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Forord

Det moderna fossilfria vélfardssamhaillet ar till stor del ett elektrifierat, digitaliserat och
dven bitvis automatiserat samhdlle, dir elektrifieringen &r en central forutséttning for att
na fossilfrihet i ménga sektorer och branscher. Elektrifieringen &r ocksé en barande del

1 transportsystemets nddvandiga klimatomstéllning dér tillgang till fordon och utbyggnad
av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas blir central. Elektrifieringen kommer
ge samhillet stora mdjligheter men det finns &ven utmaningar som behdver hanteras,
exempelvis tillgang till elnét, mark, kompetensforsorjning samt uppdaterade regelverk
for en elektrifierad transportsektor. Omstéllningen kommer att innebéra behov av dndrade
beteenden pa olika sétt.

Nya affarsmojligheter och en 6kad konkurrenskraft for manga svenska foretag dr ocksa
en positiv foljd av en mer elektrifierad sektor. Men det dr ytterst centralt att denna grona
omstéllning for ett mer hallbart samhélle ocksa inbegriper savil forsorjningstrygghet
som beredskapsperspektivet.

Denna delrapport har tagits fram inom det regeringsuppdrag myndigheterna fatt om att ta
fram ett handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas. Uppdraget
ar en foljd av elektrifieringsstrategin och genomfors tillsammans med Trafikverket och
ska slutredovisas den 1 november 2023. Delrapporten innefattar en Gversyn av befintliga
uppdrag, regelverk, statliga stod, avdrag och krav i fraga om laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vitgas. Delrapporten fokuserar pd utmaningar med utbyggnaden av
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas och tar fram en rad forslag for att hantera
dessa. Arbetet fortsitter nu med en rad fordjupade analyser innan slutredovisningen ska ske.

Under hosten efterfragades skriftliga inspel till arbetet frn olika samhéllsaktorer med
koppling till fragorna. Engagemanget ar patagligt och vi fick hela 52 inspel. Vi tackar
aktorerna for deras engagemang och bidrag till arbetet hittills och hoppas pé en lika stor
aktivitet genom resterande arbete infor slutredovisning.

Robert Andrén
Generaldirektor Energimyndigheten
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Sammanfattning

I syfte att framja elektrifieringen av végtransporter har Energimyndigheten och
Trafikverket fatt ett gemensamt regeringsuppdrag om att ta fram ett nationellt handlings-
program for en snabb, samordnad och samhéllsekonomiskt effektiv utbyggnad av
andamalsenlig publik och icke-publik laddinfrastruktur samt tankinfrastruktur for véitgas
for litta och tunga fordon.

Den 1 februari 2023 ska den del av uppdraget som avser dversyn av befintliga uppdrag,
regelverk, statliga stdd, avdrag och krav for utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfra-
struktur for vitgas delredovisas till Regeringskansliet.

Under den forsta delen av uppdraget har fokus framfor allt varit pa att skapa en nuliges-
beskrivning av utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas samt
en sammanstillning och analys av de styrmedel och regelverk som finns i dag.

En méngd aktorer fran néringsliv, akademi, branschorganisationer, myndigheter, regioner
och kommuner har inbjudits att ldmna synpunkter 1 skriftliga inspel, intervjuer och dialoger.
De har beskrivit utmaningar och hinder som de upplever, hur vél anpassade de anser att
dagens styrmedel &r och hur de beddmer nuvarande forutsittningar for att lyckas med en
effektiv fortsatt utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas. Kopplat
till utmaningarna har Energimyndigheten och Trafikverket gjort initiala bedomningar
och tagit fram forslag pa atgérder. Vissa av forslagen behdver analyseras vidare och
kan komma att revideras till slutrapporteringen.

Overlag finns det en tilltro till att omstillningen kommer gé bra, och det finns stod hos
aktorerna att grundprincipen for utbyggnaden av infrastruktur kan och bor ske pa marknads-
massiga grunder och av privata aktorer. Initialt och 1 vissa fall kommer det dock kriavas
ekonomiskt stdd, 1 synnerhet nér det giller tankinfrastruktur for vétgas.

For att naringslivet ska fa de rétta forutsdttningarna och for att underldtta och snabba pa
utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas bor det finnas ett tydligt
och utpekat ansvar for kunskapsspridning och samordning mellan berérda foretag,
branschorganisationer och myndigheter.

Ménga av aktdrerna poéngterar vikten av att se omstéllningen i ett helhetsperspektiv. Det
handlar inte bara om sjilva laddningspunkterna eller tankstationer till vétgas, utan det &r
nddvandigt att se hela det kringliggande systemet da det finns synergier och beroenden
mellan tillverkande industri, energiproducenter, kommuner och transport- och logistik-
aktorer. Vidare dr vikten av tydlighet och langsiktighet i planering och regelverk nigot
som aterkommer i flera inspel och intervjuer.

Avsaknaden av samlad och uppdaterad information om laddstationer och tankstationer
for vitgas anses av flera aktorer vara problematisk och dven hér 6nskas samordning och
ett utpekat ansvar.

Ett forslag som presenteras i delrapporten r att utse en myndighet till huvudansvarig f6r
samordning av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Den huvudansvariga
myndigheten behdver tilldelas resurser for genomforandet samtidigt som andra berérda
myndigheter behover fa uppdrag och resurser att bistd. Samordningsuppdraget bor




exempelvis omfatta stodgivning, information och kunskapsspridning, statistik, att aktivt
folja teknisk och ekonomisk utveckling samt att vid behov foresla regelforandringar pa
nationell nivé och EU-niv4.

Det finns 6nskemal hos flera aktorer att se Gver stodgivningsprocesser samt hur vissa
stod dr utformade, bade i syfte att forenkla for den sokande och bidra till att anvéindarna
faktiskt ska kunna nyttja stoden. Ett antal forslag pé hur detta skulle kunna ske presenteras
i delrapporten. Ett aterkommande dnskemal &r att se Over mojligheten att ge stod till sé
kallade semi-publika laddplatser. Andra utpekade omraden som bor utredas vidare ar stod
till drift och energilagring. Flera av forslagen ar emellertid beroende av att det sker regel-
andringar pa EU-niva, alternativt att Sverige soker och fir undantag i de specifika fallen.

Det finns flera réttsakter som for narvarande forhandlas inom EU, och dér utfallet paverkar
utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Beroende pa utfall kan
kompletterande lagstiftning pa nationell niva behdvas. Det giller exempelvis kommande
krav pa betalningslosningar samt utformning av ett system for sé kallat tilltrdde till laddning
(right to charge).

