nér det rader
oenighet, ger stod for detta resonemang. Utvecklingen av réttspraxis bor dock foljas
aven fortséttningsvis, exempelvis i friga om tolkningen av anldggningsbeslutens
innehall och omfattning.

Lantmateriet skriver (Bilaga 1, s. 2): ”Genom riktade informationsinsatser bor Lant-
miéteriet kunna verka for att vdl genomarbetade ansdkningar gors i tid och att motsétt-
ningar fastighetsdgarna emellan inte forekommer i onddan. Kombineras detta med ett
forbittrat stddmaterial till ledning for personalen som handlégger forrittningar bor
handldggningstiderna kunna héllas nere, med ligre forrattningskostnader som f6ljd.”
I bilagorna 2 och 3 finns forslag pa forbattrat stodmaterial.

32 Inom ramen for detta regeringsuppdrag har privata samverkansalternativ och avtalslosningar,
exempelvis bildandet av en ekonomisk forening, inte utretts. I stéllet har fokus legat pa att hitta 16sningar
inom ramen for lantméteriforrattningsinstitutet och befintliga regelverk som kan hantera markatkomst,
ersittning och betalningsansvar i komplexa situationer, &ven nér de inblandade parterna inte dr verens.

33 [ en virld som stdiller om — Sverige utan fossila drivmedel 2040. SOU 2021:48. s. 440.
ISBN 978-91-525-0130-6.
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Pé Lantmaéteriet pagér ett arbete med att se Gver den interna och externa kommunika-
tionen kring laddningspunkter och samfalligheter, i enlighet med ett separat uppdrag i
Lantmiéteriets regleringsbrev for 2021.3* Férutom de kommunikationsatgérder som ingar
i regleringsbrevsuppdraget foreslds Lantmadteriet ingé i den myndighetsgemensamma
insats som foljer av avsnitt 3.2.1.

Av Lantmdteriets yttrande® 6ver utfasningsutredningens betédnkande framgér att
bidragsmedel &r att foredra framfor tidsbegransade anslag for att minska forrattnings-
kostnaden. Att anvénda anslag skapar 6kad administration som i sig driver kostnader
samt forutsitter en dndring i férordningen (1995:1459) om avgifter vid lantméteri-
forréttningar.

Idag dr det i forordningen for Ladda Bilen-stodet® tydligt att forrdttningskostnader inte
kan utgora en stodgrundande kostnad i de fall installation av laddinfrastruktur kréver en
ny lantmaéteriforrattning. I Klimatklivets forordning®” ér detta daremot otydligt.

2.4.2 Tolkningen av reglerna fér brandskydd ser olika ut hos
olika aktérer

I detta fall utgdrs hindret av att det finns olika tolkningar eller rekommendationer
kring brandskydd. Det giller fraimst frgan om placering av laddningspunkter inomhus
i exempelvis underjordiska garage. Det &r hdr skillnad mellan de nationella reglerna
som inte stéller sirskilda krav pa en laddningspunkt inomhus via Boverkets regelverk
utdver det som finns for t ex brandcellsindelning av garage och en del lokala brandskydds-
myndigheter som rekommenderar att laddning inte bor ske inomhus eller vara s nira
en infartsoppning som mojligt. Dessa rekommendationer kan skilja mellan olika kom-
muner och kan ddrmed uppfattas som ett hinder 4ven om det normalt inte finns négra
sddana formella hinder for laddning pé andra platser inom ett garage. Det finns dven
olika syn pa brandriskerna fran olika forsédkringsbolag som antigen kan ha en annan
premie eller helt enkelt vilja att inte forsdkra. Utmaningen ligger i att de praktiska
forutséttningarna ser olika ut pé olika platser i Sverige och att mojligheten att anordna
laddning minskar avsevirt om det uppfattas som att det inte kan ske inomhus.

Sarskilt kan det vara problematiskt for riddningstjénsten att hantera brénder i laddfordon
dé de vid brand i batterierna behdver kylas med mycket vatten och sedan transporteras
bort fran platsen och bevakas si att aterantéindning inte sker. Det bildas dven giftiga
gaser, exempelvis vitefluorid, som utgdr ett arbetsmiljoproblem for raddningspersonalen.
Hur farliga dessa gaser &r for en fullt utrustad brandman och i vilken omfattning de
bildas i forhallande till brénder i traditionella bilar &r i dagsldget relativt oklart och ett
omréde for forskning och utveckling. Utifrén den statistik som finns tillgénglig hittills
finns det ddremot inget som pekar pa att laddfordon skulle vara inblandade i fler brénder
an andra fordonstyper.*®

3% Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Lantméteriet. Mél och aterrapporteringskrav.
Kommunikation om laddpunkter.

3% Yttrande dver utfasningsutredningens beténkande (SOU 2021:48), LM2021/022912, 2021-08-31
% Forordning (2019:525) om statligt stdd for installation av laddningspunkter for elfordon

37 Forordning (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar

38 RISE (2019). Laddning av elbil i parkeringsgarage. Rapport 2019:123.
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I Energimyndighetens hearing 4 maj framkom en mingd synpunkter och farhdgor om
att brandskyddet i byggnader kan utgéra ett hinder for utbyggnad av laddningspunkter.
Dessa farhdgor bygger till viss del pd missuppfattningar kring vilka regler som géller
och riskerna for brinder vid laddning av laddfordon, men grundar sig &ven pa den
speciella riskbild som finns i samband med brénder i laddfordon.

Sammanfattningsvis kan konstateras ett laddfordon innebér sérskilda brandrisker och
utmaningar for raddningspersonalen vid en brand, men sa &r fallet 4ven for traditionella
bensin- och dieselbilar, gasfordon och brénslecellsfordon.

Inga krav utdver ordinarie brandskyddsregler

Boverket har i samband med att kraven pé laddning av laddfordon i plan- och bygglagen
(2010:900), PBL, och plan- och byggférordningen (2011:338), PBF, inforts konstaterat
att det finns sérskilda risker med laddfordon men att det inte foranleder att nagra nya
krav pa brandskydd ska stillas utéver redan gillande krav pa brandskydd i byggnader
enligt Boverkets byggregler (2011:6), BBR.** Motsvarande slutsats har dven dragits

i Norge* dir man har stor erfarenhet av laddfordon.

Dagens krav i BBR innebér bland annat att garage ska utgora en egen brandcell, och
om garaget dr placerat i kéllare ska det ha sérskild brandgasventilation med mera. For
befintliga byggnader giller att de ska uppfylla de byggnadstekniska krav som géllde
nér de uppfordes. Kraven pé garage har i det avseendet varit relativt likvardiga under
den tidsperiod som det byggts flerbilsgarage. Det kan dock vara ldmpligt att se ver sitt
brandskydd i samband med installation av laddningspunkter s att brandcellsgranser
och branddérrar med mera ér i gott skick.

Framfor allt &r det viktigt att g& igenom elsystemet sa att det ar i fullgott skick och
anpassat for den effekt som fordonsladdning innebér. Om laddning sker fran vanliga
jordade uttag (schuko) som &r avsedda fér motorvarmare, dammsugare och liknande
kan det dven utgora en 6kad brandrisk. Inte minst géller det timrar till motorvérmare
och liknande kringutrustning som inte alltid dr avsedda for den belastning som laddning
av fordon kan utgdra. Rétt utfort och anvént finns det diremot inget som ur sakerhets-
synpunkt hindrar att laddning kan ske fran ett vanligt eluttag.

Information om brandrisker och laddning i garage finns pa Boverkets webbplats PBL
kunskapsbanken.*' Av information som tagits fram av Boverket i samrad med Myndig-
heten for samhaéllsskydd och beredskap (MSB) framgér tydligt att inga tillkommande
brandskyddskrav stélls vid laddning i1 garage utover ordinarie brandskyddsregler. P4
kunskapsbanken ges dven en del tips pa hur brandriskerna kan minskas och vad som
kan vara bra att tinka pé for att minska riskerna for en omfattande skada pa byggnaden
pa grund av brand.

3 Boverket (2021). Konsekvensutredning BFS 2021:2. Boverkets foreskrifter och allmédnna rdd om
utrustning for laddning av elfordon.

40 Elbil — lading og sikkerhet. 2020. Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap. Elbil — lading
og sikkerhet | Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (dsb.no). Hamtat 2021-08-30.

4 Regler for laddning av elfordon. 2021. Boverket. www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/regler-
om-byggande/laddning-av-elfordon/brandrisker-vid-laddning-av-elfordon/. Hamtat 21-08-30.
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Olika besked fran olika raddningstjanster

Utifran de sdrskilda risker som finns med laddfordon har en del kommunala raddnings-
tjdnster tagit fram olika typer av PM med riktlinjer eller rekommendationer om hur
laddningspunkter bor utformas for att minska skadorna vid brand och underlétta raddnings-
insatser i deras kommun.* I méanga fall rekommenderas i forsta hand laddning utomhus
och andra fall laddningspunkter sa nira en infartsoppning som mdjligt. Ur ett riddnings-
tjanstperspektiv ar denna placering givetvis att foredra jamfort med en placering djupt in
1 en byggnad under mark. Det finns ddremot inget som forbjuder ndgon annan placering,
och de nya reglerna i PBF innebir bland annat att samtliga platser i ett garage av viss
storlek i ett flerbostadshus ska forses med forberedelser i form av tomror och liknande for
eventuell framtida installationer av laddningspunkter. Detta pekar tydligt pa att samtliga
platser i ett garage dr mdjliga att forse med laddutrustning. Det gér inte heller att reglera
var laddfordon parkerar i exempelvis kommersiella parkeringsgarage nér de inte laddar
vilket innebér att raddningstjidnsten behover ha kunskap och taktik for att laddfordon
kan finnas pa samtliga platser i ett garage.

Den information och de rekommendationer som finns hos olika rdddningstjénster far
utifran det som beskrivits ovan ses som en végledning for hur brandrisker kan minskas
och sldckinsatser underldttas. Ddremot kan de normalt inte anses utgdra ndgot hinder
for att vélja andra placeringar dn exempelvis néra en port. Riddningstjénsten skulle
visserligen kunna utfora tillsyn enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO,
och foreldgga om étgéirder for en viss laddningspunkt utifran kraven pa skiligt brand-
skydd enligt 2 kap. 2 § i LSO. Bevisbordan ligger da pa tillsynsmyndigheten att visa
att brandskyddet inte &r tillfredstillande.

LSO innehaller inga detaljerade krav pa byggnadstekniskt brandskydd utan skilighets-
nivan brukar normalt antas vara att atminstone de byggregler som géillde nér byggnaden
uppfordes eller verksamheten senast dndrades ska vara uppfyllda. Eftersom det inte finns
nagra specifika krav i byggreglerna pa garage dér laddning av laddfordon ska ske kommer
det dérmed krévas att det i det enskilda fallet finns sérskilda omstéindigheter for att motivera
ett foreldggande enligt LSO.

LSO har dock ett bredare perspektiv pa brandskydd 4n enbart byggnadstekniska fragor.
En dldre byggnad med i grunden déligt brandskydd, dalig ordning i garaget med mycket
damm och briannbart material, gammalt elsystem och kanske dven intraffade brand-
incidenter som brinda kablar och liknande skulle kunna motivera att en byggnad ér
mdjlig att ingripa mot enligt LSO. Det har inte gatt att finna négra sddana foreldgganden
eller overklagande av foreldgganden under arbetet med denna rapport. Det gar ddrmed
inte att med full sékerhet uttala sig om en rdddningstjanst med framgang skulle kunna
foreldgga om exempelvis placering av laddningspunkter i ett garage.

Oklarheter vid férsékring

Utifran de risker som finns i samband med brénder i laddfordon har vissa forsékrings-
bolag varit tveksamma till att forsékra garage med utrustning for laddning av laddfordon.
Alternativt har de valt en sdrskild premieséttning.

42 Exempel pd PM fran Stockholms brandforsvar www.storstockholm.brand.se/globalassets/dokument/
vagledningsdokument-och-foreskrifter/2019/v12019-05-laddplatser-for-el--och-hybridfordon 2019-05-13.
pdf. Hamtat 2021-08-30.
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Huruvida detta 4r motiverat utifran en 6kad riskbild eller inte kan diskuteras. I viss
medierapportering och i de rdddningstjanst-PM som beskrivits tidigare kan riskerna
jamfort med andra fordonstyper och garagebrinder mojligen ha dverdrivits, &ven om
riskerna inte heller ska underskattas eller ignoreras. Kunskapen pa omradet har gatt
snabbt framat och mer forskning och statistik finns idag tillgéinglig 4n for nagot ar sedan.
Det har dven under det senaste aret fran nationella myndigheter tydligare framgatt att
det inte krdvs nagra extra brandskyddsétgirder for laddning i flerbilsgarage, vilket
nagot forsdkringsbolag tidigare haft som motiv till att avvakta med forsdkring. Det finns
dock riskfaktorer som att felaktiga elinstallationer kan 6ka brandrisken och att det behovs
mycket vatten for att slicka brénder i laddfordon vilket skulle kunna ge kostsamma
skador pé vissa typer av byggnader. Som framgétt av tidigare resonemang kan & andra
sidan laddfordon finns i alla garage oavsett om dér finns laddningspunkter eller inte
och andelen laddfordon forvintas dka snabbt under de ndrmaste aren.

Vilka villkor eller premier ett forsdakringsbolag viljer att ha ar upp till det enskilda
bolaget. Nagra av de farhdgor som har funnits for 6kade skadekostnader kan troligen
motverkas med 0kad kunskap och information om riskerna med laddfordon i forhallanden
till andra fordon, men i slutdndan ligger beslutet anda alltid hos det enskilda forsdkrings-
bolaget. Staten kan diarmed inte forvéntas vidta nagra atgérder for att paverka forsakrings-
branschen mer &n att ha tydlig information om vilka regler som géller, samt ge en
nyanserad bild av vilka risker som finns. Den enskilda fastighetsdgaren har ocksa

i ménga fall svart att pdverka exempelvis premieséttning eller en nekad forsékring

och stills dé i stillet infor valet att byta forsdkringsbolag, vilket pa sikt mdjligen kan
paverka marknaden.

Slutsatser om brandskydd

* Det finns inga formella hinder for att installera laddningspunkter i garage.
Ordinarie byggregler ger enligt Boverket tillrdckligt skydd.

*  Att vissa riddningstjdnster rekommenderar olika 10sningar i friga om laddnings-
punkternas placering for att underlitta riddningsinsatser innebér i normalfallet
inte att andra placeringar ar otillatna.

» Laddfordon innebér sirskilda risker vid brand, men det géller dven for andra
typer av fordon. Riskerna dr ddrmed nédvéandigtvis inte storre utan snarare
annorlunda och det behdvs mer kunskap och forskning kring brénder i olika
fordonstyper

«  Statistiken visar att laddfordon inte dr involverade i brander oftare 4n andra
fordonstyper.

*  Vid installation av laddutrustning i befintliga byggnader ar det lampligt att se
over befintligt brandskydd och framfor allt viktigt att sdkerstilla att elsystemet
i byggnaden dr anpassat for laddning.

» Forsdkringsbolagens villkor och premier gér inte att paverka annat dn indirekt
genom information och kunskap kring riskerna med laddning och bréander
i laddfordon.

e Samlad information fran Boverket, MSB och Elsdkerhetsverket dr onskvérd for
att underlatta for exempelvis bostadsrittsforeningar att fa en oversiktlig bild av
brandproblematiken kring laddfordon.
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2.4.3 Tillgédnglighet

Ett ytterligare problem som lyftes pd Energimyndighetens hearing 4 maj ar frigan om
tillgénglighet till laddningspunkter, med avseende péd personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga. Idag &r manga laddningspunkter inte utformade for att enkelt kunna
anvéndas av personer med funktionsvariation, eftersom det inte tydligt finns nagra sér-
skilda krav idag ndr man bygger laddinfrastruktur. Det finns inte heller ndgon ansvarig
for tillsyn av laddplatser eller laddinfrastruktur utifran ett tillganglighetsperspektiv.

De krav som finns idag ar de krav Boverket stéller pa laddningspunkter enligt de nya krav
pa laddinfrastruktur for laddfordon som inférdes som konsekvens av fordndringarna i
direktivet 2018/844/EU*, (EPBD-direktivet), och av direktiv 2012/27/EU om energi-
effektivitet, samt de krav* Trafikverket stdller inom sitt uppdrag® om statligt stod for
utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon.

Boverkets krav anges i Boverkets foreskrifter och allménna rad (2021:2) om utrustning
for laddning av elfordon* anges foljande.

4 § Laddningspunkter ska placeras och utformas sd att de dr ldtt dtkomliga och
anvdindbara. De ska placeras sa att anslutningen kan ske pa en hojd av hogst
1,2 meter 6ver parkeringsplatsens yta.

Allméint rad

Eventuella pakorningsskydd och liknande utrustning bér utformas sa att det dr mojligt
att komma dt laddningspunkten fran en eldriven rullstol for begrinsad utomhusanvindning
(mindre utomhusrullstol). Hinder i form av kantstenar och nivdskillnader bor undvikas.
Eventuell skyltning bor vara ldtt att ldsa, ha god ljushetskontrast, inte ge upphov till
reflexer och vara placerad pa ldimplig hojd for att kunna ldsas av bdde personer i rullstol
och stdende personer.”

Vidare framgar av Boverkets handbok om plan- och bygglagen "PBL Kunskapsbanken”
att kravet pa tillgénglighet géller generellt for att laddningspunkter i allménhet ska vara
mojliga att anvindas av sa manga som mojligt och alltsé inte enbart géller parkerings-
platser for rorelsehindrade. Dock kan tillgdngligheten forbattras ytterligare pa sddana
platser, till exempel genom att placera uttaget pa en hojd kring 0,9 meter och se till att
det finns ytor runt omkring parkeringsplatsen for att lattare komma &t laddningspunkten
fran en rullstol. Detta &r inget krav men kan vara lampligt for att en sddan parkerings-
plats ska vara mer dndamalsenlig.’

4 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om &ndring av direktiv
2010/31/EU om byggnaders energiprestanda

44 Trafikverket (2021). Forutsdttningar for statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for
snabbladdning av elfordon. Instruktion for ansékan hésten 2021. Instruktion for ansékan hosten 2021
(trafikverket.se). Hamtat 2021-10-13.

4 Forordning (2020:577) om statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning
av elfordon

46 Boverkets foreskrifter och allménna rad (2021:2) om utrustning for laddning av elfordon.2021.

Boverket. Boverkets foreskrifter och allminna rad (2021:2) om utrustning for laddning av elfordon —
Boverket. Himtat 2021-10-13.

47 Krav pd utrustning for laddningspunkter. 2021. Boverket. Krav pd utrustning for laddningspunkter
— PBL kunskapsbanken — Boverket. Himtat 2021-10-13.
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https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020577-om-statligt-stod-for_sfs-2020-577
https://www.boverket.se/sv/lag--ratt/forfattningssamling/gallande/boverkets-foreskrifter-och-allmanna-rad-20212-om-utrustning-for-laddning-av-elfordon/
https://www.boverket.se/sv/lag--ratt/forfattningssamling/gallande/boverkets-foreskrifter-och-allmanna-rad-20212-om-utrustning-for-laddning-av-elfordon/
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/regler-om-byggande/laddning-av-elfordon/utrustning-for-laddningspunkter/
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/regler-om-byggande/laddning-av-elfordon/utrustning-for-laddningspunkter/

Boverkets foreskrifter giller dock endast for de krav som foljer av direktivet om
byggnaders energiprestanda och som dr genomforda i PBL och PBF. Dessa krav giller
1 huvudsak endast vid uppforande av nya byggnader och ombyggnad och under forut-
sattning att det finns ett visst antal parkeringsplatser i byggnaden eller pé dess tomt.
De laddningspunkter som anordnas till f61jd av dessa krav &r en ytterst liten méngd
laddningspunkter av de laddningspunkter som installeras totalt sett. Aven Trafikverket
har, i sin utlysning om statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for snabb-
laddning av elfordon, stillt liknande krav pa tillgénglighet. I instruktionen for ans6kningar
hosten 2021 star foljande:

Tillgdnglighetsanpassning — Laddningspunkterna ska placeras och utformas sd att de
dar ldtt dtkomliga och anvindbara for alla. De ska placeras sd att anslutning, betalning
och annan information sker pa en héjd av hogst 1,2 meter over parkeringsplatsens yta.
Utformning av information vid laddningspunkterna ska beakta anvindare med nedsatt
syn och firgseende. Utrymmet for parkeringsplatsen vid respektive laddningspunkt,
och eventuellt pakorningsskydd, ska vara utformat sa att det dr méjligt att komma dt
laddningspunkten frdn en rullstol. Hinder i form av kantstenar och nivaskillnader bor
undvikas.

Det finns dven andra initiativ i Sverige dir man arbetat med tillgéinglighet i avseende
laddningspunkter och laddplatser. Det projekt som kanske arbetat mest tydligt och aktivt
med fragan &r projektet Stolpe in i stad och land (SISL) Mellersta Norrland, som drivs
av Biofuel Region och Energikontoret pa Region Jamtland Hérjedalen. Inom projektet
har ett nitverk startats som kallas Natverket for tillgédngliga laddplatser som arbetar med
frdgan. Projektet har &ven anordnat flertalet webbinarier inom temat och tagit fram
rekommendationer. Nyligen tog projektet fram en genomgéende guide tillsammans

med foreningarna Delaktighet, Handlingskraft, Rorelsefrihet (DHR) och Personskade-
forbundet RTP som innehaller praktiska rad for hur en inkluderande laddplats kan utformas,
men dven exempel pa skallkrav som kan anvéndas nér installation ska bestéllas.*

Biofuel Region papekar dven att fast det for narvarande inte finns generella krav pa till-
génglighet for personer vid fysisk funktionsnedsittning vid parkeringsplatser for elfordon,
far personer samtidigt enligt lag inte diskrimineras pa grund av funktionsnedséttning.>

2.4.4  Brist pa statistik

For att kunna bedoma hindren for laddning i de olika boendeformerna &r det viktigt att
veta mer om de olika boendeformerna, dess boendes bilinnehav och parkeringsmdjligheter
inklusive laddningsmojligheter.

4 Trafikverket (2021). Forutsdttningar for statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for
snabbladdning av elfordon. Instruktion for ansokan hosten 2021. Instruktion for ansdkan hosten 2021
(trafikverket.se). Hamtat 2021-10-13.

4 DEN TILLGANGLIGA LADDPLATSEN; Praktiska rad for hur en inkluderande laddplats bor
utformas. Biofuel Region, Region Jamtland Hérjedalen. Inkluderande-laddning-Version-1_0.pdf
(biofuelregion.se) Hamtat 2021-10-08.

0 Fixa laddplats.2021. Biofuel Region. BioFuel RegionFixa laddplats — BioFuel Region. Himtat
2021-08-30
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Enligt Statistika centralbyran (SCB)*' sdg andelen hushall férdelat efter boendeform
31 december 2020 ut enligt Figur 1. Det finns dock inte uppgifter som lankar denna
information tydligt till kombinationer av bilinnehav (oavsett om man éger bilen eller
inte), parkeringsmdjlighet och form (egen parkering, fastighetséigarens parkering,
samfillighet eller parkering pa allmén platsmark via boendeparkering) med typ av
laddningsmojlighet (eller brist pa laddningsmojlighet).

Procent
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Figur 1. Andel hushall férdelat efter boendeform. Kalla: SCB

Av detta framgér att det dr stora brister i kunskapen om kombinationen av boendeform,
bilinnehav, parkeringsmdjlighet och laddningsmdjlighet.

Bristen pa kunskap i de tre omradena ihop gor det utmanande att gora konsekvens-
analyser pa de delomréden som utgdr de storre hindren for att kunna ladda hemma.

RISE har i rapporten Flerfamiljsboenden, samfélligheter och laddinfrastruktur® illustrerat
bristen pd samlad kunskap. Nedan citeras nagra texter fran rapporten for att illustrera
uppgifter som RISE hade behovt for en béttre analys av laddinfrastrukturen.

Kapitel 2.3 (I RISE rapport): Nedbruten data av typ av fordonsinnehav efter boendeform
verkar inte finnas tillgdnglig pd nationell nivd.

samt: En studie fran Vistra Gotalandsregionen indikerar att smdhus, som utgor 42 %
av hushdllen i regionen, stdr for 68 % av fordonen, medan flerfamiljshus utgor 51 %
av hushdllen och 30 % av fordonen. Resultaten behover inte vara representativa pd
nationell nivd.

S Hushdllens boende 2020. Statistiknyhet fran SCB. 2021. Statistikmyndigheten SCB. Hushallens
boende (scb.se) Hamtat 2021-05-28.

52 RISE (2021) Flerfamiljsboenden, samfdlligheter och laddinfrastruktur. Rapport 2021:47. ISBN
978-91-89385-37-5.
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Kapitel 2.4 (I RISE rapport): Ndrmare statistik som visar fordelningen av olika parkerings-
typer verkar inte finnas pd nationell niva. Lokal statistik fran exempelvis Stockholms
stad visar att av hushdll med fordon parkerar omkring 50 % i privat garage eller pd
tomt, 38 % pd gatan och 11 % i allmdnt garage. Andelen gatuparkering och parkering
i allmdnna garage dr héogre i mer titbefolkade delar av Stockholm. Det ger visst stod
att tro att den relativa betydelsen for gatuparkering dr stor dven i titbefolkade delar
pd annat hdll i landet.

For att forbattra denna brist pa statistik har ett arbete pagétt i frigan dar Energimyndig-
heten i maj 2021 har levererat forslag till SCB om nya statistikomraden dér infrastruktur
pa energiomradet ingdr, inklusive laddinfrastruktur.>

Bristen pa statistik &r ett av skélen till att det varit och &r utmanande att géra kvantifierade
konsekvensanslyser inom omradet laddinfrastruktur.

2.4.5 Kunskapshinder

Utifran Energimyndighetens erfarenheter via dialog med aktorer och privatpersoner ar
kunskapsbrist kring laddinfrastruktur och olika aspekter av densamma fortfarande ett
stort hinder. Hindret bestér till stor del av brist pa kunskap och erfarenhet hos fastighets-
agare, privatpersoner eller andra relevanta aktorer, sd som foretag, kring fragor kopplat
till installation av laddinfrastruktur och betydelsen av hemmaladdning. Den bilden
bekréftades dven under Energimyndighetens hearing inom uppdraget dér brist pa kunskap
ofta ndmndes som ett hinder i diskussionerna. Fragor kopplat till kunskapsbrist lyfts dven
upp 1 intervjuerna inom Trafikverkets rapport om hinder for att 4ga och kora elfordon,
se tidigare avsnitt 1.3.5.5* Aven vissa osdkerheter lyfts redan i avsnitt 2.3 i denna rapport.
Kunskapsbristen kan bero pa ett flertal faktorer som kan sammanfattas:

»  Kunskapen finns inte eller dr inte dokumenterad

*  Kunskapen &r utspridd eller svér att hitta och/eller ta till sig (vilket kan ta for
lang tid for den som behdver kunskapen)

»  Kunskapen finns littillgdnglig och dokumenterad men berérda kédnner inte till
att den finns eller var

»  Kunskap finns men olika kdllor motsdger varandra eller har delvis olika rekom-
mendationer (se tidigare om till exempel brandfragor i avsnitt 2.4.2.)

* Kunskap finns men uppdateras inte tillrdckligt snabbt

Sammantaget kan dessa faktorer skapa en osikerhet for aktorer vilken roll och vilket ansvar
de bor ta och inte ta, vilka incitament som finns samt hur aktorer och privatpersoner ser
pa investeringsbeslut avseende laddinfrastruktur och laddfordon. Kunskapsbristen ar brett
utbredd och ber6r flera omraden, nedan ndmns ett antal konkreta exempel:

Vad é&r tillatet?

Manga aktdrer dr osdkra pa vad som dr tillatet idag. Det lyftes ett antal fragor pé Energi-
myndighetens hearing 4 maj. Energimyndigheten har d&ven genom frdgor som kommit
in till myndigheten skapat sig en uppfattning om vanliga fragor gillande regelverk.

53 Slutleverans forstudie éversyn 1 SO 11 maj 2021. 2021. Energimyndigheten.
Diarienummer 2021-038534.

4 Trafikverket (2020). Aga och kéra elbil. Kartliggning av hinder for att dga och kora elbil samt
erbjuda laddning. TRV 2019/40079.
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Exempel pé fragor som kommit upp &dr okunskap géllande regelverkets begriansningar
for att utforma affdrsmodeller, ofta kopplat till 4gande och/eller drift av laddinfrastruktur
av tredje part, ibland dven kopplat till mdjlighet till statsstdd. En vanligt forekommande
fraga &r hur man far agera pa ett icke-koncessionspliktigt ndt (IKN), vilket ocksa &r kopplat
till vem som far silja el eller tjdnster kopplat till laddning och hur. Aven osikerhet kring
elsdkerhet och brand &r en vanlig fraga, vilket redan behandlats tidigare i rapporten, se
avsnitt 2.4.2. Aven vad som giller i samféllighetsforeningar lyftes som en osikerhet,
detta har behandlats i avsnitt 2.4.1.

Affarsmodeller

Aktorer som dr intresserade av att installera laddning ar ofta osékra pa vilken afférs-
modell man kan anvénda sig av. Detta giller bade fastighetsdgare savil som den privat-
person som vill driva pa frigan om laddning i fastigheten dér privatpersonen bor. Vanliga
fragor &r hur man ska tdnka med debitering av elen (dér rittviseaspekten ofta &r viktig),
vem som ska std for investeringen och hur den ska betalas av. Aven hur betalning ska
ske och i vilken utstrickning aktorer ska administrera sjdlva gentemot vilka tjénster man
kan ténka sig att handla upp och abonnera pé dr vanligt dterkommande frigor. Har kan
det dven vara svart for oerfarna aktorer att utvirdera offerter, da laddinfrastrukturomradet
fortfarande &r forhallandevis nytt.

Snabb utveckling och nya standarder

Tekniken inom laddinfrastrukturomrédet utvecklas i snabb takt. Det handlar bland annat
om att laddningspunkter anpassas for nya standarder, till exempel sddana for tvavigs
laddning (dven kallat V2G/H, vehicle to grid, vehicle to home), eller anpassning for att
kunna anslutas till de nya mdjligheter till enklare och smartare styrning som mojliggdrs
genom de nya elmétare som ska vara pa plats till 2025 enligt EU-krav.*® En fraga kopplat
till detta &r dven vilka l9sningar for laststyrning och lastbalansering en aktor ska vilja
nér det ar aktuellt. Vilken 16sning man véljer kan vara paverka mdjligheterna for i vilken
utstrackning man framdéver kan delta i framtida flexibilitetsmarknader, da elmarknadens
behov av effekt eller lokal kapacitet forvintas adresseras av sddana marknader i hogre
utstrickning framdver.

Det ar alltsa inte helt sjélvklart att laddningspunkter som installeras idag fungerar optimalt
thop med kommande 16sningar och dven kommande fordons behov.

Fragan kompliceras ytterligare av att den som installerar behover gora en bedomning
av dagens och framtidens efterfrigan av laddning, med avseende pa till exempel antal
laddningspunkter och effekt, utover osékerheten kring teknikens utveckling. Som
beskrivs i Trafikverkets rapport>: Dimensionering av antal laddningpunkter i bostads-
réttsforeningen upplevs som en svdar avvdgning i planeringsfasen. Hur langsiktigt ska
foreningen investera? Ska laddningspunkter enbart byggas for de som anmdlt intresse
eller dven for framtida laddfordonsdgare? Medvetenheten om att efterfragan pad laddnings-
punkter ldtt sprider sig i bostadsomrddet ndr de forsta platserna bérjar anvéindas dr
stor och skalfordelar vid uppforandet vigs mot risken att bli staende med outnyttjade
platser som inte genererar intdikter.

55 Funktionskrav elmdtare. 2020. Energimarknadsinspektionen. Funktionskrav elmétare — Energi-
marknadsinspektionen (ei.se). Himtat 2021-08-30.

56 Trafikverket (2020). Aga och kéra elbil. Kartliggning av hinder for att dga och kéra elbil samt
erbjuda laddning. TRV 2019/40079.
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Styrmedel f6r information

Ett problem kopplat till ovanstaende kunskapshinder &r att det, utdver att det inte finns
myndighetsgemensam information, idag dven saknas stdd till att ta fram och upprétthalla
informationskanaler och informationsinsatser genom andra initiativ. Det finns 1 dagsldget
vissa hemsidor och informationsinsatser framtagna® som innehéller efterfragad infor-
mation i viss utstrickning. Manga av dessa har finansierats via stod fran det nationella
investeringsstodet Klimatklivet eller frAn Energimyndigheten. Dessa stdd finns inte
langre och i de investeringsstdd som fanns ingick inte heller 1&ngsiktig forvaltning och
uppdatering av informationen.

Att det inte sjdlvklart finns uppdaterad information nagonstans i kombination med att
kunskapsbehovet i samhdllet 4r stort och att utvecklingen inom elektromobilitetsomradet
gar snabbt (bade avseende fordon och laddinfrastruktur) innebér en risk och ett hinder
for utvecklingen.

Som nidmnts tidigare i rapporten har det dven i hearingen som Energimyndigheten héllit
den 4 maj framforts dnskemdal om en mer utbyggd och sammanhallen information som
ocksé hélls uppdaterad. Om en myndighetsgemensam information utvecklas kan en
bedomning om det behovs ytterligare informationsinsatser eller stod till andra initiativ
inom offentlig eller privat sektor inga.

2.4.6 Kostnader fér uppgradering av fastighetselen eller nétbolagets
nérliggande nét

Hindret bestar i att det kan vara kostsamt att utoka fastighetens abonnemang i de fall detta
behovs eller att behdva gora forstirkningar/fornyelse av fastighetselen, om nuvarande
elkapacitet &r for 1ag for att tillgodose laddning till laddfordon. Utdver detta kan det lokala
nétbolaget behova debitera eventuella forstédrkningar av det lokala elndtet. Utmaningen
bestér i att kostnaderna i vissa fall kan bli avsevérda och hur dessa kostnader fordelas
rattvist inom fastigheten.

Det kan ocksa ta lang tid att fa tillgang till en hdgre kapacitet om det lokala eller
regionala elndtet redan ar hogt belastat och utbyggnad kréivs.

Dessa fragor behandlas inte ytterligare i det hir uppdraget. Effektfragan och behov av
nitkapacitet dr fragor som behandlas i flertalet andra utredningar och dialoger® kring
elmarknaden samt i samband med utvecklingen av Europarlamentets och rédets direktiv
(EU) 2019/944 av den 5 juni 2019 om gemensamma regler for den inre marknaden for
el och om dndring av direktiv 2012/27/EU.%

2.4.7 Stédformer

Det inkom flertalet synpunkter pa nuvarande stodformer vid Energimyndighetens
hearing. Man kan konstatera att det idag &r fyra myndigheter som har olika form av
stod till laddinfrastruktur som direkt eller indirekt paverkar bildgares mojlighet till

7 Exempel pa sddana &r fixaladdplats.se och emobility.se

8 EFFEKT-dialogen en dialog om energi och effekt. Energimarknadsinspektionen. EFFEK T-dialogen
en dialog om energi och effekt — Energimarknadsinspektionen (ei.se). Himtat 2021-08-30.

9 Europarlamentets och Rédets direktiv (EU) 2019/944 av den 5 juni 2019 om gemensamma regler
for den inre marknaden for el och om éndring av direktiv 2012/27/EU.
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laddning dir man bor; Naturvardsverket, Skatteverket, Trafikverket och Energimyndigheten.
Trafikverket har dven ett samordningsansvar for svenska projekt inom ramen for EUs stod
till laddinfrastruktur genom EU-fonden CEF (Connecting Europe Facility). I hearingen
framkom &r det dr svart att fa en dverblick for den som avser att soka stod. Naturvérds-
verket har stod via Klimatklivet for publik laddinfrastruktur men dven ett separat stod till
icke-publik laddning, bland annat till bostadsrattsforeningar. Skatteverket administerar
Skattereduktion for gron teknik®® som gar till enskilda, framst villadgare, men ocksa i
vissa fall till boende i till exempel bostadsrétter. Trafikverket har ett stod till publika
laddstationer utmed vita strickor, det vill sdga vagstrackor som uppfyller vissa kriterier
och idag saknar laddinfrastruktur. Energimyndigheten har ett anslag®! for stdd till publik
laddning for tunga fordon (tunga fordon anvénder dock 4n sé ldnge samma typ av laddning
som personbilar). Alla dessa stodformer kan dérfor vara relevanta for hemmaladdning
eller som alternativ om hemmaladdning saknas.

Synpunkter som inkommit dr bland annat att gransdragningen mellan publik och icke-
publik laddning &r svar och i flera fall avgérande for vilket stod som kan tillimpas. Den
grans som finns idag definieras av EUs direktiv Europaparlamentets och radets direktiv
2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa
bréinslen (sa kallade AFID-direktivet), artikel 2 punkt 7:

For allmdnheten tillginglig laddningsstation eller tankstation: en laddnings- eller tank-
station for pdfylining av alternativt brénsle till vilken anvindarna har icke-diskriminerande
dtkomst i hela unionen. Icke-diskriminerande datkomst kan innefatta olika villkor for
autentisering, anvdndning och betalning

dar ordet publik i denna rapport anvinds synonymt med “’for allménheten tillgdnglig”.

I branschen har dérfor beteckningar som semi-publik laddning uppstétt da det ofta ar
svart att tolka orden icke-diskriminerande dtkomst. Den héir beteckningen ér idag valdigt
spridd, i Sverige men ocksé inom EU, men den saknar definition, och dirmed vérde for
de stodgivande myndigheterna, dé regelverket for stodgivning bygger péa de definitioner
som finns och dr definierade i AFID-direktivet. Forslaget till ny EU-forordning®* som
forvintas ersitta AFID-direktivet foreslér en annan definition av publik laddinfrastruktur,
vilket kan &ndra problembilden. Hindret 4r att det kan vara svart for den enskilde att hitta
ratt stodform, samt att flera stodformer kan vara aktuella eller att tvé olika ansékningar
behover géras om bade publik och icke-publik laddning ar aktuellt. Det skulle &ven kunna
bli 4n fler ans6kningar dé ansokan till Klimatklivet maste delas upp per 1dn.*

Det fordes ocksé en diskussion under hearingen 4 maj om kraven pa laddningspunkter

i samband med stddgivning men ocksé om vilka de stddgrundande kostnaderna kan vara.
Vilka krav kan till exempel stillas for att laddningspunkter pa ett bra sétt ska samverka for
att mojliggora 6kad flexibilitet pa elmarknaden och vilka krav bor stéllas pé sé kallade
Oppna data dr exempel pd sddana fragor. Standardisering mojliggér sannolikt battre

% Gron teknik. Skatteverket. Gron teknik — Privat | Skatteverket. Himtat 2021-10-14.

1 Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Statens energimyndighet, anslagspost 1:5 Infrastruktur
for elektrifierade transporter

2 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on
the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the European
Parliament and of the Council, Brussels, 14.7.2021. URL: revision_of the directive_on_deployment
of the alternative fuels_infrastructure_with annex 0.pdf (europa.cu)

8 11§, Forordning (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar
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formulerade krav. Krav behdver sannolikt harmoniseras i samband med revidering av
EU-direktiv inom det sé kallade Fit for 55-paketet.®* Fragor som kom upp var dven
om kostnader for till exempel elinfrastruktur i fastigheten kan ingé i stodgrundande
kostnader, men ocksé kostnader for uppgradering av det lokala elnitet om de specifikt
faktureras den som soker stod, samt forrattningskostnader vid ny forréttning for en
gemensamhetsanldggning. Hindret ar att reglerna ar otydliga och att det finns ett behov
av uppdatering av vissa av kraven vid stodgivning till laddinfrastruktur.

Under sommaren 2021 lades en ny artikel 36a% till i kommissionens forordning (EU)
nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av stdd forklaras forenliga
med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget (den s.k. GBER).
Paragrafen handlar om stdd till publik laddning och leder troligen till att flera av stod-
formerna kan behova revideras.

En annan utmaning ar att stod enligt EUs statstddsregler till icke-publik laddning

for bostadsrattsforeningar och flerfamiljshus 1 huvudsak sker i enlighet med kommis-
sionens forordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013 om tillimpningen
av artiklarna 107 och 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt pa stod
av mindre betydelse. Dessa regler innebdr en begriansning i stddmdojlighet for en och
samma organisation da statsstdd med grund i den forordningen inte fér inte overstiga
200 000 euro under en period av tre beskattningsér till ett och samma féretag.®® D4
storre foretag generellt sett gor fler och/eller storre investeringar kan effekten bli att
storre foretag snabbare d4n mindre féretag nar upp till maxgransen for hur mycket stod
av mindre betydelse de kan fa. Detta kan komma att gora att staten inte kan stddja
investeringar som storre foretag gor lika mycket procentuellt som mindre foretag.
Hindret &r att det saknas ett specifikt EU-gemensamt regelverk for stod till icke-publik
laddning.