Att korta ledtiderna for att ansluta laddningspunkter till elnétet dr en viktig forutsittning
for att paskynda transportsektorns elektrifiering. Energimarknadsinspektionen har
lamnat en rad bedomningar och forslag i den rapport som presenterades i dec 2022.
Energimyndighetens och Trafikverkets prelimindra bedomning &r att Energimarknads-
inspektionens bedomningar &r rimliga och att férslagen bor genomforas. Dock forvéntas
rapporten g ut pa remiss, s& den definitiva bedémningen fran myndigheternas sida om
rapporten gors da.

En annan forutséttning som pekas ut som viktig dr markétkomst. Tillgdngen till mark for
laddstationer och tankstationer for vitgas behdver sékras. Det kommer finnas behov av
platser pé savil statlig, som kommunal och privat mark. Kommuner behdver se 6ver sin
roll och bidra till att skapa forutsittningar for aktorer att etablera laddplatser och tank-
stationer for vétgas. Ett led i detta &r Trafikverkets pagéende utredning om mojligheten
att tillgéngliggéra mark, som tagits i ansprak for viganldggningar sa som rastplatser,
for laddning.

Omstéllningen till laddbara fordon innebér en forédndring som berdr lagstiftning i ménga
omraden. Delrapporten tar upp hur regelverket kring kor- och vilotider fungerar och
behovet av mer kunskap om foréndrat beteende vid anvindning av ellastbilar. Dessutom
tas behovet av forbattrad tillganglighet for funktionsvarierade till laddinfrastruktur upp
samt forenklingar i regelverk kring laddinfrastruktur pa allmén platsmark och gatumark.

Hemmaladdning stér for majoriteten av privatbilisters laddning och moéjligheten att ladda
hemma é&r central for att fler ska kunna dga och kora elbil. Nér det giller privatpersoners
tillgang till laddmajligheter sa finns det tva grupper, de som har radighet 6ver egen
parkering och de som saknar radighet.

For boende 1 smahus med radighet 6ver sin egen parkering har etableringen av laddinfra-
struktur och utvecklingen for innehavet av elfordon varit positiv de senaste dren. Bedom-
ningen 4r att utvecklingen av elfordonsflottan for boende i smahus fortsatt kommer att vara
positiv i framtiden dé det inte finns nagra egentliga hinder for en 6vergang till elfordon.
I delrapporten finns ett forslag att konsekvensanalysera en utfasning eller nedtrappning av
avdragen fOr installation av laddning i sméhus.




For dem som inte har radighet 6ver egen parkering finns ddremot en del hinder och
utmaningar kopplat till laddning av egen bil. De géller frimst boende i flerbostadshus, dér
den boende &r beroende av fastighetsdgaren, boende som helt saknar laddmdjligheter och &r
beroende av publik laddinfrastruktur samt boende vars parkering ar del av en samféllighet
och dér det bade 4r kostsamt och ldnga ledtider for att dndra anldggningsbeslutet sa att
det inkluderar laddning. Hér finns anledning att se ver sévél processer som regelverk
och mdjligheter till utékade stdd.

Tonvikten i delrapporten ligger pa laddinfrastruktur. Utbygganden av tankinfrastuktur for
vitgas befinner sig fortfarande i ett tidigt stadium och dérav har synpunkter och asikter fran
aktorer varit nagot farre. En del av forslagen som ror laddinfrastruktur ror ocksé tankinfra-
struktur for vétgas, exempelvis att det bor inga 1 det foreslagna samordningsuppdraget. En
del av de foreslagna fordndringarna i stddgivning berdr dven tankinfrastruktur for vitgas.
Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) har identifierat en rad regelverk som
behdver anpassas i samband med utbyggnaden vilket kort beskrivs i delrapporten. Fortsatt
analys om tankinfrastruktur for vétgas kommer att goras under uppdragets gang.

Kompetensforsorjning har lyfts som en av de storre utmaningarna for den fortsatta
elektrifieringen och bedémningen fran myndigheternas sida ar att detta dr en fraga som
behdver prioriteras framover for att det inte ska utgdra ett hinder for utbyggnaden av
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Energimyndigheten har fatt i uppdrag
att samordna en nationell kraftsamling kring kompetensforsorjning for elektrifieringen'.

Slutrapportering av hela uppdraget ska ske senast 1 november 2023.

! Infrastrukturdepartementet. Dnr 12022/01655.




1 Inledning

Energimyndigheten och Trafikverket har fatt ett gemensamt regeringsuppdrag? om att ta
fram ett nationellt handlingsprogram for en snabb, samordnad och samhéllsekonomiskt
effektiv utbyggnad av d&ndamaélsenlig publik och icke-publik laddinfrastruktur samt tank-
infrastruktur for vétgas for latta och tunga fordon. Uppdraget i sin helhet ska rapporteras
den 1 november 2023.

Bakgrund till uppdraget dr den nationella elektrifieringsstrategin® som regeringen beslutade
om i februari 2022. Detta uppdrag omfattar tv atgérder frén elektrifieringsstrategin:

+ Atgird 29: Handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vatgas.

» Atgird 30: Oversyn av styrmedel for utbyggnad av laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vitgas.

Uppdraget omfattar en nuldgesbeskrivning samt en framétblickande analys och beddmning
av hur utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur kan utvecklas for att
mdjliggora en samhéllsekonomiskt effektiv elektrifiering av végtransporterna i hela landet.
I uppdraget ingar dven att analysera olika aktorers ansvar och roller i utbyggnaden och
vid behov ldmna forslag om och hur ansvar och roller kan fortydligas. Programmet

ska kunna anvindas som underlag i arbetet med att sékerstilla att Sverige uppfyller de
skyldigheter som f6ljer av EU-lagstiftning. Uppdraget ska dven beakta konsekvenserna
av elektrifiering for totalforsvaret, samhallets krisberedskap och for infrastrukturens
och transportsystemets robusthet och sarbarhet.

Uppdraget innefattar ocksé en versyn av befintliga uppdrag, regelverk, statliga stod,
avdrag och krav i frdga om laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Denna
oversyn ska delrapporteras den 1 februari, vilket gérs med denna rapport.

1.1 Delrapportering av éversyn av befintliga uppdrag, regelverk,
statliga stéd, avdrag och krav

I uppdragsbeskrivningen formuleras innehéllet i delrapporteringen pa foljande sétt:
Oversynen ska inkludera:

* En beddémning av om det finns forutsittningar for att samlat uppna en snabb,
samordnad och samhéllsekonomiskt effektiv utbyggnad av dndamaélsenlig
laddinfrastruktur for att mojliggora elektrifiering av véagtransporterna i hela
landet samt om hénsyn tas till de olika forutsittningarna for litta respektive
tunga fordon.

* En beddmning av om forutsittningarna ar anpassade for att samlat uppné en
samordnad och samhéllsekonomiskt effektiv utbyggnad av dndamaélsenlig
tankinfrastruktur for vétgas for latta respektive tunga fordon.

2 Infrastrukturdepartementet, dnr 12022/01562.
3 Infrastrukturdepartementet, 12022/00299.




* Identifiera eventuella utmaningar och behov av prioriteringar som exempelvis
geografisk tickning, redundans och tillforlitlighet, mojlighet till hemmaladdning
eller behov av laddkapacitet.

*  Vid behov ska forslag lamnas pé atgérder och styrmedel till exempel i friga om vad
som krévs for att anviandbarhet, tillrdcklig kapacitet, redundans och tillforlitlighet
i tank- och laddinfrastrukturen ska kunna sékerstillas och uppritthallas 6ver tid.

Denna delrapport fokuserar pd hinder som identifierats for fortsatt utbyggnad av laddinfra-
struktur och tankinfrastruktur for vétgas samt ger forslag till olika 16sningar. En del av for-
slagen och bedomningarna &r preliminéra och behover analyseras vidare inom uppdraget.

1.2 Myndighetsgemensam uppféljning av samhallets elektrifiering

Regeringen har uppdragit till Energimyndigheten, Energimarknadsinspektionen, Afférsverket
svenska kraftnét (Svenska kraftnit) och Trafikverket att géra en myndighetsgemensam
uppfoljning under 2022—2024 av sambhdllets elektrifiering och utvecklingen av elsystemet
inklusive elproduktionen.* Uppdraget har flera delar varav deluppdrag 2 innefattar uppfoljning
av utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas. Deluppdrag 2 bestar
av foljande:

»  Uppf0ljning av utbyggnaden i hela landet av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas och en beddmning av om det finns brister i utbyggnaden av laddinfra-
struktur som utgor hinder for transportsektorns elektrifiering. Om nya EU-krav pa
utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur infors ska dessa beaktas
1 beddmningen.

»  Statistik avseende laddinfrastruktur for vagtransporter inklusive metodutveckling for
att kunna kvantifiera antalet icke-publika laddningspunkter i Sverige. Investeringar
som har gjorts med offentligt stod bor sarredovisas. Vid framtagande av statistiken
ska dven eventuella nya EU-krav beaktas. Trafikverket, Naturvardsverket och Skatte-
verket ska vid behov bistd Energimyndigheten med underlag till sammanstillningen.

Det 6vergripande uppdraget 16per till och med 2024 och avrapporteras arligen:

15 december 2022, 15 december 2023 och 13 december 2024. Deluppdrag 2 genomfors
i néra koppling till uppdraget att ta fram ett handlingsprogram for laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vétgas.

1.3 Metodbeskrivning

Arbetet med denna delrapportering inleddes med att efterfraga skriftliga inspel, dir fragor
stilldes bland annat om hinder for elektrifieringen av vagtransporter samt forslag pa 16sningar.
Dessutom efterfragades vad som &r viktigt att prioritera vid framtagande av ett handlings-
program. Sammanlagt inkom 52 skriftliga inspel frén en méngd olika aktorer inom trans-
portsystemet. Naringslivet, branschorganisationer, kommuner, regioner och myndigheter
samt akademin var representerade. Aven ett antal privatpersoner kom med inspel. En mer
detaljerad beskrivning av aktorerna finns i Bilaga C: Aktoérer som inkommit med skriftliga
inspel.

4 Infrastrukturdepartementet, dnr 12022/01060.




WSP fick i uppdrag att genomfora en studie dér fokus var pd dversyn av stod, regelverk
och avdrag. Studien® innehéller en sammanfattning av intervjuer med olika aktorer, en
internationell utblick till Tyskland, Nederlinderna och Osterrike och en sammanstillning
av de skriftliga inspelen.

Den 8 december holls en workshop med olika aktorer dir WSP:s studie anvéndes som
underlag. Fokuset pa workshopen var att diskutera olika hinder samt forslag till 16sningar.

De forslag fran Energimyndighetens tidigare uppdrag om bittre tillgdng till laddinfra-
struktur for hemmaladdning oavsett boendeform$, och som fortfarande bedoms aktuella
har lyfts dven i denna delrapport. Uppdraget genomfordes i samarbete med Lantméteriet,
Boverket och Sveriges Kommuner och Regioner (SKR).

Delar av nuldgesbeskrivningen samt beskrivning av styrmedel for laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vétgas i bilaga B, Beskrivning av nationella styrmedel, &r himtad fran
deluppdrag 27 i den myndighetsgemensamma uppfoljningen av samhéllets elektrifiering.

1.4 Avgransningar

Uppdraget ér avgransat till att enbart omfatta laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vitgas till vagtransporter; ltta och tunga fordon. Uppdraget omfattar alltsa inte ladd- och
tankinfrastruktur i hamnar och pa flygplatser eller avsedd infrastruktur for arbetsmaskiner.

Vidare ar projektet avgrénsat till kabelbaserad stationér laddning. Andra tekniker for
stationdr laddning eller tekniker for elvagar ingér inte.

Angdende utveckling och styrmedel for laddbara fordon, sd kommer det att inga
i beskrivningar och resonemang, men inga forslag géllande stod till ink6p av fordon
kommer att presenteras inom ramen for detta uppdrag.

Vidare ingar det inte i uppdraget att lamna forslag pa forfattningséndringar pa skatteomradet.

> 'WSP, Underlag till handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas, 2023-01-09.

¢ Energimyndigheten, Analys och forslag for béttre tillgéng till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform. ER2021:24.

" Energimyndigheten, Uppfoljning av utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas,
Deluppdrag 2 i den myndighetsgemensamma uppf6ljningen av samhillets elektrifiering, Dnr 2022-007404



https://www.energimyndigheten.se/4aee9e/contentassets/d91d5e8ddd6446d1ab67653fecafdca0/deluppdrag-2---promemoria.pdf
https://www.energimyndigheten.se/4aee9e/contentassets/d91d5e8ddd6446d1ab67653fecafdca0/deluppdrag-2---promemoria.pdf

2 Nulagesbeskrivning

I detta kapitel ges en kort beskrivning av utvecklingen av végtransporternas elektrifiering
samt utbyggnaden av tillhérande ladd- och tankinfrastruktur. For en mer detaljerad
beskrivning hinvisas till den underlagsrapport om laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vétgas som tagits fram inom det myndighetsgemensamma uppdraget om sambhéllets
elektrifiering (deluppdrag 2)8.