2.5 Hinder fér publik laddning

Publik laddning kan utgora ett alternativ till dem som av olika skél inte kan ladda 1
fastigheten dir de bor. Publik laddning kan anordnas sévél pa allmén platsmark, till
exempel en gata, eller pa kvartersmark. Boendeparkering dr en form av parkering som
i regel sker pa allmén platsmark och de hinder som en laddfordonsanvindare kan ha
dér ingar i1 de hinder som beskrivs i detta kapitel.

2.5.1  Hégre kostnader fér publik laddning &n icke-publik laddning

Ofta &r publik laddning dyrare 4n icke-publik. Orsakerna, féorutom att publik laddning
i storre utstrackning ér vinstdrivande 4n icke-publik, &r att det ofta kostar mer att
installera den publika laddningen och att den har hogre driftskostnader. Det samlade

# MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET, RADET,
EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMMITTEN SAMT REGIONKOMMITTEN.
55 %-paketet ("Fit for 55”): nd EU:s klimatmal 2030 for klimatneutralitet. Bryssel den 14.7.2021.
URL: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021DC0550& from=EN
65 Kommissionens forordning (EU) 2021/1237 av den 23 juli 2021 om dndring av férordning (EU)
nr 651/2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt
artiklarna 107 och 108 i fordraget

% Med ordet "foretag” menas enligt EU:s statsstodsregler inte endast vad man rent allmént kallar for
foretag utan till exempel dven olika sorters organisationer kan anses vara foretag om vissa kriterium
ar uppfyllda.

38


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021DC0550&from=EN

resultatet dr att den enskilde i regel debiteras ett hogre rorligt pris per kWh vid publik
laddning dn vad man betalar vid icke-publik. Det &r inte ovanligt att publik laddning
kostar lika mycket per km som flytande eller gasformiga brénslen till konventionella
fordon. Det kan da vara svart att motivera nagon att byta till en bil som kostar mer utan
att den ger lagre driftskostnader, for att man inte har tillgéng till icke-publik laddning.

European Alternative Fuels Obseravtory (EAFO) har i en rapport®” redogjort for typiska
kostnader for publik laddning i de Europeiska ldnderna. Typiska kostnader for publik
laddning som beskrivs i rapporten &r for Sverige 3—8 kr/kWh for snabbladdning och
1-5 kr/kWh {6r normalladdning. Den som laddar hemma i en villa betalar normalt
elpris for ett sméhus. Dér &r priset ca 1,4-2,0 kr/kWh enligt Energimyndigheten.

En utmaning i Sverige dr ocksé stodens utformning. Det statliga investeringsstodet
Klimatklivet® &r den huvudsakliga kéllan for stdd till publik laddning. Klimatklivet dr
ett allmént investeringsstod for klimatéatgérder, alltsa inte bara laddinfrastruktur. Klimat-
klivets princip™ dr att vid varje ansdkningsomgéng jamfora alla ansokta atgérder och
rangordna dessa i klimatnytta (storst varaktiga minskning av utsldpp av véxthusgaser per
investerad krona). De billigare atgirderna far sedan prioritet. Eftersom publik laddning
i regel ar dyrt, 1 synnerhet i stadsmiljo, far dessa ansdkningar avslag med motivet att
de inte ar kostnadseffektiva jamfort med andra atgérder.

2.5.2  Osiékerhet kring tillgang till publik laddning

Det ér idag i regel svart att veta om den publika laddningspunkten ar tillgdnglig nir
det finns behov av att ladda eftersom laddpunkter néra bostaden kan vara upptagna
eller pa annat sétt otillgéngliga. Osékerheten om mdjligheten att fa laddning utgor ett
hinder. Fragan om tillgéngliggorandet av realtidsdata behandlas i det nya forslaget pa
AFIR-forordning.” Det finns idag dven mojlighet for aktorer att tillgéngliggora realtids-
data for laddningspunkter i databasen Nobil%, dér Energimyndigheten har ett utpekat
ansvar for svensk data. Realtidsdata for svenska laddningspunkter formedlas idag inte
via Nobil, men en del laddoperatorer formedlar detta via sina egna appar. Dock hanterar
ovanstaende endast det fall dir laddningspunkten &r upptagen, inte det fall dd parkerings-
platsen &dr upptagen men fordonet som star dér inte laddar.

2.5.3 Formansbeskattning

I hearingen 4 maj har fragan om forménsbeskattning for laddning lyfts som ett hinder,
framforallt géillande laddning pé arbetsplatsen med bakgrund av hur man ska berékna
forménsvérdet och vad som faktiskt giller. Bilden av att det finns en osékerhet kring
detta forstarks av Skatteverkets skrivelse ”” Forenklad beskattning av bilférmén och
drivmedelsformén — forslag om lagindring”, dir Skatteverket beskriver att myndigheten

7 Avere (2021). Pricing of electric vehicles recharging in Europe. https://www.eafo.eu/sites/default/
files/2021-07/EAFO-Report-Pricing-of-Electric-Vehicle-Recharging-in-Europe.pdf. Himtat 2021-10-08.
%  Energimyndigheten (2020). Energildget 2020. ET 2020:1. ISBN 978-91-89184--53-4.

®  Klimatklivet. Naturvardsverket. Klimatklivet (naturvardsverket.se). Himtat 2021-10-15

4§, Férordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar

"' Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.

2 Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Statens energimyndighet, bilaga, uppdrag 22
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under lang tid fatt manga fragor fran arbetstagare och arbetsgivare kring dels hur
formansvéardet ska berdknas, dels mojligheten att betala ut skattefri milerséttning till
arbetstagare som laddar sin formansbil pé arbetsplatsen.” Skatteverket beskriver vidare
att deras erfarenhet av problemet kring formansvirdet dels géller hur marknadsvardet
for laddningen ska berdknas, dels hur arbetsgivaren ska kunna avgora vilken del av
laddningen som avser tjdnsteresor respektive privat laddning nir en egen bil eller
formansbil laddar pa arbetsplatsen, vilket till stor del stimmer dverens med den bild
som aktorer givit i anslutning till Energimyndighetens hearing i uppdraget.

Det framgér tydligt av Skatteverkets hemsida att laddning av en formansbil eller egen bil
pa arbetsplatsen ska ses som en forman och varderas enligt marknadsvirdet inklusive
moms. Det star ocksa att: Virderingen av formdn av fritt drivmedel i form av el far géras
utifran dels uppskattad dtgang av el per mil, dels marknadsvirdet for elen (till exempel
priset per kilowattimme). Det dr uppgifter som arbetsgivaren behéver ta fram for varje bil.™

Det dr idag vanligt forekommande att arbetstagare eller ndringsidkare som har bilférman
laddar vid bostaden under natten och pa arbetsplatsen under dagen. Personen betalar

da sannolikt sjélv kostnaden for laddningen vid bostaden medan arbetsgivaren eller
ndringsidkaren betalar kostnaden for laddningen vid arbetsplatsen. For eldrivna bilar
innebér det att arbetsgivaren ska rikna ut formansvérdet for laddningen pa arbetsplatsen
per manad utifrén antal korda mil privat, antal korda mil totalt, marknadsvérdet for elen
per kilowattimme och antal kilowattimmar. Enligt Skatteverkets administrativa praxis
far samma genomsnittliga pris inklusive moms per kilowattimme som arbetstagaren
betalar vid laddning vid sin bostad anvéndas som marknadsvirde vid laddningen pa
arbetsplatsen.”

En arbetsgivare kan 16sa problemet genom att tillhandahalla tekniska 16sningar for att
méta och debitera arbetstagares laddning och ta fram underlag till beskattningen utifran
den informationen. Det innebdér i regel en hogre kostnad for att inkludera den funktio-
naliteten i infrastrukturen eller mjukvaran. Méanga arbetsgivare saknar, enligt Skatte-
verket™, dock teknisk funktionalitet for att registrera vilken méingd el som respektive
arbetstagare laddar. De far sdledes anvénda sig av andra manuella system och rutiner
for att berdkna formansviardet. Detta gor administrationen mer krdvande och kan ocksa
medfora ytterligare kostnader. Dessutom kan det vara problematiskt att faststilla vad
som kan motsvara ett marknadsmaissigt véirde pa elen. Enligt Skatteverket forekommer
det att arbetsgivare som en konsekvens av att man har svart att faststélla ett korrekt
formansvérde underlater att redovisa drivmedelsformanen istéllet.

Regelverket ar dven olika beroende pé om det giller en drivmedelsformén for egen bil
eller formansbil som ska ladda pa arbetsplatsen. Skillnaderna beskrivs tydligt i Skatte-
verkets skrivelse.”’

3 Skatteverkets skrivelse ” Forenklad beskattning av bilforman och drivmedelsforman — forslag om
lagindring” 2021-03-15

™ Svar pd vanliga frdgor. Skatteverket. Jag far ladda min elbil med min arbetsgivares laddare vid
arbetsplatsen. Ska jag skatta for detta? | Skatteverket Hamtat 2021-09-22.

5 Skatteverkets skrivelse ” Forenklad beskattning av bilforman och drivmedelsforman — forslag om
lagdndring” 2021-03-15

6 Skatteverkets skrivelse ” Forenklad beskattning av bilforman och drivmedelsforman — forslag om
lagdndring” 2021-03-15

7 Skatteverkets skrivelse ” Forenklad beskattning av bilforman och drivmedelsforman — forslag om
lagéndring” 2021-03-15
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Ett annat hinder som beskrivs i Skatteverkets skrivelse ar att det regelméssigt i dagsldget
inte fungerar for en arbetsgivare att betala ut skattefri milerséttning till en arbetstagare
for den laddning som arbetstagaren bekostat sjdlv om arbetstagaren dven laddar pé
arbetsplatsen, utan endast om arbetstagaren bekostat allt drivmedel sjélv for sina tjénste-
resor. Att en arbetstagare laddar bade i hemmet och pé arbetsplatsen ar vanligt och
dérmed ar det viktigt att Aven det hindret adresseras. For vidare fordjupning i varfor
regelverket inte fungerar hédnvisas till Skatteverkets skrivelse.

Ett annat hinder som framkommit frén Energimyndighetens hearing 4 maj ar nér arbets-
tagaren laddar fordonet hemma men dé arbetsgivaren ska std for brinslekostnaden. Det
kan rora verksamhetsfordon (foretagsfordon), som anvinds i tjansten, men av olika skl
parkeras pa arbetstagarens parkering under delar av tjansteutovningen. I de fall fordonet
ar laddbart kan det vara bade 1lampligt och nddvéandigt samt mojligt att ladda hemma. Ett
annat fall kan vara formansfordon dir arbetsgivaren star for branslet under en tjanste-
utdvning. Aven hir uppstér en ny situation med mojlighet att ladda hemma. Bida dessa
fall uppstar eftersom laddfordon har méjligheten och ibland behov av laddning hemma
hos arbetstagaren.

2.5.4  Betalningslésningar

Utmaningen med betalningslosningar ligger i att det finns manga olika betalnings-
16sningar men ocksa att olika aktorer erbjuder olika priser for samma laddningspunkt.
Generellt sett genomgér betalning av sma utgifter en stor teknisk forandring just nu.
Utover de traditionella betalningssitten med kort och kontanter tillkommer olika appar
dér man registrerar sig och sitt kort. Utdver detta dkar ocksa anvéndningen i olika ldnder
av losningar som det svenska Swish. For laddningsbranschen finns ocksé en sérskild
16sning via fordonet. Vid anslutning av fordonet till en EU-godkénd laddningspunkt sker
utover laddningen ocksad kommunikation mellan fordonet och laddningspunkten, bland
annat for kontroll av elsikerhet. Det protokoll som finns for kommunikation, ISO 151187,
mellan fordonet och laddningspunkten mdjliggdr ocksd 6verforing av information som
mdjliggdr betalning av laddningen. For den som anvénder fordonet innebér det att man
en gang registrerar uppgifter for bilen (vem som ska betala) sedan kan betalningen ske
automatiskt vid olika laddningspunkter om fordonet och laddinfrastrukturen &r forberedd
for detta. Det krivs alltsé att bade fordonet och laddningspunkten klarar av detta. Den
hér 16sningen brukar kallas ”plug-and-charge” och &r anvénd av négra av aktérerna

pa elbilsmarknaden och nu tycks fler biltillverkare och laddoperatorer arbeta i denna
riktning pa EU-niva.

Utover de olika betalningslosningarna finns det dven olika former av samlande tjénster,
det vill siga man erbjuder laddning frén flera olika laddoperatorer i samma tjanst. Detta
for att slippa ha flera appar eller andra betalningsldsningar. Detta medfor i regel mer-
kostnader for fordonsanvéndaren som i gengéld far en enklare och smidigare betallosning.

8 Vigfordon — Granssnitt for kommunikation mellan laddningsbart fordon och laddstation (V2G) —
Del 1: Allmdn information och anvindningsfall (ISO 15118-1:2013). Svenska institutet for standarder.
Standard — Vigfordon — Grénssnitt for kommunikation mellan laddningsbart fordon och laddstation
(V2G) — Del 1: Allmén information och anvéndningsfall (ISO 15118-1:2013) SS-EN ISO 15118-1:2015
— Svenska institutet for standarder, SIS. Hamtat 2021-10-08.
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For fragan om betallosningar pagar en sérskild dialog pa ministernivd mellan departe-
ment och bransch.” Fragan om betalningslosningar behandlas dven i det nya forslaget
pé AFIR-forordning.® Fragan bearbetas dérfor inte ytterligare i det hir uppdraget.

2.5.5 Laddning pa allman platsmark

Allmén platsmark ar avsedd for allménheten. Marken kan dérfor inte anvéndas for behov
som en specifik enskild person eller organisation (till exempel fastighetséigare) har. Utover
det finns det i PBL inga hinder mot att anordna laddningspunkter pa allmén plats, sé ldnge
de har en naturlig koppling till avsedd markanvandning. Trots det finns det en méngd

utmaningar kring allmén platsmark (ddr vissa dven dr relevanta for kvartersmark) som:

* Laddningspunkter kan anordnas pa exempelvis allmén plats som ar avsedd for
gata eller parkering. Kommuner gor dock olika bedémningar i friga om det &r
lampligt att anldgga laddningspunkter pé allmén platsmark med hansyn till att
sadan mark ska vara till for gemensamma dndamal (till exempel kollektivtrafik,
gang och cykling) samt att utrymmena behover kunna hanteras effektivt och
flexibelt nir manga olika allménnyttigheter ska rymmas dér och behoven dven
kan skifta 6ver tid. Det finns ocksd en méalkonflikt i att kommuner har som maél
att minska biltrafiken i stiderna men samtidigt skapa forutsittningar for fler att
ha laddfordon. Varje kommun behover alltsé ta stillning i fragan om laddnings-
punkter ska anléiggas pé allmén platsmark och infér den beddmningen beakta
flera olika slags intressen.

+ Trafikregelverket dr otydligt kring vilka mdjligheter som finns i frdga om att
villkora laddplatser. Om en kommun véljer att foreskriva att en plats ska vara
laddplats genom lokala trafikforeskrifter kan kommunen behova sékerstélla rimlig
tillgénglighet till laddplatsen. For vanliga parkeringsplatser kan kommunen
foreskriva om tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra villkor for rétten att
parkera, men det &r inte lika tydligt om samma mojlighet finns for laddplatser.
Det gér dock att argumentera for att en laddplats kan villkoras sa som ovrig
parkering utifran att savil definitionen® som uppstéllnings-%2 och utmérknings-
reglerna®® for laddplats anger att det ror sig om parkering. Stod for det kan dven
hédmtas fréan till exempel den juridiska litteraturen® och Transportstyrelsens
promemoria® med forslag till de nuvarande reglerna. Ett alternativ kan vara att
tillhandahdlla laddning pa vanliga parkeringsplatser utan att féreskriva att de
ska vara laddplatser, men det innebér dé att 4ven andra fordon &n laddfordon
far parkera dar.

" Rundabordssamtal om betalningsidsningar for elbilsladdning. Regeringen. 2020. Rundabords-
samtal om betalningslosningar for elbilsladdning — Regeringen.se. Hamtat 2021-08-30.

8 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.

81 Se 2 § forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner.
82 Se 3 kap. 54 § fjarde stycket trafikforordningen (1998:1276).
8 Se 2 kap. 30 § vagmarkesforordningen (2007:90).

8 QOlsson, Rémbo, Stahl och Ceder (2020), Trafikkommentarer, JUNO version 10, kommentaren till
10 kap. 9 a § trafikforordningen.

8 Transportstyrelsens promemoria den 2010-05-05 (rev. 2010-05-20), Redovisning av regerings-
uppdrag om parkeringsplatser for elbilar, TSV 2010-2130.
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*  Det krévs ett beslut om lokal trafikforeskrift innan ett vigmaérke kan séttas
upp om laddplats (géller 4ven pa kvartersmark). Om ett sdidant beslut saknas
kan situationen uppstd att laddningspunkten i juridisk mening inte 4r en ladd-
plats (platsen kan da dven anvindas av andra fordon &n laddfordon). Det kan
dven ndmnas att det utover skylten for laddplats (tilldggstavla T24) dven finns
ett vigmarke for laddstation (lokaliseringsmirke H27), men till skillnad fran
begreppet laddplats &r begreppet laddstation inte definierat i férordningen om
vigtrafikdefinitioner, som vigmarkesforordningen hénvisar till. SKR har i sin
skrift fran 2017 darfor lyft att det dr far anses tveksamt om det far vigvisas
(lokaliseringsmérke H27, laddstation) till en anldggning som inte &r reglerad
(och utmérkt) som laddplats.® I EU-kommissionens forslag till AFIR-forordning®’
foreslas en definition av ordet laddstation. Denna definition sammanfaller inte
sjdlvklart helt med den definition som antyds i Trafikverkets foreskrifter genom
skyltens utformning.

*  Detupplevs av en del kommuner som oklart om de far debitera elkostnaden
om de tillhandahdller laddning. Elforsorjning ryms dock i den kommunala
kompetensen och en kommun (i egenskap av forvaltning eller som kommunalt
elforetag) bor déarfor kunna debitera elkostnaden om den tillhandahéller laddning
pa kommunal mark. Dock behdver forbudet mot sammanblandning av elnéts-
verksamhet®® och konkurrensutsatt elverksamhet beaktas och att det finns ett
tillampligt undantag® fran koncessionsplikten dér dven Gverforing av el for annans
rakning ar tillatet. Om kommunen som forvaltning tillhandahaller laddning géller
kommunallagens regler om lokalisering, likstéllighet och sjélvkostnad m.m. Om
bolagsformen anvénds giller inte samma principer utan dé ska till exempel pris-
sattningen vara marknadsméssig. Det forekommer ocksa att laddning pé kom-
munal mark hanteras av privata aktorer (efter att kommunen upplatit marken
eller genomfort en upphandling om laddtjanster pd kommunal mark).

* Det finns dven vissa utmaningar av mer praktisk karaktdr med laddning pa allmén
platsmark. Om laddning anordnas utmed gatan, till exempel fo6r boendeparkering,
krévs det i regel mer omfattande gravningsarbete 4n i anslutning till en byggnad.
Stolpen for laddningspunkten kan ocksa vara i vigen for utryckningsfordon och
snorojning. Det finns ocksé utmaningar med att fordon kan behdva parkeras
mot fardriktningen for att laddsladden inte ska riskera att komma ut i gatan.

* Det finns begrinsningar i dagens trafikregelverk nér det géller att kunna reservera
laddplatser eller parkeringsplatser (med laddningsmdjligheter) for exempelvis
delningsfordon® och taxibilar. Detta &r fordon som ofta &r i rorelse och som
darfor, om de ar eldrivna, behover laddas ofta. En laddplats innebar att platsen

8  Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50.

87 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.

8 Se 3 kap. 1 a § ellagen (1997:857).
8 T forordningen (2007:215) om undantag fran kravet pa nitkoncession enligt ellagen (1997:857)
finns en uttdmmande lista pa elledningar och elnét som inte kréver nitkoncession.

% Motorfordonspooler — pa vig mot dkad delning av motorfordon. SOU 2022:22.
ISBN 978-91-38-25045-7, definition kap. 7.3.5
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ar reserverad for laddbara fordon, men alla laddbara fordon har da tillgang till
platsen. Det gér inte att reservera den for enbart sddana laddbara fordon som
ingér i en motorfordonspool. P4 allmén platsmark gar det inte heller att reservera
vanliga parkeringsplatser for enbart laddbara fordon eller fordon som ingéar i en
motorfordonspool, men forslag till nya regler finns i det sistnimnda avseendet’!
(Pé kvartersmark géller inte samma regler, utan dér finns stérre mojligheter att
reservera platser for olika behov.). Enligt dagens regler gér det inte heller att
kombinera exempelvis laddplats och dndamaélsplats for till exempel taxi.

Det krivs tillstdnd av Polismyndigheten enligt ordningslagen om en offentlig plats
anviands pa ett sitt som inte stimmer dverens med det &ndaméal som platsen har
upplatits for eller som inte &r allmént vedertaget.”” Det &r i dag osdkert om det
kravs ett sddant tillstdnd for att sétta upp laddningspunkter inom en offentlig plats
som exempelvis utgdrs av gator eller torg pa allmén plats. Det rader tveksamhet
over om den del av laddningspunkten som &dr ovan mark kan anses stimma
overens med det andamél som platsen har upplétits for. Detta gor att de som vill
installera laddplatser potentiellt avstar fran att installera dessa. Det r kostsamt
att ta bort laddningspunkter i efterhand, speciellt i de fall da det skulle visa sig
att det krévs ett tillstdnd i efterhand och att ett sddant tillstdnd sedan inte &r
mojligt att fa.

I bilaga 5 finns en mer utforlig beskrivning av regler som berdr markanviandning och
trafikreglering samt utmaningar kopplade till laddning pa allmén platsmark och kvarters-
mark utifran framst ett kommunalt perspektiv. Dar redovisas ocksé exempel pa hur
nagra kommuner arbetar med laddinfrastruktur samt dven tva utlindska exempel.

2.6

Potentiella hinder som framférts till utredningen men som
inte bearbetats vidare

Nedan beskrivs ett antal potentiella hinder som lyfts till Energimyndigheten efter
hearingen den 4 maj, som Energimyndigheten inte haft mojlighet att bearbeta vidare
inom uppdraget:

Det visade sig inledningsvis svart for ndgra smahustillverkare att fa till stdnd
certifiering av laddningspunkterna som en del av leveransen av huset till kund.
Hindret bestod i att metoden kravde test med laddfordon pa plats. Det &r oklart
om problemen kvarstar.

Det har framforts till Energimyndigheten via RISE att atminstone en kommun
har onskat stélla krav pa laddinfrastruktur i detaljplanen for ett nytt bostads-
omrade pa privat mark. Det visade sig inte vara mojligt.

Det har framforts till Energimyndigheten att Skatteverket inte medger avdrags-
ratt for installation av en laddningspunkt for en fastighetségare. Kostnaderna
anses kopplade till en stadigvarande bostad (bostadshyra dr momsfritt) och
dédrmed finns det ingen avdragsritt enligt Skatteverket.

Det har framforts att det ar oklart om Gron teknik-avdraget for laddningspunkter
hos Skatteverket kan anvéndas for enskilda &ven i en samféllighetsforening.

I Motorfordonspooler — pd vig mot 6kad delning av motorfordon. SOU 2022:22.
ISBN 978-91-38-25045-7

2 Se 3 kap. 1§ ordningslagen (1993:1617).
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3 Forslag till atgérder

3.1 Forslag kopplade till de hinder som ar utgadngspunkt for
redovisningen enligt uppdraget:

3.1.1  Undersék om kostnader for lantméterifrréttningar ska inga
i stéd till laddinfrastruktur

Forslag: Att undersoka om kostnader for lantméteriforrattningar ska utgora en
stodgrundande kostnad for stod till laddinfrastruktur.

Inom uppdraget har Lantméteriet tagit fram en separat rapport, Bilaga 1, dér forut-
sattningarna for installation av laddinfrastruktur i gemensamhetsanldggningar som
forvaltas av en samfillighetsforening reds ut, med fokus pa den legala aspekten. Arbetet
har tydliggjort hur de regelmissiga forutsittningarna ser ut och av resultatet framgér
att Lantmaéteriet gér beddmningen att det gér att komma tillrdtta med de problem som
idag forknippas med lagstiftningen, handlédggningstiden och forrattningskostnaderna utan
nagra dndringar i relevanta regelverk. Genom riktade informationsinsatser till samfallig-
heter kombinerat med ett bittre stddmaterial for handldggare bor handldggningstider och
dérmed dven kostnader bli mindre. Forbdttrat stodmaterial har redan tagits fram inom
ramen for regeringsuppdraget, samtidigt som det redan pagér ett arbete med att se 6ver
den interna och externa kommunikationen kring laddningspunkter och samfalligheter i
enlighet med det separata uppdrag i Lantmateriets regleringsbrev for 2021 som ndmnts
tidigare i rapporten.”® Férutom de kommunikationsétgidrder som ingar i regleringsbrevs-
uppdraget foreslds dven att Lantmiteriet ingar i den myndighetsgemensamma insats
som beskrivs i avsnitt 3.2.1.

Aven om Lantmiiteriets insatser, via pdgiende regleringsbrev och inom detta regerings-
uppdrags utredning av regelverket och framtagna stodmaterial, kommer bidra till att sénka
kostnaderna for en ny lantmaéteriforrattning, medfor en omprévning av gemensamhets-

anldggningen likvil en extra kostnad for en samféllighetsforening. Kostnaden kan vara
mer eller mindre betydande beroende pa samfillighetsforeningens storlek och hur kost-
naden for omprévningen fordelas.

I avsnitt 2.4.1 framgar tydligt att Lantméteriet i sitt yttrande over utfasningsutredningens
beténkande att bidragsmedel ar att foredra framfor tidsbegrénsade anslag av administrations-
skdl samt att tidsbegridnsade anslag forutsétter en dndring i férordningen (1995:1459) om
avgifter vid lantméteriforréittningar.

I syfte att ytterligare minska kostnaderna och ddrmed hinder f6r samféllighetsféreningar
som vill installera laddinfrastruktur foreslés dérfor att det utover arbetet som gjorts inom
detta uppdrag undersdks om kostnader, kopplade till omprévning av lantméteriforrattningar
med anledning av inkludering av laddinfrastruktur i anldggningsbeslutet, ska inkluderas
som en stodgrundande kostnad i de stdd som kan ténkas vara relevanta att soka for sam-
fallighetsforeningar. D4 stddnivderna idag framst dr anpassade for att ticka kostnader
kopplat till installation och hardvara kan dven stodnivan d& behdva utdkas, alternativt att
stodet for forrattningskostnad sker i1 separat regi fran stodet till installation och hardvara.

% Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Lantméteriet. M&l och aterrapporteringskrav.
Kommunikation om laddpunkter.
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3.1.2  Undanréj osdkerheter kopplat till allman platsmark och
kvartersmark

Forslag: Att atgarder vidtas for att undanréja de otydligheter som beskrivs
nar det galler regelverket da de utgor ett hinder mot en effektiv reglering och
anvandning av laddplatser pa allman platsmark och kvartersmark. /&tgérder
behdver vidtas for att:

1. fortydliga i regelverket s& att det &r tydligare for en kommun eller en
lansstyrelse att foreskriva om tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra
villkor for ratten att parkera pa en laddplats.

2. andra regelverket for taxifordon och delningsfordon sé att det gar att
kombinera reservation for dessa fordonstyper med reservation for en
laddplats.

3. undersdka i vilken utstrackning tolkning av ordningslagen &r ett problem
idag angaende maojligheten att etablera en laddningspunkt och vid behov
vidta ytterligare atgéarder.

4. infora en gemensam definition av ordet laddstation pa nationell niva.

Trafikregelverket &r otydligt kring vilka mdjligheter som finns i frdga om att villkora
laddplatser. For vanliga parkeringsplatser kan kommunen foreskriva om tidsbegrinsning,
avgiftsplikt eller andra villkor for rétten att parkera, men det ar inte lika tydligt om
samma mojlighet finns for laddplatser. Det gér dock att argumentera for att en laddplats
kan villkoras s& som &vrig parkering men det skulle kunna bli tydligare.

Det finns begrinsningar i dagens trafikregelverk nér det géller att kunna reservera ladd-
platser eller parkeringsplatser (med laddningsmgjligheter) for exempelvis delningsfordon
och taxibilar. Det gér inte att kombinera de olika reglerna. Att tillata detta skulle kunna
gora det enklare att infora eldrivna taxibilar och delningsfordon.

Det krivs tillstdnd av Polismyndigheten enligt ordningslagen om en offentlig plats anvands
pa ett sétt som inte stimmer dverens med det &ndamal som platsen har upplatits for eller
som inte dr allmént vedertaget.” Det &r idag i vissa fall osdkert om det krivs ett sddant
tillstand for att sitta upp laddningspunkter inom en offentlig plats som exempelvis utgors
av gator eller torg pé allmén plats. Detta forsvarar potentiellt etablering av laddnings-
punkter. Hur pass forsvarande fragan &r finns det inte kdnnedom om.

Ordet laddstation anvénds bla i vigmérkesforordningen men det saknas koppling mellan
detta begrepp och ordet laddplats. EU foreslar en definition av begreppet laddstation i
det nya forslaget till AFIR-forordning.” Det begrepp som dér foreslas ar inte sjalvklart
detsamma som finns antytt i vigmérkesforordningen. Ordet kan darfor behova definieras
tydligt pa nationell nivd med hinsyn tagen till EUs gemensamma regelverk.

%% Se 3 kap. 1§ ordningslagen (1993:1617).

% Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.
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3.1.3  Fortsatt analys av "Tilltrdde till laddning”

Forslag: Fragan om tilltrade till laddning behdver utredas vidare for att ta fram
ett konkret forslag pd om och i sadant fall hur Right-to-Charge-bestammelser
kan implementeras i Sverige i olika boendeformer. En utredning behdver se
oOver om det finns andra alternativ &n att starka regelverket, vilka boende-
former som ska ingé i en eventuell svensk lagstiftning samt pa vilket sétt.
Aven de andra fragestaliningar som lyfts i denna rapport behdver inkluderas

i utredningen.

EU-kommissionen har pekat ut right to charge som en potentiell atgird for att Gverkomma
den ofta l&nga och komplexa processen att besluta om installation av laddningspunkter.
Inom uppdraget har utformningen av och bakgrunden till Right-to-Charge-bestammelser
i1 Norge, Spanien och Frankrike analyserats av forskningsinstitutet RISE, dér tyngd-
punkten varit pa flerbostadshus dir den egna bestimmanderitten ofta ar begrénsad.
Forutsdttningarna for att paverka ser dock olika ut beroende pé om den boende édger

sin bostad eller inte, samt hur situationen kring parkering ser ut. Aven om det finns
parkeringar som ingér i fastigheten och den boende har nagon form av nyttjanderétt

for dessa finns det utmaningar bade for hyresgéster och dgare av bostadsrétter nér det
kommer till rddighet att installera laddningspunkter, dir utmaningen &r storst for den
som bor 1 en hyresritt och inte har nagon makt i beslutsprocessen kring fastigheten alls.

Hur stor skillnad Right-to-Charge-bestimmelser gjort i till exempel Norge kontra andra
styrmedel 4r svért att avgora och skilja ut. Da Energimyndigheten inte kénner till nigon
sédan analys, samt av de skél som ndmns i avsnitt 2.4.4, dr det 1 dagsldget svart att géra
ndgon kvantitativ analys av bade hur stor problematiken &r och dirmed ocksa hur stor
potential en eventuell Right-to-Charge-lagstiftning har i Sverige. Utifrén siffrorna fran
SCB 1 avsnitt 2.4.4 kan antagandet goras att mer 4n 49 procent av alla hushéll skulle kunna
drabbas av problemet att en boende sjélv inte kan besluta 6ver att installera laddning pé
sin parkering, men utan mer kunskap om hur tillgangen till parkering ser ut for de som
bor i flerbostadshus och sméhus tillsammans med hur &dgandet av dessa ser ut &r det
svért att dra ytterligare slutsatser om vilken nytta sddan lagstiftning skulle kunna gora.

Det framgéar av RISE undersokning att de linder som analyserats och har infort Right-
to-Charge 1 nagon omfattning har gjort det for att adressera tilltagande konflikter i fler-
bostadshus rorande installation av laddningspunkter. Det framgar ocksa att liknande
lagstiftning #r p vég eller har introducerats pa flera stillen (Tyskland, Osterrike, Ontario).
Gillande liknande konflikter idag i Sverige och hur manga som vill installera ladd-
infrastruktur, men inte har mdjlighet att gora det pa grund av att man inte har radighet,
finns det inte heller dokumenterat underlag. Darmed gér det inte heller i dagslédget att
gora en uppskattning av hur problemet skulle kunna utvecklas 6ver tid néir efterfragan
pa elbilar okar. Teoretiskt sett skulle problemet alltsa kunna drabba mer dn 49 % av alla
hushéll framéver i olika omfattning (flerbostadshus samt vissa sméhus déir parkeringen
ar ordnad gemensamt), alternativt en betydligt mindre andel, helt beroende pa ambition
och vilka beslut som tas hos exempelvis hyresvardar och styrelser i bostadsrattsforeningar.

Analyser av kostnad kontra nytta innan lagstiftning inférdes i de lander som infort
Right-to-Charge-bestammelser har heller inte patréffats i undersokningen.
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Med utgangspunkt fran kartlaggningen av 16sningar i andra lander behdver en framtida
lagstiftning eller Right-to-Charge regelverk i Sverige beakta foljande:

3.2

3.2.1

Vilka boendeformer ska omfattas?

Har &r det olika i de undersokta landerna. Storst fokus verkar ha varit pa boende-
former dér den boende dger bostaden i nagon form av flera anledningar, bland
annat med argumentet att dessa anses ha storre kdpkraft och dirmed har mgjlig-
het att skaffa elbil tidigare. Samtidigt dr det boendeformer dir den boende inte
dger bostaden dér radigheten dr mest begrdnsad. Ett argument for att begrinsa
omfattningen initialt skulle kunna vara att framtagandet av ett regelverk kan
paskyndas och erfarenheter dras infor en utvidgning. Vad som &r mest effektivt
tillvigagangsitt far avgoras vid en eventuellt kommande utredning.

Vilka parkeringsformer ska omfattas?

Aven hir har medlemslinderna gjort olika. I Norge ingar flytande parkerings-
platser medan det i Spanien och Frankrike ar kopplat till en fast plats. Regel-
verket kan bli mer komplicerat om dven flytande parkeringar ska omfattas,
men samtidigt dr det mer flexibelt och krdver mindre infrastruktur om ladd-
infrastruktur kan anvéndas till fler fordon.

Ska det siirskilt beaktas den nuvarande kontexten med mdojlighet till
foreningsdemokratiskt inflytande?

Hiér kan forenklat ségas att det for bostadsréttsforeningar och kooperativa
hyresrattsforeningar finns en mojlighet till inflytande och tilltriade till laddning
om, ndgot forenklat, en majoritet av de boende tycker att det 4r en bra prioritering.
Samtidigt finns en risk att detta hindrar de forsta boende som vill stilla om till
ett laddfordon da tillgang till laddning kanske inte kommer till forrén intresset
ar tillrdckligt stort. En eventuell utformning av Right-to-Charge-bestammelser
behover dock ta hinsyn till de processer som redan finns och inte inkrikta pa
dessa mer &n absolut nodvéndigt. Nagot som skulle kunna underlétta utifran
hur det ser ut idag ar battre kunskap och forstaelse for olika affarsmodeller,
dér en stor del av kostnaden for den nya infrastrukturen ofta kan laggas pa de
boende som anvinder den.

Aven de principiella utgdngspunkter som ndmns i avsnitt 2.3.4 behdver beaktas
vid en vidare utredning.

Ytterligare forslag pa atgarder utifran redovisade hinder
Samordna myndighetsinformation kring laddinfrastruktur

Férslag: Att regeringen ger relevant myndighet i uppdrag att i samverkan
med berorda myndigheter och aktorer foresla hur en samlad plattform for
information om laddinfrastruktur kan inrattas, kommuniceras och finansieras.

Det dr minga myndigheter och andra aktérer som har uppgifter och information kring
laddning och ansvarsomraden som pa olika sétt beror laddinfrastruktur. Det dr ocksa
manga aktorer som pa Energimyndighetens hearing har framfort 6nskemél om det

ar mojligt att forenkla for anvdndare av fordon och berérda aktérer genom att samla
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relevant information kopplat till etablering av laddningsinfrastruktur pa en plats. Myndig-
heterna som samverkat inom ramen for regeringsuppdraget goér bedémningen att det borde
vara mojligt.

Huvuddelen av hindren som beskrivs i kapitel 2 kan underléttas genom att information om
etablering av laddningsinfrastruktur nar ratt malgrupp. Det 4r en stor méngd aktérer som
kommer att behdva forsta sin roll i forhallande till laddinfrastruktur och investera i laddning
eller beh6va utdka omfattningen av sin befintliga laddinfrastruktur inom de narmaste 10—15
aren. Det handlar om att exempelvis fastighetsdgare, bostadsrittsforeningar, samfallighets-
foreningar och enskilda behdver en plats dér de kan hitta aktuell information frén berérda
myndigheter sa att de kan komma vidare med att etablera laddinfrastruktur. En myndighets-
gemensam plattform kan dven anvéndas for att formedla goda exempel som visar hur man
kan 16sa olika fragor. Vidare har det papekats fran flera av deltagarna pé hearingen att det
finns kunskapsbrister och missforstdnd hos aktérer som vill installera laddinfrastruktur &ven
inom omraden utover det som berdr myndigheters direkta ansvarsomraden.

De myndigheter som idag har olika roller som berdr den som vill installera en laddningspunkt,
eller kan ha olika roller, i anslutning till laddning av laddfordon i en fastighet eller i gatumiljo/
parkeringsgarage, r fraimst: Boverket, Elsdkerhetsverket, Energimyndigheten, Myndigheten
for samhaéllsskydd och beredskap, Konsumentverket, Lantméteriet, Skatteverket, Transport-
styrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket, Upphandlingsmyndigheten, Energimarknads-
inspektionen och Svenska Kraftnit samt regionala och kommunala myndigheter som de
lokala raddningstjansterna och de kommunala byggnadsndmnderna.

Naturvardsverket, Skatteverket, Trafikverket och Energimyndigheten dr 4ven ansvariga
for statliga stod for installation av laddinfrastruktur.

Energimyndigheten har &ven en roll som innebér samordning av laddinfrastruktur. Uppdraget
beskrivs i Naturvardsverkets regleringsbrev med: ”Anslagsposten far anvandas for utgifter
for samordning av stdd till laddinfrastruktur”. I detta ingar dven att ansvara for svensk
information om publik laddning i databasen Nobil.

3.2.2  Utveckla kunskap och ta fram béttre underlag

Fdrslag: Att regeringen ger relevanta myndigheter i uppdrag att ta fram statistik
for laddinfrastruktur vid olika typer av parkering och tillgang till parkering i olika
boendeformer. Denna statistik saknas i Sverige. For icke-publik laddning &r det
idag extra svart att bedéma omfattningen, men det finns aven ett behov av
statistik for publik laddning.

Forbattrade underlag behovs for att kunna foresla lampliga styrmedel och atgarder som
framjar elektrifieringen av transportsektorn genom en utbyggd laddinfrastruktur, som en
del av transportsektorns omstéllning till fossilfrihet. Nedan beskrivs ndgra omraden som
namns 1 kapitel 2.

* Det saknas grundldggande fakta och kunskap for att pa ett béttre sitt beskriva och
kunna utveckla omradet laddning for boendeformer dér boenden saknar radighet
for att etablera laddningsinfrastruktur. Av SCB? kan man ldsa att av alla hushall

% Boende i Sverige. Statistikmyndigheten SCB. Boende i Sverige (scb.se). Himtat 2021-04-22.
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https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-sverige/boende-i-sverige/#:~:text=Av de l%C3%A4genheterna %C3%A4r 1,i ett sm%C3%A5hus

bor 43 procent i ett smahus och 49 procent i en ldgenhet i ett flerbostadshus.
Alla som bor i smahus har dock inte rddighet. Bland annat saknas det underlag
for hur ménga fordon som brukas och parkeras vid hemmet av boenden som
inte har radighet, hur tillgangen till parkering ser ut samt hur parkeringen &gs
eller &r organiserad, samt om den &r férlagd utomhus eller inomhus. Det saknas
aven kunskap om hur manga laddningspunkter det redan finns pa sédana platser,
utomhus respektive inomhus. Det saknas ocksa kunskap om hur ménga som pa
grund av brist av hemmaladdning idag i huvudsak laddar pé publika laddnings-
punkter. Den hér bristen pé kunskap gor det sammantaget svart att avgora hur
effektiva eventuella forslag och étgérder ar.

*  Det saknas helt statistik for laddinfrastruktur i Sverige idag, vilket bland annat
behovs for redovisning till EU. T det nuvarande forslaget till ny AFIR-forordning®”
ska medlemslénderna till skillnad frén tidigare utéver publik laddning dven
redovisa statistik pa icke-publik laddning. Det finns idag vissa data i till exempel
databasen Nobil for publik laddning, men denna &r inte statistik. For icke-
publik laddning finns ingen data. For att kunna f6lja upp utvecklingen av
laddning for alla olika boendeformer behovs statistik.