I detta kapitel redovisas ocksé olika aktorers roller i elektrifieringen av végtransporterna.
Dessutom ges en Oversiktlig bild av styrmedel inom EU och nationellt som paverkar
utvecklingen. Slutligen beskrivs i korthet Energimyndighetens nuvarande samordnings-
uppdrag for laddinfrastruktur.

2.1 Ett transportsystem i férandring

Transportsystemet star infor ett genomgripande skifte dér elektrifiering, digitalisering
och automatisering &r tre drivande fordndringar som kommer pdverka systemets utformning.
Att planera for framtidens laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas 4r saledes kom-
plext och stor osékerhet rader kring de faktorer som kommer paverka utformningen av dessa.

Sveriges nyforsiljning av fordon paverkas i hog grad av utvecklingen i omvérlden. Fordons-
flottans elektrifieringstakt skulle paverkas om hinder i form av exempelvis brist pd material
till batteritillverkning uppstar och forindrar forutsittningarna for utvecklingen. Aven andra
omvdérldsfaktorer, som det nu padgdende kriget i Ukraina, kan pdverka utvecklingen.
Exempelvis skulle konsekvenser av de hogre drivmedelspriserna kunna leda till en snabb-
are omstéllning till elektrifiering, medan de hogre elpriserna eller en allmént anstrangd
vérldsekonomi skulle kunna ha en hammande effekt. Utveckling av styrmedel och policy
har ocksé paverkan pa hur snabbt fordonsflottan kan forvéntas utvecklas i olika riktningar,
dér EU:s CO2-krav pé nya fordon har stor inverkan, och dir ett prelimindrt beslut om att
endast nollutsldppsfordon far séljas fran och med 2035 har fattats’ .

Beddmningarna av hur snabbt en omstéllning kommer ske skiljer sig mellan aktdrer
men generellt har tidigare prognoser tenderat att underskatta takten. I och med oséker-
heterna kring fordonsflottans utvecklingstakt dr det ocksé svért att bedoma hur stora
behoven av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas kommer att vara och nér
behoven uppstar.

Nér en omstillning sker till en elektrifierad fordonsflotta kommer med stor sannolikhet
aven resmonster och logistikuppligg paverkas. Elektrifieringen kan exempelvis innebéra
forandrade driftkostnader, vilket i sin tur kan bidra till &ndrat kérbeteende. Andra faktorer,
sasom lastkapacitet och anpassning till laddningscykler, kan ocksa ha en betydande
inverkan pa framtidens transportuppldgg.

Autonoma fordon, eller sjalvkdrande fordon, &r en annan utvecklingsvdg som sker
parallellt med elektrifieringen och som kommer att pdverka transportsystemet i sin

8 Energimyndigheten, Uppfoljning av utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas,
Deluppdrag 2 i den myndighetsgemensamma uppfoljningen av samhallets elektrifiering, Dnr 2022-007404

° Europaparlamentet, Nyheter, Deal confirms zero-emissions target for new cars and vans in 2035|
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helhet. Redan idag genomfors tester pA manga omraden i virlden, exempelvis genomfor
Scania och Nobina tester med sjilvkdrande bussar i Stockholm. Aven Volvo har olika
satsningar pd automation.' Autonoma fordon 4r sannolikt elektriska och flera aktérer
menar att handlingsprogrammet dven bor beakta vad en utveckling mot delade och/
eller autonoma fordon kan medfora. Uppkopplade, samverkande och autonoma fordon
kommer att ha andra laddningsmonster och ddrmed andra krav pa laddinfrastrukturen.'

Vidare kan nya tekniker och tjénster som &r under utveckling ha en stor inverkan pa hur
framtidens infrastruktur for den elektrifierade fordonsflottan bor utformas.

Négra omraden som diskuteras ér till exempel statisk laddning utan kabel och dynamisk
laddning under fard, sa kallade elvdgar. Den statiska laddningen utan kabel finns redan
pa marknaden. Hur elvégens roll kan se ut i framtidens transportsystem och hur den
paverkar eller paverkas av andra tekniker for laddning &r fragor som ett par aktorer tar
upp i sina inspel till handlingsprogrammet. VTI och LTH menar att elvigar har poten-
tial att 16sa ndgra av de svéraste utmaningarna for utbyggnad av laddinfrastruktur till
en lagre totalkostnad. De pekar ocksa pd att det skulle minska behovet av stora batterier
och saledes bidra till mindre slitage pa vigsystem och hogre lastvikt for kommersiell
trafik.!? Nyligen publicerade resultat inom ramen for CollERS, ett innovationspartnerskap
mellan svenska, franska och tyska transportministerierna, pekar dven pa att elvagar
skulle vara ett effektivt komplement till laddinfrastruktur for att uppna klimatmalen'?,

Ett annat intressant omrade under utveckling &r vehicle to grid, V2G. V2G mgjliggor att
fordonet vid laddning ocksd kan fora dver el tillbaka till elndtet for att till exempel bidra
till att hantera effekttoppar. Bland annat menar Power Circle att det skulle 6ka flexibilitets-
potentialen ndmnvért hos laddande fordon, till nytta for elsystemet och for mojligheten
att snabbt bygga ut ny laddinfrastruktur. For att mojliggora potentialen i V2G behdver
dock regelverk uppdateras och standardisering ske. Fragan behandlas for narvarande i
Energimyndighetens uppdrag att frimja ett mer flexibelt elsystem'* samt i det regerings-
beslut dir Kommerskollegium fatt i uppdrag att inrétta ett radgivande organ for att frimja
innovativ och klimatfokuserad standardisering'®. Med utgangspunkt i dessa uppdrags
slutsatser kan vidare arbete komma att utformas.

Snabba byten av batterier i elbilar kan i framtiden ocksa bli ett komplement till laddning
via kabel. Idag sker utvecklingen frimst i Kina men dven pé andra platser, daribland
Sverige, har batteribytesstationer borjat testas och etableras. Projektet Sweden-China
Bridge — Creating a Collaborative Academic Platform for Electrification of Transportation
Systems!¢, syftar till att utveckla en akademisk och industriell plattform for kunskaps-
overforing mellan Sverige och Kina med fokus pa bland annat batteribyten.

10

Energimyndigheten, Framtidens elektrifierade samhélle, ER 2021:28
' 'WSP, Underlag till handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas, 2023-01-09.
12 WSP, Underlag till handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas, 2023-01-09.

13 CollERS 2, Project publications (electric-road-systems.eu) A discussion paper from the CollERS2
project.

4 Infrastrukturdepartementet, Uppdrag att framja ett mer flexibelt elsystem, 12022/01578.

15" Néringsdepartementet, Uppdrag att inrétta ett radgivande organ for att fraimja innovativ och
klimatfokuserad standardisering, N2021/02244.

16 Hogskolan i Halmstad, Sweden-China Bridge — (hh.se)
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2.2 Utveckling av fordonsflottans elektrifiering

De laddbara véigfordonen har dkat snabbt i antal de senaste aren. I slutet av 2022 fanns
cirka 450 000 laddbara vigfordon i trafik, dar drygt 433 000 av dem var personbilar.

: [ADDBARA FORDON I SVERIGE ‘
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Figur 1. Laddbara fordon i Sverige, december 2022. Figur hamtad fran Power Circle.

Utvecklingen av laddbara vigfordon har framforallt handlat om létta fordon i form av
personbilar och elmopeder. Aven laddbara bussar och litta lastbilar har tagit en allt storre
andel av nyforséljningen sedan 2019.!7 Under 2021 var sju procent av de nyregistrerade
latta lastbilarna laddbara. Nyregistrering av laddbara tunga lastbilar handlade fram till 2020
om enstaka fordon. Det har dock bdrjat fordndrats. Under 2021 registrerades 50 nya tunga
ellastbilar och 2022 registrerades 150 stycken enligt statistik fran Mobility Sweden'®.

Trafikanalys bedomer i sin senaste korttidsprognos for vagfordonsflottan som ror utveck-
lingen fram till 2025', att det 2025 kommer finnas runt 1 miljon laddbara personbilar
i trafik, varav cirka 600 000 helt eldrivna. Precis om tidigare ndmnts finns det manga
osdkerhetsfaktorer som kan paverka denna utveckling, men givet att det stimmer skulle
det innebéra att var femte personbil i trafik da ar laddbar och att antalet bensin- och
dieselbilar i trafik har fortsatt minska kontinuerligt mellan 2021 och 2025. Detta har
sannolikt storre paverkan pa efterfrdgan av laddning &n enbart antalet fordon visar pa,
eftersom nya fordon generellt kors mer 4n dldre.

Trafikanalys bedomer ocksa att 2025 kommer mer &n 25 procent av de nyregistrerade
latta lastbilarna, och totalt sex procent av alla létta lastbilar i trafik, vara batterielektriska.
Bedomningen ér att antalet laddbara tunga lastbilar kommer 6ka arligen fram till 2025,
och enligt prognosen utgdra tio procent av de nyregistrerade tunga lastbilarna 2025.

Sedan 2019 har antalet nyregistrerade laddbara bussar 6kat, och har varit ungefar 200
till antalet per ar. Utformning av krav i aktuella upphandlingar har stor paverkan pa

17" Trafikanalys. Eldrivna viagfordon — dgande, regional analys och méjlig utveckling till 2030.
Rapport 2022:12.

18 Mobility Sweden, 2022 — ett starkt ar for elbilen
19 Trafikanalys, Korttidsprognoser for vigfordonsflottan 2022-2025 (trafa.se)
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https://www.trafa.se/globalassets/pm/underlag/prognosblad-2022.pdf

bussflottan. I och med att laddbara bussar har tillkommit i allt fler bussklasser bedémer
Trafikanalys att 18 procent av bussarna i trafik dr laddbara 2025.%°

De forsta brinslecellsdrivna personbilarna blev kommersiellt tillgdngliga 2014 och idag
finns det ndstan 35 000 brinslecellsfordon registrerade globalt. Av dessa fordon &r ungefér
75 procent personbilar, 15 procent bussar och 10 procent lastbilar.?! T slutet pa 2021 fanns
det i Sverige 44 stycken vétgasdrivna personbilar registrerade och tva tunga fordon.?

I nuldget &r marknaden for tyngre brénslecellsfordon liten men det dr samtidigt ett segment
som tidigare har ansetts svarare att elektrifiera med batterier. Speciellt for langviga tunga
lastbilar har det funnits en oro for att raickvidden skulle utgdra ett problem, och darfor
har viitgasen setts som ett intressant alternativ. Aven bussar ir ett delsegment inom
tunga fordon dér vétgasen kan ta marknadsandelar, exempelvis &dr Kina drivande i denna
utveckling.

Mycket tyder pé att batterier kommer att vara den valda 16sningen for elektrifierade létta
fordon. Fordelarna med att anvdnda bréansleceller jamfort med batterier &r tydligast vid
langvéga och tunga transporter. Da blir den snabbare tanktiden och lédngre korstracka
pa en tank jamfort med en laddning tydlig. En nackdel med brénsleceller ar ldgre energi-
effektivitet i ett systemperspektiv jamfort med batteridrift. Det ldga antalet kommersiellt
tillgdngliga brinslecellsfordon i kombination med hoga vitgaskostnader gor ocksé att
dgandekostnaden dr hogre dn for batterielektriska fordon i dagsldget.”* Under senare ar har
dock batterielektriska tunga fordon for langa transporter blivit alltmer féorekommande och
foresprékas av vissa aktorer.

I Sverige ér det frimst industrin som driver vétgasfragan framét och mojligheter finns att
lastbilstransporter och arbetsmaskiner inom dessa kluster kan bli de som fér en betydande
anvandning forst.*

Nar det géller bedomningar over fordonsflottans utveckling pé ldngre sikt s tar
Energimyndigheten vartannat ar fram langsiktiga scenarier dver energianvéndning och
energitillforsel dir dven fordonsflottans utveckling ingér. Underlag fran Trafikverket
och Trafikanalys anvénds i det arbetet. En ny rapport med langsiktiga energiscenarier
och en bedémning av fordonsflottans utveckling kommer att publiceras i mars 2023.

2 Trafikanalys, En miljon laddbara personbilar 2025 (trafa.se)

2l Energimyndigheten, Underlagsrapport, Forslag till nationell strategi for vétgas, elektrobrianslen
och ammoniak, ER 2021:36

22 Trafikanalys, mailkontakt 2022-10-24

2 Energimyndigheten, Underlagsrapport Forslag till nationell strategi for vitgas, elektrobrénslen och
ammoniak, ER 2021:36

2* Energimyndigheten, Underlagsrapport Forslag till nationell strategi for vitgas, elektrobréinslen och
ammoniak, ER 2021:36
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2.3 Utveckling av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur fér vatgas
Precis som utvecklingen av nyforséljning av elbilar har utbyggnaden av laddinfrastruktur

under de senaste aren tagit fart pa allvar.

Det finns ingen officiell statistik 6ver laddplatser 1 dagsldget. Daremot finns det olika
databaser dér information samlas. I Figur 2 redovisar Power Circle utvecklingen av
antalet svenska publika laddningspunkter i databasen Nobil under &ren 2017-2022.
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Figur 2. Publika laddningspunkter i Sverige 2017-2022. Figur hamtad frdn Power Circle. For
beskrivning av kategorierna se "Ladduttag och laddkontakter” i Bilaga A: Definitionslista.