3.2.3 Férenkla férmansbeskattning av el

Forslag: Att Skatteverkets forslag om att utreda schablonberékning av
formanen av laddning genomfors i syfte att forenkla for arbetsgivare saval
som arbetstagare. Det bor aven 6vervagas att utdka forslaget till att omfatta
aven el som laddas "hemma” hos arbetstagaren och dar ersattning fran
arbetsgivaren &r rimlig men dar det &r svart att bedoma marknadsvéardet
av laddningen.

Aven Skatteverkets férslag om att den som laddat el pa arbetsplatsen fér en
formansbil eller egen bil ska ha motsvarande avdragsratt som den som sjalv
bekostat allt drivmedel for tjansteresorna bér genomforas.

Skatteverket kom den 15 mars 2021 med en skrivelse®® som berdr formansbeskattning
av el for laddning pa arbetsplatser dir de har ett forslag att utreda vidare fragan om
schablonberdkning av forménen. De skriver: Frdgan om ett schablonvirde bor inforas
ndr en arbetstagare laddar sin elbil pd arbetsplatsen bor utredas separat. Energi-
myndigheten bedomer — av deltagare pé hearingen och efter samtal med Skatteverket
— att fragan ocksé kan vara aktuell for virdering av laddning som gérs hemma hos
fordonsanvéndaren men dé det gors for arbetsgivarens rakning och dér ersittning

fran arbetsgivaren ar rimlig.

Skatteverket har ocksa uppmérksammat att: Arbetstagare som laddar sin formansbil
pd arbetsplatsen missgynnas skattemdssigt, bdde i forhdllande till arbetstagare som

7 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.

% Skatteverket (2021). Forenklad beskattning av bilformdn och drivmedelsformdn. Promemoria.
Skatteverkets skrivelse 2021-03-15, Forenklad beskattning av bilformén och drivmedelsformén —
forslag om lagédndring | Skatteverket
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https://www.skatteverket.se/omoss/varverksamhet/rapporterremissvarochskrivelser/skrivelser/2021/skrivelser2021/8789874.5.5b35a6251761e691420a7d1.html
https://www.skatteverket.se/omoss/varverksamhet/rapporterremissvarochskrivelser/skrivelser/2021/skrivelser2021/8789874.5.5b35a6251761e691420a7d1.html

har en privat elbil som de laddar pad arbetsplatsen och i forhallande till arbetstagare
som har formdnsbil med annat drivmedel dn el.” Skatteverket foresldr dérfor att: Den
som laddat el pa arbetsplatsen for en formdnsbil eller egen bil ska ha motsvarande
avdragsrdtt som den som sjdilv bekostat allt drivmedel for tjdnsteresorna. Detta innebdr
att arbetsgivare kan betala ut skattefri milersdtining dven om arbetstagaren laddat

el pa arbetsplatsen.

3.2.4  Vidareutveckla utformningen av stéd till laddinfrastruktur

Foérslag: Att det gors en Gversyn av utformningen av uppdragen och regel-
verken fér de olika stéd som finns till laddinfrastruktur.

Detta da stoden idag ar delvis Gverlappande samtidigt som samma projekt
kan behova flera ansdkningar. Dessutom behdver stodgrundande kostnader
och tekniska egenskapskrav ses 6ver, dels for att 6ka tydligheten och ligga

i linje med den tekniska utvecklingen, men ocksa for att ligga i linje med de
EU-direktiv och forordningar som revideras inom EU:s Fit for 55-paket. Det
finns ocksa utmaningar kopplat till stodgivning for icke-publik laddning och
laddning i stadsmiljé idag.

Det anses dven i manga fall otydligt var man ska vanda sig for att soka stod
eller vilket stéd man ska stka. Har kan informationen forbattras, mojligen via
den myndighetsgemensamma plattform som féreslas i avsnitt 3.2.1.

Idag dr det fyra olika myndigheter som delar ut stdd till utbyggnad av laddinfrastruktur,
Naturvardsverket, Trafikverket, Skatteverket och Energimyndigheten. Det medfor en
osékerhet om var man ska véinda sig for att soka stod. Det &r sérskilt svart nir grénsen
mellan icke-publik och publik laddning &r oklar. De olika stoden beskrivs ndrmare
1avsnitt 2.4.7.

Stodens utformning bor ses 6ver och vid behov utvecklas och fordndras. Det ror till
exempel:

+  Tekniska egenskapskrav i stdden behover uppdateras i samband med att utveck-
lingen av tekniken gar framét. Ett exempel ér for att skapa forutsittningar for
att laddningspunkter pa ett bra sétt ska kunna samverka for att mojliggora dkad
flexibilitet pa elmarknaden.

*  Vad som anses vara stodberéttigande kostnader for stoden upplevs i dagsldget som
otydligt enligt deltagarna pa Energimyndighetens hearing. I och med tilldgget
av artikel 36a i GBER (se avsnitt 2.4.7 ovan) dr det &n mer angeléget att detta
reds ut.

» Klimatklivet 4r den huvudsakliga killan for stod till publik laddning. Klimat-
klivets princip dr att vid varje ansokningsomgang jimfora alla atgérder och
rangordna dessa i klimatnytta. De billigare dtgérderna far sedan prioritet. Eftersom
publik laddning i regel &r dyrt, i synnerhet i stadsmiljo, far dessa ansdkningar
avslag med motivet att de inte dr kostnadseffektiva jamfort med andra atgérder.
Om staten vill ge stod till publik laddning i stadsmiljo behdver den hér stod-
formen formodligen fordndras.

» Kapitel 5.5.3 i Skatteverkets skrivelse
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»  Utformningen av stdd till icke-publik laddning behover ocksa utvecklas. Stodet
delas idag ut i huvudsak ut enligt kommissionens forordning om stéd av mindre
betydelse (se avsnitt 2.4.7 ovan). Det riskerar att leda till att storre foretag
(till exempel storre fastighetsbolag) bara kan fa stdd till en mindre del av sina
laddningspunkter.

3.2.5  Sé&kerstill tillgdnglighet vid laddningspunkter i tillrdcklig
omfattning

Forslag: Undersok hur tillgangligheten till laddinfrastruktur kan sakerstéllas
i tillracklig omfattning i hela landet.

Laddningspunkter &r idag séllan anpassade for personer med funktionsvariation
(exempelvis personer i rullstol).!” Det utgdr ett konkret hinder for vissa att 4ga och
kora ett laddfordon. I samband med att kravet pa nya laddningspunkter inférdes genom
direktivet om byggnaders energiprestanda'®! sa infordes ocksa vissa tillganglighetskrav
pé de laddplatser som berdrs men mycket & av de laddningspunkter som uppfors idag
ar uppforda utifrén krav baserade pa detta direktiv. Sedan har ocksa Trafikverket infort
krav for de stationer som uppfors via Trafikverkets stod kring snabbladdning 1édngs
vita strackor.

Generella rekommendationer och information om tillgéngligheten i dagsldget finns delvis,
men det finns inga generella krav pa laddningspunkter med avseende pa tillgénglighet
i Sverige idag och darmed inte heller ndgon tillsyn. Det finns heller inte ndgot utpekat
ansvar for ett strategiskt helhetsgrepp eller for att sékerstélla tillgingligheten for ladd-
ning i tillracklig utstrackning.

10 DEN TILLGANGLIGA LADDPLATSEN; Praktiska rdd for hur en inkluderande laddplats bor
utformas. Biofuel Region, Region Jdmtland Hérjedalen. Inkluderande-laddning-Version-1_0.pdf
(biofuelregion.se) Hamtat 2021-09-28.

191 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om dndring av
direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda
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Bilaga 1 — Hinder mot etablering
av laddinfrastruktur inom
gemensamhetsanlaggningar

— med fokus pa forrattningslagstiftningen

2021-06-14
Dnr: LM 2021/001459

Sammanfattning

I Boverkets rapport Nya krav pé laddinfrastruktur for laddfordon, 2019:15, identifieras
ett antal hinder som kan tdnkas uppsta vid en utbyggnad av infrastrukturen for laddning
av elfordon. Ett av dem é&r sddana lagliga hinder som kan férekomma i frdga om instal-
lation av laddstationer pé befintliga bilparkeringar som 4r samfillda for de fastigheter
som deltar i anlaggningen. Nar det géller befintliga gemensamhetsanldggningar ar sam-
fallighetsforeningarna bundna av att verka inom det &ndamal som bestdmts i anldggnings-
beslutet nir samfalligheten bildades. Beroende pa hur dandamaélet har formulerats kan
det uppsta situationer da de deltagande fastigheternas dgare vill vidta en atgird men
detta inte dr mojligt eftersom det inte dr forenligt med anldggningsbeslutet.

I denna rapport analyserar Lantmateriet detta hinder ndrmare samt redovisas om regel-
verket faktiskt hindrar den efterstrivade utbyggnaden av laddningspunkter, och om det
1 sa fall krdvs dndringar i regelverket, eller om problemen med att etablera laddnings-
punkter i samfallda bilparkeringar gér att 10sa utan nagra forfattningsandringar. En central
fraga for bedomningen &r om bruket av elfordon ér en tillrdckligt vanlig foreteelse for att
laddstationer ska anses tillgodose dndamal av stadigvararande betydelse for fastigheterna,
snarare dn nagon eller nagra fastighetsdgares personliga intressen. Mot bakgrund av
uttalanden i réttspraxis, hur marknaden for laddfordon utvecklats och forvéntas utvecklas
framdver och, i viss utstrickning, de krav som numera stélls pa byggnadsverk, gor Lant-
maéteriet bedomningen att laddinfrastruktur som &r gemensam for flera fastigheter kan
inrdttas som gemensamhetsanldggning enligt AL.

Vid forvaltningen av en gemensamhetsanliggning far samfillighetsforeningen bara vidta
atgérder som ar forenliga med det 4andamal som anges i anldggningsbeslutet. En utbygg-
nad av laddinfrastruktur bor darfér komma till stind bara om &ndamalet tydligt 1dmnar
utrymme for det. Annars behdver anldggningsbeslutet dndras genom en omprovnings-
forrdttning. Lantméteriet anser att en efterstrivad installation av laddutrustning som
syftar till att mota samhallsutvecklingen, den tekniska utvecklingen och de nya ansprak
som deldgarna stéller pa anlédggningen, men som inte kunde forutses nir gemensamhets-
anldggningen bildades, utgdr godtagbara skil for en sddan forréttning. En dndring av
anldggningsbeslutet forutsitter att villkor till skydd for bland annat enskilda intressen
ar uppfyllda, men det krévs inte att fastighetsdgarna dr 6verens. P4 samma sétt som en
fastighet mot dgarens vilja kan anslutas till en gemensamhetsanlédggning som omfattar en
parkeringsanldggning, fastdn dgaren inte har ndgon bil, eller till en lekplats, fastdn det
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inte finns nagra barn i hushallet, bor fastigheten kunna anslutas till en gemensamhets-
anldggning som omfattar laddstationer, fastin dgaren inte har nadgot laddfordon. Hur
det konkreta behovet ser ut fir dock stor betydelse vid anldggningens utformning, till
exempel i frdga om antalet laddningspunkter.

Ett motstand hos fastighetsigarna som beror pé ridsla for att drabbas av kostnader

for en anldggning man menar sig inte har ndgon nytta av bor i manga fall kunna 6ver-
bryggas genom béttre kunskaper om grunderna for fordelning av kostnaderna for
anldggningens utforande och drift och en d&ndamalsenlig tillimpning av bestimmelserna
om detta. Om lantmiterimyndigheten later laddinfrastrukturen utgora en sirskild sektion
och beslutar att bara de fastigheter vars dgare framstéllt nskeméal om det ska béra
kostnaderna for anldaggningens utforande och drift i den aktuella sektionen, kan prov-
ningen vid forrattningen underléttas. Reglerna om omprovningsforrattning och om
andring av andelstal genom 6verenskommelse ger mdjligheter till senare anpassningar
om fler av de deltagande fastigheterna efter hand far ett konkret behov av att nyttja
sektionens laddningspunkter.

Ocksa befarat langa handlaggningstider och hoga forrattningskostnader verkar avhallande
pa samfallighetsforeningarnas vilja att ans6ka om omproévningsforrattning. Genom
riktade informationsinsatser bor Lantmaiteriet kunna verka for att vdl genomarbetade
ansokningar gors i tid och att motséttningar fastighetsdgarna emellan inte forekommer
i onddan. Kombineras detta med ett forbattrat stddmaterial till ledning for personalen
som handlagger forrittningar bor handlaggningstiderna kunna héllas nere, med lagre
forréttningskostnader som f6ljd.

Lantmaiteriet gor sammanfattningsvis bedomningen att det gar att komma tillrdtta med
de problem som forknippas med lagstiftningen, handldggningstiden och forréttnings-
kostnaderna utan nagra éndringar i relevanta regelverk.

B1.1 Inledning

I Boverkets rapport Nya krav pd laddinfrastruktur f6r laddfordon, 2019:15, identifieras
ett antal hinder som kan tdnkas uppsta vid en utbyggnad av infrastrukturen for laddning
av elfordon (laddinfrastruktur). Ett av dem ar sddana lagliga hinder som kan forekomma
i friga om installation av laddstationer pa befintliga bilparkeringar som ar samféllda for
de fastigheter som deltar i anléiggningen, dvs. gemensamhetsanldggningar som forvaltas
av en samfillighetsforening (se avsnitten 5.2.1 och 8.2.2 i rapporten). Med laddstation
avses 1 denna rapport en plats med en eller flera laddningspunkter.

Detta hinder bestar sammanfattningsvis i att det kan uppsta situationer da de deltagande
fastigheternas édgare vill modernisera anldggningen genom att installera laddstationer,
men detta inte 4r mojligt darfor att det inte &r forenligt med dndamalet med anldggningen
enligt anliggningsbeslutet. Atgirder som inte dr forenliga med anliggningsbeslutet far
namligen inte vidtas av samféllighetsforeningen. Hindret blir &nnu tydligare nér det
inte dr samtliga dgare av de deltagande fastigheterna som vill installera laddstationer.

I denna rapport analyserar Lantmateriet detta hinder ndrmare samt redovisas om regel-
verket faktiskt hindrar den efterstrivade utbyggnaden av laddningspunkter, och om det
i sa fall krévs dndringar i regelverket, eller om problemen med att etablera laddnings-
punkter i samfillda bilparkeringar gér att 16sa utan négra forfattningséndringar (jfr
avsnitt 8.3 1 Boverkets rapport). Lantmateriets rapport utgor ett bidrag till Energi-
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myndighetens regeringsuppdrag om hemmaladdning av elfordon (elbil eller laddhybrid)
som ska redovisas senast den 30 augusti 2021.1%

Rapporten har upprittats av juristen Axel Berg, forrdttningslantmétaren Anders George,
lantmétaren Lennart Gustafsson, verksamhetsutvecklaren lia Kolk, under ledning av
verksambhetsstrategen Linda Sabel.

B1.2 Berérda lagregler

Enligt anldggningslagen (1973:1149), forkortad AL, kan det inrdttas gemensamhets-
anldggningar som dr gemensamma for flera fastigheter och som tillgodoser &ndamaél
av stadigvarande betydelse for dem. Som exempel pa sddana d&ndamal brukar ndmnas
bland annat parkeringsplats, forbindelseled, gardsutrymme, lekplats, anldggning for
vattenforsorjning eller avlopp, virmeanlidggning samt anldggningar for fritidsdndamal
som brygga, smabatshamn, friluftsbad och tennisbana. Ett viktigt exempel utgdr ocksa
enskilda végar, vilka har fatt ett sirskilt avsnitt med speciella regler i lagen.

Sédana anldggningar utgdr en samfillighet. En gemensamhetsanldggning bildas genom
beslut av lantméterimyndigheten'® vid en forrattning.

Samfilligheten kan forvaltas av deldgarna sjélva eller av en samfallighetsforening som
bildats for dndamalet, oftast for vigar, men dven for andra anldggningar. Betréffande
forvaltningen géller lagen (1973:1150) om forvaltning av samfalligheter, forkortad SFL.
En fastighet kan tvingas ansluta sig till en gemensamhetsanldggning dven om fastighets-
dgaren motsitter sig det, dvs. regelverket innehéller patagliga inslag av tvang.

Grunderna for fordelning av kostnaderna for anldggningens utférande och drift faststélls
enligt 15 § AL vid forrattningen. Varje fastighet tilldelas andelstal efter en skilighets-
bedomning. Andelstalen i fraga om utférande bestdms efter vad som ar skiligt framst
med hénsyn till den nytta fastigheten har av anldggningen. Andelstalen som avser
anldggningens drift bestdims med hénsyn framst till den omfattning i vilken fastigheten
berdknas anvinda anldggningen. Att fastigheterna kan ha olika andelstal betyder att
skyldigheten att bidra till anliggningens kostnader kan skilja sig fran en deldgare till
en annan.

En grundlaggande forutséttning for att en gemensamhetsanldggning 6ver huvud taget
ska fa inréttas dr att anldggningen tillgodoser &ndamal av stadigvarande betydelse for
fastigheterna. Detta framgér av 1 § AL.

Vidare finns det materiella villkor av tva slag som maste provas. Eftersom fastigheter
kan anslutas tvdngsvis till en gemensamhetsanldggning finns det villkor till skydd for
enskilda intressen. Det finns dessutom villkor till skydd for allminna intressen. Dessa
materiella villkor r 1 huvudsak samlade i 5-11 §§ AL. Bestimmelserna innehaller
bland annat ett vdsentlighetsvillkor (5 §) och ett batnadsvillkor (6 §). Dessa ska inte
tillimpas om det i en detaljplan har meddelats bestimmelser om en gemensamhets-

12 Uppdrag att analysera och foresla atgarder for battre tillgang till laddinfrastruktur for hemma-
laddning oavsett boendeform, 2021-01-14, Infrastrukturdepartementet, dnr 12021/00109.

13 Den statliga lantméaterimyndigheten, Lantméteriet, dr ansvarig lantméterimyndighet for

de kommuner dér det inte finns kommunala lantméaterimyndigheter. For ndrvarande finns det

39 kommunala lantméterimyndighet. En forteckning 6ver dem finns hér: https://www.lantmateriet.se/
sv/Om-Lantmateriet/Samverkan-med-andra/kommunala-lantmaterimyndigheter;/.
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anldggning och anldggningsbeslut meddelas under detaljplanens genomforandetid

(6 a §). Vidare innehaller bestimmelserna ett opinionsvillkor (7 §), en allmén regel for
lokalisering och utférande (8 §), regler om beaktande av planer och bestimmelser och
om planmaéssiga beddmningar utanfor detaljplan (9—10 §§) samt ett generellt skydd for
allménna intressen (11 §). Vid tvangsvis ianspraktagande av mark eller annat utrymme
behdver det dessutom goras en fran AL fristdende proportionalitetsbeddmning enligt
reglerna om egendomsskyddet i 2 kap. 15 § forsta stycket regeringsformen.!%*

Vad bestimmelserna innebér redovisas i stora drag i det foljande, i samband med att
Lantméteriet gir ndrmare in pa om regelverket medger den efterstrivade utbyggnaden
av laddningspunkter och vilka villkor som i sa fall behdver vara uppfyllda. Forst behdver
foljande fragor behandlas, ndmligen dels om laddstationer 6ver huvud taget ar en i
lagens mening godtagbar anldggningstyp, dels vilken betydelse anldggningsbeslutets
innehall har for samfallighetsforeningarnas mojlighet att besluta om installation av
sadan utrustning. Bestimmelsernai 6 a § och 9-11 §§ AL bedoms inte ha ndgon sarskild
betydelse for bedomningarna och behandlas inte ytterligare i denna rapport.

B1.3  Arladdstationer 6ver huvud taget en godtagbar
anlaggningstyp?

Det har inte ansetts lampligt att i AL gora ndgon uppriakning av samtliga godtagbara
anldggningstyper. Det framhalls i forarbetena att en sddan upprikning latt skulle kunna
uppfattas som ett krav pa att den ifrdgasatta anldggningen maste kunna hénforas till
eller vara jamforlig med ndgon av de uppriknade typerna. Det avgorande rekvisitet, att
anldggningen ska tillgodose dndamal av stadigvarande betydelse for fastigheter, gavs
dock en tydlig formulering i lagtexten.

Lantmateriet har hittills intagit en forsiktig hallning till frigan om laddstationer for
elfordon ar en anldggning som AL &r tillimplig pd. En central fraga for bedomningen
ar om bruket av laddfordon &nnu &r en tillrdckligt vanlig foreteelse for att laddstationer
ska anses tillgodose d&ndamal av stadigvararande betydelse for fastigheterna, snarare
an nagon eller nagra fastighetsdgares personliga intressen. Huruvida majoriteten, eller
till och med alla medlemmarna i en samfillighetsforening, 6nskar installera en anlédggning
for laddning av elfordon innebdr inte i sig att en gemensamhetsanlaggning kan bildas
for detta andamal; behovet maste, bade vid beslutstillfillet och pa langre sikt, kunna
kopplas till en typisk anvindare av de fastigheter som ska anslutas till gemensamhets-
anldggningen.

Samtidigt har Lantmiiteriet inte uteslutit lagens tillimplighet. Aven om det fortfarande
saknas vigledande rattsfall pd omrédet &r det av intresse att i de fall lantméterimyndig-
heterna faktiskt har beslutat att laddinfrastruktur ska ingd i en gemensamhetsanldggning,
har savitt ként ingen domstol underként beslutet i den delen. Resonemangen hos dom-
stolarna i andra néraliggande fragor (se vidare avsnitt B1.4) pekar tydligt i den riktningen
att laddinfrastruktur kan tas in i ett anldggningsbeslut och att laddstationer 4r en i AL:s
mening godtagbar anldggningstyp.

Bedomningen av om laddstationer kan tillgodose &ndamal av stadigvarande betydelse
for fastigheter behdver ske mot den bakgrunden och med beaktande av hur marknaden

104 Se NJA 2018 .s 753 och Lantmiiteriet, Egendomsskyddet vid lantméteriforrittningar, 2020, Dnr
LM2019/015530.
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for laddfordon har utvecklats och forvéntas utvecklas framover (se kapitel 3 1 Boverkets
rapport), behovet av laddningspunkter vid bostdder och arbetsplatser'® samt att ladd-
ning av elfordon sedan den 15 maj 2020 ir ett sa kallat tekniskt egenskapskrav enligt
plan- och bygglagen (2010:900), forkortad PBL. Av 8 kap. 4 § forsta stycket 11 PBL
framgar att ett byggnadsverk ska ha de tekniska egenskaper som &r visentliga i fraga
om laddning av elfordon. Vad som krévs for att ett byggnadsverk ska anses uppfylla
denna bestimmelse framgar, sésom minimikrav i friga om ledningsinfrastruktur och
laddningspunkter, av 3 kap. 20 b § och 20 ¢ §'% plan- och byggf6rordningen (2011:338),
forkortad PBF. Kraven varierar beroende pa byggnadsverkens art och anvéndnings-
omraden. Kraven dr ddremot generella pa sé sitt att de inte &r beroende av vem som
dger marken eller byggnadsverken frén tid till tid.

Med hinsyn till ovanstdende gor Lantméteriet den samlade beddmningen att ladd-
infrastruktur som &dr gemensam for flera fastigheter kan anses tillgodose &ndamal av
stadigvarande betydelse for fastigheterna och foljaktligen inrdttas som gemensamhets-
anldggning enligt AL.

B1.4 Betydelsen av anlaggningsbeslutets innebérd

Niér det nu konstaterats att laddstationer &r en godtagbar anldggningstyp enligt AL,
behover samfillighetsforeningarnas mojligheter att fatta beslut om installation av
sddan utrustning analyseras.

Pa en foreningsstimma forekommer det att samfillighetsféreningar beslutar att
komplettera en anldggning med utrustning som inte tidigare har funnits, till exempel
laddningspunkter. Fragan dr om en saddan utrustning omfattas av det befintliga anldgg-
ningsbeslutet eller om foreningsstimmans beslut strider mot anldggningsbeslutet.

Som framhdlls i inledningen géller i friga om forvaltningen av en gemensamhets-
anldggning, att atgdrder som inte dr forenliga med anldggningsbeslutet inte far vidtas.
Enligt 18 § SFL &r samfillighetsforeningens dndamal att forvalta den samfillighet
(dvs. anlidggning) for vilken foreningen har bildats och foreningen far inte driva verk-
samhet som &r frimmande for det andaméal som samfilligheten ska tillgodose. Vid
bedomningen av vad som &r forenligt med anldggningsbeslutet dr det av betydelse

att foreningens verksamhet inte far en storre omfattning dn vad som var avsikten nér
den bildades. En majoritet ska inte kunna tvinga dvriga medlemmar att delta i en
verksamhet som inte utgor ett naturligt led i férvaltningen.'?’

Det blir darfor nddviandigt for samfillighetsforeningen att tolka innehallet i anldggnings-
beslutet for att ta reda pa vilket eller vilka &andamal som gemensamhetsanldggningen
ska tillgodose. Andamalet ska enligt 24 § andra stycket AL anges i anliggningsbeslutet.
Beslutet behdver inte vara mer utforligt &n att visst utrymme ldmnas for deldgarna att
sjdlva besluta om detaljutformningen av anléggningen, men med hénsyn till bland annat
bestammelsen i 18 § SFL ar det angeldget att Aindamalet anges sé tydligt som mdjligt.
Om det angivna dndamalet &r till exempel garage, méste samfillighetsféreningen fraga
sig om de kompletteringar och férandringar man vill genomfora ryms inom detta dnda-
mél. Ar laddningspunkter numera en si naturlig del av varje garage att det inte behdver

105 T Sverige sker ca 90 procent av laddningen av elfordon pa sadana platser, se prop. 2019/20:81 s. 14.
106 Bestammelsen trdder i kraft den 1 januari 2025.
107 Se prop. 1973:160 s. 347 f. och 386.
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anges sarskilt att sddan utrustning ska finnas? I sa fall skulle anldggningen kunna
moderniseras genom att utrustas med laddningspunkter utan att det strider mot dess
andamal. Moderniseringen blir i s fall en helt vanlig forvaltningsdtgdrd. Om laddnings-
punkter for laddning av elfordon i stéllet anses tillgodose ett annat &ndamal &n det for
vilket anldggningen inréttats (dvs. om garaget bedoms tillgodose ett parkeringsbehov
men inte ett laddningsbehov), skulle en installation av laddutrustning betyda att sam-
fallighetsforeningen driver en verksamhet som 4r frimmande for det &andamal som
samfalligheten ska tillgodose.

Det finns en handfull vigledande réttsfall dir domstolarna har tagit stéllning i dessa
fragor:

I NJA 1989 s. 291 var det friga om en anlédggning for kabel-TV var forenligt med det
andamal som samfillighetsforeningen skulle tillgodose. Gemensamhetsanldggningen
hade inréttats 1975 och omfattade bland annat en centralantenn tillsammans med
tekniska anordningar och ledningar. HD forklarade att tekniska anordningar som ingér
i en gemensamhetsanldggning forr eller senare méste fornyas. Det dr samfallighets-
foreningens beslutande organ, som med beaktande av féreningens ekonomiska for-
utsittningar, har att bestimma nér och i vilken takt detta bor ske. Det ar naturligt att
foreningen diarmed ocksa beaktar nya ansprak som kan stéllas pd anldggningens prestanda,
sa att inte foreningen bygger fast sig 1 en foraldrad teknik. Att en centralantenn for
mottagande av eterburna séndningar byggs om till en anldggning for mottagande av
kabelburna sdandningar kan inte, i vart fall inte numera, anses medfora att det blir fraga
om en anldggning av principiellt annan art. P4 grund av det anforda ansédg HD att de
av foreningsstimman fattade besluten rérande kabel-TV inte kunde anses strida mot
foreningens dndamal eller vara frimmande for det andamél som foreningens skulle
tillgodose.

Svea hovrdtt, 2003-01-24, T 591-02. En samfillighetsforening forvaltade en gemen-
samhetsanldggning bildad 1973, som omfattade bland annat en antennanliggning. Ar
1991 togs en ny anldggning i bruk, vilken medférde mojlighet till mottagning av mark-
bunden kabel-TV. Ar 2001 beslutade stimman om forlingning av tidigare avtal med
Telia med tillagg av inkopplingsdosor som gjorde det mdjligt for medlemmar att koppla
upp sig mot internet. Foreningens beslut bedomdes inte komma att medfora nagra storre
ingrepp i den redan befintliga anldggningen. Forandringen skulle ndrmast besta av att
tekniken forédndrades sé att fler tillvalsmojligheter, bland annat hoghastighetsinternet,
uppkom for de enskilda hushéllen. Ett utnyttjande av dessa tillval skulle medfora en
kostnad for det enskilda hushallet. Tillvalsmojligheterna medforde att anldggningen
kunde komma att anvindas for 6verforing av ljud, bild och text till datorer, vilket i och
for sig fick anses vara en skillnad jimfort med tidigare 6verforing enbart till radio och
TV. Resonemanget som lag till grund for HD:s avgorande i NJA 1989 s. 291 (dér HD
bland annat betonade att det dr naturligt att en férening beaktar den tekniska utveck-
lingen och nya ansprak som kan stéllas pé anldggningens prestanda) ansags ge stod for
slutsatsen att det 6verklagade beslutet inte stred mot 18 § SFL. Beslutet innebar endast
att foreningen hade beaktat de nya ansprak som kunde stillas pé anldggningens prestanda
och att det inte skulle bli fraga en anldggning av principiellt annan art.

Svea hovrdtt, 2008-05-26, T 5576-07. Gemensamhetsanldggning inréttades 1984 for en
centralantennanldggning. Anldggningen moderniserades under senare delen av 1980-talet
med en anslutning till kabel-TV via en koaxialkabel. Det ursprungliga centralantenn-
systemet hade inte anviints sedan dess. Ar 2006 rdstade en majoritet av medlemmarna
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i foreningen for att installera ett fiberoptiskt nét for battre TV-mottagning, IP-telefoni
och bredband genom anpassning till ny teknik. Hovrétten hade att ta stdllning till om
stimmans beslut stred mot anléggningsbeslutet. I anldggningsbeslutet angavs ’Central-
antennanlidggning med ledningar fram till och med antennuttag i resp. hus (inklusive
mast, fundament, central m.m.)”. I beslutet ndmndes inte nagot om vilken teknik som
kunde komma ifrdga for att uppfylla indamalet med centralanliggningen. Aven om si
vore fallet, ansdgs det vara orealistiskt att krdva en ny forrdttning for minsta férskjutning
betriffande dndamaélet eller annan forréattningsforeskrift (prop. 1973:160 s. 388), varvid
hinsyn ocksa skulle tas till den padgidende ekonomiska och tekniska utvecklingen samt
nér i tiden anldggningsbeslutet meddelades. De 6kade kostnaderna liksom andra olidgen-
heter som kunde drabba medlemmarna anségs ocksa falla inom ramen for den tekniska
och ekonomiska utvecklingen och inte uppenbart avvika” fran vad en medlem i en
samfillighetsforening kan behdva rdkna med. Foreningsstimmans beslut ansags darfor
inte strida mot foreningens dndamal eller vara frimmande for &ndamal som foreningen
skulle tillgodose.

INJA 2015 s. 939 blev utgdngen den motsatta. Genom ett anldggningsbeslut 1991 hade
en redan utford anldggning inréttats som gemensamhetsanlidggning omfattande bétbryggor,
parkeringsplatser och batuppldaggningsplatser. Det ingick inte nagon el- eller belysnings-
anordning i den befintliga anldggningen och ndgon saddan anordning togs inte heller upp
i beslutet. Vid foreningens arsstimma 2011 fick styrelsen i uppdrag att férse anlédggningen
med el och belysning. Beslutet ansags innebéra att foreningen bedrev en i forhallande
till sitt &andamal frimmande verksamhet. Beslutet upphiavdes darfor.

HD forklarade att nér en samféllighetsforening forvaltar en anldggning, &r uppgiften

att utfora och driva anlidggningen. I detta kan ligga att fornya en teknisk utrustning som
ingdr i anldggningen, sa ldnge det inte blir fradga om en anldggning av principiellt annan
art (NJA 1989 s. 291). En standardhdjning, exempelvis ny teknisk utrustning som saknar
motsvarighet i den befintliga anldggningen, faller dock typiskt sett utanfér den verksam-
het som foreningen kan bedriva enligt 18 § SFL. I forsta hand ska det alltsa vara fraga
om forvaltning i egentlig mening, snarare &n om vidareutveckling av verksamheten.

HD uteslot dock inte varje form av anpassning till den fortgdende utvecklingen och
forklarade att en viss “elasticitet” forutsattes vid lagens tillkomst (prop. 1973:160 s. 388).
Utrymmet for en verksamhet som avviker fran dndamalet ar dock klart begrinsat.
Narmast blir det friga om att féreningen ska kunna gdéra ndgon mindre anpassning som
marginellt paverkar samfillighetens andamal eller anldggningens art. Darefter gjorde
HD tvé uttalanden som fortjdnar att aterges i sin helhet:

13. Det finns alltsé en stark bundenhet till ett (aktuellt) andamal for samfalligheten.
En mer allmén anpassning till utvecklingen eller till hojda krav frén foreningens
medlemmar kan dirmed i princip inte tillgodoses genom féreningens forvaltning.
Sédana éndringar fér i stéllet ske genom en ny forréttning. En sddan ordning kan
visserligen uppfattas som omsténdlig och opraktisk. Samtidigt innebdr en ny
forrittning en provning av forutsittningarna for en anldggning med helt eller
delvis annan inriktning, och ett nytt forrattningsbeslut kommer da att ange
tydliga forutsittningar for den fortsatta verksamheten.

14. En ytterligare frdga, som foreningen har lyft fram i HD, &r om det bor ges
négon sérskild betydelse att forbéttringen av en anldggning kan ligga i linje med
samhdllets strivanden, i detta fall att 6ka sékerheten och dédrmed tillgéngligheten
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vid anldggningen. Det dr i och for sig klart att en samféllighetsforening har att
folja de forfattningsbestimmelser som kan vara tillimpliga pa verksamheten. Aven
i andra fall kan det emellertid finnas ett allmént intresse av olika slags forbattringar.
Typiskt sett dr detta ndgot som bdr kunna beaktas vid ett forrattningsbeslut och
inte vid den 16pande forvaltningen (jfr a. prop. s. 355). Det kan dock som rent
undantag ténkas situationer, dé starka samhéllsintressen far paverka bedomningen
av om samféllighetens d&ndamaél har blivit inaktuellt och om féreningen ddrmed
ska kunna gora en mer allmin bedomning av det 1ampliga i atgdrden. For detta
maste dock kréivas att situationen klart och patagligt har forandrats vid en
jamforelse med forhallandena dé samfillighetens dndamal bestdmdes.”!

Redovisningen av rittsfallen syftar till att tydliggora de problem och risker en sam-
fallighetsforening stélls infor vid en efterstrdvad utbyggnad av laddinfrastrukturen, nér
samfallighetsforeningen ska tolka innehéllet i anldggningsbeslutet for att sluta sig till vad
som ryms inom det dndamal som gemensamhetsanldggningen ska tillgodose.'” Befintliga
eller nya medlemmar i féreningen kan ifragasitta riktigheten i ett stimmobeslut och
fragan kan darfor komma att bli féremal for provning och upphivas i domstol. Det finns
atminstone tva avgoéranden frén senare tid dér utgéngen blivit just denna.

Mark- och miljodomstolen vid Vinersborgs tingsrdtt, 2020-02-05, F 3951-19. En sam-
fallighetsforening forvaltar en gemensamhetsanldggning som tillkom vid en anldggnings-
forrattning ar 1981 och som bestéar av bland annat gator, garage, parkeringsdick,
parkeringsytor, samt el- och teleanldggningar. Vid féreningsstimman 2019 fattades
beslut om att genomfora en modernisering av elnétet 1 garagen och att installera ladd-
stationer i vart och ett av de 95 garagen. Beslutet upphévdes efter att ha klandrats av
ett flertal medlemmar.

Domstolen resonerade i allt vasentligt enligt f6ljande. I rittspraxis har fornyelse av
tekniska anordningar som ingar i en anldggning ansetts falla inom en samfllighets
andamal under forutsittning att resultatet inte kan anses innebéra att det blir fradga om
en anldggning av principiellt annan art (jfr NJA 1989 s. 291 och NJA 2015 s. 939). Den
tvngsvisa samverkansform som deltagandet i en gemensamhetsanléiggning innebér
medfor att utrymmet att avvika fran det &andamal som bestdmts vid samféllighetens
tillkomst ar starkt begriansat. Bestimmelsen i 18 § SFL maste ocksé ldsas i ljuset av
de villkor som anlédggningslagen uppstéller for att en gemensamhetsanldggning ska

fa inrdttas (se 5-11 §§ AL).

Domstolen provade dérefter om installation av laddstationer kunde, som samfillighets-
foreningen hivdade, anses rymmas inom dndamaélen avseende el- och teleanldggningar
eller garage. Domstolen gjorde bedomningen att en sadan installation inte kunde ses
som en fornyelse av ndgon angiven teknisk anordning som tillgodosag samma dndamal
som det for vilket anléiggningen inréttades. Inte heller kunde installationen i §vrigt

108 HD ansag att andamalet fortfarande var aktuellt, varfor ndgon sddan bedomning inte blev aktuell,

se punkten 15 i domen.

19 En samfillighetsforening kan enligt 14 kap. 1 b § fastighetsbildningslagen (1970:988), forkortad
FBL, ansoka om fastighetsbestdmning for att fa omfattningen av gemensamhetsanldggningen provad
enligt 14 kap. 1 § forsta stycket 4 FBL. Lantméterimyndigheten kan dock inte genom fastighets-
bestdmningen fordndra anldggningsbeslutets innehall, om resultatet av utredningen &r att laddning
av elfordon inte ryms i gemensamhetsanlédggningens dndamal. I stéllet for att ldgga pengar pa en
forrattningsatgdrd med ett pd forhand mycket osékert resultat ar det i de flesta fallen 1&dmpligare att
begira en omprovning av anldggningsbeslutet. Se avsnitt B1.5.
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hanforas till utférande och drift av den befintliga anldggningen, vare sig betréffande el-
och teleanldggningar eller garage. Installation av laddstationer ansags darfor inte inga
1 samfillighetens &ndamal.

Mark- och miljédomstolen vid Vinersborgs tingsrdtt, 2021-04-08, F 4320-20. En
samfillighetsforening bildades i samband med en anldggningsforréttning 1975. Av
anldggningsbeslutet framgar att gemensamhetsanldggningen inrittades for att betjdna
omradets bebyggelse pa sitt som forutsattes i stadsplanen for omradet. Anldggningen
bestér enligt beslutet bland annat av garagebyggnader, parkeringsplatser, el-ledningar
med centraler samt belysning och el-kraft i garagen. Vid foreningsstimma 2020 god-
kéndes styrelsens forslag att skapa en mojlighet att ladda elfordon vid garageplatserna
genom installering av laddmoduler vid de elva el-centraler som sitter vid varje garage-
langa. Beslutet klandrades under dberopande av bland annat att det inte dr nédvandigt
att tillfora anldggningen laddmoduler for att uppfylla gemensamhetsanlédggningens
ursprungliga syfte. Hos domstolen behandlades dérfor fragan om beslutets forenlighet
med samfillighetens &ndamal.

Domstolen inledde med att framhaélla att en samfallighetsforening bor vara behorig att
vidta alla atgérder som faller inom ramen for samféllighetens &ndamél. Saddana atgéarder
maste alltid anses forenliga med forvaltningsuppgiften, medan dtgarder som ar frimmande
for samfillighetens dndamal, givetvis sddant detta utvecklats och fordndrats under tidens
lopp, faller utanfor foreningens befogenheter. Domstolen 6vergick dérefter till att redo-
gora for HD:s resonemang i NJA 2015 s. 939 (bland annat i fraga om att en mer allmén
anpassning till samhéllsutvecklingen eller till hojda krav fran féreningens medlemmar
inte kan tillgodoses genom foreningens forvaltning utan far ske genom en ny forréttning).
Direfter gick domstolen in pa frigan om anlidggningsbeslutets innebord och konstaterade
foljande:

”Av forslaget till beslutet vid arsstimman framgar att foreningen avser att installera
en laddmodul. Att installera utrustning for laddmoduler méste anses vara mer dn
att befintlig utrustning férnyas. Det tillskapas en ny funktion som inte kan anses
folja av det beskrivna dndamalet for foreningen. Den utdkningen av el-centralen
— som far betraktas vara en utbyggnad av befintlig utrustning — ingér inte i
anldggningsbeslutet. Mot bakgrund av den restriktivitet som ska anldggas vid
tolkningen av ett samfallighetsférenings &ndamal enligt praxis ér beslutet att
betrakta som frimmande for det &ndamal som féreningen ska tillgodose.