Klimatklivet har bland annat bidragit till drygt 15 000 nya publika laddningspunkter for
personbilar i Sverige.

Publika laddningspunkter for tunga fordon har dven borjat etableras i Sverige. De ér

i dagsldget f4 men genom stdd via Regionala elektrifieringspiloter®® och Klimatklivet®
forvéntas ndrmare 150 laddstationer for tunga fordon etableras det ndrmaste aret dar
var och en har en eller flera laddningspunkter med minst 350 kW laddeffekt.

Det pagar dven utvecklingsprojekt ihop med fordonsbranschen kring laddinfrastruktur
for tunga fordon. Tva av de viktiga projekten ar hiar Reel?” och E-charge®.

Utover stationdra laddningspunkter pagéar dven utveckling av system med dynamisk
laddning av fordon under férd, sé kallade elvdgar. Det pagar tvd demonstratorer av
elvégsteknik for tillféllet, en i Lund med konduktiv teknik och en p& Gotland med

2 Energimyndigheten, Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter (energimyndigheten.se),
uttag 221020

26 Naturvardsverket, Utlysning och anbud (naturvardsverket.se), uttag 221020
2 CLOSER, REEL, (lindholmen.se), uttag 221020

2 Energimyndigheten, Stor utrullning av elektrifierade tunga vagtransporter (energimyndigheten.se),
uttag 221020
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induktiv teknik. Trafikverket har 4ven paborjat en upphandling av en forsta permanent
elvigsstriicka mellan Orebro och Hallsberg. Elviigen viintas tas i drift 2026. Det finns
idag inga beslut om en fortsatt utbyggnad av elvégar, men Trafikverket har fétt i uppdrag
att ta fram ett planeringsunderlag for en storre utbyggnad som ska redovisas till regeringen
i december 2024.

Icke-publik laddning

Aven om utbyggnad av den publika laddinfrastrukturen #r en viktig forutsittning for att
lyckas med den fortsatta elektrifieringen av fordonsflottan s& dr majlighet att ladda fordonet
“hemma”, nir fordonet stir parkerat, av stor betydelse for att fler ska vélja elfordon. Det
kan handla om laddning i nirhet till bostaden, pa arbetsplatsen eller for yrkesfordon i det
garage eller parkeringsplats fordonet star uppstillt i/pa nir det inte anvénds.

Antalet icke-publika laddningspunkter bedoms vara i storleksordningen tio génger fler 4n
antalet publika laddningspunkter. Officiella data pa hur manga icke-publika laddplatser
som finns saknas men en indikation pa detta &r att stod via Klimatklivet, Ladda bilen-
stodet och skattereduktionen for laddinfrastruktur sammantaget givit stod till Gver

150 000 laddningspunkter.?

Semi-publik laddning

Semi-publik laddning anses av flera aktorer vara ett viktigt komplement till den
icke-publika laddningen. Med semi-publik laddning avses laddningspunkter som enbart
ar tillgdnglig for en avgransad malgrupp och inte for allminheten. Det kan for tunga
fordon rdra sig om laddning vid terminaler och hamnar medan det {or lédtta fordon kan
vara laddplatser tillignade kunder eller besokare vid till exempel hotell, kdpcenter eller
andra destinationer.

Eftersom EU i dagslédget inte har ndgon definition av semi-publik laddning finns inte
heller ndgra stodformer som técker in dessa. Flera aktorer har i sina inspel till detta
uppdrag lyft detta som problematiskt da den semi-publika laddningen anses vara viktig for
att kunna ladda nér man &nda star parkerad. Detta géller sérskilt for tunga fordon.

Tankinfrastruktur fér véitgas

I Sverige, dér i stort sett all vétgas produceras i anslutning till dar den anvénds, finns
det idag i princip ingen infrastruktur tillgénglig for lagring eller distribution av vétgas.
Nuvarande utbud av tankstationer for vétgas ér fortfarande mycket lagt. Vad géller
véagtransporter sker investeringar i utvecklingen framfor allt kopplat till vitgasdrivna
tunga lastbilar.

Hittills finns fem tankstationer for vitgas i drift i Sverige®. Ett 40-tal tankstationer har
hittills (2022-10-13) beviljats investeringsstod genom Klimatklivet och Regionala
elektrifieringspiloter och dessa beddoms vara i drift senast under 2025.

¥ Naturvardsverket, Ligesbeskrivning for Klimatklivet, 2019, 2020, 2021 och 2022 samt
Skatteverket, Statistikportalen Stod Gron_teknik.xlsx (live.com), uttag 221014.

30 Vitgas Sverige (2022)
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2.4 Roller och ansvar

Det &r manga olika aktdrer som bidrar till elektrifiering av végtransporterna. Flertalet
myndigheter har uppdrag och ansvar inom omradet men dven kommuner, regioner,
fordonstillverkare, transportbolag, elndtsbolag, laddoperatorer, akademi, fastighets-
agare med flera har avgdrande roller for att 4stadkomma en storskalig elektrifiering.
Nedan foljer en kort beskrivning av respektive aktors roll och ansvar med koppling till
elektrifiering av végtransporter.

Akademin Forskning och utveckling inom fordonsutveckling, elektrifiering, laddinfra-
struktur och tankinfrastruktur for vitgas men dven systemperspektiv.

Boverket Faststiller krav pa laddningspunkter i byggnader enligt gidllande regelverk
samt ansvarar for sdkerhet och brandfragor i fastigheter tillsammans med MSB.

Elhandelsbolag Tillhandahéller el for laddning och till produktion och tankning av vétgas.

Elnétsbolag Tillhandahaller elnéttjénster till laddning och till produktion och tankning
av vatgas.

Elsikerhetsverket Informerar om elsdkerhet och risker vid installation av fordonsladdare.

Energimarknadsinspektionen Tillsyn och utveckling av energimarknader. I den
rollen har myndigheten ansvar for regelverket kring sa kallade nitutvecklingsplaner dér
laddinfrastruktur ingér.

Energimyndigheten Nationell samordnare for laddinfrastruktur. Ansvarar for svenska
delen av databasen Nobil. Stod till publik snabbladdning och tankstationer for vétgas
inom regionala elektrifieringspiloter (tunga fordon).

Fastighetsiigare Tillhandahéller laddning for boende och hyresgister. Viktig roll for
hemmaladdning och depaladdning.

Fordonstillverkare Utvecklar och séljer fordon i ett elektrifierat vigtransportsystem.

Forsvarsmakten Tillsammans med 6vriga delar av totalforsvaret, och det civila samhéllet,
stirka och skydda kritiska samhallsfunktioner sé att landet &r vil rustat infor kriser och
naturkatastrofer.