Aven om det finns tendenser i samhillet att utvecklingen gér mot att fler har
hybrid- eller elbilar kan det inte spela nagon avgoérande roll i detta fallet mot
bakgrund av att anldggningsbeslutets &ndamal, trots att det &r fran ar 1975, dnnu
far betraktas som aktuellt. Som ovan beskrivits dr det endast i undantagsfall som
starka samhaillsintressen kan paverka bedomningen.”

Foreningsstimmans beslut upphdvdes. Domen har 6verklagats till Mark- och milj6-

overdomstolen som énnu inte har tagit stédllning till om malet ska tas upp till prévning.'!

Den starka bundenheten till gemensamhetsanldggningens dndamal innebédr samman-
fattningsvis att om dndamalet — s& som det kommer till uttryck i anldggningsbeslutet
— inte tydligt lamnar utrymme for en utbyggnad av infrastrukturen for laddning av

110 Fr att Mark- och miljédverdomstolen ska prova mark- och miljodomstolens beslut kréavs
provningstillstand, se 39 § lagen (1996:242) om domstolsirenden.
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elfordon, behover anldggningsbeslutet dndras for att en sddan utbyggnad ska vara tillaten
enligt 18 § SFL. Det sker vid en ny forréttning, en sa kallad omprévningsforréttning,
enligt 35 § AL.

B1.5 Omprévningsférrattning

Huvudprincipen ér att ett beslut som har meddelats vid en anldggningsforrittning géller
for framtiden, om det inte vid forrattningen har bestdmts en tid for beslutets bestdnd
eller att beslutet forfaller av nagon annan anledning. En frdga som har behandlats och
slutligt avgjorts vid en anldggningsforrattning far emellertid enligt 35 § forsta stycket
1-3 AL provas vid en ny forrittning om forh&llandena har éndrats pé ett sétt som
vasentligt inverkar pa fragan,'"! om det i det tidigare avgdrandet har beslutats att fragan
far omprovas efter en viss tid och denna tid har gatt ut eller om det i annat fall har
framkommit ett klart behov av omprévning.'?

Lantméteriets uppfattning ar att en installation av laddutrustning som syftar till att méta
samhdéllsutvecklingen, den tekniska utvecklingen och de nya ansprak som deldgarna
staller pd anldggningen, men som inte kunde férutses nir gemensamhetsanldggningen
bildades och som dérfor inte ryms inom de forvaltningsétgirder som samfillighets-
foreningen far vidta, utgdr skdl for en omprovningsforréttning. Den nya forrdttningen
kan motiveras av savél dndrade forhallanden som ett klart behov av omprévning. De
ovan redovisade réttsfallen ger stod for denna uppfattning.'

Vid omprévningsforrittningen giller samma materiella regler som vid inrdttandet av
en helt ny anldggning.'* Vid forréttningen ska darfor, forutom forutsittningarna for
omprovning enligt 35 § AL, provas om anldggningen tillgodoser andamal av stadig-
varande betydelse for fastigheterna enligt 1 § AL samt om villkoren i 5-11 §§ AL &r
uppfyllda. Syftet med den nya forrdttningen &r i detta fall att gemensamhetsanldggningen
ska tillgodose ytterligare ett &ndamaél (laddning av elfordon) utdver det befintliga
(parkring av fordon) for de fastigheter som deltar i gemensamhetsanldggningen. I
denna rapport behandlas bara lantméterimyndighetens provning av det nya dndamalet,
dven om omprovningen kan avse samtliga fragor som provades i den tidigare forratt-
ningen.'

B1.5.1 Anlédggningslagens tillamplighet

Det centrala kravet for att en anldggning ska fé inrdttas som en gemensamhets-
anldggning &r enligt 1 § AL att anldggningen &r gemensam for flera fastigheter och
tillgodoser ett indamal av stadigvarande betydelse for dem. Detta innebér att en
gemensamhetsanldggning ska tillgodose ett visst &ndamal, som ar knutet till de
deltagande fastigheterna som sddana, och att behovet av detta andamal ska framsta

T T princip krévs det att det dr fraga om nya eller dndrade forhéllanden av rent faktisk natur och inte
bara om en annan beddmning av foreliggande fakta.

112 Exempelvis nér det efter hand framtrétt ett klart behov av att modifiera villkoren for anldggningen
med hénsyn till vunna erfarenheter.

113 Samma bedomning gjordes dessutom av mark- och miljddomstolen vid Véxjo tingsrétt i mal nr

F 3571-20, 2021-02-12 (redovisat i avsnitt B1.5.5).

14 Se prop. 1973:160 s. 255 f.

115 Som utgangspunkt for resonemanget i rapporten ligger dven antagandet att det inte 4r fraga

om att ansluta ndgon ny fastighet till gemensamhetsanldggningen eller att ndgon av de deltagande
fastigheterna ska uttrada.
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som permanent. Harigenom utesluts fran lagens tillimpning sddana anlaggningar
som tillgodoser ett behov enbart for en tillféllig d4gare eller for hyresgéster och andra
som anvénder sig av fastigheten och som inte kan hinforas till fastigheten som sédan,
utan som snarare tillgodoser personliga intressen. Behovet ska alltsé vara fastighets-
anknutet.''®

Lantmaéteriets bedomning, att laddinfrastruktur som &r gemensam for flera fastigheter
kan anses tillgodose ett andamal av stadigvarande betydelse for dem och foljaktligen
inréttas som gemensamhetsanldggning, har redovisats i avsnitt B1.3.

B1.5.2 Viésentlighetsvillkoret

Enligt 5 § AL far en gemensamhetsanldggning inte inréttas for annan fastighet dn
sddan for vilken det &r av vésentlig betydelse att ha del i anldggningen. For att kravet
pa visentlig betydelse ska vara uppfyllt méste det finnas ett patagligt behov for fastig-
heten att ha tillgang till en anldggning av ifrdgavarande slag. Om fastigheten redan ar
utrustad med en separat anldggning som fyller samma funktion som den ifragasatta
gemensamhetsanldggningen, bor anslutning utan stdd av Overenskommelse som regel
inte komma i fréga.""” Bestimmelsen ar dispositiv, dvs. lantméterimyndigheten far enligt
16 § forsta stycket 1 AL gora avsteg fran bestimmelsen om dgarna av de fastigheter
som ska delta i anldggningen medger det.

Niér avsikten r att en befintlig gemensamhetsanldggning ska tillgodose ytterligare ett
dndamal, behover dndamaélet provas mot vésentlighetsvillkoret for samtliga fastigheter
som deltar i anldggningen om deras dgare motsétter sig atgirden. Det finns inga rittsliga
hinder mot att 14ta en och samma gemensamhetsanléggning omfatta flera olika 4ndamal
i stéllet for att bilda en gemensamhetsanldggning for varje dndamal, det ar tvartom mycket
vanligt. En gemensamhetsanldggning kan exempelvis inréttas for att tillgodose behovet
av kvarterslokal, garage, parkeringsplatser, drianeringsledningar, undercentral, kulvert-
ledningar for fjirrvirme och varmvatten, yttre elanldggning, entrévégar, planteringar
och lekplats samt kabel-tv-utrustning. En given utgangspunkt vid prévningen av om

en gemensamhetsanldggning ska inréttas i stillet for flera, &r om den funktionellt sett
framstar som en enhet.!'8

Visentlighetsvillkoret utgor emellertid ett hinder mot att &nnu ett andamal adderas
sdvida det inte dr av vésentlig betydelse for varje fastighet som deltar i gemensambhets-
anldggningen. En fastighet for vilken det nya dndamaélet inte ar av vésentlig betydelse
kan med andra ord inte patvingas detsamma, lika litet som en tvangsanslutning av
fastigheten vore mdjlig om det i stillet var fradga om inréttande av en separat gemen-
samhetsanlidggning for andamalet. Provningen av respektive dndamaél ska alltsa inte
goras mindre strikt enbart av den anledningen att gemensamhetsanlédggningen har flera
dndamal.'"”?

116 Se prop. 1973:160 s. 178 ff.
"7 Se prop. 1973:160 s. 151.
18 Jfr prop. 1973:160 s. 144.

119 Lantmiteriet instimmer inte i den bedomning av frdgan som mark- och miljodomstolen vid
Vixjo tingsrétt gjorde i mal nr F 3571-20, 2021-02-12 (redovisat i avsnitt B1.5.5), dvs. att om och hur
laddfunktion med tillhérande elnét ska finnas for parkeringarna ska prévas bara mot bestimmelsen
om anlidggningens utférande i 8 § AL och inte mot vésentlighetsvillkoret i 5 § AL. S& lange man

inte alltid associerar laddning med parkering och anldggningsbeslutet behdver dndras genom en
omprdvning, maste det nya &ndamalet provas ocksd mot vésentlighetsvillkoret.
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Samtidigt framgar det av flera réttsfall att Gven om visst &ndamal i och for sig redan
ar tillgodosett for ndgon fastighet (det kan da ifrdgasittas om det finns nagot patagligt
behov for fastigheten att ha tillgéng till gemensamhetsanldggningen, jfr ovan) kan
det dindd vara av vésentlig betydelse for den att ha del i gemensamhetsanlédggningen,
nidmligen om fastigheten har viss annan nytta av att delta i anldggningen.

Hovritten for Viistra Sverige, 1996-02-12, O 108/95. Kompletterande gatubelysning
ansdgs vara av visentlig betydelse for en bostadsfastighet trots att den del av omradet
dér fastigheten var beldgen redan hade belysning. Omréadet anségs av hovritten utgoéra
en enhet som funktionellt horde samman. Det var angeldget att hela omradet fick en
tillfredsstéllande gatubelysning. Pa grund av detta, och dé kostnaderna for den tidigare
gatubelysningen hade paforts alla fastigheter inom omrédet, ansags det av réttviseskal
rimligt att &ven kostnaderna for den nya belysningen fordelades mellan samtliga fastig-
heter som deltog i gemensamhetsanlédggningen.

Hovriitten for Viistra Sverige, 2004-04-30, 03227-03. Genom omprdvning av ett beslut
om inréttande av gemensamhetsanldggning, ersattes det tidigare beslutet med ett nytt.

I beslutet angavs de vagar med tillbehdr, gangvégar och allmén platsmark som ingick

i den bildade gemensamhetsanldggningen. Nagra fastighetsédgare menade att deras
fastigheter inte skulle delta i anldggningen darfor att fastigheterna redan hade utfart
mot allmén vig och att det darfor saknades vésentlig betydelse for fastigheterna att

ha del i féreningarnas vigar. De begirde darfor uttrdde ur foreningen.

Hovrétten forklarade att vissa fastigheter genom belidgenheten i anslutning till allméin vig
i och for sig inte hade samma direkta behov av viganslutning som fastigheter med lage
langre in i vigsystemet. Det anségs dock vara en tillgdng for alla fastigheter i samhillet
att gdngvégar, parkomraden och gatubelysning skulle komma att istdndséttas och under-
hallas genom foreningens forsorg. I ett helhetsperspektiv fick fastigheterna invid allmén
vig anses ha viss nytta av att delta i vagforeningen och bidra till kostnaderna for under-
hall av gemensamma omraden. Darfor ansags det vara av vésentlig betydelse for dem
att ha del i anldggningen, dock med reducerat andelstal.

1 Hovriitten for Viistra Sverige, 2004-09-13, O 4673-03, blev utgangen den motsatta.
En gemensamhetsanldggning svarade enligt det omprovade anldggningsbeslutet for
utférande och drift av vissa ndrmare angivna végar i samhéllet. Nagra fastighetsdgare
hade 6verklagat beslutet och yrkade att deras fastigheter inte skulle vara anslutna till
anldggningen, darfor att de hade direktutfart till allmén vég. I foreningens uppgifter
ingick det inte att svara for skotsel av exempelvis géng- och cykelvégar, parkmark,
belysning eller andra nyttigheter. Hovratten konstaterade att fastigheterna inte hade
samma behov av deltagande i gemensamhetsanldggningen som fastigheter som anvénde
anldggningens vagsystem for utfart, samt att de i princip inte borde tvingas med i en
gemensamhetsanldggning som enbart omfattade vagar och inte annan allmén platsmark.
Overklagandet bifdlls dérfor.

I manga fall torde ett motstidnd hos en fastighetsdgare mot det nya d&ndamalet laddinfra-
struktur inte att bero pa att fastighetségaren redan har tillgodosett behovet pa egen hand.
Nir bilparkeringen forvaltas av en samféllighet kan dgaren till en enskild deltagande
fastighet inte, mot de andra fastighetségarnas vilja, sjilv fatta beslut om att sétta upp
en laddningspunkt for sitt elfordon (jfr avsnitt 8.2.1 i Boverkets rapport). I stéllet kan
motstandet forvéntas bero pé att fastighetségaren inte dger nigot elfordon och av den
anledningen saknar behov av laddutrustning. Ett sddant motstand kan vara foranlett

av en ridsla att drabbas av kostnader for en laddutrustning som man inte anser sig ha
nagon nytta av.
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Kan nyttigheten inte med samma fordel for fastighetsdgaren tillgodoses med en separat
anldggning bor det rdcka med att konstatera detta for att ett visentligt behov av att delta
i anldggningen ska anses foreligga.'”® P4 samma sétt som en fastighet — mot dgarens vilja
— kan anslutas till en gemensamhetsanldggning som omfattar en parkeringsanlaggning,
fastdn dgaren inte har nadgon bil, eller till en lekplats, fastéin det inte finns négra barn i
hushallet, bor fastigheten kunna anslutas till en gemensamhetsanlédggning som omfattar
laddstationer, fastéin dgaren inte har nigot elfordon. Motsvarande far anses gélla om
fastighetsdgaren i och for sig har en egen laddstation, men fastigheten sett i ett helhets-
perspektiv har nytta av att delta i gemensamhetsanldggningen i andra avseenden, jfr

de ovan redovisade réttsfallen. I dessa situationer far man i stéllet ta hdnsyn till den
begrinsade nyttan och anvéndningen av anldggningen nér dess utformning bestdms
(dimensioneringen) och ansvaret for kostnaderna for anldggningens utférande och drift
faststélls (se avsnitten B1.5.5 och B1.6).

B1.5.3 Batnadsvillkoret

Enligt 6 § AL far gemensamhetsanldggning inréttas endast om fordelarna av ekonomisk
eller annan art av anldggningen dvervager de kostnader och oldgenheter som anldggningen
medfor. Det innebir att en fastighet aldrig kan anslutas till en gemensamhetsanldggning
som inte dr ekonomiskt forsvarbar, dven om anldggningen skulle vara av vésentlig
betydelse for fastigheten. Bestimmelsen ar indispositiv. Villkoret far alltsé inte &sido-
séttas ens om alla fastighetségare dr Overens om att gemensamhetsanldggningen ska
inréttas.

I allménhet 6kar fastighetsvardena till foljd av sddana forbattringar som avses. Det &r
emellertid ingen forutséttning att forbéttringen slar igenom pa fastighetsvérdet.'?! Vid
tillimpningen av batnadsvillkoret ska nimligen hénsyn tas dven till sddana fordelar for
deltagande fastighet som inte direkt paverkar dess vérde. Fragan vilka faktorer som ska
tas med i berdkningen och vilken betydelse som ska tillméitas dem far bedémas mot
bakgrunden av de vérderingar som rader vid varje sirskild tidpunkt och med beaktande
av lokala férhallanden.!??

I den kalkyl 6ver anldggningens lonsamhet som ska goras, ska pd utgiftssidan inréknas
bara sddana poster som belastar fastighetsdgarna. Om en samfillighetsforening far stats-
bidrag eller annat investeringsstdd for att investera i laddstationer, ska alltsa avdrag
goras for kostnader som ticks av bidraget.'*

Bétnadsvillkoret har ocksa viss betydelse for bedomningen av dimensioneringen av
en anldggning. En 6verdimensionering av en gemensamhetsanldggning, exempelvis
genom att ett storre antal laddningspunkter installeras &n vad som motsvarar behovet,
kan medfora en dkad ekonomisk belastning for de deltagande fastigheterna, vilket i sin
tur kan medfora att villkoret inte uppfylls. Denna fréga har mer med gemensamhets-
anldggningens utforande att gora och behandlas dérfor dven under avsnitt B1.5.5.

120 Se prop. 1996/97:92 s. 56.
121 Se prop. 1996/97:92 s. 55.
122 Se prop. 1973:160 s. 150.

123 Se prop. 1973:160 s. 149 f.
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B1.5.4 Opinionsvillkoret

Opinionsvillkoret 1 7 § AL innebdr att en gemensamhetsanldggning inte far inréttas om
en viss fastighetsdgaropinion motsétter sig det. For att opinionsyttringarna ska hindra
inrdttandet av gemensamhetsanlaggningen kravs det att de sakdgare som har ett visentligt
intresse 1 saken mera allmént motsitter sig atgirden och att de har beaktansvirda skil
for det. Vid denna provning ska frimst deras mening beaktas som har storst nytta av
anldggningen, dvs. de som kommer att fa bira de stdrsta kostnaderna. Néar behovet av
en anlidggning dr synnerligen angelédget far dock gemensamhetsanldaggningen inréttas

i princip utan hénsyn till opinionen bland sakégarna.'*

Opinionsundersdkningen ska inte ske som nagon formlig omrostning, utan lantméteri-
myndigheten ska gora en bedémning av instillningen bland sakdgarna. Om det konsta-
teras att sakdgarna mera allmént motsitter sig atgirden, ska dérefter provas om de har
nagra beaktansvirda skal for det. I rattspraxis har som beaktansvérda skél betraktats att
anldggningen och forvaltningen fungerar tillfredstillande i befintlig l16sning samt att det
funnits konkreta forslag pa att eventuella forbattringsbehov kan forverkligas i befintlig
forvaltning.

Opinionsvillkoret utgér inte ndgot hinder mot att gemensamhetsanldggningen ska
beslutas omfatta dven laddutrustning nér det bara dr nagon eller ndgra fastighetséigare
som motsétter sig atgdrden. Vid ett mera allmént motstind, i regel en tydlig majoritet,
far de anforda skilen avgdrande betydelse for vilket beslut som fattas.

Skulle situationen vara den, att det bara &r ndgon enstaka fastighetsédgare som onskar
att anldggningsbeslutet mojliggor laddutrustning medan alla andra sakédgare motsétter
sig atgdrden, utgor det alltsa i och for sig inte ndgot hinder mot att tillmotesgé den
enstaka fastighetségarens onskemal. En sadan fastighetségare har rétt att sjdlv begéra en
omprovningsforrittning, dvs. det &r inte en handling som &r forbehéllen samfillighets-
foreningen, se 18 § forsta stycket 1 och andra stycket AL. Beroende pa vilka skél som
anfors (frdgan om det beaktansvirda i dem far 1dmnas at réttstillimpningen att avgdra)
kan dock en sidan fastighetsdgare hamna i motsvarande situation som den som beskrivs
i avsnitt 8.2.1 i Boverkets rapport: De som bor i flerfamiljshus (i regel lagenheter upp-
latna med bostadsritt eller hyresritt) dr beroende av fastighetsédgarens godkdnnande av
installation av en laddningspunkt, eftersom det &r fastighetségaren som har radighet
Over parkeringsplatserna.

B1.5.5 Lokalisering och utformning av en gemensamhetsanldggning

18 § AL finns en allmin regel for en gemensamhetsanldggnings lokalisering och
utforande till skydd for sdvil enskilda som allménna intressen. Enligt huvudregeln

ska en gemensamhetsanldggning forldggas och utforas pa ett sddant sitt att &andamaélet
med anldggningen uppnés med minsta intrdng och oldgenhet utan oskilig kostnad.
Bestammelsen blir tillimplig endast om syftet med anldggningen kan uppnds genom
olika utforanden eller olika lokaliseringsalternativ.'> Aven frigan om till vilken standard
en anlidggning ska byggas eller upprustas ska ses som ett val mellan olika alternativ.
Utforandet ska ske pd ett sddant sétt att indamalet med anléiggningen uppnés utan
oskiilig kostnad. Vid denna bedomning bor dven hédnsyn tas till mojligheten att i vissa
fall erhélla statsbidrag eller andra bidrag till anldggningens utférande och drift.

124 Se prop. 1973:160 s. 190 ff.
125 Se prop. 1973:160 s. 194 f.
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Undantag fran huvudregeln far ske for en sddan atgird, som avser att underlitta en
framtida tillbyggnad eller ett 6kat utnyttjande av anldggningen, under forutséttning att
atgirden endast medfor ringa dkning av kostnaden. Denna bestdmmelse tar sikte pa
situationer d4 det kan formodas att nya fastigheter kommer att anslutas till anldggningen
och man redan vid utférandet av denna kan vidta atgérder for att underlétta en sadan
senare utvidgning.

Avsteg fran bestimmelsen, savitt den innebér skydd for ett enskilt intresse, far enligt
16 § forsta stycket 2 AL ske om de fastighetséigare och andra sakégare vilkas rétt berors
medger det.

Att frdgan om till vilken standard en anldggning ska byggas eller upprustas ska ses som
ett val mellan olika alternativ far betydelse for en utbyggnad av laddstationer, pé sé sitt
att en 6verdimensionering av antalet laddningspunkter med tillhdrande elnét etc. kan
anses strida mot bestimmelsen. Ett storre antal laddningspunkter dn vad som svarar mot
behovet innebér inte bara att batnadsvillkoret kan bli svért att uppfylla (jfr avsnitt B1.5.3)
utan ocksa att kostnaderna for att tillgodose dndamalet riskerar att betraktas som oskaliga.
Att gemensamhetsanldggningen ska tillgodose de deltagande fastigheternas behov av
tillgang till laddstationer, betyder inte att anldggningen nodvandigtvis maste erbjuda
samtliga fastigheter mojlighet att ladda elfordon samtidigt eller ens att det behdver finnas
laddstationer s att det réacker till alla fastigheter. Anldggningens dimensionering avgors
genom en bedomning av hur stor anldggningen behdver vara for att svara mot ett rimligt
behov. Det &r naturligt att lantméterimyndigheten i detta fall utgér fran det intresse som
anmdls vid forrttningen.'?

Mark- och miljédomstolen vid Viixjo tingsritt, 2021-02-12, F 3571-20. Fastighetsbildnings-
myndigheten i Lunds kommun inréttade 1981 en gemensamhetsanlidggning avseende
parkeringsplatser m.m. Anldggningen forvaltades av en samféllighetsforening. Efter beslut
av foreningsstimman ansokte samfillighetsforeningen om omprdvning av anlédggnings-
beslutet i syfte att den skulle innefatta d&ven laddningspunkter for elbilar i garage med
tillhorande elnét.'”” Ansokan grundades pad medgivande fran 62 av de 63 deldgarna. Lant-
méterimyndigheten ansag att anvindningsgraden av laddningsbara fordon i Sverige inte
var tillracklig for att vasentlighetsvillkoret 1 5 § AL skulle vara uppfyllt och att med-
givande kravdes ocksé fran den 63:e deldgaren. Forrattningen stélldes in.

Beslutet 6verklagades. Mark- och miljodomstolen gjorde beddmningen att prévningen
skulle utga ifran vilka funktioner och utformning som behévdes for de befintliga par-
keringarna, sdsom utformningen av garage, carport, asfaltsbelggning, motorvérmare,
laddstolpar, tillhorande elndt m.m., och att provningen skulle ske enligt 8 § AL och inte
5 § AL. Efter att ha konstaterat att det inte fanns nagot hinder avseende villkoreni 5 §
AL forklarade domstolen f6ljande:

126 Jfr NJA 2004 s. 266, redovisat i avsnitt B1.6.

127 Samfallighetsforeningen hade gjort bedomningen att det géllande anldggningsbeslutet inte gick
att tolka sa, att laddanordningar skulle kunna betraktas som en teknisk uppdatering av befintliga
eluttag i garagen. Jfr avsnitt B1.4.

128 Domstolen gjorde ingen prévning alls av det nya dndamalet mot 5 § AL, sa som den — av

domskdlen att doma — hade gjort om det hade varit friga om en separat gemensamhetsanlédggning
for laddningspunker. Att Lantmiteriet inte instimmer i beddmningen av hur provningen ska ske
framgér av avsnitt B1.5.2, se sérskilt fotnot 119.
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”Av 8 § AL foljer alltsa att anldggningen som sadan ska dimensioneras sa att
dndamalet vinnes med minsta mojliga intrdng och oldgenhet och utan oskilig
kostnad. Detta innebér att utformningen ska anpassas efter i vilken omfattning
som de i gemensamhetsanlédggningen deltagande fastigheterna kan berdknas
anvinda anlaggningen.

Utformningen av de aktuella parkeringsplatserna ar foremal for omprovning
enligt ansokan till lantméaterimyndigheten. Vad lantméterimyndigheten ddrmed
har att prova vid fortsatt handldggning ar huruvida s6kt omprévning, dvs éndring
av utformning av parkeringarna med tillhdrande infrastruktur for el, ar anpassade
efter den omfattning som de i gemensamhetsanldaggningen ingdende fastigheterna
berédknas anvianda anldggningen.”

Den nytta de berorda fastigheterna har av anldggningen och den omfattning i vilken de
berédknas anvianda anldggningen far betydelse for en uppgift i anldggningsbeslutet om
ett lagsta antal laddningspunkter i anldggningen. For att inte anldggningsbeslutet ska bli
inaktuellt och behdva dndras genom omprévning redan inom en snar framtid, boér nadgot
hogsta antal laddningspunkter inte anges. Det ger samfillighetsforeningen mojlighet att
besluta om ytterligare laddningspunkter genom ett vanligt forvaltningsbeslut.'” Nyttan
och den berdknade anvindningen av anldggningen far omedelbar betydelse dven nir
grunderna for fordelning av kostnaderna for anldggningens utférande och drift faststélls
(se avsnitt B1.6).

B1.6 Foérdelning av kostnader

I avsnitt B1.5.2 gjordes antagandet att deldgare i en samfallighetsférening som motsétter
sig en utbyggnad av laddinfrastrukturen gor det av rédsla for att drabbas av kostnader
for en anldggning man menar sig inte har ndgon nytta av. Ett sddant motstand utgor ett
verkligt hinder mot den efterstrivade utbyggnaden genom att det innebér en tidsutdrakt
och merkostnader jamfort med en situation dér alla &r verens. Det kan (beroende pé
vilka skl som anfors och av hur manga, se avsnitt B1.5.4) dessutom fora med sig att
utbyggnaden kanske inte blir av alls.

Detta hinder borde i méanga fall kunna 6verbryggas genom béttre kunskaper om grunderna
for fordelning av kostnaderna for anldggningens utforande och drift och en dndamalsenlig
tillimpning av bestimmelserna om detta.

Av 15 § forsta stycket AL framgér att grunderna for fordelning av kostnaderna for en
gemensamhetsanldggnings utforande ska faststéllas vid forrittningen. For varje fastighet
anges andelstal, som bestdms efter vad som é&r skéligt med hénsyn framst till den nytta
fastigheten har av anldggningen. Enligt andra stycket i samma bestimmelse ska andels-
tal faststéllas dven i fradga om kostnaderna for anldggningens drift. Sddant andelstal
bestidms efter vad som &r skiligt med hénsyn framst till den omfattning i vilken fastig-
heten berdknas anvinda anldggningen. Om det &r lampligt, kan det foreskrivas att
kostnaderna i forsta hand ska fordelas genom att avgifter tas ut for anlaggningens
utnyttjande.

129 Ett fortydligande av denna innebord gjordes av Hovritten for Vistra Sverige i mal nr 03227-03,
2004-04-30 (redovisat i avsnitt B1.5.2).
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Ett exempel pa ndr det kan vara svart att faststélla nyttan dr da vissa fastigheter i tétbe-
byggda omraden ir beldgna vid och har utfart mot en allmén vdg. Denna fraga ar vanlig
i samband med omprovning av vigforeningar. Som ett forsta steg ska provas om det

ar av visentlig betydelse for en sddan fastighet att delta i gemensamhetsanldggningen.
Som framhallits ovan (se avsnitt B1.5.2) kan det vara végledande for provningen om
anldggningen endast bestar av vigar eller om dven andra funktioner som exempelvis
gronomraden ingér. I det fall endast végar ingar och gemensamma nyttigheter saknas
har fastigheterna vid den allménna végen normalt sett en begrdnsad nytta av anldggningen.
Den kan vara sé begrinsad att det inte kan anses att det dr av vésentlig betydelse for
fastigheten att delta. Om déremot ocksé andra funktioner ingér i gemensamhetsanldgg-
ningen Okar nyttan dven for fastigheter vid en allmén vég. Det kan d4 vara skiligt att
dessa fastigheter deltar i anldggningen och far ett andelstal med viss reduktion.

Det finns ocksd mojlighet for lantméaterimyndigheten att besluta om sa kallad sektions-
indelning.'*° Det innebér att myndigheten bestimmer sdrskilda andelstal for olika delar
av en anldggning. Om nagon “fysisk” uppdelning av anldggningen ror det sig inte. De
olika sektionerna utgdr en enda anlédggning och sektionsindelningen avser endast ansvaret
for att bidra till olika kostnader. Genom ett sddant anldggningsbeslut skapas en rétt for
alla deltagande fastigheter i gemensamhetsanldggningen att nyttja alla delar av anldgg-
ningen. En sektionsindelning innebér inte att fastigheter som far andelstalet noll i en
viss sektion saknar rtt att nyttja den delen av anldggningen dven om det inte finns ndgot
sadant faktiskt behov (hade det funnits det skulle ju fastigheten ha tilldelats ett andelstal
storre dn noll).

Denna mojlighet beskrivs i rittsfallet nedan och det kan enligt Lantméteriets uppfatt-
ning vara rimligt eller ibland rent av nédvéndigt att anvdnda den vid en utbyggnad av
laddinfrastrukturen i samband med en omprévningsforrittning:

I NJA 2004 5. 266 var det fraga om dimensionering av en anldggning och férdelning av
andelstal 1 viss sektion av anldggningen. En for tre fastigheter samfalld vég 16pte 6ver
en av fastigheterna ner till en stenbrygga, beldgen mittfor en nirbelégen 6. I anslutning
till stenbryggan fanns en mindre parkeringsplats. Utdver de fastigheter for vilka vigen
var samfélld hade ytterligare ett antal fastigheter genom servitutsupplatelse haft ratt

att nyttja vagen och stenbryggan. Vigen och bryggan hade dessutom anvints av olika
fastighetsdgare pa on.

Efter ansokan av tva personer som hade fastigheter pa 6n beslutade lantméterimyndigheten
att en gemensamhetsanléggning skulle bildas for att tillgodose behovet av vég, parkerings-
plats och brygga for berérda fastighetségare. Deltagande i anldggningen var 16 fastigheter,
varav nagra pa on. For fordelning av kostnaderna for anldggningens utférande och drift
indelades anldggningen i tre sektioner. Sektion 1 omfattade vig, sektion 2 parkerings-
plats inklusive uppldggningsplats for batar och sektion 3 gangviag och tillfillig korvig
fran parkeringsplats till brygga samt brygga. Alla de 16 deltagande fastigheterna fick
andelstal i sektion 1, medan bara 11 fastigheter tilldelades andelstal ocksa i sektion 2
och sektion 3.1

130 Av prop. 1973:160 s. 218 framgar att sektionsindelning i allménhet ska undvikas inte minst med
hénsyn till de komplikationer i friga om forvaltningen av anldggningen som kan uppkomma. Harav
foljer emellertid ocksé att sddan indelning ér tilldten om det finns tillrackligt goda skal.

31 Vid provningen i fastighetsdomstolen ansléts ytterligare en fastighet, som fick andel i samtliga
sektioner.
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En av fastighetsdgarna 6verklagade beslutet. Till grund f6r yrkandet om undanréjande
av forrittningen anfordes att det inte fanns ett tillrdckligt antal béatplatser vid bryggan
for att tillgodose samtliga i gemensamhetsanlédggningen deltagande fastigheters ritt till
batplats varfor anldggningen, i strid mot 1 och 8 §§ AL, inte var utford pa ett sddant
sitt att &andamalet med anldggningen tillgodosags. HD anforde:

”Som Lantméteriverket utvecklat i sitt yttrande till HD innebar anlédggnings-
lagen inte nadgot hinder mot att en gemensamhetsanldggning for fordelningen

av kostnaderna for anldggningens utférande och drift indelas 1 sektioner. Det
avgorande for hur andelstal i sddana fall bor fordelas inom varje sektion &r framst
den nytta som varje deltagande fastighet har av sektionen och den omfattning i
vilken fastigheten kan berdknas anvénda denna. Nagot hinder foreligger darvid
inte mot att ndgon viss eller vissa av de 1 gemensamhetsanldggningen deltagande
fastigheterna inte tilldelas ngot andelstal i en sektion. Att sa sker utesluter inte
att anldggningen dnd4, i verensstimmelse med 1 § anldggningslagen, i sin helhet
kan anses tillgodose andamal av stadigvarande betydelse for de deltagande fastig-
heterna.

Enligt 14 § anldggningslagen dr en gemensamhetsanldaggning samfélld for de
fastigheter som deltar i anldggningen. Att en viss fastighet inte tilldelats andelstal
i en viss sektion innebér siledes inte i sig att fastigheten inte skulle ha rétt att
utnyttja sektionen. Av 8 § anldggningslagen far emellertid anses f6lja att inte
endast anldggningen som sadan utan dven i anldggningen ingéende sektioner
skall dimensioneras sd att indamalet vinnes med minsta mdjliga intrdng och
olagenhet och utan oskilig kostnad. Detta innebér att dimensioneringen av

en sektion skall anpassas efter i vilken omfattning som de i gemensamhets-
anlidggningen deltagande fastigheterna kan berdknas anvédnda sektionen.”

HD konstaterade att savil fordelningen av andelstal i den sektion som bryggan ingick
i som dimensioneringen av bryggan anpassats efter de dnskemal som uttalats frén de
deltagande fastigheterna. Mot den bakgrunden och da det fanns vissa mdjligheter att
anordna ytterligare fortdjningsplatser kunde bryggan inte anses sté i strid mot bestim-
melserna i anldggningslagen.

Av domskélen framgar att Lantméteriverket hade avgett ett yttrande. I yttrandet gjorde
Lantmateriverket bland annat det viktiga papekandet att det genom ett anlaggnings-
beslut skapas en ratt for alla deltagande fastigheter i en gemensamhetsanldggning att
nyttja alla delar av densamma, men att andelstalen aterspeglar vilka fastigheter som

i praktiken har behov av ett sadant nyttjande och darfor ska bidra till kostnaderna for
anldggningens utforande och drift. Det foreligger alltsa inte hinder mot att fastigheter
som ansluts till en gemensamhetsanldggning, som ir indelad i sektioner, kan erhélla
andelstal i vissa sektioner, samtidigt som de inte erhaller andelstal i andra sektioner.
Daremot kan, enligt Lantmaiteriets mening, en fastighet inte anslutas med andelstalet
noll bade vad avser utforande och drift till en gemensamhetsanldaggning i dess helhet.

En gemensamhetsanldggning kan med andra ord anses tillgodose &ndamaél av stadig-
varande betydelse och vara av vésentlig betydelse for samtliga deltagande fastigheter
dven om nagon av dem, i visst avseende, har sé ringa nytta av den och beréknas anvinda
den i sd liten omfattning, att det inte &r skéligt att fastigheten ska bidra till kostnaderna
for anldggningens utforande och drift i den delen.
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Tillimpat pa en omprovning som avser skapa mojlighet for en samféllighetsforening
till utbyggnad av infrastrukturen for laddning av elfordon, innebér det att lantmateri-
myndigheten (under forutsittning att Gvriga villkor ar uppfyllda) kan l4ta laddinfra-
strukturen utgora en sérskild sektion och besluta att bara de fastigheter vars dgare
framstillt nskemal om det, och som didrmed uttryckt ett behov av det, ska tilldelas
andelstal i friga om gemensamhetsanlidggningens utférande och drift i den aktuella
sektionen.!3? Resultatet av bedomningen av behovet grundat pa fastighetségarnas
Onskemal kan pa s sitt ségas vara ett matt pa det kollektiva behovet av laddutrustning
som finns i den samlade deltagandekretsen i hela gemensamhetsanldaggningen.

Reglerna om omprdvning i 35 § AL och om dndring av andelstal genom 6verenskommelse
143 § AL ger mojligheter att fordndra anldggningsbeslutet och andelstalen om forhallan-
dena fordndras, exempelvis om fler av de i gemensamhetsanldggningen deltagande fastig-
heterna efter hand far ett konkret behov av att nyttja sektionens laddningspunkter.'*3

B1.7 Betydelsen av att laddning av elfordon &r ett tekniskt
egenskapskrav

Bestimmelserna i 8 kap. 4 § forsta stycket 11 PBL och 3 kap. 20 b § PBF har tidigare
berérts (se avsnitt B1.4). Av bestimmelserna framgar att laddning av elfordon &r ett s
kallat tekniskt egenskapskrav for byggnadsverk. Hér regleras vilka krav som géller

vid ny- och ombyggnad i frdga om installation av ledningsinfrastruktur och laddnings-
punkter.** Lantméteriet instimmer i Boverkets bedomning att risken for att det ska uppsta
situationer da det finns lagliga hinder mot att efterleva kraven pa laddinfrastruktur pa
gemensamhetsanldggningar far betecknas som liten (se avsnitt 5.2.1 i Boverkets rapport).

En samfillighetsforening ska folja de forfattningsbestdmmelser som ér tillampliga pa
verksamheten. I den man ett byggnadsverk (en byggnad eller annan anliggning) som
forvaltas av en samféllighetsforenings omfattas av kraven p laddning av elfordon i
PBF, ansvarar samfillighetsforeningen for att vidta de atgérder som behovs for att upp-
fylla kraven, utan att det behover stéllas i relation till &ndamélet med gemensamhets-
anldggningen enligt anldggningsbeslutet, se NJA 2015 s. 939 (redovisat i avsnitt B1.4).!%
Anlédggningsbeslutet méste alltsd inte ha nagot sérskilt innehall for att samfillighets-
foreningen ska uppfylla kraven enligt den for féreningen tillimpliga forfattningen.

De tekniska egenskapskraven i fridga om laddning av elfordon fér alltsa ingen sdrskild
inverkan vid prévningen av om villkoren i 5-11 §§ AL ar uppfyllda, oavsett om det ror
sig om en ny gemensamhetsanldggning eller en omprovningsforrattning. De far ddremot
en viss betydelse vid Lantmaéteriets samlade bedomning, att en for flera fastigheter
gemensam laddinfrastruktur f6r hemmaladdning av elfordon kan anses tillgodose
dandamal av stadigvarande betydelse for fastigheterna och dirmed inréttas som en
gemensamhetsanldggning enligt AL (se avsnitt B1.3).

132 Lantméterimyndigheten avgor inte dérigenom vilka av de deltagande fastigheterna som fér
anvénda vissa specifika parkeringsplatser. Det &r istéllet en fraga for samféllighetsforeningen.

133 P4 Lantmiteriets hemsida ldémnas utforlig information om hur andelstalen éndras nér dgaren

av berdrd fastighet och samfillighetsforeningen #r verens, se Overenskommelse om andelstal

i gemensamhetsanldaggning enligt 43 § anldggningslagen | Lantmaéteriet (lantmateriet.se).

134 Fran de retroaktiva kraven i 3 kap. 20 ¢ § PBF bortses hdr, eftersom bestimmelsen saknar betydelse
for hemmaladdning.

135 Vill samfallighetsforeningen installera laddinfrastruktur i storre omfattning dn vad som foljer av
minimikraven torde dock krav pé dndamaélet laddning av elfordon stéllas pa anldggningsbeslutet.
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B1.8 Handlaggningstid och férrattningskostnader

Vid Energimyndighetens hearing den 4 maj 2021 lyftes handldggningstiden och
kostnaderna for en omprévningsforrittning fram som sérskilda problem for en sam-
fallighetsforening som vill etablera laddningspunkter pd en gemensamhetsanldggning
som den forvaltar.

Den tid som behdvs for handldggning av forrdttningen beror dels pé bestimmelserna
om forréttningsforfarandet, dels pa tillgingliga resurser vid lantméterimyndigheten.
Forfarandereglerna i 17-31 §§ AL géller dven vid en omprovningsforrittning. I fraga om
kallelse, underrttelse, sammantrdde m.m. géller alltsd samma regler vid omprévning som
vid nybildande av en gemensamhetsanléggning. Vid denna ska lantméterimyndigheten
utreda forutsittningarna for anliggningen och ombesorja de tekniska arbeten och de
viarderingar som behdvs for att inrétta anldggningen. Det finns av rittssikerhetsskél

en viss ordning enligt vilken omprévningsforrittningen ska handldggas och i princip
inget forenklat forfarande eller ndgon annan genvig som kan tillgripas beroende pa
vad omprovningsforrattningen syftar till.

Lantmateriet gor dock bedomningen att det finns vissa mojligheter for en samféllighets-
forening att paverka handlaggningstiden positivt. En vil genomarbetad ansdkan i vilken
den atgérd som onskas genomford tydligt framgar och till vilken bifogas ritningar,
kalkyler och andra projekteringshandlingar underlattar arbetet vid myndigheten och
bidrar till en effektiv handldggning. For att mojliggora detta kan riktade informations-
insatser behova goras och en tydlig vigledning ldmnas pa exempelvis myndighetens
hemsida. Hér bor vikten av att gora ansokan 1 god tid innan den tilltdnkta utbyggnaden
sarskilt framhallas.