Forsidkringsbolag Forsdkringsbolagen forsdkrar bla fastigheter och maste da ta stéllning
till de nya risker som laddning och nya fordonstyper kan féra med sig.

Kommuner Tillgingliggér mark for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas.
Kan ta fram strategier for var dessa ska placeras i kommunen. Kan vara forebilder genom
att installera laddning vid kommunala fastigheter och till egna fordon. Sprider information
och ger rad via energi- och klimatradgivarna.

Konsumentverket Bevakar konsumenternas intresse. Kontrollerar till exempel att
prisinformation pa laddstationer 1dmnas i enlighet med géllande rétt.

Laddoperatorer Ansvarar for forvaltning och drift av en laddningspunkt och tillhanda-
haller en laddningstjanst till slutanvéndare, &ven nir detta utférs pd uppdrag av en
leverantor av mobilitetstjdnster och i dess namn.

Lantmiteriet Ansvarar tillsammans med de kommunala lantméterimyndigheterna for
lantmaéteriforattningar och bildande av samfillighetsforeningar. Detta innebér att de
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handldgger drenden om laddning i de samfalligheter dér denna mojlighet inte framgér
av anldggningsbeslutet.

Lansstyrelserna Ansvarar for regionala planer for infrastruktur for fornybara drivmedel
och laddinfrastruktur.

Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) Stiarker samhéllet i att fore-
bygga och hantera olyckor, kriser och konsekvenser av krig. Har ansvar for bland annat
brandfragor kopplat till el- och hybridfordon.

Naturvéardsverket Ger stdd till laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas.
Ansvar for uppfoljning av Sveriges klimatmal.

Regioner Ansvarar for uppgifter som &r gemensamma for stora geografiska omraden och
som ofta kréver stora ekonomiska resurser. Till exempel hélso- och sjukvérden, kultur,
kollektivtrafik och att stirka regionernas tillvéxt och utveckling.

Riddningstjinsten/Brandforsvaret Ansvarar for lokala/regionala regler och rekommen-
dationer for bland annat brand i fastigheter som forses med laddinfrastruktur.

Skatteverket Ansvarar for samtliga styrmedel som innefattar skatter, till exempel skatte-
reduktion for gron teknik som ges till laddningspunkt i smahus, dgarldgenhet eller
bostadsritt.

Standardiseringsorganisationer Verksamheten att ta fram och paverka standarder i
Sverige sker inom tre standardiseringsorganisationer: Svenska Institutet for Standarder
(SIS), Svensk Elstandard (SEK) och Svenska Informations- och Telekommunikations-
standardiseringen (ITS). Dessa organisationer leder arbetet med standardutveckling som
organiseras i sa kallade tekniska kommittéer. Swedac och SEK &r bland annat inblandade
i fragor kring induktiv och konduktiv laddning, elmétning i laddare, stérningsproblematik
vid laddning i kombination med radiokommunikation m.m.

Trafikanalys Statistik inom transportomradet samt uppf6ljning av transportpolitiska
mal. Korttidsprognoser dver vigfordonsflottans utveckling.

Trafikverket Stod till publik snabbladdning langs storre statliga vigar dir detta saknas
idag (vita flickar). Bygger en elviigspilot mellan Orebro och Hallsberg och har i uppdrag
att planera for fortsatt utbyggnad av elvigar. Forskning inom minskad klimatpéverkan
fran transporter. Prognoser for fordonsflottans utveckling.

Transportbolag Anvéndare av fordon och laddinfrastruktur i ett elektrifierat vag-
transportsystem.

Transportkopare Koper och kravstiller elektrifierade transporter.

Transportstyrelsen Ansvarar for regelverk inom transportsektorn, exempelvis kor- och
vilotider.

Vinnova Finansierar stod till forskning inom mobilitet, fordon och drivmedel.

Viitgastankstationsoperator Ansvarar for forvaltning och drift av en tankningspunkt
och tillhandahaller en tankningstjénst till slutanvéndare, dven nér detta utfors pa uppdrag
av en leverantor av mobilitetstjanster och i dess namn.
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25 EU-regelverk som paverkar elektrifiering av vagtransporter

Den 14 juli 2021 presenterade Europeiska kommissionen en rad lagstiftningsforslag om
hur den avser att uppna klimatneutralitet i EU senast 2050, inbegripet det mellanliggande
malet om en nettominskning pa minst 55 procent av vaxthusgasutslédppen fram till 2030,
sd kallade Fit for 55. I paketet foreslas en dversyn av flera delar av EU:s klimatlagstiftning,
déribland EU:s utslédppshandelssystem, forordningen om ansvarsfordelning samt transport-
och markanvandningslagstiftningen, som i reala termer anger hur kommissionen avser
att uppna EU:s klimatmal inom ramen for den europeiska grona given. Utdver detta har
det dndrats i ett antal andra for omradet viktiga regelverk.

2.5.1  Regelverk om utbyggnad av infrastruktur fér alternativa brénslen

Direktivet om utbyggnad av infrastruktur for alternativa brénslen’! (AFID) syftar till
att fraimja utbyggnad av sédan infrastruktur och stiller krav pa alla medlemsstater att
ta fram handlingsprogram for utbyggnad samt lagesrapporter for uppf6ljning*:. Som
en del av lagstiftningspaketet Fit for 55 presenterade EU-kommissionen ett forslag pa
reviderat direktiv®, nu i form av en férordning, i juli 2021.

Forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa brénslen (AFIR) &r fortfarande
under férhandling inom EU. Rédet antog en allmén inriktning i juni 2022, Europaparla-
mentet rostade i oktober 2022 och i slutet pa samma manad inleddes trilogforhandlingar.

AFIR kommer att innebéra krav pé utbyggnad av publika laddstationer och tankstationer
for vitgas avsedda for bade latta och tunga fordon. Kraven omfattar bade en geografisk
tackning med syfte att mojliggora korning med eldrivna fordon inom hela Europa och
ett kapacitetskrav. Den geografiska tdckningen beskriver ett maximalt avstand mellan
tvé laddstationer eller tankstationer for vétgas lings TEN-T>* véignitet. Det kapacitets-
baserade kravet dr kopplat till storleken pa flottan av laddbara fordon och omfattar enbart
latta fordon. Utdver krav pé obligatorisk utbyggnad av laddstationer och tankstationer for
vitgas pekar AFIR édven pa att det behdver tas fram standarder for en rad olika tekniska
losningar sdsom induktiv laddning, vehicle-to-grid, elvégar och batteribyte.