Bittre kunskaper om grunderna for fordelning av kostnaderna for anldggningens
utférande och drift samt en dandamélsenlig tillimpning av berorda bestimmelser bor
kunna leda till en effektivare handlidggning. Genom 6kade kunskaper kan motstédnd
hos deldgarna och konflikter dem emellan undvikas (se avsnitt B1.6). Om Lantmiteriet
forbéttrar det interna stddmaterialet till ledning for forrdttningshandléggarna ar det
tankbart att fler forrdttningslantmaitare kan handlédgga omprovningsforrattningar. Som
anfordes i inledningen i detta avsnitt utgor tillgdngen till personal med erforderlig
kompetens en faktor som har stor betydelse for handldggningstiden. '3

Avgiften vid en omprovningsforrittning ska enligt 4 § férordningen (1995:1459) om
avgifter vid lantmaéteriforrattningar beréknas utifran hur lang tid som behovs for hand-
laggning av forrittningen och infoérande av resultatet i fastighetsregistret. For vissa delar
av forrittningen tas avgiften ut med ett fast belopp. Aven det fasta beloppet bestims
efter en genomsnittlig handldggningstid. En effektiv handldggning blir dirfor ocksa
kostnadseffektiv. Det kan ha stor betydelse for en samfallighetsforening. Forréttnings-
kostnaderna ska ju ldggas till samfillighetsforeningens 6vriga kostnader for investe-
ringar i laddinfrastrukturen, vilket innebér att de kan bidra till att sidana investeringar
inte kommer till stand.'?’

136 Med handlaggningstiden avses i detta sammanhang all tid som forflyter under forrdttningen, dvs. hela
den procedur som borjar med drendets anhéngiggdrande (en ansdkan) och slutar med dess avgorande och
som alltsa inkluderar den vintan som forekommer innan drendet fordelas pa en handlaggare.

137 Jfr SOU 2018:76, s. 320.
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B1.9 Avslutande kommentar
B1.9.1 Sammanfattande analys

I avsnitt B1.1 introduceras ett av de lagliga hinder som identifierats i Boverkets rapport
och som kan ténkas uppsta vid en utbyggnad av infrastrukturen for laddning av elfordon
(laddinfrastruktur) i fraga om befintliga bilparkeringar som &r samfillda for de fastigheter
som deltar i en gemensamhetsanldggning. Nér det géiller sddana anlédggningar dr sam-
fallighetsforeningarna bundna av att verka inom det Andamal som bestémts i anldggnings-
beslutet nir samfilligheten bildades. Beroende pa hur 4ndamalet har formulerats kan det
uppsté situationer da de deltagande fastigheternas dgare vill vidta en dtgérd men detta
inte dr mojligt eftersom det inte dr forenligt med anlédggningsbeslutet. Vilka bestimmelser
som &r centrala vid beddmningen av om en gemensamhetsanldggning far bildas redovisas
kortfattat i avsnitt B1.2.

Lantmiteriets analys av hindret inleds med ett resonemang i avsnitt B1.3 om laddstationer
for elfordon dver huvud taget ar en anlédggning som AL é&r tillimplig pé. En central fraga
for bedomningen dr om bruket av laddfordon édr en tillrackligt vanlig foreteelse for att
laddstationer ska anses tillgodose dndamal av stadigvararande betydelse for fastigheterna,
snarare in nigon eller nigra fastighetsiigares personliga intressen. Aven rittspraxis
behdver beaktas liksom hur marknaden for laddfordon forvintas utvecklas framéver
och, 1 viss utstrickning, vilka krav som numera stélls pd byggnadsverk. Lantmaéteriet
g0r bedomningen att laddinfrastruktur som ar gemensam for flera fastigheter kan anses
tillgodose dndamaél av stadigvarande betydelse for fastigheterna och dérfor inrttas som
gemensamhetsanldaggning enligt AL.

I avsnitt B1.4 behandlas betydelsen av anldggningsbeslutets innebord. Vid forvaltningen
av en gemensamhetsanldggning far samféllighetsforeningen bara vidta atgirder som

ar forenliga med det &andamal som anges i anlédggningsbeslutet. De problem och risker
samfillighetsforeningen stills infor nédr den ska sluta sig till om en efterstrivad utbygg-
nad av laddinfrastrukturen som ryms inom &dndamaélet belyses bland annat genom en
genomgang av rattspraxis pa omradet. Lantmaéteriet drar slutsatsen att om dndamaélet
inte tydligt ldmnar utrymme f6r en sddan utbyggnad, behdver anldggningsbeslutet
dndras genom en omprovningsforrattning for att utbyggnaden ska vara tillaten.

I avsnitt B1.5 forklarar Lantmateriet att en efterstrdvad installation av laddutrustning som
syftar till att mota samhéllsutvecklingen, den tekniska utvecklingen och de nya ansprak
som deldgarna stéller pa anldggningen, men som inte kunde forutses nir gemensamhets-
anlidggningen bildades och som dérfor inte ryms inom de forvaltningsatgirder som sam-
fallighetsforeningen far vidta, utgor skél for en omprovningsforrittning. Dér analyseras
ocksa vad som krévs for att villkoren till skydd for enskilda intressen ska anses uppfyllda.
Flera av bestimmelserna ar dispositiva, men det forutsitts inte att fastighetsdgarna ar
overens for att en dndring i anldggningsbeslutet ska komma till stind. Lantmaéteriet drar
bland annat slutsatsen att p4 samma sitt som en fastighet mot dgarens vilja kan anslutas
till en gemensamhetsanldggning som omfattar en parkeringsanléggning, fastin dgaren
inte har négon bil, eller till en lekplats, fastidn det inte finns nagra barn i hushallet, bor
fastigheten kunna anslutas till en gemensamhetsanldggning som omfattar laddstationer,
fastéin dgaren inte har nagot laddfordon. Hur det konkreta behovet ser ut far dock stor
betydelse vid anldggningens utformning, till exempel i fraga om antalet laddningspunkter.
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Den nytta de berorda fastigheterna har av anldggningen och den omfattning i vilken
de berdknas anvinda anldggningen far ocksd omedelbar betydelse nér grunderna for
fordelning av kostnaderna for anldggningens utférande och drift ska faststillas. Detta
behandlas i avsnitt B1.6. Lantméteriet papekar att det motstand som bestér i fastighets-
dgarnas riadsla for att drabbas av kostnader for en anldggning man menar sig inte har
nagon nytta av i manga fall borde kunna dverbryggas genom béttre kunskaper om
grunderna for férdelning av kostnaderna for anlédggningens utférande och drift och en
andamaélsenlig tillimpning av bestimmelserna om detta. Om lantméterimyndigheten
later laddinfrastrukturen utgora en sérskild sektion och beslutar att bara de fastigheter
vars dgare framstallt 6nskemal om det ska tilldelas andelstal i friga om gemensambhets-
anldggningens utférande och drift i den aktuella sektionen, kan prévningen vid forratt-
ningen underldttas. Reglerna om omprévningsforrittning och om dverenskommelse av
andring av andelstal ger mojligheter att forédndra anldggningsbeslutet och andelstalen
om fler av de deltagande fastigheterna efter hand far ett konkret behov av att nyttja
sektionens laddningspunkter.

I avsnitt B1.7 redovisas Lantmaiteriets bedomning att de tekniska egenskapskraven

i frdga om laddning av elfordon inte far ndgon sérskild inverkan vid prévningen av om
villkoren till skydd for enskilda intressen &r uppfyllda. De far ddremot en viss betydelse
vid den samlade bedomningen att en anldggning for hemmaladdning av elfordon 6ver
huvud taget &r en 1 lagens mening godtagbar anldggningstyp.

Handldggningstiderna och forrattningskostnaderna behandlas i avsnitt B1.8. Langa
handldggningstider verkar avhallande pa samfillighetsforeningarnas vilja att ansoka
om omprdévningsforrittning, liksom befarat hoga forréttningskostnader. Genom riktade
informationsinsatser bor Lantméteriet kunna verka for att vl genomarbetade ansokningar
gors 1 tid och att motséttningar fastighetsdgarna emellan inte forekommer i onddan.
Kombineras detta med ett forbéttrat stddmaterial till ledning f6r personalen som hand-
lagger forréttningar bor handlaggningstiderna kunna hallas nere, med ldgre forréttnings-
kostnader som foljd.

Sammanfattningsvis gor Lantméteriet bedomningen att det gar att komma tillrdtta med
de problem som forknippas med lagstiftningen, handldggningstiden och forréttnings-
kostnaderna utan nagra dndringar i relevanta regelverk.

B1.9.2 Ett forréttningsexempel

De juridiska resonemang som fors i rapporten och den analys som sammanfattas i fére-
gdende avsnitt har omsatts i ett praktiskt forrattningsexempel (bilaga 2). Tanken ar att
det ska kunna anvindas bade i informationssyfte och som stddmaterial vid handlagg-
ning av forrattningar.
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Bilaga 2 — Forrattningsexempel

2021-06-14
Dnr: LM 2021/001459

Omprévning av Batteriet GA:1

De juridiska resonemang som fors och den analys som gors i Lantméteriets rapport
Hinder for anldggningssamfilligheter som forsvdrar for hemmaladdning av elfordon —
med fokus pa forrdttningslagstifiningen har omsatts 1 detta praktiska forréttningsexempel
(aktbilaga PR1). Tanken é&r att det ska kunna anvindas bade i informationssyfte och som
stodmaterial vid handlidggning av forrdttningar. Forrattningsexemplet bygger pa foljande
forutséttningar.

B2.1 Batteriet GA:1

Omprovningen avser en gemensamhetsanldggning i ett bostadsomréade i en forort till
Goteborg, dir dagpendlare har sévil egna laddbara fordon som laddbara tjanstebilar
och dér behovet av hemmaladdning &r tilltagande. Ursprungligen utgjordes bostdderna
1 omrédet av bostadsrétter i radhus, men dessa avstyckades senare till egna fastigheter och
gemensamhetsanldggningen har bildats for parkeringsplatser och carport. Anldggnings-
beslutet &r relativt nytt men laddfordon var fortfarande ovanliga vid tiden for beslutet
och man sdg da inget behov av hemmaladdning. Parkeringsplatserna och carporten finns
pa mark som inte dgs av samfallighetsforeningen.

Oenighet rader kring behovet av laddningspunkter. Vissa har inte bil alls och andra anser
att teknikutvecklingen &r snabbare &n att den ska stanna vid elfordon (elbil eller ladd-
hybrid). De som inte forordar laddningspunkter vill heller inte bidra till kostnaderna
for dem.

Samfallighetsforeningen har tagit del av réttspraxis pa omradet och gor beddmningen
att den inte utan vidare kan besluta om en utbyggnad av infrastrukturen for laddning av
elfordon utan méste anséka om en omprovningsforrittning. Ansokan skickas till lant-
méterimyndigheten efter beslut ddrom pa foreningsstimman. Ansékan avser omprévning
av anldggningsbeslutet for att laddningspunkter pa en del av parkeringsplatserna utomhus
och négra i carporten ska mojliggoras.'*® En ansokan om bidrag kommer att skickas till
Naturvardsverket nér kostnaderna for anldggningens utférande &r kénda.

I forrattningsexemplet redovisas inte samtliga beslut som kan forekomma i en forréttning.
Lantmiteriet fokuserar pa de beslut som direkt pdverkar omprovningen av det nya
dandamalet (laddningspunkter). For att inte exemplet ska betungas i onddan, redovisas
inte ovriga beslut.

13 Hemmaladdning kan ordnas pé olika sétt. Omkring 200 samfillighetsforeningar har erhéllit
bidrag frén Naturvardsverket for att installera laddinfrastruktur och bara en brékdel har ansdkt om
omprovningsforrittning. Darfor kan man sluta sig till att det ocksa finns andra 10sningar. Dessa
behandlas inte i exemplet.
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B2.2 Sektionsindelning

Samfallighetsforeningen yrkar inte att en ny sektion ska bildas. I forréttningen gors
dock bedomningen att enbart en viss andel av fastigheterna har nytta och berdknas
anvinda laddinfrastrukturen och en sektionsindelning ger ddrmed en mojlighet att
fordela kostnaderna for det nya &ndamalet pa dessa fastigheter.

B2.3 Gransdragning mellan sektionerna

Vid sektionsbildningen ska en gréns dras mellan de olika sektionerna. For att exemplet
inte ska belastas med en teknisk diskussion om vad som lampligen bor hora till ursprungs-
sektionen och vad som ska ingé i den nybildade sektionen (laddsektionen), laggs alla
tekniska anordningar som hinfors till laddinfrastrukturen i den nybildade sektionen.

B2.4 Bidrag

Foreningen forutsatter att de kommer att erhalla bidrag fran Naturvardsverket. Bidrag
kan erhéllas for kostnader for laddningspunkter, installationskostnader och material-
kostnader. Om delar av bidragsberittigad teknik istdllet skulle 14ggas i den ursprungliga
sektionen har samfallighetsforeningen att i sin forvaltning fordela bidraget mellan
sektionerna.

B2.5 Antalet laddningspunkter

I forrattningen har inte angetts hur manga laddningspunkter laddsektionen ska inne-
halla. Hur laddningspunkterna fordelas mellan dem som har andel i sektionen far avgo-
ras vid forvaltningen. Antalet laddningspunkter kan komma att 6kas och lampligen bor
det i forrdttningen anges ett minsta antal eller endast att laddningspunkter ska installe-
ras.

Om en dkning av andelstal i laddsektionen blir aktuell kan det 16sas genom att en
overenskommelse tréiffas enligt 43 § AL. Om 6verenskommelse inte kan nas aterstar
omprdvning av Batteriet GA:1 for att dndra andelstal.

B2.6 Fordelning av forrattningskostnader

Forrattningskostnaderna ska fordelas efter vad som ar skaligt. I forrdttningsexemplet
beslutas att alla kostnader, dven forrédttningskostnaderna, ska béras av fastigheterna som
erhaller andelar i laddsektionen, vilket korresponderar med resonemanget om den nytta
de berorda fastigheterna har av anlaggningen och den omfattning i vilken de berdknas
anvinda den. Genom att alla kostnader fordelas pa de i laddsektionen ingédende fastig-
heterna, forenklas omprévningsforrittningen eftersom oenighet pa s sétt kan undvikas.

Det skulle ocksa kunna bedomas som skéligt att kostnaderna for forréttningen i stéllet
fordelas pa samtliga i gemensamhetsanlédggningen deltagande fastigheter eftersom alla
kan anses ha nytta av att anldggningen kan erbjuda hemmaladdning, i synnerhet om
ocksé géstparkeringar utrustas med laddningspunkter.

76



Bilaga 3 — Exempel pa protokoll

Protokoll
202X-XX-XX
Arendenummer
XX00000
Effie Effekt
Arende Omprovning av gemensamhetsanliggningen Goteborg Batteriet GA:1
Kommun: Goéteborg Lin: Vistra Goétaland
Sammanfattning I detta protokoll redovisas beslut om:
+ Andring av anliggningsbeslut sa att indamélet laddinfrastruktur
inklusive laddningspunkter for laddning av elfordon ingar.
+ Inréttande av sektion for laddning av elfordon.
+ Ovriga beslut
Yrkanden Ansdkan har inkommit avseende utékning av Batteriet GA:1 till att innefatta ladd-

ningsmdjlighet for elfordon.

Anliggningsbeslut | Skal:

35§ Nér anldggningen bildades forutsdgs inte att det i framtiden skulle vara mojligt att
driva fordon med el i den omfattning som nu féorekommer. Dérfor &r anldggnings-
beslutet utformat s att ledningsinfrastruktur och laddningspunkter (tillsammans
bendmnda laddinfrastruktur) inte kan tolkas ingd. Samhillsutvecklingen har drivit
fram politiska beslut som paverkat lagstiftning och miljomal som forutsitter att
fler ska vilja laddbara fordon. Under 2020 var mer &n 30 % av de nyregistrerade
bilarna laddbara och de allra flesta av dessa finns i och omkring vara storre stider.
Till foljd av detta har ett nytt behov uppstatt i Batteriets samfallighetsférening
som i stimma tagit beslut om att begéira omprévning av anldggningsbeslutet, se
Akt ABC123. Andrade forhillanden som visentligt inverkar pa fragan har intritt.
Provning far dérfor ske vid ny forréttning.

1§ Att parkeringsmdjlighet ar ett &ndamal av stadigvarande betydelse for en fastighet
ar ostridigt. Vid nyanldggning av parkeringsplatser och garage tillhdrande bostider
utformas dessa sé att anldggandet av laddningspunkter 4r mdjligt, och det ingér
dven som ett tekniskt egenskapskrav vid nybyggnation enligt PBL. Dessa nya
regler i PBL och PBF definierar ddrmed laddmojlighet vid bostaden som ett fastig-
hetsanknutet behov.

58§ Det rdder inget tvivel om att tillgdng till parkering &r ett indamal av vdsentlig
betydelse for en fastighet oavsett om dgaren av fastigheten dger en bil.

Det blir allt vanligare med bilar som drivs helt eller delvis av el. I april &r 2021
utgjorde laddbara bilar 4 % av personbilar i trafik i Sverige. I Goteborg utgjorde
laddbara personbilar i trafik 9 % av den totala personbilsflottan. Med beaktande
av hur marknaden har utvecklats och forvéntas utvecklas framover behdver
gemensamhetsanldggningen erbjuda mojlighet att ladda elfordon. Det dr ddrmed
av vasentlig betydelse for alla berdrda fastigheter att gemensamhetsanldggningen
inrdttas sa att den kan erbjuda mojlighet till hemmaladdning av elfordon. (Dimen-
sioneringen av laddinfrastruktur provas enligt 8 §.)
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Arende

Omprovning av gemensamhetsanliiggningen Goteborg Batteriet GA:1

Kommun: Géteborg Lén: Vistra Gotaland

6§

Lantmiteriet har inte funnit ortsprismaterial eller ndgon varderingsmodell som
skulle ge stod for att tillgang till hemmaladdning &r en vardehdjande faktor for
fastigheterna. Enligt foretrddare for foreningen dr énda laddmdojlighet ndgot som
kopare efterfragar och det anges ocksa i annonser nér ldgenheter séljs. Med tanke
pa att utvecklingen gar mot allt fler laddbara personbilar gérs bedémningen att
tillgéng till hemmaladdning &r en forbéttring av fastigheterna i detta omrade och
dérmed en vérdehdjande faktor.

Bidrag for dtgérderna har beviljats genom Ladda bilen (Naturvérdsverket) och
uppgar till XXX 000 kr (XX %) av den totala berdknade kostnaden som utgdrs av
XXX 000 kr for uppgradering av elsystem och anlédggande av laddinfrastruktur
och XX 000 kr per laddningspunkt.

(Lantméterimyndigheten kan ocksa véga in andra skél, exempelvis miljoméls-
uppfyllelse.)

Fordelarna med gemensamhetsanldaggningen dvervéger de kostnader och
oldgenheter som den medfor (6 § AL).

7§

Agarna av fastigheterna Géteborg Billosa 1:23, samt Billosa 1:60 motsitter sig
omprovningsforrittningen. Som skil anfors att de sjdlva inte har bil, och att sam-
hillet bor strdva mot anviandning av kollektivtrafik istdllet for att subventionera
nya typer av resurskrivande fordon. Aven dgarna till Géteborg Uppfinnaren 2:52
motsétter sig att anldggningen uppgraderas. De yrkar pa att foreningens dverskott
satsas pa vidareutveckling av solceller istéllet. Vidare anfor fastighetségarna

att d&ven om foreningen for ndrvarande har ett Gverskott och bidrag erhalls fran
Naturvardsverket s& kommer de inte att ha mojlighet att betala uppgraderingen
av anldggningen och inte heller forrittningskostnaden.

Alternativet att ersitta behovet av bil som transportmedel med kollektivtrafik s&
som &garna till Billosa 1:23 och Billosa 1:60 foreslar ligger utanfér Lantmateri-
myndighetens uppdrag och hanteras inte i en lantméteriforréttning.

Négot yrkande om att inkludera solcellsanldggning eller motsvarande har inte
framforts. Yrkande i ansokan avser endast omprévning av gemensamhets-
anldggningen for att inkludera laddning av elfordon.

De argument som anfors innebdr inte att behov av uppgradering av anldggningen
saknas eller att behov av hemmaladdning skulle kunna 16sas pa annat sétt 4n att
inforliva mojligheten i Batteriet GA:1.

Aven om opinionsundersokningen inte dr ndgon formlig omrstning si 4r de som
motsitter sig atgdrden i klar minoritet. Vid provningen ska ocksé fraimst deras
mening beaktas som har storst nytta av anldggningen, dvs. de som kommer att fa
bara de storsta kostnaderna (jamfor 5 kap. 5 § andra stycket FBL). Det foreligger
saledes inget mer allmént motstand mot dtgérden och sadana beaktansvarda skal
som utgdr hinder mot att anldggningen inrédttas (7 § AL).

Vad giller fordelningen av kostnaderna, se ”Beslut om andelstal” samt ”Kostnads-
fordelningsbeslut”.

8§

For anliggandet tas ingen ytterligare mark i ansprak. Agare av fastigheterna dr
parkering och carport dr beldgna motsétter sig inte inrdttande enligt yrkande.
Laddningspunkter ska installeras i férhallande till fastigheternas behov. Infra-
struktur, dvs. elsystem och ledningsdragningar, ska anpassas till anldggningens
tekniska behov och dimensioneras sa att en framtida utékning av antal laddnings-
punkter dr mdjligt. Gemensamhetsanldggningen forldggs och utfors darmed pa
ett sadant sdtt att andamalet med den vinns med minsta intrdng och oldgenhet
utan oskalig kostnad (8 § AL).
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Arende

Omproévning av gemensamhetsanliggningen Goteborg Batteriet GA:1

Kommun: Giteborg Lén: Vistra Gotaland

9,11, 12 §§

Gemensamhetsanldggningen inrédttas inte i strid mot gillande planer (9 § AL).
Oldgenhet av ndgon betydelse for allmént intresse uppkommer inte (11 § AL).

Anldggningen forldggs inom utrymme som redan ar upplatet for Batteriet GA:1.
Nagon alternativ lokalisering finns inte da laddningspunkter behdver forldggas
intill respektive parkeringsplats. For upplatande fastighet bedoms det ytterligare
dndamalet och utrustningen inte medfora ett okat intrang. Ingen ytterligare erséttning
ska utga. Att utrymme tas i ansprak fororsakar inte synnerligt men for ndgon av
fastigheterna (12 § forsta stycket AL).

15§

Endast en viss andel av de i Batteriet GA:1 ingdende fastigheterna bedoms ha
nytta och anviandning av det nya d&ndamalet laddning av elfordon. Det ar dérfor
lampligt att kostnaderna hanfors till den andel av fastigheterna som har nytta av
anldggningen genom att en sirskild sektion inréttas for &ndamalet. Sektionen ska
besta av ledningsinfrastruktur och laddningspunkter med méjlighet till fordons-
laddning enligt beskrivning nedan.

Beslut:

Anlaggningsbeslut akt ABC123, rorande Batteriet GA:1, ska &ndras enligt
beskrivning nedan (alt. enligt aktbilaga BE X)

Till Batteriet Ga:1 inréttas en ny sektion for laddning av elfordon.

Sektion 1, innehaller vad som beslutats vid tidigare forrattning akt ABC123.
Sektion 2, bestar av el-central, ror och el-ledningar, lastbalansering, laddnings-
punkter med elmitare och dvriga erforderliga anordningar som behdvs for

uppgradering av anldggningen till att mojliggora laddning av elfordon vid
parkering och i carport i den omfattning som behdvs.
Sektion 2 ska ha en separat andelstalslingd. Deltagande fastigheter ska ha

andelstal 1. Andelstalen for drift ska i férsta hand fordelas utifran férbrukning
enligt beslut nedan.

Beslut om
fordelning av
kostnader

Skil:

Kostnader for utforande av anldggningen ska férdelas mellan deltagande fastig-
heter efter vad som ér skiligt med hénsyn till den nytta som fastigheten har av
anldggningen. Driftskostnaderna ska fordelas efter vad som ar skéligt med hdnsyn

framst till den omfattning i vilken fastigheten berdknas anvdinda anlaggningen
(15 § andra stycket AL).

Beslut:

Kostnadsfordelning for den ursprungliga sektionen av Batteriet GA:1 skall kvarsta
som vid bildandet (se akt ABC123).

Kostnader for utforandet av sektion 2 skall férdelas efter andelstal i sektionen.

Kostnader for drift av sektion 2 ska i forsta hand debiteras efter faktisk forbrukning,
i andra hand efter andelstal.

Kostnaden for elforbrukning ska hianforas till varje anvindare genom separat
métning.
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Arende Omprovning av gemensamhetsanliggningen Gioteborg Batteriet GA:1
Kommun: Goéteborg Lén: Vistra Gotaland

Beslut om Skil:

fordelning av Forréttningskostnaderna fordelas utifrén andelstal i den nya sektionen.

forrittnings- Fordelningen motsvarar vad som &r skiligt (29 § AL)

kostnader

Beslut:
Forrattningskostnaderna fordelas pa dgarna till fastigheterna som ingér i sektion 2
efter andelstal.

Protokollet upprittat den 202X-XX-XX.

Vid protokollet
Effie Effekt

Forrattningslantméitare
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Bilaga 4 — Right to charge

Introduktion

Denna bilaga presenterar resultaten fran en undersdkning om olika system som beskrivs
med begreppet right to charge i Norge, Spanien och Frankrike som gjorts av forsknings-
institutet RISE. Right to charge syftar i regel till att underldtta laddning av bilen for
boende i flerbostadshus och/eller for boende som har bilparkering ordnad gemensamt
med andra (utan radighet). Tyngdpunkten i jamforda ldnder ligger pé flerbostadshus.
Samlingsnamnet for dessa lagstiftningar &r alltsé det engelska begreppet right to charge,
ibland dven bendmnt som right to plug.'* 1 denna bilaga anvénds right to charge.
EU-kommissionen har beskrivit systemet med right to charge som inforts i olika former i
vissa medlemsstater som krav for att sékerstélla att hyrestagare eller delédgare ska kunna
installera en laddningspunkt for ett elfordon. Detta dr ofta mojligt utan att behdva inhdmta
samtycke frin hyresvérden eller frdn de andra deldgarna i férening som &dger fastigheten
(vilket beskrivs kunna vara svért).!* EU-kommissionen har pekat ut detta som en atgérd
for att overkomma den ofta 1dnga och komplexa processen att besluta om installation
av laddningspunkter.

Utredningen har undersokt detaljerna i Norges, Spaniens och Frankrikes respektive
lagstiftning rorande right to charge samt inhdmtat information av erfarenheter av right
to charge. Med forbehdll for att det inom ramen for utredningen ej har funnits mojlighet
att skapa en djupare forstéelse kring respektive lands 6vergripande lagar och regleringar
som indirekt berdr right to charge. Dessa lagar och regleringar kan ha en paverkan pa
right to charge, behov kan ddrmed foreligga att undersoka detta i en framtida utredning.
Vidare forbehéll inkluderar att det kan finnas mindre fel i dversdttningen frn norska,
spanska, franska och engelska till svenska. Intervjuer med intressenter i respektive land
har genomforts. Delvis for att forsoka sékerstélla att utredningen har forstatt lagtexter
och annat skrivet material korrekt.

Bilagan ér strukturerad som f6ljer. Presentation av Norges, Spaniens foljt av Frankrikes
lagstiftning och erfarenheter av deras respektive system for right to charge. 1 slutet av
dokumentet finns en dvergripande tabell dér skillnader och olika aspekter av right to
charge presenteras for de tre undersdkta linderna samt for Osterrike, Ontario (provins

1 Kanada) och Tyskland.

139 Direkt 6versatt till svenska som rqtt att ladda eller rdtt att ansluta. Nagot etablerat svenskt begrepp
finns inte — och det direktdversatta begreppet har frén olika hall ifrdgasatts som bendmning pa ett
eventuellt svenskt system. Vid en sokning pa soktjénsten Google den 4 juni 2021 kom f6ljande antal
soktréffar upp: “rdtt till laddning” (10 traffar), “rdtten till laddning” (6 traffar), “rdtt till anslutning”
(7 460 traffar, varav i princip alla handlade om annat &n elbilsladdning) och “rdtten till anslutning”
(2 420 tréffar, varav i princip alla handlade om annat 4n elbilsladdning”). Som framgar i huvud-
rapporten finns invédndningar mot begrepp som indikerar att det finns en réttighet att koppla in ladd-
utrustning. Det kan finnas skil att i Sverige 6vervéga en annan ordning én den som utomlands
associeras med right fo charge — bl.a. den utomlands vanliga rétten att installera egen utrustning
utan fastighetsdgarens vilja. Inte heller utomlands &r right to charge en ratt som trumfar andra
viktiga intressen, utan snarare en politisk signal om en presumtion om laddning om det inte finns
overvigande skil emot.

140 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019 om modernisering av
byggnader, avsnitt 3.4.3.3.
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Norge
Kontext

Norge dr det land i vérlden som har haft snabbast elektrifieringstakt for personbilar de
senaste tio dren. I nuldget har Norge hogst andel laddbara bilar i virlden (cirka 15 pro-
cent).'*! Erfarenheter fran Norge kan ddrmed ha bédring i Sverige som @nnu ¢j har natt
upp till lika hoga andelar laddbara bilar. Det finns manga gemensamma ndmnare mellan
Norge och Sverige. Men dven betydande skillnader. I Norge ér férre av hushéllen boende
i lagenhet. Cirka 40 procent i Norge,'*? jamfort med 6ver 50 procent i Sverige.'*> Norges
mogna elbilsmarknad har ocksa lett till att de redan 2017 tog steg for att forenkla
processen att installera laddningspunkter i flerbostadshus.

Bakgrund till right to charge i Norge

De forsta elbilsdgarna i Norge tenderade att vara smahusdgare, en boendeform dér
tillgang till laddning precis som i Sverige méanga ganger inte ir ndgot storre problem.
Hushéllet har normalt sett rddighet 6ver installation av laddningspunkter samt dess
I6pande anviandning. Flera av Norges styrmedel for att frimja laddbara bilar (framst
elbilar) har varit direkt riktade mot stéder, till exempel koérning i bussfiler och undantag
fran vagavgifter. Detta har dven Okat efterfragan pé laddbara bilar for boende i flerfamiljs-
hus som dr mer vanliga i stider. Flera lokala avdelningar av Norsk Elbilsforening i
Oslo borjade under mitten av 2010-talet att rapportera om diskussioner och konflikter
bland de boende och styrelser i flerfamiljshus rérande installation av laddningspunkt.
Konflikterna rérde fradgor som om det &r farligt och vem som ska betala.'* Ett initialt
lagforslag pa ritten att ladda framfordes av en lokal medlem, inspirerat av lagstiftning
i Kalifornien.

I en proposition som skickades till Stortinget foreslogs att ett antal dndringar goras

i ”Eierseksjonsloven” (boendeform lik svenska dgarldgenheter) som inte handlade om
laddning. Stortinget rostade igenom en ny “Eierseksjonsloven” varen 2017. Under
riksdagsbehandlingen gjordes ett tilligg med ett inférande av right to charge. Den nya
lagstiftningen gav en bostadséigare med ritt att parkera i fastigheten rétt att installera
en laddningspunkt for en elbil eller laddbar hybridbil. Lagen trddde i kraft den 1 januari
2018.

I maj 2019 meddelade den norska regeringen via ett pressmeddelande!* att de avsag
att utvidga denna ritt till ”Borettslagen” (motsvarigheten till bostadsréttsféreningar

i Sverige) samt ge fortydliganden om hur lagen skulle fungera i praktiken. Offentliga
samrad holls mellan maj och september 2019,'¢ vilket resulterade i ett utkast till
justeringar. Efter detta lamnade kommunal- och moderniseringsministeriet lagforslaget

41 https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m 1#
142 https://www.ssb.no/bygg-bolig-og-eiendom/statistikker/boforhold

143 https://scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-
inkomstfordelning/hushallens-boende/pong/statistiknyhet/hushallens-boende-2020/

144 Intervju med Unni Berge pa Norsk Elbilforening

45 https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/regjeringen-foreslar-a-gi-beboere-i-borettslag-rett-til-a-
lade-hjemme/id2643812/

146 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing-av-forslag-til-endringer-i-plan--og-
bygningsloven-eierseksjonsloven-og-burettslagslova/id2642313/?expand=horingssvar
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”Prop. 144 L (2019-2020) i september 2020”7 till Stortinget. Lagforslaget infordes
tillsammans med en sammanfattning och kommentarer fran kommunal- och foérvaltnings-
kommittén i november samma ar. Lagforslaget debatterades i Stortinget och rostades
senare igenom for inforande i lag frdn och med den 1 januari 2021.

OBOS som dr Norges storsta bostadsutvecklare kommenterade den uppdaterade lagen
enligt foljande, dversatt till svenska:!'*

“Den ursprungliga regleringen avseende dgarligenheter kom till under behandlingen
i Stortinget; den var inte genomtdnkt och det saknades forarbeten for att underlitta
tolkningen. Sedan dess har vi fatt mdanga fragor om hur den ska tolkas. Den nya
regleringen dr en mycket mer detaljerad produkt som innehdller relativt grundliga
och balanserade overviganden som underldttar ndir reglerna ska tillimpas.”

Right to charge (“Laderett”)

I Norge ér den sa kallade “laderetten” (right to charge) uttryckt i tva lagar: FEierseksjonloven
och Borettslagsloven. Eierseksjonloven reglerar vad som i Sverige kan jamstillas med dgar-
lagenheter. Denna dgandeform é&r betydligt vanligare i Norge 4n i Sverige. Cirka en tredjedel
av alla lagenheter i Norge &r av denna typ medan det ar 2020 fanns drygt 2 000 dgarldgenheter
i Sverige.'* Borettslagsloven reglerar foreningar motsvarande bostadsrittsféreningar i
Sverige. Formuleringarna i de tva lagarna ar nirmast identiska, nedan texter ar fritt over-
satta till svenska:

25 a § Eierseksjonsloven’’

Riitten att sitta upp laddningspunkter for elbilar och laddningsbara hybridbilar.
En sektionsdgare som har egen parkeringsplats pd samfillighetsforeningens bostads-
fastighet har, med styrelsens samtycke, rdtt att installera en laddningspunkt for en
elbil och en uppladdningsbar hybridbil i anknytning till parkeringsplatsen. Samtycke
kan endast vigras om det finns objektiva skdl. En sektionsdgare som har ritt att
parkera pa samfillighetsforeningens bostadsfastighet, men utan att disponera éver
sitt eget utrymme, kan krdva att en laddningsplats installeras for en elbil och en
uppladdningsbar hybridbil. Styrelsen ska folja kravet sdvida det inte finns objektiv
anledning att diremot. Styrelsen bestimmer var laddningspunkten ska installeras.

5-11 a § Borettslagsloven’’’

Riitten att sitta upp laddningspunkter for elbilar och laddningsbara hybridbilar.
En andelsédigare som har sin egen parkeringsplats pd foreningens egendom har med
styrelsens samtycke rdtt att installera en laddningspunkt for en elbil och en upp-
laddningsbar hybridbil i anknytning till parkeringsplatsen. Samtycke kan endast
vdgras om det finns giltiga skdl for det. En andelsdgare som har rdtt att parkera

pd foreningens fastighet, men utan att disponera over sitt eget utrymme, kan krdva
att en laddningsplats installeras for en elbil och en uppladdningsbar hybridbil.
Styrelsen ska folja kravet savida det inte finns ett giltigt skl ddremot. Styrelsen
bestammer var laddningspunkten ska installeras.

47 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-144-1-20192020/id2765793/

148 https://nye.obos.no/styre/tips-og-rad/nye-regler-om-el-billading-i-borettslag-og-sameier
149 https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-sverige/boende-i-sverige/
150" https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2017-06-16-65

151 https://lovdata.no/dokument/NL/1ov/2003-06-06-39
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Bostadsformer som lagarna reglerar

De tvd lagarna reglerar réttigheter att installera laddningsplats for dgarlédgenheter
(selveirbolig) och for bostadsritter (andelsleilghet). Hyresrétter och andra hyresformer
har ddrmed inte rétt till installation av laddningspunkter. Detta kan eventuellt bli ett
tilltagande problem framgent, framforallt i takt med att allt fler laddbara bilar kommer
ut pd andrahandsmarknaden. Personer boende i norska hyresbostdder tenderar att oftare
kopa begagnade bilar.'”? Férutom hyresbostider regleras inte heller right to charge
parkeringsplatser som faller under “sameigelova”,'>® vilket verkar vara den norska mot-
svarigheten till traditionella samfalligheter i Sverige. Norsk Elbilforening &r oséker pa
hur ménga i Norge som har parkering arrangerat genom en traditionell samfillighets-
forening och ddrmed inte kan &beropa right to charge.'>

Kostnader fér att installera laddningsplats

Norsk Elbilforening har varit en drivande aktor for att fa igenom right to charge i Norge.
Pé sin hemsida gor de en granskning av vad lagarna innebér samt ger konkreta tips till
boende.!** En viktig aspekt ar hur de olika kostnaderna for att installera laddningsplats
ska fordelas mellan individen och foreningen/kollektivet. Kostnaden for installation av
laddningsplatser bor i regel f6lja samma principer som framgér av Eierseksjonsloven och
Borettslagsloven. Grundprincipen &r att gemensamma kostnader ska fordelas i enlighet
med dgarandelarna och att enskilda kostnader ska betalas av individen. Individer med
egen parkeringsplats bor enligt den etablerade tolkningen betala for sin egen laddnings-
punkt. Om laddningspunkt dr placerad i gemensamma utrymmen kan kostnaden fordelas
till féreningen, for att sedan avbetalas genom betalning for laddning. Individen bor ocksa
alltid betala for den elektricitet som anvénds for att ladda bilen. Detta géller oavsett om
laddningsplatsen ér placerad pa en egen parkeringsplats eller om den ar placerad i ett
gemensamt utrymme som alla medlemmar kan anvénda.

Potentiella kostnader for uppgradering av elnétet bor dirmed fordelas pé det gemensamma.
Detta eftersom denna uppgradering kan anses vara anvandbar for alla, oberoende om
du har ett fordon eller inte. Manga ganger ar dock denna investering mdjlig att undvika
om smart laddning med lastbalansering installeras.

For andra kostnader exklusive laddningspunkt (t ex kablage) dr den allménna regeln att
kostnaderna ska fordelas till foreningen. Vid installation kan endast nuvarande brukare
av laddbara bilar anvénda och ddrmed dra nytta av laddningspunkterna. Men eftersom
installationen kommer att gynna framtida dgare av laddbara bilar bér den allménna
regeln vara att dela pa dessa kostnader i foreningen.

152" Intervju med Unni Berge pa Norsk Elbilforening

153 Intervju med Unni Berge pa Norsk Elbilforening
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Utmaningar i implementering

Innan fortydliganden gjordes genom propositionen 144 L (2019-2020) fanns det flera
osékerheter kring den praktiska implementeringen av right to charge. Propositionen
144 L (2019-2020) fortydligade att right to charge endast géller:

*  For de som har en ritt att parkera — det &r inte mojligt att kriva right to charge
om bostadsinnehavaren inte har rétt att parkera.

*  For de omraden som &r avsatta i parkeringssyfte — ingen kan krdva omplacering
av parkering i till exempel gronomraden for att installera laddare.

En annan aspekt som propositionen 144 L (2019-2020) beaktade var ett pristak for vad
som kan anses som saklig grund for att avboja en forfragan pd att installera laddare.
Pristaket kan appliceras pé kostnader for uppgradering av det lokala elnitet och annan
infrastruktur (kablar osv) fram till sjdlva laddningspunkten. Ministeriet forslog att pris-
taket for en enskild bostadsinnehavare skulle motsvara halva det norska prisbasbeloppet
(vilket blir cirka 50 000 norska kronor) som grund for avslag att installera en laddnings-
punkt. Detta dndrades emellertid efter inhdmtning av remissvar. Pristaket finns ddrmed
inte inskrivet i lagen, men kvarstir som rekommendation.'3

En aktor som har uttalat sig om det rekommenderade pristaket &r juristbyrdn Dalan,'’
oversatt till svenska:

"Styrelsen mdste gora en sdrskild bedomning ddr kostnaderna for atgdrden
mdste vdgas mot andra relevanta faktorer. Relevanta faktorer kan vara bostads-
réttens / bostadsforeningens ekonomi, huruvida dtgdrden kommer att oka fastig-
hetens mervirde sa att det gynnar alla medlemmar, och om medlemmarna kommer
att ha andra positiva effekter av dtgdrden, sdasom en okning av elnditkapaciteten.
Bedomningen kan innebdra att kostnaderna kan vara bade ldgre och hégre dn
hiilften av grundbeloppet.”

En aspekt som har visat sig efter inforandet av reglerna om right to charge &r hur hyra
av laddningpunkter ska tolkas. Kostnadsfordelning mellan de olika kostnaderna for
installation av laddningspunkter r da inte lika transparenta jamfort vid kop. Fragan
har uppkommit dé en marknad har skapats dér leverantorer erbjuder en ny form av
laddningslosning dir anvindare betalar en hyra. Dessa hyrlosningar marknadsfors som
kostnadsfria for foreningen. Kostnaderna fordelas istéllet till de boende som vill instal-
lera och anvénda en laddningsplats genom en manadshyra. Hyran tdcker bland annat
investeringskostnader for infrastruktur, laddningspunkt och el. Hyrans storlek beror
dérmed pé hur kostsamt det r att etablera laddningspunkter vid de specifika parkerings-
ytorna. Leverantoren dger infrastruktur och laddningspunkter. Men dverenskommelse
kan gbras om att bostadsforeningen har ritt att kopa loss anldggningen efter en viss
tid. Detta innebir vanligtvis ett 1angsiktigt exklusivt avtal mellan leverantéren och
bostadsforeningen. Norska intresseforeningen bostadsidgarforeningen (huseierne) har
bett myndigheterna att utreda om en séddan hyrlosning av laddningspunkter skulle vara
1 konflikt med right to charge som den &r beskriven i lagstiftningen (Eierseksjonsloven
och Borettslagsloven).

156 https://www.huseierne.no/alt-om-bolig/sameier-og-borettslag/eierseksjoner/lading-av-el-bil-i-sameier/

157 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/etablering-av-ladepunkt-kostnadsfordeling-ved-leie-
av-ladeinfrastruktur/id2835317/
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Ministeriet for lokal administration och modernisering utfardade i februari 2021 ett
tolkningsuttalande.'*® Tolkningen kan sammanfattas som:

Kostnader for etablering av infrastruktur som i slutindan kommer att tillfalla bostads-
foreningen, ska som generell regel ses som gemensamma kostnader och fordelas till
alla boende. Styrelsen eller bostadsforeningen kan inte dndra villkor for att ge samtycke
till att uppritta en laddningspunkt om kostnaderna endast ska fordelas till dem som
har en etablerad laddningspunkt. I propositionen specificeras att kostnadsfordelnings-
principen inte kan kringgés varken av bostadsforeningen eller dgarforeningen, till
exempel genom att ta ut hogre kostnader for elanvdndning &n faktisk anvéndning.
Diarmed kan foreningen inte kringgé de allménna kostnadsfoérdelningsprinciperna

i Eierseksjonsloven och Borettslagsloven genom att ingé hyresavtal med en tredje part.
Betalning av de delar av laddningsinfrastrukturen som slutligen tillkommer alla boende
— ska betalas av kollektivet.

En mojlig svaghet i right to charge i Norge ér att lagen inte anger vem som kan initiera
och driva processen med att installera laddningsplatser. Konsekvensen av en inaktiv
styrelse kan bli att enskilda hushéll installerar ett laddningssystem med begriansade
mojligheter till uppskalning. Det kan 1 sin tur leda till storre kostnader nér flera boende
aberopar right to charge i framtiden.

Objektiva skél att neka installation av laddningspunkt

Det finns inte en definition av begreppet “sakleg grunn” (eller ”objektiva grunder”) i lagen.
Vad som bor eller inte bor betraktas som objektiva grunder for nekande kan istéllet tolkas
ifrén en rattslig vigledning frdn kommunal- och moderniseringsministeriet. Kommen-
taren dr inte lag men kan ha betydelse for hur lagen ska tolkas vid eventuella juridiska
tvister. Skrivelsen fran ministeriet har sammanfattats av bostadsutvecklaren OBOS: '
kommunal- och moderniseringsministeriet pekar pa att féljande faktorer kan betraktas
som objektiva skil (beroende pa omsténdigheter):

» Kostnaderna for atgdrden: Ministeriet féreslar en bred dvergripande beddmning
av de totala kostnaderna for atgérden, satt i kontext till bostadsforeningens eller
bostadsrittens ekonomiska situation och nyttan av atgarden.

e Om laddningspunkten inte stimmer 6verens med gillande sdkerhetsstandarder.
Ministeriet betonar dock att enligt Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskaps (motsvarigheten till svenska Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap i Norge) beddmningar finns det ingen utokad brandrisk forknippad
med laddning av elbilar sa ldnge det sker i enlighet med direktoratets fore-
skrifter. Brandsédkerhet ska ddirmed normalt inte vara grund {or avslag till
installation av laddningspunkt.

*  Om nuvarande laddningsalternativ i bostadsféreningen eller bostadsrétten kan
betraktas som tillfredsstillande. Vanligtvis i fall ddr gemensamma laddnings-
punkter med tillrdcklig kapacitet redan har uppréttats. I dessa fall kan inte
bostadsinnehavaren eller sektionens dgare kriva att en egen laddningspunkt
upprattas.

138 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/etablering-av-ladepunkt-kostnadsfordeling-ved-leie-
av-ladeinfrastruktur/id2835317/
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e Om det inte ar fysiskt mojligt att etablera en laddningspunkt. Vanligtvis for att
bostadsforeningen eller bostadsritten inte har tillrickligt med gemensamma
utrymmen eller om du maste konvertera ett annat omrade for att skapa utrymme.
Bostadsinnehavaren eller sektionens égare kan da inte krédva att t ex gronytor
ska tas bort for att skapa en laddningspunkt.

*  Det kan forekomma 6vriga legitima skil for att bostadsforeningen eller bostads-
ritten kan avslé en begéran att installera en eller flera laddningspunkter. Detta
ska dock Overvigas efter en specifik bedomning.

Norsk Elbilforening har &nnu ej sett ndgot fall déir tvister mellan bostadsinnehavare
och styrelse kring right to charge har slutat i domstol. Tvister verkar dock fortfarande
uppsta 1 foreningar kring tolkningen av objektiva skél. Ett antal medlemmar i Norsk
Elbilforening har kontaktat organisationens jurister for att fa rddgivning i tvister dér
styrelsen har nekat bostadsinnehavare att installera laddpunkter.'®

Spanien
Kontext

Marknaden for laddbara bilar &r fortfarande liten i Spanien jamfort med de nord-
europeiska linderna. Den spanska elbilsmarknaden vixer dock snabbt. Ar 2020 var
nybilsandelen laddbara bilar i Spanien cirka 4,8 procent. Vilket dr en kraftig 6kning
jamfort med 1,4 procent foregéende ar.'®' Jamfort med nybilsandelen i andra linder
inom EU/EES placerar sig Spanien i mitten av listan.

Spanien dr pa vig att genomfora liknande typer av subventioner for inkdp som lénder
med hogre nybilsandelar av laddbara bilar (t ex Norge, Sverige och Frankrike). Den
9 april 2021 tillkdnnagav energiministeriet att den spanska regeringen hade godként
en plan for att spendera upp till 800 miljoner euro (cirka 8 miljarder svenska kronor)
fram till 2023 for att stimulera forséljning av laddbara bilar.'®? Enligt planen skulle
sévél privatpersoner som foretag erhalla upp till 7 000-9 000 euro i subvention per
kopt laddbar personbil.

Spanien har den nést storsta biltillverkningsindustrin i Europa, mindre &n Tyskland men
storre dn Frankrike. Bilindustrin star for cirka tio procent av den spanska ekonomin.
Det verkar finnas en medvetenhet om att den inhemska fordonsindustrin har mycket att
forlora pa om Spanien inte lyckas med 6vergangen till laddbara bilar. Spanien jobbar
darfor intensivt for att attrahera nya batteri- och elfordonsanldggningar till landet.
Delvis genom EU:s aterhdmtningsfond.'?

65 procent av den spanska befolkningen bor i lagenheter, vilket dr bland de hogsta

i EU.'% Denna siffra ar dnnu hogre i stdder dar majoriteten av laddbara bilar kops.
Uppgifter gor ocksa gillande att cirka 70 procent av spanska bildgare saknar en dedike-
rad parkeringsplats till sin bil.

10" Intervju med Unni Berge pa Norsk Elbilforening
161 https://insideevs.com/news/489169/european-countries-plugin-market-share-q1q4-2020/

162 https://www.reuters.com/technology/spain-subsidise-electric-car-sales-with-800-million-
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Bakgrund till right to charge i Spanien

Spanien var det forsta landet 1 virlden som inforde en lagstadgad ritt att ladda. Lagen
inférdes redan 2009, trots en liten inhemsk marknad for laddbara bilar. Right to charge
inkluderades i ”Ley de Propiedad Horizontal” (lagen om horisontell dganderitt).
Lagen reglerar rittigheter, skyldigheter och styrningsforfaranden for fastighetségare

i en fastighetsforening (till vilket majoriteten av lagenhetsboende tillhor).

Efter 2009 érs forandring av den horisontella dganderétten infordes ytterligare tekniska
och forfarandekrav ar 2014. Dessa stipulerades i den tekniska instruktionen — ITC — BT 52.

Right to charge

Lagen foreskriver att en laddningsstation for elfordon for privat bruk kan installeras pa
byggnadens parkeringsplats. Det finns flera olika tekniska alternativ, installationen méste
dock alltid ha kommunicerats till foreningen. Om installationen kraver dndringar i befint-
liga gemensamma elinstallationer, till exempel installation av nya elmaétare eller kablar
frén elcentralen, kravs ocksé ett godkénnande fran foreningen. Det &r inte helt klarlagt
pa vilka grunder foreningen kan eller inte kan godkédnna en sadan begiran. Lagen fore-
skriver dock att dessa ansokningar kan godkannas med enkel majoritet. '

Ley de Propiedad Horizontal (artikel 17)'% (6versatt):

Installationen av en laddningspunkt for elfordon for privat bruk pd byggnadens parkerings-
plats forutsdtter att den dr beldigen i ett enskilt garage. Rdtten krdver endast forhands-
kommunikation till foreningen. Kostnaden for ndmnda installation och I6pande elforbrukning
kommer helt och hdllet att falla pa de direktintresserade parterna.

Bostadsformer som lagen reglerar

Den spanska right to charge giller i flerbostadshus dér bostadsinnehavaren dger sin
bostad och dar parkeringen dr beldgen i ett enskilt garage. Det &r oklart hur stor andel

av parkeringsgaragen for boende i Spanien som kan betraktas som enskilda garage och
dédrmed uppfyller kriterierna for att kunna &beropar right to charge. 1 en intervju med
AEDIVE uppskattades det att cirka 30 procent av spanska bildgare ha tillgang till en
dedikerad parkeringsplats vid sitt boende.'*” Dessa behdver dock inte nédvéndigtvis vara
placerade i ett enskilt garage, andra alternativ inkluderar parkeringsplatser utomhus, delade
garage osv. I detta avseende dr den norska right to charge bredare. I Norge berors inte
endast enskilda garageutrymmen utan dven situationer dér en bostadsinnehavare inte har
sitt eget utrymme, men énda har rétt att parkera pa foreningens egendom.

Tre huvudsakliga installationsalternativ

Den spanska standarden for installation av laddningspunkter for elfordon (ITC BT 52)
redogoOr for ett antal olika tekniska system som kan nyttjas vid installation. Tre alternativ
av installationer verkar vara vanligast: 6516

165 https://www.domingomonforte.com/propiedad-horizontal-punto-recarga-vehiculos-electricos/

166 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-1960-10906
17 Intervju med Arturo Perez de Lucia pA AEDIVE

18 https://www.administradoresfincasasturias.es/mayorias-necesarias-y-requisitos-para-instalar-un-

punto-de-recarga-en-garaje-comunitario-752.html#

19 https://www.lugenergy.com/informacion-sobre-instalaciones-de-puntos-de-recarga-para-
administradores-de-fincas/
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* Individuell installation med en gemensam elmétare for det enskilda hemmet
och laddningsstationen.

e Ny elndtanslutning.
* Gemensam installation med en huvudelmatare for hela installationen.

Av dessa tre system kréver den individuella installationen och den nya elanslutningen
inte godkdnnande frin foéreningen, endast att styrelsen informeras i forvig. Alternativet
att genomfora en ny elndtsanslutningen kan dock vara kostsamt for den enskilda individen.
Vid en gemensam installation krdvs foreningens godkidnnande, eftersom det kréver for-
andringar 1 byggnadens centrala elsystem som 4gs av det gemensamma.

Individuell installation

Vid en individuell installation kopplas laddningspunkten till den boendes enskilda
elmitare. I detta fall behdver den boende som édger den laddbara bilen och garageplatsen
inte ett godkdnnande frén foreningen.!” Placeringen av individuella elmétarna kan variera
frdn byggnad till byggnad. I fall dér elmétaren &r placerad l&ngt ifrdn garaget eller 1dngt
ifrén den enskildes parkeringsplats kan en individuell installation vara opraktiskt. Till
exempel pa grund av stora kostnader och spanningsfall vid langre kabeldragningar.

Individual, con contador principal comun con la vivienda.
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Figur B4-1. Individuell installation av laddningspunkt (spansk illustration)'’!

Det verkar saknas detaljerad information kring hur stor andel och ddrmed antalet
parkeringsplatser for boende i Spanien som i praktiken kan anvénda sig av detta instal-
lationsalternativ. Det finns dock uppenbara risker. Om flera individer i ett bostadsgarage
installerar sina egna laddningspunkter vid olika tidpunkter och/eller med olika installatdrer
blir elinstallationerna snabbt svaroverskadliga.

170 https://www.myrecarga.es/administrador-fincas-normativa-recarga-coches-electricos/

71 https://www.lugenergy.com/imagenes//2020/05/Comunidad-de-propietarios-puntos-de-recarga-
coches-electricos.pdf
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Ny elnatanslutning

Vid en ny elndtsanslutning ber bostadsinnehavare en eldistributor/elnétsbolag att skapa
en ny nitanslutning till byggnaden/garaget. Detta kan vara ett alternativ om en indi-
viduell installation ar opraktiskt och om bostadsinnehavaren inte kan fi godkédnnande
frén foreningen for en gemensam installation. Att géra en ny elndtsanslutning &r sanno-
likt en kostsam 19sning for bostadsinnehavaren. Extra kostnader inkluderar anslutnings-
avgift och 16pande elnitsavgifter. Flera bostadsinnehavare i samma byggnad kan dock
g& samman och dela kostnaderna for en ny elndtsanslutning.

Centralizacion Circuito de recarga
de contadores "EB individual
para recarga
del VE Contador
secundario
%D‘ »—':\-E-@—(I Circuito de recarga
individual
st Contador E@_—1
princpal J(
Contador Estacion
Estacién X
secundario de r/ " (
rECATga recargs

I:,- -p Resto de

dircuitos de a
Instalacion

)

leyenda

LGA: linea general de alimentacion

SPL: sistema de proteccion de la LGA —

Figur 2 — Ny elnatsanslutning (spansk illustration)'”?

172 https://www.lugenergy.com/imagenes//2020/05/Comunidad-de-propietarios-puntos-de-recarga-
coches-electricos.pdf
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Gemensam installation

Vid en gemensam installation av laddningspunkter utgér installationen fran byggnadens
eller garagets centrala elmétare, ytterligare elmétare installeras sedan vid var och en av
laddningspunkterna. Detta alternativ krdver godkénnande av féreningen. For ytterligare
kontroll kan foreningen installera en ny elmétare i garaget som endast anvénds for att
maéta elforbrukning fran laddningspunkterna.

En gemensam installation skapar béttre forutsittningar for smart laddning (lastbalansering
osv). Men kréver ett visst matt av engagemang hos foreningen: for att kunna ena sig om
att ta en del av kostnaden for installation av laddningspunkter. Fordelen &r att systemet
kan bli flexibelt for anslutning av fler laddbara bilar i framtiden. En gemensam installa-
tion kan vara det enda praktiska alternativet for bostadsinnehavare om deras individuella
elmaétare ej dr placerad i ndrheten av deras parkeringsplats.

Troncal, con un contador principal en el origen de la instalacion
y contadores secundarios en cada una de las estaciones de carga.

Uno, o varios circuitlos

_- lrifasicos colectivos de
-

§ 1
! i f 4 distribucién
i l {
! i Caja de
i i derivacion
Curtndorg “
principal l e i) l
1GA N\ - Cuadro de T TR AT =
* “5— distribucién para i Estacin ; ‘Estacion X :
recorga VE i de caiga [/ ! ide carga ( ;
SIG : i H :
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i ! H
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Figur 3 — Gemensam installation av laddningspunkter (spansk illustration)'”

173 https://www.lugenergy.com/imagenes//2020/05/Comunidad-de-propietarios-puntos-de-recarga-
coches-electricos.pdf
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Kompletterande atgérder

Den spanska standarden for installation av laddningspunkter (ITC BT 52!74!75) introdu-
cerades ar 2014 och ger en mer detaljerad forklaring av rétten jamfort med skrivelsen
i artikel 17 1 "Ley de Propiedad Horizontal”. Dessa forklaringar inkluderar:

*  En teknisk projektbeskrivning av installationen méste presenteras till féreningen
innan installationen. Beskrivningen ska innehélla en rapport och en budget.

*  Projektbeskrivningen ska skickas till foreningens styrelse eller ordférande
minst 30 dagar innan installationen genomfors.

»  Nar installationen &r genomford maste ett certifikat for elinstallation (CIE) skickas
till styrelsen. Detta certifikat erhdller parkeringsinnehavaren fran installatdren.

* Inom en 30-dagarsperiod kan foreningen foresld att istéllet utfora en installation
av en gemensam laddningsinfrastruktur. Detta for att kunna tillgodose att fler eller
alla parkeringsinnehavare kan ansluta sig nértid eller pa langre sikt. Féreningen
har dven mojlighet att foresla andra rimliga alternativ pa laddningsinfrastruktur
som kan tillgodose férenings gemensamma intressen.

Kostnader fér att installera laddningsplats

Lagen stipulerar att kostnaden for installationen och den l6pande elférbrukning ska till
fullo tillfalla de direktintresserade parterna (de bostadsinnehavare som onskar fa laddnings-
punkter installerade). Sa ldnge kraven i lagen &r uppfyllda kan foreningen inte neka till
en installation av laddningspunkter for elfordon. Till skillnad frén situationen i Norge dér
fordelningen av kostnader for gemensam infrastruktur belastar foreningen sétter inte

den spanska right to charge krav att gemenskapen att ta nagra av kostnaderna. Savida
inte féreningen sjélva véljer att vidta proaktiva atgirder som en “forinstallation” eller
beslutar om ett centraliserat laddningssystem som kan utdkas till framtida anvandare.

Vem har ansvaret att anskaffa installationen?

Till skillnad fran den norska right to charge verkar den spanska laddningsrétten placera
huvudansvaret for att organisera inkdp av tjdnster for installation av laddningspunkter
(t ex kablar och ladboxar) pa parkeringsinnehavaren som aberopar right to charge.

Férinstallationer

Forinstallationen ar en forberedande atgérd som t ex bestar av att dra ledningar, kanalisera
viggar och anpassa brunnar for att underlétta framtida installationen av laddningspunkter
1 ett garage.

174 https://charging-box.com/normativa-itc-bt-52-recarga-de-coches-electricos/
175 http://www.f2i2.net/documentos/IsiF212/rbt/guias/guia_bt 52 nov17RI1.pdf
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Frankrike
Kontext

Nybilsforsdljningen av laddbara bilar har fram tills nyligen varit lg i Frankrike. Likt
grannlandet Tyskland har forsdljningen laddbara bilar under sista &ren 6kat dramatiskt
Frankrike. Marknadsandelarna for laddbara bilar fyrdubblades mellan ar 2019 och ar
2020, fran 2,8 procent av nybilsforséljningen till 11,3 procent.!”® Den dramatiska till-
véxten 1 Frankrike &r troligen en konsekvens av att ett flertal nya laddbara bilmodeller
har lanserats fran den franska bilindustrin, kombinerat med stdd fran politiken i form
av subventioner som introducerades ar 2020.

Frankrike har en unik kontext i friga om boende och parkering jamfort med Spanien
och Norge. Franska bostdder kan delas upp mellan enskilda bostéder (19 miljoner, varav
nastan 15 miljoner har en privat parkeringsplats) och flerfamiljsbostédder (15 miljoner,
varav ndstan 8 miljoner har ingen parkeringsplats). Andel av befolkning som bor i
flerfamiljshus hamnar ddrmed mitt emellan Norge och Spanien, dir Spanien har den
hogsta andelen flerbostdder i EU. Frankrike har dock en betydligt hdgre andel hushall
som hyr sina bostéder, cirka 40 procent,'”’ jamfort med bade Spanien'”® och Norge.'™

Bakgrund till right to charge i Frankrike

Frankrike borjade diskutera right to charge 1 samband med ett paket av miljolagar

— Grenelle II 2010. Forutom right to charge inférde Grenelle I1-lagarna dven krav i
nybyggnationer p4 att forbereda installationen av laddningspunkter p& minst 10 procent
av parkeringsplatserna.'®® Right to charge tradde i kraft den 1 januari 2015 medan kraven
for att forbereda laddningsinfrastruktur i nybyggnation introducerades flera ar tidigare.
Detta innebar att byggnader uppforda efter juli 2012 som regel har forberett minst

10 procent av parkeringsplatserna till att senare installera laddningspunkter. Kraven har
blivit mer ambitiosa med tiden. For byggnader uppforda efter 2017 har kravet 6kats
till att 50-75 procent av parkeringsplatserna ska forberedas for laddningspunkter. En
mojlig konsekvens av detta &r att boende i nyare flerbostadshus inte &r lika beroende av
right to charge. Det huvudsakligen syftet med den franska right to charge lagen var att
forenkla situationen for lagenhetsbyggnader som byggts eller godkénts fore juli 2012.

Right to charge (Fr. le droit a la prize)

Right to charge att ladda i fransk lagstiftning &r faststilld i artiklarna L. 111-3-8 och

L. 111-3-9 ”Code de la construction et de I’habitation”'®! (byggnads- och bostadsbalken).
Detta dr ett annat tillvigagangssitt jamfort med bade Norge och Spanien. Norges och
Spaniens lagar rorande right to charge har istéllet implementerades i lagstiftning som
specifikt reglerar rittigheter, skyldigheter och styrningsforfaranden for bostadsinnehavare
i flerfamiljsbostider.

176 https://insideevs.com/news/489169/european-countries-plugin-market-share-q1q4-2020/

177 https://www.brookings.edu/essay/france-rental-housing-markets

178 https://www.brookings.edu/essay/spain-rental-housing-markets

17 https://norwaytoday.info/finance/4-2-million-norwegians-dwelling

180 https://www.arc-Ir.fr/bornes-de-recharge-electrique-et-droit-la-prise

18 https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000006074096/
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De relevanta bestammelserna for right to charge enligt fransk lag anger (6versatt):

Artikel L. 111-3-8'%

Agaren till en byggnad med en parkering endast tillgiinglig for privat bruk eller,

i fallet med deldgande, foreningen med deldgare som representeras av forvaltaren
kan inte utan allvarlig och legitim anledning motsdtta sig att dedikerad utrustningen
installeras pad parkeringsplatser for att ladda elfordon och uppladdningsbara
hybridfordon samt tilldta individuell elrdkning, av en hyresgdst eller upptar
parkeringsplatserna i god tro och pd bekostnad av den boende.

Féorekomsten av sadana installationer eller beslut som fattats av dgaren eller,

i fallet med deldigande, forening med deldgare, att skapa sddana installationer
for att tillhandahalla nédvindig utrustning i forsta stycket utgor ett allvarlig
och legitimt skdl i den mening som avses i forsta stycket, en rimlig tid. For att
gora det majligt for individen att genomfora en undersékning och en uppskattning
for det arbete som ndmns i samma forsta stycket, ger dgaren eller, i fallet med
gemensamt dgande, forvaltaren tillgang till den tekniska utrustningen i den
berorda byggnaden. Tjdnsteleverantéren viljs av hyresgdsten eller bostads-
innehavaren i god tro. Gemensamma dgare, deldgare och medlemmar i bygg-
foretag kan utnyttja denna artikel och artikel L. 111-3-9.

Den franska regeringen beslutar tillimpningsmetoderna for denna artikel.

Artikel L. 111-3-9'%

Innan det arbete som ndmns i artikel L. 111-3-8 utfors i en ldgenhetsbyggnad,
tecknas ett avtal mellan dgaren eller, i fallet med deldgande, foreningen med
deldgare representerat av forvaltaren och tjdnsteleverantéren som har valts av
bostadsinnehavaren, i god tro for att utfora arbetet. Detta avtal anger villkoren
for atkomst och ingripande fran tidinsteleverantéren till gemensamma delar och
utrustning for installation, hantering och underhall av utrustning som mojliggér
laddning av elfordon och laddbara hybridfordon som betjinar en eller flera boende.
Ett dekret i statsrddet anger villkoren for tillimpningen av denna artikel, sdrskilt
den tidsfrist inom vilken avtalet ingds.

Ytterligare forordningar infordes via dekret nr 2020-1740 den 24 december 2020,
med inférande den 1 januari 2021. Dessa forordningar som infordes via dekretet
specificerar de olika faserna i processen att dberopa ritt att ladda samt respektive
parts ansvar. Nagra av faserna inkluderar information till 4garen eller foreningen
kring avsikten att utfora arbetet, villkoren enligt vilka foreningen kan neka instal-
lationen och villkoren som boende utfora arbetet i enlighet med rétt att ladda. Den
specificerar ockséd hur informationen ska utbytas mellan boende och féreningen och
de langst tillatna tidsperioderna som parterna har till forfogande att utfora sina
skyldigheter. Dekretet utvidgar ocksa ratt att ladda till parkeringsplatser utomhus.

182 https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000006074096/
183 https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000006074096/
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Bostadsformer som lagen reglerar

I likhet med den spanska right to charge giller den franska rétten endast f6r boende med
en individuellt tilldelad parkeringsplats. Detta innebér att boende som har ritt att parkera
1 ett gemensamt garage, men som saknar en tilldelad parkeringsplats, inte kan aberopa
right to charge 1 Frankrike. Enligt diskussioner med AVEM (Association for the Future
of the Electro-mobile Vehicle) dr gemensam garageparkering ganska vanlig i franska
bostadsbestand.'®* I detta avseende &r den franska right to charge snivare utformad dn
den norska right to charge som dven ticker gemensamma parkeringsplatser.

Den franska right to charge innefattar emellertid dven hyresgéster, vilket inte ar fallet
i varken de spanska eller norska lagarna. Processen for hyresgéster att aberopa right to
charge liknar den for lagenhetségaren. En skillnad &r att hyresgésten maste ta ansvar
for att foreskrifterna foljs — ldgenhetsédgaren har bara ansvar att vidarebefordra den
ifyllda begdran fran hyresgésten till féreningen.'®®

Ett annat viktigt inslag i den franska right to charge ér att den innehaller tydliga tids-
begransningar. For bade 14genhetsdgare och hyresgéster anger foreskrifterna maximalt
tillatna tidsfrister for parterna (hyresgéster, 1dgenhetsigare, forening) att fullgora sina
skyldigheter. Perioden mellan kommunicerat férslag och undertecknat kontrakt med den
valda leverantdren bor inte ta mer dn 5,5 ménader for en ligenhetségare och 6,5 ménader
for en hyresgést.'®® Om fragan inte &r 16st inom den tillatna tiden kan i enlighet med
foreskrifterna lagenhetségaren eller hyresgisten hemstilla drendet till domstol for
avgorande.

Tre huvudsakliga installationsalternativ

Till skillnad frén det spanska systemet, anges varken reglerna eller tekniska standarder hur
installationssystem ska utformas for att aberopa right to charge i Frankrike. I praktiken
verkar dock Spanien och Frankrike vara lika i friga om teknisk utformning for instal-
lationen av laddningspunkter. Installationshandboken fran AVEM (Association for the
Future of the Electro-mobile Vehicle) beskriver samma tre typer av installationer som

i den spanska fallstudien:'®’

¢ Gemensam installation med en huvudelmitare for hela installationen.

* Individuell installation med en gemensam elmétare for det enskilda hemmet
och laddningspunkten.

* Ny elnétsanslutning.

Det ér dock oklart om den franska right to charge mojliggor for lagenhetségare eller
hyresgiéster att anvéinda en gemensam installation utan godkénnande fran féreningen
— vilket krévs 1 Spanien. Diskussioner med AVEM (liksom statistik fran det statliga

incitamentsprogrammet) tyder pa att de flesta installationerna hittills har skett genom
individuell installation.'® Detta kan skapa liknande utmaningar i framtida skalbarhet.

18 Intervju med Sandrine Henry pA AVEM

185 http://www.avere-france.org/Uploads/Documents/161848754620450870f6eefd474d2fa0a5065¢
75t36-AVERE_GUIDE INTERACTIF _15042021.pdf

186 http://www.avere-france.org/Uploads/Documents/161848754620450870f6eef474d2fa0a5065¢
75f36-AVERE_GUIDE_INTERACTIF 15042021.pdf

187 Intervju med Sandrine Henry pd AVEM

188 https://advenir.mobi/statistiques/
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Allvarliga och legitima skéal

I likhet med den norska utformningen av right to charge ger den franska lagen mojlighet
for bostadsforeningen mojligheten att neka ansokningar om det finns “allvarliga och
legitima skél”. Lagstiftningen ger bara tva exempel pa vad som kan utgora sddana skal.
Dessa ér:

» Existerande laddningspunkter finns pa parkeringsytan, eller

* Beslut som om att installera laddningspunkter har tagits. Vilket kommer ske
inom rimlig tid.

Begrepp “allvarliga och legitima skél” har dnnu inte testats i domstol eller utvidgats
med flera exempel av andra réttsliga institutioner.

Ansvar fér kostnader

Den franska right to charge, likt den spanska, alédgger kostnaden for installation och
bruk av laddningspunkter hos den enskilda boende som har &beropat right to charge.
Det verkar inte finnas rittslig grund att &ldgga kostnader pé foreningarna i Frankrike,
vilket &r fallet i Norge. Leverantdrer som erbjuder hyrldsningar for installation och
brukande av laddningsinfrastruktur, som diskuterades i fallstudien i Norge, &r ocksa
aktiva i Frankrike.

Réttslig prévning

En skillnad i franska right to charge jamfort med Norge och Spanien ir att den fore-
skriver att det dr foreningen som ska begéra ett beslut fran domstol for att kunna végra
en boendes begéran att fa installera en laddningspunkt. Vid ett nekande beslut fran
foreningen i den norska och spanska lagstiftningen aligger istillet detta ansvar hos den
boende som vill aberopa right to charge.

Det ér dock oklart hur detta fungerar i praktiken, eftersom foreskrifterna ocksé séiger
att om ansokningsforfarandena inte 16ses inom den tillatna tiden av féreningen, kan
lagenhetségaren eller hyresgisten hemstilla drendet till domstol for avgdrande.

Diskussioner med AVEM indikerar att det hittills inte har forekommit ndgra domstolfall
pa grund av right to charge, som de kinner till.
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L6

Jamférelse Right to Charge i olika lédnder

Norge Spanien Frankrike Osterrike Ontario Tyskland
(Kanada)
Borjade gélla ar: 2018 2009 2015 2019 2018 2021
Annu e tratt i kraft
Juridisk bakgrund Lagstiftning Lagstiftning Lagstiftning Réttspraxis Férordning Lagstiftning

Tillagg till ratten:

2021 — utdkades lagen till bostader
i motsvarande bostadsréatter

2020 - Forslag fran
regeringen om att
integrera och bredda
ratten att ladda i

lagstiftning.
Stdédjande forordningar och Offentligt publicerad réttslig vagledning Tekniska standarder Férordningar Kommande férordningar som
rattsliga instrument: frdn ansvarigt departement. fér laddning annu inte har offentliggjorts
Ratten omfattar:
o Lagenhetsagare 2 2 7 7 4 7
(&4garlagenhet, bostadsratt
eller motsv.)
* Hyresgéster X X 4 X X 7
o Ratten galler endast om ratt 7 7 7 7 4 7
till parkering redan finns
o Tillgang till parkering utan 7 X X Okant Okant Kommande férordningar som
fast plats annu inte har offentliggjorts
* Mots.\./a.ngheter tl X Oklart om likvardiga begrepp/boendeformer finns
samfélligheter
Kostnadsférdelning: v X X Okéant 4 X
< Delar av kostnaden maste
betalas av kollektivet
X parkeringsplatsinnehavaren
maste betala alla kostnader
Undantag till ratten att ‘Objektiva grunder” Inga angivna ‘Allvarliga och Raétten géller inte for Om installationen: Kommande férordningar som

ladda:

Laddningspunkter finns redan

Om det inte &r fysiskt mojligt att
uppratta en laddningspunkt. T ex pa
grund av utrymmesbegransningar
Kostnaden for installationen, satt

i relation mot féreningens ekonomi

Om laddningspunkten inte uppfyller
rddande sékerhetsstandarder
Ovriga utmaningar, faststalls via en
sarskild bedémning.

legitima skal

e | addningspunkter
finns redan

e Fastigheten kommer
att installera laddnings-
punkt inom en angiven
tidsram

laddningspunkter med
effekt dver 3,7 kW.
Domstolsbeslutet grundas
pa en likstalining mellan
3,7 kW laddningspunkt
och ett vanligt véagguttag.

e Kommer strida mot
annan lagstiftning, t.ex.
elsakerhetsstandard

e Kommer att negativt
paverka fastighetens
strukturella integritet

e Kommer utgora allvarlig
fara for personlig
hélsa och fastighetens
egendom.

annu inte har offentliggjorts
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Norge

Spanien

Frankrike

Osterrike

Ontario
(Kanada)

Tyskland

Borjade galla ar:

2018

2009

2015

2019

2018

2021
Annu ej trétt i kraft

Tekniska konsekvenser/
begransningar:

Ansvar for upphandling
och genomférande av
installationen:

Specificerar ratten hur roller
(foreningen/fastighetséagare
och boende) ska fordelas
underprocessen?

Anges en tidsram for
obligatoriska atgéarder:

Anges ett férfarande for
réttslig prévning:

Finns tidigare rattspraxis
rérande ratten att ladda:

Andra konsekvenser av
réatten att ladda:

Lagstiftning for forinstallation
av laddningsinfrastruktur
i nya bostadsbyggnader:

Tillgdngliga subventioner for
laddningsinfrastruktur

Ej angivet

X

Under dvervagande sedan 2018, &nnu
ej genomfort

%

Rétten att ladda utan
att soka féreningens
godkénnande géller
endast i fall dar inga
andringar kravs i

den gemensamma
elférsorjningen.

Boende som aberopar
ratten att ladda

2

X

Pagaende process,
remiss avslutad 2020

v

Boende som aberopar
ratten att ladda

7

4

Fdreningen har hogst
~ 6 manader pa sig att
fullgéra sina forpliktelser

4

7
Infoért i lag sedan 2012

%

Okant

v

Ratten kommer fran ett
utfall i domstol

Oként

7
Féreningen har 60 dagar
pa sig att besvara den
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Bilaga 5 — Utmaningar for
kommunerna nar det galler att
anordna och reglera laddning

Inledning

Denna bilaga har forfattats av RISE, med hjélp av underlag fran Boverket avseende
tillimpning av plan- och bygglagen samt ordningslagen. I huvudsak presenteras resultaten
fran en unders6kning om utmaningar fér kommunerna nér det géller att anordna och
reglera laddning pa allmin platsmark respektive kvartersmark. Utmaningarna ror till
exempel fragor om markanvindning, hur laddning kan regleras genom lokala trafik-
foreskrifter, parkeringsvillkor och utmérkning (skyltning). Kommunerna har olika
synsitt och strategier nér det géller frigan om hur kommunal mark kan anvéndas och
upplatas till laddning och hur regelverken kring laddning ska tolkas.

Kommunens roll &r tydligast vid etablering av laddpunkter for kommunala verksamhets-
fordon, pd kommunala personalparkeringar samt pa parkeringar som hor till bostider inom
kommunala bostadsbolag. Utdver det kan kommunen ha en roll i uppforandet av publik
laddning, dvs. laddinfrastruktur tillgdnglig fo6r allménheten. Detta &r en omdiskuterad
fraga eftersom Gvrig laddning ofta anses ska ske i hemmet eller vid arbetsplatsen.'® Men
efterfragan pa laddinfrastruktur pa icke-privat mark finns bade fran kommuninvéanare och
besokare varfor ménga kommuner upplever att det finns ett tryck pa att etablera sddan.
Beroende pé vad det &r for typ av mark som behover tas i ansprak for laddinfrastruktur
kan olika regelverk behova tillimpas.

Bilagan beskriver bl.a. vilka regler som géller, vilka utmaningar som kan finnas och
kommunens roll i frigan. Det finns dven ett avsnitt som beskriver hur nagra svenska
kommuner hanterar laddning samt dven exempel fran stider i Europa.

Laddning sker huvudsakligen vid parkering

Laddning av laddfordon sker i huvudsak nér bilen star parkerad. Parkering innebér upp-
stdllning av ett fordon med eller utan forare av ndgon annan anledning &n som foranleds
av trafikforhallandena, sker for att undvika fara, eller sker for pa- eller avstigning eller
pé eller avlastning av gods, se 2 § férordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner.'*

Dock finns sedan 2011 &ven regler om laddplats, med sérskilda uppstéillningsregler pa
sédan plats (se nedan).

139 Enligt Boverkets rapport Nya krav pad laddinfrastruktur for laddfordon (s. 65) sker huvuddelen

av laddningen av laddfordon i Sverige, ungefar 80-90 procent, vid icke-publik laddning, dvs. vid
bostaden och arbetsplatsen.

190 T jamforelse definieras stannande som annat stillastdende med ett fordon &n som sker for att undvika
fara, foranleds av trafikforhallandena, eller utgér parkering, se 2 § forordningen om végtrafikdefinitioner.
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Regler for laddplats
Regler om laddplats inférdes 2011
Ar 2011 infordes foljande nya regler for laddplatser:

* Forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner kompletterades med en
definition av vad som avses med ”laddplats” (2 § i forordningen).

*  Trafikférordningen (1998:1276) kompletterades dels med en mojlighet
(bemyndigande) att kunna meddela lokala trafikforeskrifter for laddplats
(10 kap. 1 § andra stycket 7), dels med villkor for beslut om laddplats (10 kap.
9 a §), dels med en bestimmelse om uppstéllningsregler pa laddplats (3 kap.
54 § fjarde stycket).

*  Vigmarkesforordningen (2007:90) kompletterades med en ny tilldggstavla T24
for laddplats (se 2 kap. 30 §).

Definition fér laddplats

Laddplats definieras som en plats som enligt en lokal trafikforeskrift ska vara laddplats
och som &r utmérkt med ett vigmérke for parkering och en tilldggstavla for laddplats, se
2 § forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner. Det foljer ddrmed av definitionen
att en laddplats inte kan anordnas utan lokal trafikféreskrift och att den dessutom ska
vara utmarkt (skyltad) som laddplats.

Lokal trafikféreskrift om att en viss plats ska vara laddplats

Generella trafikregler for all trafik pa vég finns i trafikforordningen. I 10 kap. trafik-
forordningen finns dven bestimmelser om hur lokala trafikforeskrifter far inforas, for
att anpassa de bestimmelser som giller generellt till lokala forhallanden. I 10 kap. 1 §
trafikforordningen finns en katalog 6ver vilka situationer som kan omfattas av en lokal
trafikforeskrift. Det handlar exempelvis om foreskrifter om fardhastighet, parkering,
miljozoner, forbud mot fordonstrafik och villkor for parkering. Av bestimmelsen fram-
gér att en lokal trafikforeskrift kan gélla for en viss vig eller végstrécka, eller for samtliga
vagar inom ett visst omrade, eller for ett omréade eller en féardled i terring, samt i friga
om foreskrifter om stannande eller parkering dven for samtliga vigar som inte &r enskilda
inom ett visst omrdde. Bemyndigandet att meddela en lokal trafikforeskrift om att en
viss plats ska vara laddplats aterfinns i 10 kap. 1 § andra stycket 7 trafikforordningen
och innebir att lokala trafikforeskrifter far gélla att en viss plats ska vara laddplats.

Vidare framgér av 10 kap. 9 a § trafikforordningen att en plats endast far forklaras som
laddplats om det finns anordningar for extern laddning med elektrisk energi for fordonets
framdrivning. Det stills alltsé sirskilda villkor om sddana anordningar for beslut om
laddplats. Det innebdr att det inte dr mojligt att infora en laddplats utan att det samtidigt
finns anordningar for laddning.

Behdrigheten att meddela lokala trafikforeskrifter av olika slag &r i huvudsak uppdelad
pa kommunen och ldnsstyrelsen (10 kap. 3 § trafikforordningen). Kommunen bestimmer
de lokala trafikforeskrifterna for andra vigar inom téttbebyggt omrade'' dn allménna

1 Vilket omrade som ska vara tittbebyggt beslutar kommunen genom lokala trafikforeskrifter, se

10 kap. 1 § andra stycket 3 och 10 kap. 3 § 1 a trafikférordningen. Som villkor for beslut om téttbebyggt
omrade giller enligt 10 kap. 9 § trafikforordningen att ett omrade far forklaras vara tittbebyggt omrade
om det har stads- eller bykaraktir eller annars har ddrmed jamforbart vignit och bebyggelse.
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vagar for vilka staten dr vighéllare och ldnsstyrelsen om det ar fraga om en allmén vig
som staten dr vaghallare for. Kommunen bestimmer dven de lokala trafikforeskrifterna
for samtliga vigar inom téttbebyggt omradde om foreskrifterna ror stannande och parkering,
for vigar utom tittbebyggt omrade for vilka kommunen &r viaghéllare och for terridng.

Uppstilining pa en laddplats

Pé en laddplats géller att endast fordon som kan laddas externt med elektrisk energi for
fordonets framdrivning far parkeras eller stannas. Andra fordon far inte parkeras eller
stannas annat én for pa- eller avstigning (3 kap. 54 § fjarde stycket trafikforordningen).
Det ér alltsé bara laddbara fordon som far st pa laddplatser. Bestimmelsen séger didremot
inte att laddning méste vara pagdende for att fi stanna eller parkera. Det finns alltsa
inget sadant krav.

Niér Transportstyrelsen ldmnade forslag till denna reglering bedémdes ett krav pa
pagéende laddning vara forenat med sddana nackdelar att det inte borde foreslas. De
nackdelar som framholls var bl.a. svarigheter for fordonsféraren att veta hur lang tid
som laddningen skulle ta och svarigheter forknippade med 6vervakning.'*?

Utmérkning av en laddplats

Av 2 kap. 30 § vigmarkesforordningen (2007:90) framgér att tilldggstavla T24 giller
for laddplats. Tavlan anger en plats for extern laddning av elektricitet for fordons fram-
drivning. Tavlan anvénds under mérke E19, parkering,'** och anger att endast fordon
med mojlighet till extern laddning av elektricitet for fordonets framdrivning far parkera.

Regler for parkering
Generella och lokala regler om parkering

Som redan ndmnts sker laddning av elfordon i huvudsak nér bilen star parkerad. Vad
parkering innebér har angetts ovan.

I trafikférordningen finns generella bestimmelser om hur man far stanna och parkera.
Forbud mot att stanna eller parkera enligt dessa regler utmérks normalt inte med vég-
mirken, utan fordonsforarna forvintas kinna till dessa. Det kan dven genom lokala
trafikforeskrifter meddelas bestimmelser om stannande och parkering som &r anpassade
till lokala forhallanden samt bestimmelser om tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra
villkor for parkering. Lokala trafikforeskrifter utméarks normalt med vigmarken (se
avsnitt langre ned).

192 Transportstyrelsens promemoria den 2010-05-05 (rev. 2010-05-20), Redovisning av regerings-

uppdrag om parkeringsplatser for elbilar, TSV 2010-2130, s. 7 och 8.

193 Mirket E19, som 4r ett anvisningsmérke for parkering, anger att parkering ar tilldten pd en
parkeringsplats eller pa en stricka pa den sida av vigen dér vigmarket &r uppsatt. Vad mérket ndrmare
innebér framgar av 2 kap. 12 § vigmairkesforordningen. Anvisningsméirken upplyser trafikanter

om forhéallanden som géller for en viss plats eller for en viss vég eller végstracka, se 2 kap. 11 §
viagmarkesforordningen.
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Olika regler fér parkering pa allmédn platsmark och pa kvartersmark

Inom omraden som omfattas av detaljplan géller olika regler for hur parkering kan ordnas
beroende pa om marken &r planlagd som allmén platsmark eller som kvartersmark.

Vilka regler som giller for etablering av laddplatser beror alltsé pd om etableringen sker
pa allmén platsmark eller kvartersmark. Begreppen allmén platsmark och kvartersmark
beskrivs mer utforligt langre ned (i avsnittet Frdgan om markanvindning ndr det géller
laddning, som é&r ett underavsnitt till Utmaningar ndr det gdller att anordna och reglera
laddning pa allmdn platsmark och kvartersmark). 1 korthet kan sigas att allmén plats-
mark frimst utgors av gator, trottoarer, parker och nérliggande ytor, medan kvartersmark
ar all annan mark.

Parkering pé allmén platsmark, t.ex. pa gator och torg, kallas ibland gatumarksparkering.
Parkering pa kvartersmark kallas ibland tomtmarksparkering. Med parkering pa kvarters-
mark avses i huvudsak parkering som sker pa sédan mark eller i parkeringshus. Pa
kvartersmark &r det vanligtvis markédgaren, som kan vara kommun eller privat, som
bestammer vilka parkeringsregler som ska gilla utover de generella bestimmelserna

i trafikférordningen. Kvartersmark &gs t.ex. av privatpersoner, bostadsrattsforeningar
samt privata, kommunala och statliga bolag.

Det dr kommunen som i detaljplanen bestimmer om markanvéndning pa allmén plats och
kvartersmark, oavsett kommunalt eller enskilt huvudmannaskap (se 4 kap. 5 och 8 §§
PBL). En kommun fér i en detaljplan stélla krav pé att det finns utrymme for parkering,
var den ska placeras samt vilken utformning den ska ha, alternativt att viss mark eller
vissa byggnader inte far anvindas for parkering (4 kap. 13 § PBL). En detaljplan far
dock inte vara mer detaljerad &n vad som behdvs med hinsyn till planens syfte (4 kap.
32 § PBL). Sveriges kommuner och regioner (SKR) har angett att detaljplanen endast
bor ange dvergripande markanvandning, t.ex. ytor for parkering, men att mer detaljerade
regleringar sdsom laddplatser i stdllet bor 16sas genom lokala trafikforeskrifter.!*

Parkering pa allmén platsmark
Tidsbegransningar

Om inga andra tidsangivelser finns far fordon parkeras pa allmén plats inom tittbebyggt
omrade ddr kommunen dr huvudman for hallande av allménna platser eller inom vag-
omréde for allmén vig under hogst 24 timmar i f61jd pa vardagar, utom vardag fore
sOn- och helgdag (se 3 kap. 49 a § forsta stycket trafikférordningen). Denna tidsregel
kan inte mérkas ut.

En kommun kan genom lokala trafikforeskrifter foreskriva om tidsbegransningar, avgifts-
plikt eller andra villkor for ritten att parkera enligt 10 kap. 1 § andra stycket 17 trafik-
forordningen. En kommun kan t.ex. infora lokala trafikféreskrifter om parkering for att
underldtta viaghéllning och service pa gatan (servicedagar/servicenitter, datumparkering,
tillfalliga parkeringsforbud etc.).

194 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala trafik-
foreskrifter, s. 50.

102



Allmanna bestammelser ifall lokala trafikféreskrifter har inférts

Vilka allménna bestimmelser som géller om sérskilda villkor for parkering har inforts
med lokala trafikforeskrifter framgér av 3 kap. 49 a § andra stycket trafikforordningen.
Dir anges bl.a. att parkeringsavgift ska betalas pé det sétt som anges pé platsen och enligt
angiven taxa. Om en parkeringsbiljett eller motsvarande anvénds ska denna placeras
framtill inuti eller pa fordonet. Detsamma géller for parkeringsskiva och period- eller
kontrollméirke som anvénds for att visa forbetald parkeringsavgift, t.ex. nyttoparkerings-
tillstdnd eller boendeparkeringstillstaind. Tidsangivelser eller andra uppgifter om att
villkoren for parkering &r uppfyllda ska vara vl synliga och ldsbara utifrén fordonet.

Parkeringsavgifter

Parkeringsavgifter kan vara ett verktyg for att 6ka omséttningen pa parkerade bilar
och for att styra parkeringen till lampliga platser.'”> Grunderna for kommunernas rétt
att ta ut parkeringsavgifter finns i 2 § lagen (1957:259) om rétt fér kommun att ta ut
avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m.m. (KAL). Enligt bestimmelsen far en
kommun, i den omfattning som behdvs for att ordna trafiken, ta ut erséttning i form av
en avgift for rétten att parkera pa sddana offentliga platser som star under kommunens
forvaltning och som kommunen har upplatit for parkering.

For att kommunen ska kunna ta ut parkeringsavgifter kréavs alltsa att det ar fraga om en
offentlig plats som stir under kommunens forvaltning. Med offentlig plats avses enligt
1 kap. 2 § ordningslagen (1993:1617) bl.a. gator, végar, torg, parker och andra platser
som i detaljplan redovisas som allmén plats och som har upplatits for sitt indamal. En
gata ar upplaten for avsett &ndamal nér den har stéllts i ordning och upplétits for trafik.
Parker och torg anses vara upplatna ndr omradet har stillts i ordning i enlighet med
planens bestdmmelser (prop. 1992/93:210 s. 51).

Grunderna for berdkning av avgiften beslutas av kommunfullméktige. Dérvid géller
foljande. For att underlétta for naringsidkare och andra med sédrskilda behov av att
parkera i sitt arbete eller for dem som bor i ett visst omrade att parkera inom omradet
(boendeparkering) far avgifter tas ut efter sarskilda grunder av dem som beslutet géller.
Avgiften far i sadana fall faststéllas till ett engangsbelopp for en viss period. Rorelse-
hindrade far befrias fran avgiftsskyldighet.

Avgiftsdifferentiering eller avgiftsbefrielse dr inte mojlig i andra fall &n som anges
i lagtexten (jfr HFD 2014 ref. 57'%).

Nagra ord om boendeparkering

En vanlig form av parkering for de som bor i framfor allt flerbostadshus i tittbebyggda
omréden &r sa kallad boendeparkering, vilket i regel innebér att de som bor i ett omrade
kan fa parkera pé allmén platsmark (gatumark) inom omrédet pa mer forménliga villkor

an Ovriga, alternativt kan parkeringsplatser reserveras for de boende sé att andra ddrmed

195 Sveriges kommuner och landsting (2017), Parkeringshandbok — Lagstifining, reglering och
tillstandsgivning, s. 23.

19 T rattsfallet HFD 2014 ref. 57 behandlade Hogsta forvaltningsdomstolen (HFD) frégan om vilka
mojligheter en kommun har att sdrbehandla miljobilar nér det géller parkeringsavgifter. HFD kom i
maélet fram till att kommunen inte hade haft lagstdd for sitt beslut att befria miljobilar fran parkerings-
avgift, eftersom lagtexten inte gav utrymme for avgiftsdifferentiering eller avgiftsbefrielse i andra fall
&n som angavs i 2 § KAL.

103



utestdngs fran att parkera pa dessa platser. I regel innebar boendeparkering mojlighet
till parkering till lagre parkeringsavgift &n besdkande (ofta genom ett engéngsbelopp
for en viss period). For att fa tillgang till denna mojlighet behdver de boende i regel
ansoka om ett boendeparkeringstillstind hos kommunen. Boendeparkering inférdes
under 1980-talet med det huvudsakliga syftet att de som bor i ett omrade inte ska tvingas
anvénda sina bilar endast pa grund av att parkeringsregleringen gor det omdjligt for
dem att langtidsparkera i nirheten av bostaden.'*’

Parkering pa kvartersmark

Bestdmmelserna i trafikférordningen och vigmairkesforordningen géller dven pa kvarters-
mark. Det dr samma regler for kvartersmark som dgs av privat eller offentlig fastighets-
agare.

En markégare har rétt att besluta om vilka parkeringsregler som ska gélla pa dennes mark
eller i parkeringshus. Pa kvartersmark kan alltsa markdgaren forbjuda eller bestimma
villkor for parkering. En markégare kan alltsa infora avgiftsbelagd parkering pa sin
mark. Den mojligheten har dven en kommun i sin egenskap av dgare av kvartersmark.
En markégare kan vara privat men ocksa statlig eller kommunal. Om parkeringsreglerna
inte foljs kan en kontrollavgift tas ut med stod av lagen (1984:318) om kontrollavgift
vid olovlig parkering (LKOP), se nedan.

Kommunen har mgjlighet, men ingen skyldighet, att besluta om lokala trafikforeskrifter
for att reglera parkering pa kvartersmark. Det krdver dock samrad med och i vissa fall
dven medgivande av markdgaren. Utover andra utmaningar med att ta fram lokala trafik-
foreskrifter for laddplatser pa kvartersmark s finns dven en utmaning i att kommunen
da tar over ansvaret for parkeringsbevakningen.

Parkeringsévervakning
Parkeringsovervakning pa allmén platsmark

Regler om parkeringsdvervakning pa allméin platsmark finns 1 lagen (1987:24) om
kommunal parkeringsévervakning m.m. och lagen (1976:206) om felparkeringsavgift.

Parkeringsdvervakning pa allmén plats ar en form av myndighetsutévning och primért
en polisidr uppgift, men om det for parkeringsdvervakningen i en kommun behovs
parkeringsvakter fir kommunen besluta att den sjélv ska svara for dvervakningen, se
2 § lagen om kommunal parkeringsévervakning m.m. Kommunen ska samrada med
Polismyndigheten om den allménna inriktningen och omfattningen av parkerings-
Overvakningen (4 § samma lag).

En felaktig uppstillning av ett fordon kan medfora en felparkeringsavgift enligt lagen
om felparkeringsavgift. Enligt 2 § lagen om felparkeringsavgift ska den som 6vertrader
de foreskrifter om stannande och parkering som framgér av férordningen (1976:1128)
om felparkeringsavgift, dvs. foreskrifter om stannande och parkering i trafikférordningen
och i lokala trafikforeskrifter, betala en felparkeringsavgift, om dvertradelsen inte &r
belagd med straff. Det &r fordonets dgare som ansvarar for att felparkeringsavgiften
betalas. Agaren ansvarar dock inte om omstindigheterna gér det sannolikt att fordonet
frénhénts denne genom brott (4 § lagen om felparkeringsavgift).

197 Se prop. 1984/85:14,s. 9.
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Kommunen beslutar om felparkeringsavgiftens belopp. For ndrvarande ar 75 kronor
lagsta och 1 300 kronor hogsta mojliga belopp (2 a § forordningen om felparkerings-
avgift).

En parkeringsanmérkning med uppmaning att betala en felparkeringsavgift far enligt
5 § lagen om felparkeringsavgift meddelas av en polisman eller av en sddan parkerings-
vakt som avses i lagen om kommunal parkeringsdvervakning m.m.

Parkeringsovervakning pa kvartersmark

Om nagon parkerar i strid mot de regler som markégaren har satt upp kan markagaren
ta ut en kontrollavgift. Mojligheten regleras i lag (1984:318) om kontrollavgift vid
olovlig parkering, LKOP. Markédgaren beslutar sjilv vilka belopp for kontrollavgifter
som ska gélla, men de far inte vara hogre dn den felparkeringsavgift som kommunen
tar ut for samma eller motsvarande forseelse i omradet.

Ofta anlitar markégaren t.ex. ett parkeringsbolag eller vaktbolag for att dvervaka att
villkoren f6ljs. Vid infarten visar ett vigmérke vad som géller och pé en tilldggstavla
star det vem som Gvervakar parkeringsreglerna och telefonnumret till detta bolag.!'
Om parkeringsdvervakning sker pa kvartersmark s ska det alltsa framga vid infarten
till parkeringsplatsen.

Bestdmmelser om utmérkning av lokala trafikféreskrifter om laddplats
eller parkering

Enligt 10 kap. 13 § trafikférordningen (1998:1276) ska vissa foreskrifter som géller pa
véig markas ut enligt bestimmelserna i vigmarkesforordningen (2007:90) eller foreskrifter
som meddelats med stod av den forordningen. Detta géller bl.a. sérskilda trafikregler
som meddelats genom lokala trafikforeskrifter enligt 1 §. Enligt 13 a § finns vissa undan-
tag fran utmérkningsskyldigheten i 13 §, men inget av undantagen tréffar foreskrifter
om parkering. I andra stycket finns dock ett bemyndigande for Transportstyrelsen att
meddela foreskrifter om och i enskilda fall medge ytterligare undantag fran utmérknings-
skyldigheten i friga om végar med lite trafik eller om det finns andra sérskilda skal till
det och det kan ske utan fara for trafiksdkerheten, dock inte 1 fraga om foreskrifter om
hogsta tillaten hastighet. Om sérskilda trafikregler inte ska eller behover mérkas ut, ska
de foras in i en ortstidning. Transportstyrelsen har med stdd av bestimmelsen foreskrivit
om vissa undantag frén utmirkningsskyldigheten nér det géller foreskrifter om parkering,
se 9 kap. i Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rad om lokala trafikforeskrifter
m.m. (TSFS 2015:60).

198 Av 1 kap. 9 § vagmairkesforordningen (2007:90) framggr att vissa vagmarken, bl.a. pabuds-, forbuds-
och anvisningsmarken, far anvéndas for tillkdnnagivande enligt 3 § lagen (1984:318) om kontroll-
avgift vid olovlig parkering av markégares beslutade parkeringsforbud eller villkor for parkering, och
enligt 10 § samma kapitel, att om en markégare enligt den lagen anvénder vigmérken, ska dennes namn
och telefonnummer (eller ombuds namn och telefonnummer) anges pa en tilldggstavla. Anvisnings-
mérken upplyser trafikanter om forhallanden som géller for en viss plats eller for en viss vig eller
végstracka (2 kap. 11 § samma forordning).
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Utmaningar nér det géller att anordna och reglera laddning pa
allman platsmark respektive kvartersmark

Inledning

Sveriges kommuner och regioner (SKR — tidigare Sveriges kommuner och landsting, SKL)
publicerade under 2017 en skrift, Ladda for framtiden — Laddinfrastruktur for elfordon,
med det 6vergripande syftet att ge kommuner stod i frigan om hur utvecklingen av ladd-
infrastruktur kan ske, tydliggora roll- och ansvarsfordelningen samt belysa hur lagstift-
ningen hanterar laddning av elfordon. I skriften lyfter SKR fram ett antal utmaningar for
kommunerna nér det géller att anordna och reglera laddning. Vid nylig kontakt som RISE
har haft med SKR framkommer att det ar relativt vanligt att framfor allt mindre kommuner
hor av sig till SKR med fragor som ror tolkning av regelverket om laddplatser, t.ex. fragor
om huruvida laddplatser kan villkoras med tidsbegrénsningar och/eller avgifter. Kommuner
har dven framfort 6nskemal till SKR om att uppdatera innehallet i skriften fran 2017, men
SKR menar att rittslédget inte har klarnat sedan skriften skrevs.'”®

Nedan redogors for nagra av de utmaningar som SKR har lyft eller som kommit fram
i den hir utredningen i kontakten med enskilda kommuner.

Fragan om markanvéndning nér det géller laddning
Allm&nt om allmé&n platsmark respektive kvartersmark

Beroende pé vad det &r for typ av mark som behdver tas i ansprak for laddinfrastruktur
kan olika regelverk behova tillimpas. Inom omriden som omfattas av detaljplan géller
namligen olika regler for allmén platsmark och kvartersmark. Vad som utgor allmén
platsmark respektive kvartersmark regleras i plan- och bygglagen (2010:900), PBL. A/lmdn
plats dr en gata, en vég, en park, ett torg eller ett annat omrade som enligt en detaljplan
ar avsett for ett gemensamt behov (1 kap. 4 § PBL). Det dr mark som ska anvindas for
gemensamma dndamél som rymmer allménna nyttigheter eller ska nyttjas av allménheten
(prop. 2009/10:170 s. 142). Allmén platsmark bestér framst av gator, trottoarer, parker och
nérliggande ytor. “Allmén plats” ska inte forvdxlas med begreppet “offentlig plats” som
finns 1 ordningslagen och ér ett vidare begrepp (1 kap. 2 § ordningslagen [1993:1617]). 1
normalfallet 4r det kommunen som ar huvudman for allmén platsmark (4 kap. 7 § PBL).2®
Kvartersmark &r all mark som enligt detaljplan inte 4r allmén plats eller vattenomrade

(1 kap. 4 § PBL). Kvartersmark kan t.ex. 4gas av privatpersoner, bostadsrittsforeningar
samt privata, kommunala och statliga bolag. Det & kommunen som i detaljplanen bestimmer
om markanvandningen pé allmén plats och kvartersmark, oavsett kommunalt eller enskilt
huvudmannaskap, se 4 kap. 5 och 8 § PBL.

Utmaningar for kommunerna i fraga om att anvanda allman platsmark till
laddinfrastruktur

Som framgér ovan ska allmén platsmark vara till for gemensamma &dndamal. Sddan mark
maste ddrmed kunna rymma manga olika allménnyttiga intressen, t.ex. kollektivtrafik
samt gang- och cykeltrafik. Utrymmena maéste darfor ocksé kunna hanteras effektivt och
flexibelt. Investeringar i laddinfrastruktur innebér dock att ytan under lang tid kommer

199 Uppgifter inhdmtade av RISE vid samtal med SKR den 28 maj 2021.

200 T normalfallet ska kommunen vara huvudman for allménna platser. Kommunen fér dock, om det
finns sérskilda skél for det, i detaljplanen bestdmma att huvudmannaskapet i stillet ska vara enskilt for
en eller flera allménna platser, se 4 kap. 7 § PBL.
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anvindas till laddning av bilar. Darfor forsoker en del kommuner i forsta hand styra
laddning till kvartersmark (garage, storre parkeringar och liknande). Det finns dven
kommuner som har som mél att minska biltrafiken p& gatorna, t.ex. genom att skapa
bilfritt centrum. Samtidigt 6kar elbilsforsiljningen kontinuerligt och tillgang till ladd-
ning pa allmén platsmark kan i vissa fall vara en forutséttning for att fler ska kunna ha
en elbil. Exempelvis finns det de som bor i flerbostadshus och som &r hianvisade till par-
kering pd sddan mark (boendeparkering). Det innebér att kommunerna behdver beakta
flera olika intressen infor att de dvervéger etablering av laddning pa allméin platsmark.

Pa kvartersmark géller andra forutséttningar &n pa allmén platsmark. P4 kvartersmark 4r
det markdgaren (som kan vara t.ex. kommunen eller en privat aktor) som bestimmer vilka
parkeringsregler som ska gélla (utdver de generella bestimmelserna i trafikférordningen)
och kan dédrmed reglera parkering efter den verksamhet som bedrivs pa fastigheten.
Denne kan t.ex. upplata platser till boende eller till ett foretags anstillda eller kunder.

Fragan om hur allmén platsmark bor anvédndas har fatt stor paverkan pa vilken strategi
olika kommuner har anvént kring laddinfrastruktur. I slutet av denna bilaga redovisas

nagra exempel pa hur olika kommuner arbetar med laddinfrastruktur bl.a. relaterat till
fragan om markanvandning.

Laddning pa allman platsmark och kvartersmark enligt Boverkets vagledning

Som némns i foregdende avsnitt ar allmén plats avsedd for allmdnheten och sédan mark
kan dirfor inte anvidndas for behov som t.ex. en specifik enskild person eller organisation
har. Utover det finns det i plan- och bygglagen inga hinder mot att anordna laddnings-
punkter pa allmén plats, sa ldnge de har en naturlig koppling till avsedd markanvindning.
Laddningspunkter kan anordnas pa exempelvis allmén plats som &r avsedd for gata eller
parkering. Detta har ocksa beskrivits i Boverkets handbok om plan- och bygglagen
”PBL Kunskapsbanken”.

For exempelvis anvindningen parkering pé allmén plats i en detaljplan skriver Boverket
bl.a. foljande pa PBL Kunskapsbanken:

”Anvindningen Parkering anvinds i de fall parkering av fordon utgér en sjélv-
stindig anvindning inom allmdn plats. Det kan till exempel vara en pendlar-
parkering eller en parkering i anslutning till ett parkomrdde. Generellt sett
far parkering av fordon anordnas inom allmdn plats Gata med sd kallad gatu-
parkering och dven inom allmdn plats Torg. [--]

1 anvindningen [parkering] ingdar komplement till parkeringen som till exempel
parkeringsautomater, laddstolpar, belysningsarmatur med mera, men dven
planteringar och grdsytor. I anvindningen ingdr dven anldggningar och byggnader
som behévs for parkeringens skétsel och bruk. Detta ingdr i anvdndningen oavsett
om det redovisas som egenskapsbestimmelser eller inte. Ar det viktigt for planens
syfte att funktionerna placeras inom en viss del av parkeringen sd kan placeringen
regleras med egenskapsbestimmelser for utformning av allmdn plats.?*'”

I citatet ovan beskrivs att laddstolpar (laddningspunkter) kan inga som ett komplement
till parkeringen nér denna utgdr en sjilvstindig anvéndning pa allmén plats. Men det
beskrivs ocksé att parkering av fordon generellt sett far anordnas inom allmén plats

201

Boverket (2021). Parkering. https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/
detaljplan/planbestammelser/anvandning-av-allman-plats/Parkering/. Hamtad 2021-08-13.

107


https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/planbestammelser/anvandning-av-allman-plats/Parkering/
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Gata och Torg. For anvindningen Gata pa allmén plats sé anges det pA PBL Kunskaps-
banken att den &dr avsedd for bade fordonstrafik samt gang- och cykeltrafik. I anvind-
ningen ingar ocksd gatuparkeringar och laddstolpar som ett komplement som behdvs for
végens funktion.?? For anvandningen Torg pa allmén plats sd anges det att i anvdndningen
ingar tillhérande verksamheter som t.ex. torghandel, kollektivtrafik eller serveringar. |
anvindningen ingar ocksé komplement som behovs for torgets funktion, vilket exempel-
vis kan vara parkeringsplatser. Ddremot anges det inte uttryckligen att laddstolpar ingar
i anviandningen som ett komplement till torgets funktion. Men det anges att om inget
annat uttrycks sa omfattas ocksa normal fordonstrafik i anvindningen Torg, motsvarande
det som ingar i anvédndningen Gata.”” Slutsatsen dr ddrmed att om inget annat uttrycks
i planen sé ingér dven laddstolpar i anvindningen Torg, som ett komplement till de
parkeringsplatser som kan finnas dér och som behdvs for torgets funktion.

Pé kvartersmark kan parkering som en egen anvindning regleras for omraden dir
parkering av olika typer av fordon utgdr en sjalvstindig anvindning. P4 PBL Kunskaps-
banken stér det bl.a. foljande om parkering pa kvartersmark nér den utgor en egen
anvindning:

”Parkering anvinds for omrdden ddr parkering av olika typer av fordon utgér
en sjdlvstindig anvindning inom kvartersmark. Det kan till exempel vara mark-
parkering, parkeringshus, storre cykelparkeringar, garage eller killargarage.
Anvindningen omfattar dven de utrymmen som behovs for anldggningens skotsel
och bruk och dven verksamheter som dr knutna till anvéindningen. Det kan till

exempel vara laddplatser, mojlighet att tvdtta fordon eller liknande. "

Om parkering behdver finnas som ett komplement till den huvudsakliga anvéandningen
enligt detaljplanen kan den ocksé ingé i andra anvdndningar som exempelvis Bostider
eller Detaljhandel. Parkeringen behdver da inte vara reglerad som en egen anvindning
i detaljplanen utan den ingér i stéllet i den anvdndning som redan &r reglerad. Olika
komplement som behdvs for parkeringen, exempelvis laddplatser (laddningspunkter),
ingar da ocksé i anvindningen utan att detta behdver vara sérskilt reglerat.

Pa kvartersmark kan ocksa regleras anvéindningen Drivmedel som anvénds for omraden
for hantering och forséljning av alla typer av drivmedel. P4 PBL Kunskapsbanken beskrivs
det bland annat att det kan handla om exempelvis laddstationer och mackar, men dven
anlidggningar for lagring och omlastning av drivmedel.” Inom anvidndningen Drivmedel
pa kvartersmark ar det darfor mojligt att uppfora laddstationer som ér till for exempelvis
s.k. snabbladdning av laddfordon.

202 Boverket (2021). Gata. https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/
planbestammelser/anvandning-av-allman-plats/gata/. Haimtad 2021-08-13.

203 Boverket (2021). Torg. https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/detaljplan/
planbestammelser/anvandning-av-allman-plats/Torg/. Himtad 2021-10-01.

204 Boverket (2020). Parkering. https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/
detaljplan/planbestammelser/anvandning-av-kvartersmark/Parkering/. Haimtad 2021-08-13.

205 Boverket (2020). Drivmedel. https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/
detaljplan/planbestammelser/anvandning-av-kvartersmark/drivmedel/. Himtad 2021-08-13.
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Markupplatelse och tillstdnd enligt ordningslagen m.m.

Kommunen ansvarar for planering av markanvéndning inom kommunen och kan uppléta
mark till olika &ndamal. Kommunen 4ger och forvaltar allmén platsmark som t.ex. parker,
torg och gator, men ofta dven byggnader och anldggningar som t.ex. skolor, bibliotek
och idrottsplatser. P4 kommunal mark kan kommuner vélja att anordna och skdta ladd-
ning i egen regi eller 6verléta det till marknadens aktorer genom att anvisa lamplig plats
for detta dir aktorerna far mojlighet att etablera och drifta laddning. Vilka tillstind och
avtal som upplatelse av marken kan kréva redogdrs for i det foljande.

En offentlig plats inom detaljplanelagt omrade fér inte utan tillstdnd av Polismyndigheten
anvéndas p4 ett sitt som inte stimmer dverens med dndamdlet som platsen upplétits for
eller som inte dr allmént vedertaget (se 3 kap. 1 § ordningslagen). Innan tillstand ges ska
kommunen fa yttra sig och har dven vetoritt samt kan stilla upp villkor for tillstandet
(se 3 kap. 2 § ordningslagen). Dérut6ver finns ett visst utrymme for kommunen att tréffa
kompletterande avtal med nyttjaren (se rittsfallet RA 1992 ref. 87). Kommunen kan
dven ta ut ersittning for upplatelsen enligt lagen (1957:259) om rétt for kommun att ta
ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, m.m. Upplatelse av utrymme under den
offentliga platsen (t.ex. for ledningsdragning) omfattas inte av kravet pa polistillstand
utan kan ske med nyttjanderéattsavtal.?® T de fall ordningslagens bestdmmelser om polis-
tillstdnd inte ska tillimpas kan kommunen upplata marken med nyttjanderéttsavtal enligt
jordabalken (1970:994) och parterna kan da avtala om alla villkor och ersittning for
upplatelsen.

Det rader en viss osékerhet kring huruvida det krévs tillstdnd enligt ordningslagen for att
anldgga laddningspunkter pé offentliga platser enligt 3 kap. 1 § ordningslagen (1993:1617).

Det som kan uppfattas som osékert &r om laddningspunkter kan anses stimma &verens
med det andamél som platsen &r upplaten for och darmed inte kriva tillstdnd enligt
ordningslagen. Det kan dé& handla om att sétta upp laddningspunkter pa offentlig plats
som exempelvis utgdrs av gator som enligt detaljplan redovisas som allmén plats och
har upplatits for sitt andamal.?”” Tveksamheten géller d& de delar av laddningspunkten
som dr ovan mark. De delar av laddningspunkten som 4r under den offentliga platsen,
dvs. ledningar m.m. som behdvs for att punkten ska kunna leverera el, kréver inte tillstind
enligt ordningslagen. I denna del rader det heller ingen osédkerhet utifran tolkningen av
tillstandskravet enligt ordningslagen.

I manga fall 4r det troligt att de laddningspunkter som sitts upp inom offentlig plats

i form av gata eller parkering stimmer overens med det &andamal som platsen har
upplatits for och darmed inte kréver tillstdnd enligt ordningslagen. Detta eftersom
laddningspunkter kan anses vara en del av sidan markanvéndning vid tillimpning av
plan- och bygglagen enligt Boverkets viagledning PBL-kunskapsbanken som citeras
i foregaende avsnitt. Men det rader olika uppfattningar om nér tillstind krdvs och det
gors ocksa olika tolkningar mellan kommuner.

Eftersom det rader olika uppfattningar om det krévs tillstdnd eller inte enligt ordnings-
lagen, sé kan det gora att de som vill sétta upp laddningspunkter inom offentlig plats
i vissa fall tvekar infor att sitta upp dem. Detta eftersom det &r kostsamt att ta bort en

26 Se Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50, och Ladda for framtiden — Laddinfrastruktur for elfordon, s. 33.

27 Jmf 1 kap. 2§ ordningslagen (1993:1617).
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laddningspunkt i efterhand. Det kan dé vara fallet om punkten skulle uppféras utan till-
stand och det i efterhand skulle visa sig att det krévdes ett tillstind, som det sedan inte
ar mojligt att fa i efterhand. Det skulle d& kunna utgéra ett hinder for de som vill sétta
upp laddningspunkter inom offentlig plats.

Utifran tolkningen att det inte krévs ett tillstdnd enligt ordningslagen for att sétta upp
laddningspunkter pd exempelvis gator som utgdr offentlig plats, sd krdvs det dock ett
civilrittsligt tillstdnd av den som éger och forvaltar den offentliga platsen. Detta géller
de fall ndr den som sétter upp laddningspunkten inte 4r densamma som den som &ger
och forvaltar platsen. Nér det kommer till offentlig plats i form av gator sé dr det oftast
kommunen som 4ger och forvaltar marken. Den som vill sétta upp en laddningspunkt
pa mark som kommunen édger och forvaltar behover ha ett civilrittsligt tillstand i form
av ett nyttjanderéttsavtal med kommunen.

I de fall ett tillstdnd dock krdvs fran Polismyndigheten enligt ordningslagen, sé krévs
det inte ett separat civilrittsligt nyttjanderittsavtal med kommunen. Detta eftersom
kommunen som redan ndmnts ska horas av Polismyndigheten i tillstindsdrendet och
dven har vetoritt i drendet. Kommunen har som ndmnts &ven rétt att ta ut ersittning for
anvindningen om tillstdnd enligt ordningslagen har ldmnats i friga om sadan offentlig
plats som kommunen forvaltar.

Fragan om tolkning av reglerna fér laddplats

I de fall kommuner 6verviager att etablera laddning t.ex. ldngs gator finns det ett antal
utmaningar forknippade med hur regleringen kring laddplatser ska tolkas.

Ar 2011 inférdes nya regler for laddplats och det blev dirmed mojligt att forklara en
plats som laddplats genom lokala trafikforeskrifter. Bemyndiganderegler och villkor for
beslut om laddplats inférdes i 10 kap. 1 § andra stycket 7 och 9 a § trafikférordningen
(1998:1276). Samtidigt infordes en definition av laddplats i 2 § forordningen (2001:651)
om végtrafikdefinitioner. Vigmaérkesregleringen kompletterades med en ny tilldggstavla
for laddplats i1 2 kap. 30 § vigmérkesforordningen (2007:90). Darutdver inférdes dven
uppstillningsregler for laddplats i 3 kap. 54 § trafikforordningen, enligt vilka endast
laddbara fordon far parkeras eller stannas pa en laddplats. Det finns dock inget krav
om att laddning maste vara pagaende. Reglerna beskrivs mer utforligt ovan, i avsnittet
Regler for laddplats.

Sveriges kommuner och regioner (SKR) anger pa sin webbplats att regeringens beslut
om att kommunerna numera kan infora laddplatser ar ett steg i rétt riktning, men att det
finns otydligheter kring hur regelverket ska tolkas. En otydlighet med dagens regelverk
som SKR lyfter fram ar om villkor kan stéllas for anvéindning av laddplats, dvs. om det
ar mojligt att reglera laddplatser med villkor om tidsbegrénsning, avgiftsplikt eller andra
villkor for rétten att parkera” laddningsbara fordon pa laddplatsen. SKR (davarande
Sveriges kommuner och landsting) lyfte detta redan 2017 i ett antal skrifter.?*® Det dr
relativt vanligt att framfor allt mindre kommuner hor av sig till SKR med fragor som
ror tolkning av regelverket om laddplatser, t.ex. huruvida laddplatser kan villkoras med
tidsbegransningar och/eller avgifter, men rittsldget har inte klarnat sedan SKR:s skrifter
publicerades 2017.2%

208 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala trafik-
foreskrifter, s. 50, och Ladda for framtiden — Laddinfrastruktur for elfordon, s. 30.

209 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med SKR den 28 maj 2021.
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Om en kommun viéljer att anldgga en laddplats genom lokala trafikforeskrifter kan
kommunen behdva sikerstélla rimlig tillgdnglighet till laddplatsen. For parkerings-
platser kan kommunen genom lokala trafikforeskrifter foreskriva om tidsbegrinsning,
avgiftsplikt eller andra villkor for ritten att parkera enligt 10 kap. 1 § andra stycket

7 trafikforordningen. Trafikforordningens bemyndigande om foreskrifter for laddplats
behandlar dock inte fragan om villkor. I 10 kap. 1 § andra stycket 7 trafikforordningen
anges endast att sérskilda trafikregler om att en viss plats ska vara laddplats far meddelas
genom lokala trafikforeskrifter. Liksom SKR har angett gar det dock att argumentera
for att parkering pé en laddplats anda kan regleras pd samma sétt som Ovrig parkering,
da uppstillningsreglerna i 3 kap. 54 § trafikforordningen anger att parkering av laddbara
fordon 4r tilldten pa en laddplats. Det framgar dven av definitionen av laddplats i for-
ordningen om végtrafikdefinitioner och utmérkningsreglerna for laddplats i vigmérkes-
forordningen att det handlar om parkering (med mojlighet att ladda ett fordon). Detta
talar for att d&ven laddplatser kan regleras med villkor for parkering genom lokala trafik-
foreskrifter exempelvis med tidsbegransningar och avgifter. Stdd for den uppfattningen
kan dven hidmtas i den juridiska litteraturen dér det anges att uppstéllning pa en laddplats
kan tidsbegrdnsas.?!® Det framgér dessutom av Transportstyrelsens promemoria med
forslag till de nuvarande reglerna att styrelsen tankte sig att det skulle vara mojligt att
tidsbegrénsa uppstéllningen sé att fler kan tillgodogéra sig laddningsméjligheten.?!!
Parkeringsavgifter kan vara ett verktyg for att 6ka omséttningen pa parkerade bilar och
styra parkering till lampliga platser. For avgiftsuttag kravs dock att det behovs for att
ordna trafiken.'?

Regelverket ar alltsé inte helt tydligt kring vilka mdjligheter som finns nér det géller
att villkora laddplatser med tidsbegransningar och parkeringsavgifter, men det finns
som ovan ndmnts visst stod for att tolka bestimmelserna som si att det finns mojlighet
att reglera ritten till parkering pé en laddplats genom villkor sdsom tidsbegransningar.
Det har dock, savitt framkommit, varken provats i domstol eller av Transportstyrelsen
i samband med provning av dverklagningsérenden, vilket innebér att det &r upp till de
enskilda kommunerna att tolka bestimmelserna.

En alternativ modell kan vara att tillhandahalla laddning pé vanliga parkeringsplatser,
dvs. utan att foreskriva att platserna ska vara laddplatser. Det innebér att platserna inte
kan reserveras for laddbara fordon, utan dven fordon som inte &r laddbara far da st pa
platsen. Om det far till foljd att laddbara fordon inte far tillracklig tillgang till platsen
finns det risk att laddstolpen blir en ineffektiv investering. A andra sidan finns det risk att
platsen blir outnyttjad om endast laddbara bilar far std ddr och de inte har ett tillrdckligt
behov av den. Goteborgs stad har positiva erfarenheter av att tillhandahalla laddnings-
mojligheter pa vanliga parkeringsplatser bade pé allmén platsmark och kvartersmark,
dven om platserna inte &r reserverade for laddbara fordon.?'?

210 Qlsson, Rémbo, Stahl och Ceder (2020), Trafikkommentarer, JUNO version 10, kommentaren till
10 kap. 9 a § trafikférordningen.

211 Transportstyrelsens promemoria den 2010-05-05 (rev. 2010-05-20), Redovisning av
regeringsuppdrag om parkeringsplatser for elbilar, TSV 2010-2130, s. 8.

212 Detta foljer av grunderna for kommunernas rétt att ta ut parkeringsavgifter enligt 2 § lagen
(1957:259) om ritt f6r kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m.m.

213 Information inhdmtad av RISE via kontakt med Goteborg stad.
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Trafikforeskrifter ska kungoras elektroniskt pa webbplatsen Svensk trafikforeskrifts-
samling (STFS), www.stfs.se, som administreras av Transportstyrelsen. Vid sokning
bland foreskrifter om laddplats i STFS framgar att ménga kommuner har reglerat ladd-
platser med tidsbegransningar och det ar dven relativt vanligt med uttag av parkerings-
avgifter pa laddplatser. Det forekommer dock &ven foreskrifter om laddplatser som
varken &r reglerade med tidsbegrinsningar eller avgiftsuttag. Det skulle kunna bero

pa att dessa kommuner har gjort beddmningen att det saknas stod i regelverket for att
kunna infora sddana villkor for laddplatser, men det skulle ocksé kunna bero pa att det
inte bedomts finnas ett behov av att villkora laddplatserna.

Fragan om huruvida elen kan debiteras vid laddning

En frdga som ibland forekommer dr om en kommun fér ta betalt for elen vid laddning.
Fragan behover besvaras bade utifran kommunallagens kompetensregler och ellagstift-
ningen.

Kommunallagens (2017:725) regler om den kommunala kompetensen sétter ramarna for
vad en kommun fér gora. Enligt 2 kap. 1 § kommunallagen far kommuner (och regioner)
sjdlva ha hand om angeldgenheter av allmént intresse som har anknytning till dess omrade
eller medlemmar. Bestimmelsen ger uttryck for grunderna i den s.k. allmidnna kommu-
nala kompetensen (vilken verksamhet som far bedrivas) och for lokaliseringsprincipen
(var ndgonstans verksamheten fér bedrivas eller till vems nytta). I kommunallagen finns
aven bestimmelser om att kommunal verksambhet inte ska bedrivas i vinstsyfte och

att sjalvkostnadsprincipen giller for avgiftsuttag, se 2 kap. 5-7 §§ kommunallagen.
Forbudet mot vinstsyfte tar sikte pa lagligheten av verksamheten som séddan, medan
sjilvkostnadsprincipen utgor en spérr mot att en i sig kompetensenlig verksamhet
lamnar vinst.?'* En kommun fér alltsa driva ndringsverksamhet om den drivs utan vinst-
syfte och gar ut pa att tillhandahalla allmannyttiga anldggningar eller tjénster 4t med-
lemmarna, s.k. sedvanlig kommunal affarsverksamhet. Kommunfullméktige far enligt
10 kap. 1 § kommunallagen besluta att Gverldmna skotseln av kommunala angelédgenheter
till andra former av juridiska personer (t.ex. stiftelser, aktiebolag eller handelsbolag).

Elforsorjning har lange ansetts ligga inom den kommunala kompetensen.?'* Vidare har
kommunala elforetag?'® i samband med elmarknadsreformen 1996 fatt vidgad kompetens
att agera pa affarsmassig grund utanfér den egna kommunen, se 7 kap. 1 och 2 §§
ellagen (1997:857). Ellagen dr séledes ett exempel pé speciallagstiftning som utokar
den kommunala kompetensen.

Med hénsyn till reglerna fér den kommunala kompetensen bor det alltsé inte finnas
nagra hinder mot att en kommun (i férvaltningsform eller bolagsform) tillhandahéller
elverksamhet och ddrmed forknippade tjanster, t.ex. verksamhet i form av laddning till
bilar, och dé dven tar betalt for detta. Om kommunen gor detta i forvaltningsform sétter
sjdlvkostnadsprincipen taket for avgiftsuttaget, men om det &r ett kommunalt elforetag
som gor det ska en marknadsmissig prissittning i stéllet tillimpas.

214 Se Kommunala kompetensutredningens betinkande Kommunal kompetens i utveckling
(SOU 2007:72) s. 85.

215 Se Kommunala kompetensutredningens betinkande Kommunal kompetens i utveckling
(SOU 2007:72) s. 90 och till exempel rittsfallet RA 1976 Ab 236).

216 Ellagen innehéller ingen definition av kommunala elforetag, utan i stdllet hanvisar 7 kap.
1 § ellagen till en sadan juridisk person som avses i 10 kap. 2—6 §§ kommunallagen.
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Det kan till och med vara sa att en kommun ska ta betalt om den tillhandahaller laddning
(kommunen 1 egenskap av forvaltning). Om en kommun véljer att ge bort eller subven-
tionera el kan det ndmligen anses gynna vissa kommuninvénare (de som har en laddbar
bil) framfr andra kommuninvénare (de som kor pé traditionella brénslen) och dirmed
riskera att komma i konflikt med likstéllighetsprincipen.?'” Denna princip &r en i rétts-
praxis utvecklad och senare i kommunallagen lagfist kommunalrittslig princip med
inneborden att kommuner och regioner ska behandla sina medlemmar (invanare) lika,
om det inte finns sakliga skél for nagot annat. Principen finns numera i 2 kap. 3 §
kommunallagen.

Sedan elmarknadsreformen pa 1990-talet bygger den svenska elmarknaden pé en upp-
delning mellan elnitsverksamhet & ena sidan och produktion och forsiljning av el & andra
sidan. Elproduktion och elhandel ska bedrivas i konkurrens, medan nitverksamhet i
stéllet utgor ett s.k. naturligt monopol. For att dessa inte ska blandas samman har det

i lagstiftningen inforts krav pa atskillnad mellan nétverksamhet och konkurrensutsatt
verksamhet. En juridisk person som producerar och handlar med el far inte bedriva
ndtverksamhet. Néatverksamhet far alltsa inte bedrivas tillsammans med produktion av
eller handel med el i samma juridiska person (férutom under vissa angivna forutsétt-
ningar), se 3 kap. 1 a § ellagen. Fér en kommun innebér detta att den inte kan bedriva
bade nétverksamhet och annan elverksamhet i1 férvaltningsform, eftersom det skulle
innebéra att funktionerna blandas i en och samma juridiska person, men om minst en
av verksamheterna Overléts till en annan juridisk person, t.ex. ett kommunalt elforetag,
uppstar ingen konflikt med forbudet. Det dr ytterst fa kommuner som bedriver elnéts-
verksamhet i1 forvaltningsform. Daremot dr det relativt vanligt med kommunala bolags-
koncerner dar kommunala elféretag ingar och &r uppdelade i niatverksamhet och
konkurrensutsatt elverksamhet.

Ellagen &r dven skriven s att den endast géller koncessionspliktiga nét. For elnédt som
ar undantagna fran koncessionsplikt dr ellagen inte direkt tillimplig (och dérmed inte
heller forbudet i 3 kap. 1 a § ellagen). Regeringen har genom ett bemyndigande i ellagen
foreskrivit om vissa undantag fran koncessionsplikten. Dessa undantag finns uppriaknade
1 forordningen (2007:215) om undantag fran kravet pa nitkoncession enligt ellagen
(1997:857). Reglerna innebér att det i vissa fall &r tillatet att bygga och anvinda interna
elnét, s.k. icke koncessionspliktiga nit (IKN).

I IKN-forordningen finns det flera undantag som kan bli tillimpliga ifrdga om ladd-
infrastruktur. Det finns numera ett undantag for “internt lagspanningsnét som huvud-
sakligen &r avsett for fordons elbehov” (22 b §) och det &r dven tillatet att ”6verfora el
for annans rédkning” pa ett sadant IKN (31 §). Detta undantag infordes for att mojliggora
montering och anvéndning av interna elndt for laddstolpar utan att behdva ansluta varje
laddstolpe separat till det koncessionerade nitet (med hogre investeringskostnader och
abonnemangskostnader som f61jd).2!® Andra undantag i IKN-forordningen som kan vara
relevanta i friga om laddinfrastruktur &r exempelvis ett IKN “’pa eller inom byggnad”
(5 §), ’pa vilket el dverfors till anldggningar och byggnader som inte dr avsedda som

27 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50, och Ladda for framtiden — Laddinfrastruktur for elfordon, s. 10.

218 Se prop. 2010/11:153 s. 14 och budgetprop. 2012/13:1 utg.omr. 21 s. 22. Se dven Energimarknads-
inspektionens rapport Uppladdning for framtidens fordon — Undantag frdn koncession for ladd-
infrastruktur (E1 R2010:20), https://ei.se/om-oss/publikationer/publikationer/rapporter-och-pm/2010/
uppladdning-for-framtidens-fordon---undantag-fran-koncession-for-laddinfrastruktur---ei-r201020.
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bostadshus och som ligger i omedelbar nérhet till ett bostadshus” (6 §), ”inom ett inhdgnat
omréade” (7 §), inom omrédet for en industrianlaggning” (8 §), “inom omradet for en
allmén eller enskild institution” (t.ex. skola eller sjukhus) (9 §) och ”inom ett omrade
for fritidsverksamhet” (t.ex. idrottsplats eller campingplats) (16 §).

Beroende pé var laddinfrastrukturen ska etableras far man undersdka om det finns
nagot tillimpligt undantag och om det &r tillatet att 6verfora el for annans rakning pa
ett sadant IKN eller om det bara &r tillatet att anvinda elen for egen rdkning dir. Om
det finns ett tillimpligt undantag géller det direkt. Det &r alltsé inte nddvandigt att
ansoka om dispens for att en sddan ledning ska vara undantagen frn koncessionsplikt.
Vid osékerhet gar det att vinda sig till ndtmyndigheten (Energimarknadsinspektionen)
for att fa ett bindande besked om huruvida en elledning omfattas av undantag eller inte.
I regeringens forordningsmotiv (Fm 2007:1)?" till IKN-forordningen finns végledning
om hur férordningen ska tolkas. Energimarknadsinspektionen samlar ocksé végledning
och praxis kring fragan pé sin webbplats.””® Om det inte finns nigot tillimpligt undantag
1 IKN-forordningen kravs nitkoncession enligt huvudregeln i 2 kap. 1 § ellagen.

Sammanfattningsvis ryms elforsorjning i den kommunala kompetensen och en kommun
(i egenskap av forvaltning eller som kommunalt elhandelsbolag) bor darfor kunna
debitera elkostnaden om den tillhandahéller laddning pa kommunal mark. Dock behéver
forbudet mot sammanblandning av nédtverksamhet och konkurrensutsatt elverksamhet
beaktas och att det finns ett tillimpligt undantag fran koncessionsplikten dér dven Gver-
foring av el for annans rikning ar tillatet. Om kommunen tillhandahéller laddning

1 forvaltningsform géller kommunallagens regler om lokalisering, likstdllighet och
sjdlvkostnad m.m. Om bolagsformen anvénds géller inte samma principer utan da ska
t.ex. prisséttningen vara marknadsméssig. Kommunala bolag som tar betalt for ladd-
ning forekommer i ett flertal kommuner, men det forekommer ocksa att laddning pa
kommunal mark hanteras av privata aktorer (efter att kommunen upplétit marken eller
genomfort en upphandling om laddtjénster pa kommunal mark).

Utmaningar nér det géller utmérkning (skyltning) av laddning

En annan utmaning med regelverket som SKR har lyft fram r6r reglerna for utmérkning
av laddplatser. SKR anger pa sin webbplats®' och i sina skrifter fran 2017 att det
krévs ett beslut om lokala trafikforeskrifter &ven péa kvartersmark for att kunna mérka
ut (skylta) en laddplats. Enligt definitionen avses med laddplats en plats som forklarats
som sadan enligt en lokal trafikforeskrift och som dr utmaérkt (skyltad) som sadan. Det
foljer dirmed av definitionen att en laddplats inte kan anordnas utan lokal trafikforeskrift
och att den dessutom ska vara utmairkt (skyltad) som laddplats.

219 Regeringen, www.regeringen.se/49bbc 1/contentassets/e61dc06d78b948b8b7aed509beb710f2/
icke-koncessionspliktiga-elnat-fm-20071.

20 Energimarknadsinspektionen, www.ei.se/bransch/koncessioner/undantag-fran-kravet-pa-
natkoncession---ikn#h-Vagledningochsamladpraxisomundantagen.

21 SKR:s webbplats, https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/
trafikreglering/fragorochsvartrafikreglering/lokalatrafikforeskrifteromladdplats.51946.html.

22 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50.
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Det krivs alltsé ett beslut om lokal trafikforeskrift innan ett vigmarke kan séttas upp
om laddplats. Det géller &ven pa kvartersmark. En kommun har méjlighet, men ingen
skyldighet, att besluta om lokala trafikforeskrifter for att reglera t.ex. parkering eller
laddplatser pa kvartersmark, men markégaren ska i sddant fall ges tillfdlle att yttra sig
under beredningen av drendet och i vissa fall krdvs dven markdgarens medgivande.?”
Samtidigt kan en markdgare bara anvéinda den i vigmarkesforordningen foreskrivna
utmérkningen for laddplats (tilldggstavla T24?*, laddplats, under anvisningsmérke E19,
parkering) om kommunen har reglerat platsen som laddplats genom lokal trafikforeskrift.

SKR har dven i sin skrift fran 2017 lyft att det &r far anses tveksamt om det far vigvisas
(lokaliseringsmiarke H27, laddstation) till en anldggning som inte ar reglerad (och
utmaérkt) som laddplats.?*> Market H272%, laddstation, anger en anldggning for extern
laddning med elektrisk energi for fordons framdrivning. Det ér ett lokaliseringsmérke
for upplysning av serviceanldggningar m.m. och kan vara infogat i lokaliseringsmérken
for vigvisning, se 2 kap. 23-24 §§ vigmarkesforordningen. Till skillnad frén begreppet
laddplats, som definieras i férordningen om végtrafikdefinitioner (se ovan angaende hur
laddplats definieras), till vilken vigmarkesforordningen hénvisar (1 kap. 2 § vigmarkes-
forordningen), dr begreppet laddstation inte ndrmare definierat i férordningen om vag-
trafikdefinitioner. For laddstation finns ddrmed ingen definition som kopplar till just lokal
trafikforeskrift om laddplats.

Praktiska utmaningar med att anordna laddning utmed gator

Forutom att det finns utmaningar som kan hanforas till hur regelverket ser ut eller till
potentiella malkonflikter i frdga om hur marken bor anvindas, vilka beskrivs i andra
avsnitt, finns det dven en del praktiska utmaningar kring att etablera laddinfrastruktur
t.ex. langs gator. Nedan ges nagra sidana exempel pa utmaningar av mer praktisk karaktér.

Att anldgga laddning ldngs gator 4r ofta mycket dyrt. I regel krdvs mer omfattande
griavningsarbete dn om det sker i anslutning till en byggnad. Kommuner viljer som
regel att inte sjdlva investera i laddstolpar i gatumiljon, men kan upplata mark at andra
privata aktorer att disponera marken for detta. Vissa kommuner upplater mark kostnads-
fritt och den privata aktoren star for gravningsarbete och andra installationskostnader.
Det dr ett generdst upplidgg men blir i regel dnda sa pass dyrt att privata aktorer avstar.??’

Laddstolpar kan &ven vara i vigen exempelvis for utryckningsfordon eller vid snordjning.

Det finns ocksé utmaningar med att fordon kan behdva parkeras mot fardriktningen for
att laddsladden inte ska riskera att komma ut i gatan.

23 Se 10 kap. 6 § trafikforordningen.

24 Market kan ses hér: https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Vagmarken/Tillaggstavlor/
laddplats/.

25 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50.

226 Meérket kan ses hér: https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Vagmarken/Lokaliseringsmarken-
for-upplysning-om-serviceanlaggningar-med-mera/Laddstation/.

27 Boverket (2019), Nya krav pd laddinfrastruktur for laddfordon, rapport 2019:15, s. 101.
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Begrénsade méjligheter att reservera plats fér laddning av exempelvis
bilpoolsbilar eller taxibilar

En ytterligare utmaning handlar om begrinsningar nér det géller att kunna reservera
platser med laddningsmojligheter for exempelvis bilpoolsbilar och taxibilar. Detta dr
bilar som ofta &r i rérelse och som darfor, om de dr eldrivna, behdver laddas ofta.

Genom att i lokala trafikforeskrifter foreskriva att en viss plats ska vara laddplats blir
platsen reserverad for laddbara fordon, men alla laddbara fordon har da tillgang till
laddplatsen. Det gér inte att reservera en laddplats for enbart sddana laddbara fordon
som ingar i en bilpool. Det gér inte heller att reservera en vanlig parkeringsplats (med
laddningsmojligheter) pa allmén platsmark for enbart laddbara fordon eller f6r fordon
som ingar i en motorfordonspool. P4 allmin platsmark &r mojligheten att reservera
parkeringsplatser begransade med hansyn till likstéllighetsprincipen®® och de méjlig-
heter som &nda finns framgéar av 10 kap. 2 § trafikforordningen. Av bestdmmelsen framgar
att kommunen fér reservera parkeringsplatser (men inte laddplatser) for bl.a. ett visst
fordonsslag (t.ex. personbilar eller lastbilar), for en viss trafikantgrupp, for de boende

i ett visst omrade eller for beskickningsbilar. Varken elbilar eller bilpoolsbilar ar ett
eget fordonsslag, varfor det enligt dagens regler inte gar att reservera parkeringsplatser
pa allmén platsmark for dessa. Pa kvartersmark kan parkeringsplatser dock reserveras
for en viss person, ett visst fordon eller pa annat lampligt sitt. Dar géller inte samma
regler.

Dock kan ndmnas att det finns ett forslag fran Bilpoolsutredningen om en &ndring i
trafikférordningen som ska gora det mojligt att reservera parkeringsplatser for delnings-
fordon pé allmén platsmark.??’ Utredningens forslag har remitterats, men &nnu inte

lett till nagra forfattningsédndringar. Det kan dven ndmnas att Sveriges kommuner och
regioner (SKR) pa sin webbplats skriver att de har som ett stdende krav att regeringen ska
Oppna upp for mojligheten att pa allmén plats reservera parkeringsplatser for miljobilar
och bilar som ingér i en bilpool, med hinvisning till att det dérigenom finns stor potential
i att minska antalet fordon i trafiken.?*

Andamalsplats®' 4r en plats som reserverats for visst indamal. Exempel pa indamél ir
for lastning och lossning eller pa- och avstigning, taxiplats, bokbuss, skolskjuts eller
ambulans. Enligt dagens regler gér det dock inte att kombinera exempelvis en laddplats
och en dndamalsplats, genom att pa viss plats infora bade laddplats och taxiplats. Det
foljer om inte annat av uppstéllningsreglerna i 3 kap. 54 § trafikforordningen. Dar
framgar att pa en &ndamalsplats far fordon inte parkeras eller stannas annat &n for det
foreskrivna dndamalet. Vidare framgér att pa en laddplats far endast fordon som kan
laddas externt med elektrisk energi for fordonets framdrivning parkeras eller stannas.
Andra fordon far inte parkeras eller stannas annat &n for pa- eller avstigning.

28 Likstillighetsprincipen &r en i réttspraxis utvecklad och senare i kommunallagen lagfést kommunal-
rattslig princip, se 2 kap. 3 § kommunallagen (2017:725). Principen innebér att kommuner och
regioner ska behandla sina medlemmar (invéanare) lika, om det inte finns sakliga skél for nagot annat.

229 Bilpoolsutredningens betinkande Motorfordonspooler — pd viig mot ékad delning av motorfordon
(SOU 2020:22).

B0 SKR, https:/skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikreglering/
fragorochsvartrafikreglering/lokalatrafikforeskrifteromladdplats.51946.html.

21 Andamalsplats #r en plats som enligt lokala trafikforeskrifter ska vara indamalsplats och som &r
utmérkt med ett vigmairke for andamalsplats (forbudsmérke C40), se 2 § forordningen (2001:651)
om vigtrafikdefinitioner, 2 kap. 8 § vigmarkesforordningen (2007:90) och 37 § i Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rdd om vigmairken och andra anordningar (TSFS 2019:74).
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Det innebér att en kommun inte kan foreskriva att en viss plats ska vara bade laddplats och
dndamalsplats for t.ex. taxi. Om en laddplats infors kan alla laddbara fordon anvénda
den och inte enbart laddbara taxibilar, och om en taxiplats (med laddningsméjligheter)
infors kan alla taxibilar anvéinda den och alltsa inte bara de taxibilar som é&r laddbara.
En kommun kan dock exempelvis uppléta laddplats pa strategiska stillen dér taxiforare
ofta stannar for att ta en paus.

Exempel pa hur olika kommuner arbetar med laddinfrastruktur

Hur kommunerna arbetar med laddinfrastruktur skiljer sig at. Nedan redovisas nagra
exempel pé detta.

Stockholm

Stockholms stad jobbar aktivt for att 6ka de publika laddningsmdojligheterna i staden.
Malséttningen for staden ér att etablera 4 000 publika laddpunkter till 2022. I maj 2020
fanns 1 600 publika laddpunkter pa stadens gator och parkeringsanlédggningar, vilket
innebar en laddpunkt per 25 laddbara bilar (baserat pa 40 000 registrerade laddbara bilar
i kommunen). Dessa finns framf6r allt pd besdksparkeringar och i parkeringshus som
drivs av stadens eget parkeringsbolag Stockholm Parkering. Sedan négra &r byggs dven
laddpunkter pa allmén platsmark, vilket staden kallar for laddgator. Av de 1 600 publika
laddpunkterna finns majoriteten, cirka 1 400 stycken, pa kvartersmark, och pa allmin
platsmark finns 220 stycken (pa 30—35 unika platser). Laddgatorna skots av privata
aktorer, frimst elbolag, som tecknar nyttjanderittsavtal med staden och sjdlva bekostar
och sitter upp laddarna. En laddgata ska vara 6ppen for alla att ladda pa. Den har ofta
en snabbladdare och 4—6 normalladdare. Pa en laddgata géller parkeringsvillkor. P& en
normalladdningsplats fir bilen std i hdgst 3 timmar pé dagtid och hela natten. Dérigenom
kan de boende i nérheten std hela natten utan att behdva flytta bilen. Ordinarie parkerings-
avgift giller for omradet. Pa en plats med snabbladdning for bilen sté i hogst 30 minuter.
Efter 6nskemal kommer nu dock tiden att forldngas till en timme pé tva stéllen. Den
som laddar bilen pé en laddgata méste dven betala for sjdlva laddningen (elkostnaden).
Laddoperatoren sétter sjdlv priset. Betalsystemet ser lite olika ut mellan platser. Att
samla flera laddpunkter pa samma stélle minskar ingreppen i gaturummet och ger staden
mojlighet att peka ut platser de tycker &r sdrskilt lampliga. Platserna har granskats av
stadens forvaltningar med avseende pa bl.a. skotsel, framkomlighet och 1angsiktighet.?*

Stockholms stad har kartlagt och pekat ut ytterligare platser dar nya laddare ska kunna
etableras. De utpekade platserna i innerstaden ar kontrollerade sa att de inte forsvarar
gatuskotsel, framkomlighet eller stor framtida planer for utveckling av gatan. Utanfor
innerstaden finns storre mojlighet att sjalv foresla lamplig plats, om den uppfyller vissa
kriterier. Privata aktdrer som &r intresserade av att sitta upp laddare pa stadens gator
kan anmila sitt intresse och ingé ett nyttjanderéttsavtal med trafikkontoret som innebédr
att aktoren ska sta for installation samt drift och underhall av laddarna, medan staden

B2 Se https://start.stockholm/om-stockholms-stad/organisation/fack forvaltningar/miljoforvaltningen/
miljobilar-i-stockholm/2020-11-26-laddning-at--stockholmarna/, https://start.stockholm/om-stockholms-
stad/organisation/fackforvaltningar/miljoforvaltningen/miljobilar-i-stockholm/ladda-elbil/ och Se
ocksa https://youtu.be/Sj5YqSmilkE (film om laddgator i Stockholm). Se &ven Boverket (2019), Nya
krav pa laddinfrastruktur for laddfordon, rapport 2019:15, s. 101 f. Kompletterande uppgifter har &ven
inhdmtats av RISE vid kontakt med miljoforvaltningen i Stockholm den 25 maj 2021.
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ansvarar for och bekostar skyltning, sopning, snérdjning samt parkeringsévervakning.
Ett krav &r att laddningen ska vara 6ppen for alla, dvs. publik laddning.?*}

Goéteborg

Goteborgs stad har tagit beslut om att vara mycket restriktiv med laddning pa allmén
platsmark da det &r ménga intressen som ska rymmas pa och samsas om ytan. Det finns
ett fatal snabbladdare p4 sddan mark men i dvrigt hinvisas till laddning pa kvartersmark,
t.ex. pa publika parkeringsytor. De senaste aren har hundratals nya laddplatser satts
upp pa kvartersmark. I december 2020 fanns totalt omkring 950 publika laddpunkter

i staden.”* Under hosten och vintern 2020/2021 genomforde Goteborgs stads energi-
bolag och parkeringsbolag (Goteborg Energi AB och Goteborgs Stads Parkering AB)
en gemensam satsning for att etablera 500 nya publika laddpunkter (250 normalladdare
med tvé ladduttag vardera) pa parkeringsytor runt om i Goteborg. I dagsldget (maj 2021)
finns det pa kvartersmark i staden omkring 1 500 laddpunkter, varav drygt 1 000 ladd-
punkter finns pd publika parkeringsplatser och resterande finns pa tillstdndsplatser
(parkeringsplatser som uppléts till boende eller till ett foretags anstéllda).?

Dirtill har nyligen 50—100 platser med laddningsmdjligheter etablerats pa allmén plats-
mark sa som ett pilotprojekt (alla platserna har inte driftsatts dnnu). Dessa platser ar
reglerade sa som vanliga parkeringsplatser. Det har alltsé inte foreskrivits i lokala
trafikforeskrifter att platserna ska vara laddplats, vilket innebér att dven icke-laddbara
bilar far parkera dir. Parkering sker mot avgift (for att nyttja sjdlva parkeringen) och om
man vill ladda betalar man dven for elforbrukningen. Laddning ses som en tillaggs-
produkt till parkeringen. Goteborgs stad har inte heller féreskrivit om laddplatser pa
kvartersmark. Det har hittills inte framkommit nagot behov av det. Stadens parkerings-
bolag reserverar inte heller parkeringsplatser for laddbara bilar, utan det har hittills
fungerat bra dnda. P4 en pendelparkering i kommunen har dock foreskrivits om fem
laddplatser och i innerstaden har dven foreskrivits om tva laddplatser med snabb-
laddning (tidsbegrénsning men ingen avgift).*

Strategin att i forsta hand styra laddning till kvartersmark ses som framgangsrik for
staden. Det har exempelvis gjort att stora investeringar med kommunala medel har
kunnat undvikas (i jimforelse med t.ex. Oslo), samtidigt som allmén platsmark, som
ar skattefinansierad, kan anvéndas till gemensamma dndamal. Forutséttningarna for
upplédgget har varit goda pa grund av ett vélfungerande samarbete mellan staden, det
kommunala parkeringsbolaget och det kommunala energibolaget. Att vara restriktiv

233 Se https://tillstand.stockholm/tillstand-regler-och-tillsyn/parkering/ansok-om-att-ctablera-nya-
laddplatser-for-elbil/ och https://tillstand.stockholm/tillstand-regler-och-tillsyn/parkering/ansok-om-
att-etablera-nya-laddplatser-for-elbil/anmal-intresse-for-att-satta-upp-nya-laddare/.

24 Se https://goteborg.se/wps/portal/start/parkeringstillstand-och-parkeringsplatser/ladda-elbil-i-
goteborg?uri=gbglnk%3A2016327213851950, www2.trafikkontoret.goteborg.se/resourcelibrary/
Elmob%20AP6%20Incitament%20-%20slutrapport%202016-05-31.pdf och https://omev.se/2021/05/07/
hur-kan-stader-hantera-laddning-pa-gatumark/. Kompletterande information har dven inhdmtats av RISE
vid kontakt med trafikkontoret i GSteborgs stad och Goteborgs Stads Parkering AB den 26 maj 2021.

35 Se www.parkeringgoteborg.se/nyheter/nu-bygger-vi-500-nya-laddplatser-i-goteborg/.

26 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med trafikkontoret i Géteborg och Goteborgs
stads parkering den 26 maj 2021. Foreskrifterna om laddplatser finns pa www.stfs.se Géteborgs
kommuns lokala trafikforeskrifter om laddplats pa Linnéplatsen den 21 juni 2016 med beteckning
1480 2016:01279 och Goteborgs kommuns lokala trafikforeskrifter om laddplats pa Axel Adlers Gata
den 5 november 2020 med beteckning 1480 2020:01638.
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http://www.parkeringgoteborg.se/nyheter/nu-bygger-vi-500-nya-laddplatser-i-goteborg/
http://www.stfs.se

ar dock inte detsamma som att helt neka laddning pa allmén platsmark. Det kan 1 vissa
fall finnas skal att etablera laddning pa sddan mark, t.ex. pa kvarterslika gator och for
att mojliggora laddning for boendeparkering (se nedan).?’

I april 2020 startades ett pilotprojekt for boendeparkeringskunder som far testa att anvinda
sitt tillstdnd som betalning for parkering?® och ladda bilen pa utvalda parkeringar. Syftet
med projektet &r att undersoka intresse och behov av att ladda bilen pé de utvalda
parkeringsplatserna for kunder som i dag har boendeparkering genom trafikkontoret.
Den som i1 dag har boendeparkering och behov av att ladda varje natt behdver annars
sOka parkering 1 garage eller pa kvartersmark dar det finns mdjlighet att ladda, alternativt
anvinda snabbladdare och andra laddare som finns utplacerade langs de viktigaste
trafiklederna och i nédrheten av flerbostadshus.?® Trafikkontoret haller for ndrvarande
pa att utvérdera projektet och resultaten ar preliminért positiva. Trafikkontoret tittar
darfor pa mojligheten att hitta en permanent 16sning for boendeparkeringskunder

i kommunen.*

Malmé

I Malmo stad har kommunfullmédktige antagit en policy for publik laddinfrastruktur som
tydliggor utgangspunkterna for stadens ansvar i forhallande till marknadens utveckling av
laddinfrastruktur. Bl.a. anges i policyn att laddstolparna i huvudsak ska finnas i parkerings-
hus och pé kvartersmark, inte pd allmén platsmark. Som skl hinvisas till att allmén plats
ska anvéndas for gemensamma behov samt att det anses finnas juridiska och trafik-
regleringsméssiga oklarheter och komplikationer for laddning pa allmén platsmark.
Déaremot kan laddstolpar placeras pa kommunens kvartersmark, men dven pa dessa
platser dr utgdngspunkten att marknadens aktorer etablerar, dger och forvaltar stolparna.
Policyn géller till den 31 december 2022 och ska ddrefter revideras.?*!

Den ovanndmnda policyn géller fortfarande, men vid kontakt som RISE har haft med
miljoforvaltningen har det framkommit att det pagér ett arbete med att se dver vilken
strategi kommunen bor ha framover nér det géller laddinfrastruktur. I det arbetet ar

planerat att man ska hdmta in information om hur andra kommuner har gjort i fragan,
dvs. ta ldrdom av andras exempel, och applicera detta pa de forutsattningar som finns

57 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med trafikkontoret i G6teborgs stad och Goteborgs
Stads Parkering AB den 26 maj 2021.

28 Tillstandet till boendeparkering fungerar som betalning for parkeringen under samma tider som
giller for boende natt. Ovriga tider giller ordinarie parkeringstaxa. Dirtill kommer den faktiska
kostnaden for laddningen (konto hos Goteborg Energi krivs).

239 Se https://goteborg.se/wps/portal/start/parkeringstillstand-och-parkeringsplatser/ladda-elbil-i-got
eborg?uri=gbglnk%3A2016327213851950, https://goteborg.se/wps/portal/start/parkeringstillstand-
och-parkeringsplatser/parkeringstillstand/boendeparkeringstillstand/boendeparkering-och-elladdnin
g?uri=gbglnk%3A202032592758966 och https://www.parkeringgoteborg.se/elladdning/ladda-bilen-
boendeparkering/.

240 Uppgiften har inhdmtats vid samtal med trafikkontoret i Goteborgs stad den 26 maj 2021.

241 Se https://malmo.se/press#/pressreleases/marknaden-foereslaas-driva-utveckling-av-laddstolpar-
foer-bilar-i-malmoe-2863699 (Malmé stads nyhetsarkiv), https://motenmedborgarportal.malmo.
se/committees/kommunfullmaktige/mote-2019-09-05/protocol/protokoll-skapad-2019-09-18-
153024pdf?downloadMode=open (protokoll fran kommunfullméktiges sammantréade) och https://
motenmedborgarportal. malmo.se/committees/kommunstyrelsen/mote-2019-08-14 (drendet i
kommunstyrelsen och beslutsunderlag). Se dven omEV, https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-
hantera-laddning-pa-gatumark/.
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i Malmo stad. Efter den policy som antogs 2017 gar det att konstatera att det nu inte
finns publik laddning i den omfattning som behdvs och att det &r ett vixande problem,
t.ex. for de som bor i flerbostadshus och som é&r hinvisade till parkering pd allmén
platsmark (boendeparkering). Laddinfrastrukturen behdver byggas ut i staden for att
behovet av laddning ska kunna tillgodoses och av miljoskél. Samtidigt behdver dven
stadens mal om att minska bilkdrning till forméan f6r mer gang-, cykel- och kollektiv-
trafik beaktas i arbetet med den nya strategin.’*?

Uppsala

Uppsala kommun har sedan tidigare foreskrivit om laddplats (som dndamalsplats) pa
nagra platser i kommunen. Parkeringsavgift tas ut pa dessa platser. Enheten for trafik-
reglering och upplételse undersoker dock for ndrvarande hur de rittsliga forutsittning-
arna egentligen ser ut nér det géller att anordna publik laddinfrastruktur pa allmén
platsmark. Hittills har enheten som arbetar med frdgorna noterat att regelverket pa
omradet &r otydligt och att olika kommuner tolkar reglerna pa olika sitt. Det finns t.ex.
rattsliga utmaningar nir det géller hur laddplatser far villkoras och skyltas m.m. Planen
ar att enheten nu som ett forsta steg ska undersoka rattslaget och presentera resultatet
av detta for nimnden och att enheten sedan i ett nésta steg ska aterkomma till ndmnden
med forslag i fragan (planerat till hosten 2021). D& arbete fortfarande pagér kring de
rattsliga fradgorna dr det &nnu osdkert vad som kan komma att foreslas for nimnden.
Négot som kommer att behdva beaktas nér det géller laddinfrastruktur pa allmén plats-
mark dr att kommunen sedan tidigare har en vergripande policy om att forsoka styra
bort biltrafiken fran gatorna for att limna utrymme 4t t.ex. kollektivtrafik och andra
allminnyttiga intressen som ocksé ska rymmas i gaturummet. Samtidigt finns det
miljomal som kommunen behdver forhalla sig till. Att det vanligen kommer manga
turister till kommunen behéver ocksa beaktas, dd en del av dessa kan behdva tillgdng
till publik laddning under sitt besok i kommunen.?*

Exempel fran andra stader i Europa
Amsterdam

Amsterdam har en ambitids plan for elektrifiering av bilflottan. Staden infor gradvis
utokade zoner dér endast utsldppsfria fordon tillats med malet att hela staden till 2030
ska vara en utslappsfri zon. Manga av de som bor i stadens centrala delar &r hdnvisade
till att parkera pa gatan, varfor staden har varit tidigt ute med att bygga ut laddinfra-
strukturen. I dag finns det flera tusen publika laddstéllen ldngs gator i staden. Det finns
tva typer av laddpunkter, varav en har samma effekt dygnet runt och en dér effekten
varierar beroende pa tid pa dygnet for att minska belastningen pa elnatet (hogre effekt
kl. 21.00-06.30, normal effekt kl. 06.30—18.00 utom vid soligt vider da det erbjuds
hogre effekt samt lagre effekt kl. 18.00-21.00). Den som parkerar pa en laddplats maste
ansluta fordonet till laddare. Det krivs ett kommunalt parkeringstillstdnd for att prioritera
parkeringsytorna till boende. Den som dger ett laddbart fordon far prioritet i kon till att
fa ett parkeringstillstand. Det krdvs ocksa ett laddtillstdnd som ger staden mojlighet att
fordela laddarna till de tinka anvéndargrupperna. I en studie fran 2021 har data fran

22 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med milj6forvaltningen i Malmé den 2 juni 2021.

2 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med Enheten for trafikreglering och upplatelse,
som hor till stadsbyggnadsforvaltningen, i Uppsala kommun den 1 juni 2021.

120



laddning anvints frén just gatuladdare i Amsterdam for att simulera hur tillgang till
laddstéllen och beteende samverkar nér det géller 6kningen av laddbara bilar. Enligt
studien kan ett vdl utbyggt och tétt nét av laddning néra anvéndarna f2 stor betydelse
for bendgenheten att vélja en laddbar bil.>*

Oslo

Norge ér det land i Norden som har den hogsta andelen laddfordon i fordonsflottan.

I lagstiftningen stélls krav pa att det ska finnas laddmojligheter pa ett tillrickligt antal
parkeringsplatser som allménheten har tillgang till (dvs. publik laddning). Med ett till-
rackligt antal menas att det vid var tid i allménhet ska finnas en ledig plats med ladd-
mojlighet. Dock krévs inte att det finns laddmdjlighet p4 mer 4n 6 procent av det totala
antalet parkeringsplatser. Statens vegvesen kan besluta om undantag fran kravet om
investeringskostnaderna eller driftskostnaderna blir orimligt hoga.>*

I Oslo dr 25 procent av personbilarna laddbara. Hittills har staden ungefér 2 000 ladd-
platser langs kommunala vigar som drivs i kommunal regi och erbjuder normalladdning.
Det ér planerat att 200 nya laddplatser ska anldggas drligen fram till 2025. En del

av laddplatserna ar avgiftsbelagda och dir rader ocksé ”laddplikt”. Det finns 22 000
parkeringsplatser 1 bostadsomraden i staden, varfor det finns anledning att anta att
etableringen av laddplatser kan fortsétta, men det blir allt svarare att hitta gatuutrymme
som kan anvéndas for laddning. Staden ser dock problem med utbyggd laddning i
alltfor hog grad langs gator, eftersom marken behovs dven till annat. I framtiden kan
andra typer av omraden och laddningslésningar behdva vervigas for att tillgodose
invanarnas behov av laddning. Dérfor vill staden styra utbyggnaden sa langt det gar
till tomtmark, garage, kopcentra och s vidare. Ett sétt att gora detta pa ér att ge bidrag
till laddboxar till privata fastighetségare och andra aktorer. Staden har subventionerat
50 000 laddboxar under de senaste aren. Staden ger bidrag med 50 procent av kostnaden,
dock hogst 10 000 norska kronor per box och 1 miljon norska kronor per aktor, vilket
kan jamféras med kostnader upp till 100 000 norska kronor per stolpe for att etablera
kommunala laddare pa gatumark i staden. Oslo ser snabbladdning som ett viktigt
komplement och upplater gatumark for upphandlade snabbladdtjdnster. Staden star for
infrastrukturen fram till laddaren och laddaktoren far investera i laddning och skota
laddaffdren med anvéndarna. Kommunen stiller krav pa 6ppna protokoll och fri data-
delning. Oppenhet underlittar for nya aktorer att ta dver driften vid férnyad upphandling
och datadelning hjdlper staden att fa information om laddbehov.?*

244 Se https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-hantera-laddning-pa-gatumark/, www.amsterdam.
nl/en/parking/electric-charging/ och www.iamexpat.nl/expat-info/dutch-expat-news/millions-invested-
dutch-charging-network-electric-cars.

245 Se 35 § i forskrift av den 18 mars 2016 nr. 260 om vilkarsparkering for allmennheten og hénd-
heving av private parkeringsreguleringer (parkeringsforskriften), https://lovdata.no/dokument/SF/
forskrift/2016-03-18-260 och www.vegvesen.no/fag/trafikk/parkering/krav-om-lademuligheter.

Se dven Boverket (2019), Nya krav pd laddinfrastruktur for laddfordon, rapport 2019:15, s. 61.

246 Se https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-hantera-laddning-pa-gatumark/, www.oslo.
kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/lade-elbil-og-hybridbil/#toc-1 och www.
oslo.kommune.no/getfile.php/13354701-1576848117/Tjenester%200g%20tilbud/Gate%2C%20
transport%200g%?20parkering/Parkering/Kartlegging%20av%?20ladebehov%20i%200s10%20
kommune.pdf. Uppgiften om vad det kostar att etablera kommunala laddare pd gatumark i Oslo
har inhdmtats av RISE vid intervju med Sture Portvik pa Oslo Kommune den 3 juni 2021.
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https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-hantera-laddning-pa-gatumark/
https://www.amsterdam.nl/en/parking/electric-charging/
https://www.amsterdam.nl/en/parking/electric-charging/
http://www.iamexpat.nl/expat-info/dutch-expat-news/millions-invested-dutch-charging-network-electric-cars
http://www.iamexpat.nl/expat-info/dutch-expat-news/millions-invested-dutch-charging-network-electric-cars
https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2016-03-18-260
https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2016-03-18-260
http://www.vegvesen.no/fag/trafikk/parkering/krav-om-lademuligheter
https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-hantera-laddning-pa-gatumark/
http://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/lade-elbil-og-hybridbil/#toc-1
http://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/lade-elbil-og-hybridbil/#toc-1
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13354701-1576848117/Tjenester og tilbud/Gate%2C transport og parkering/Parkering/Kartlegging av ladebehov i Oslo kommune.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13354701-1576848117/Tjenester og tilbud/Gate%2C transport og parkering/Parkering/Kartlegging av ladebehov i Oslo kommune.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13354701-1576848117/Tjenester og tilbud/Gate%2C transport og parkering/Parkering/Kartlegging av ladebehov i Oslo kommune.pdf
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13354701-1576848117/Tjenester og tilbud/Gate%2C transport og parkering/Parkering/Kartlegging av ladebehov i Oslo kommune.pdf

Hallbar energi for alla

Energimyndigheten leder samhaéllets omstallning till ett hallbart energisystem.

Vi bidrar med fakta, kunskap och analyser om tillférsel och anvandning av energi
i samhallet, och arbetar fér en trygg energiférsérjning.

Forskning om framtidens fordon och branslen, férnybara energikallor och smarta
elnat far stdd av oss. Vi stottar ocksa affarsutveckling som gor det mojligt att
kommersialisera innovationer och ny teknik, och ser till att goda I6sningar kan
exporteras.

Vi ansvarar for Sveriges officiella statistik pa energiomradet, och hanterar
elcertifikatsystemet och handeln med utslappsratter.

Dessutom deltar vi i internationella klimatsamarbeten, och férmedlar fakta om
effektivare energianvandning till hushall, féretag och myndigheter.

@Energimyndigheten

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
E-post registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se
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