AFIR foreslar ocksé krav pa béttre betalningslosningar dér forslagen i forsta hand handlar
om olika kortlosningar. Dessutom stélls krav pa medlemsstater att ta fram handlings-
program for infrastruktur for alternativa brianslen samt f6lja upp utvecklingen.

2.5.2 Direktivet om byggnaders energiprestanda

Direktivet om byggnaders energiprestanda (EPBD)? innehaller krav pa forberedelse av
laddningspunkter vid ny- och ombyggnad. Det stills ocksa vissa retroaktiva krav. Det
finns dven vissa krav pa att installera laddningspunkter savél vid ny- och ombyggnad som

31 2014/94/EU

32 Energimyndigheten, Underlag till rapporteringen enligt direktiv om utbyggnad av infrastrukturen
for alternativa branslen avseende 2021, Dnr 2022-013277

33 COM (2021) 559 final

3 TEN-T star for transporteuropeiska transportnitverket och definieras i TEN-T forordningen.

Ett forslag till reviderad version har presenterats (COM (2021) 812). Syftet &r ett transeuropeiskt
transportnit som &r tillforlitligt och heltdckande.

3 2010/31/EU
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https://climate.ec.europa.eu/eu-action/european-green-deal/2030-climate-target-plan_en

i de retroaktiva kraven. I det reviderade forslaget® fran Kommissionen 6kar kraven och det
tillkommer dven ett forslag pa “right to plug”-reglering. ”Right to plug”, eller tilltrade till
laddning, innebér en forstérkt ritt for dem som idag inte har egen radighet, att kunna
installera laddplats for hemmaladdning, exempelvis boende i bostads- och hyresrétter.

EPBD iér under forhandling och kan forvintas bli klart under varen 2023.

2.5.3 Direktiv om frémjande av rena och energieffektiva
védgtransportfordon

Direktiv 2009/33/EG om frimjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon med
dess éndring (EU) 2019/1161 stéller krav pé offentlig upphandling rérande vagfordon.
Detta giller sévil egna fordon som tjanster med fordon.

Direktivet innebér att medlemsstaterna ska sékerstélla att de avtal som tilldelas efter
upphandling av fordon och vissa tjanster, bland annat kollektivtrafik, uppfyller krav pa
en minsta andel miljdanpassade fordon, sé kallade minimimal.

2.5.4  Regelverk kring utsléppsnormer fér nya fordon

Den 1 januari 2020 tradde tridde forordning (EU) 2019/631 i kraft och faststillde
utsldppsnormer for CO2 for nya personbilar och latta lastbilar. Den ersatte och upphivde
de tidigare forordningarna (EG) nr 443/2009 (personbilar) och (EU) 510/2011 (latta
lastbilar). I forordningen faststills mél for koldioxidutsldpp i hela EU som ska tillimpas
fran 2020, 2025 och 2030 och innehéller en mekanism for att stimulera anvéindningen av
utsléppsfria och utsléppssnala fordon.

Motsvarande krav for tunga fordon &r inforda i forordningen (EU) 2019/1242. Radet
och parlamentet nadde i oktober 2022 en provisorisk 6verenskommelse om 100 procent
reduktion av CO2-utsldppen fran nya litta fordon fram till 2035%.

2.5.5 Statsstédsregelverk och gruppundantagsférordning (GBER)

Mojligheten att ge stod styrs till stor del av EU:s regelverk kring statsstod, dér ett viktigt
ramverk dr gruppundantagsforordningen (GBER)*. I denna forordning faststélls genom
artikel 36a mojligheten att ge 100 procent stdd till investeringskostnader for utbyggnad
av publik laddinfrastruktur. Att ge stod till driftskostnader &r ddremot inte tillatet.

Hér formuleras ocksé att medlemsstaterna méste bedoma att marknaden inte genomfor en
utbyggnad inom tre ar pa den angivna platsen, for att kunna ge stod. Icke-publik laddning
far idag st6d genom tilldmpning av artikel 36 samt ”stod av mindre betydelse®*”. Dessa
stodformer &r i grunden allménna och inte anpassade just for icke-publik laddning. Under
hosten 2022 cirkulerade Kommissionen ett forslag till revidering av GBER med innebdrden
att inkludera stod till icke-publik laddning i artikel 36a, som reglerar stodgivning till ladd-
infrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas. Dessutom inkluderas mojlighet att ge stod till
energilager i samband med investering i laddinfrastruktur.

% COM (2021) 802 final

37 Europaparlamentet, Nyheter, Deal confirms zero-emissions target for new cars and vans in 2035|

38

Kommissionens forordning EU nr 651/2014

% De minimis-forordningens takbelopp for stod som uppgér till 200 000 Euro pa koncernniva under

en 3-arsperiod, EUR-Lex - 32013R1407 - EN - EUR-Lex (europa.eu)

19
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2.6 Nationella styrmedel som framjar vagtransporternas
elektrifiering

I dagslédget finns en rad nationella styrmedel och atgarder med syftet att bidra till en fossil-

fri fordonsflotta och Sveriges klimatomstillning. Atgirderna riktas mot savil fordon,

drivmedel och infrastruktur for att dessa omraden ska kunna utvecklas tillsammans. De

styrmedel som paverkar végtransporternas elektrifiering sammanfattas i detta avsnitt.

I Bilaga B: Beskrivning av nationella styrmedel beskrivs styrmedlen mer utforligt.

2.6.1 Styrmedel fér laddbara fordon och vétgasfordon

I Tabell 1 sammanfattas nationella styrmedel som paverkar laddbara fordon. Fér mer
utforliga beskrivningar hénvisas till Bilaga B: Beskrivning av nationella styrmedel.

Tabell 1. Styrmedel som paverkar laddbara fordon och brénslecellsfordon.

Namn Styrmedlets inriktning Ansvarig myndighet

Elbusspremien Stod for inkdp av elbussar Energimyndigheten

Klimatpremien Statligt stod for inkdp av miljdlastbilar och Energimyndigheten
elektriska arbetsmaskiner

Koldioxidbaserad Fordonsskatten ar differentierad utifran Skatteverket

fordonsskatt fordonets koldioxidutslapp/km.

Malus Fordon med hoga utslapp av koldioxid Skatteverket

belastas med en hogre fordonsskatt
(malus) under de tre forsta aren fran det
att fordonet blivit skattepliktigt for forsta
gangen

Nedsatt formansvarde Miljébilar som drivs med el eller andra mer Skatteverket
miljdanpassade drivmedel &n bensin och
diesel kan f& ett nedsatt formansvéarde.

Lagre fordonsskatt for Hybridbussar samt bussar och lastbilar Skatteverket
tunga fordon som inte kan drivas pa dieselbransle, utan

exempelvis pé el, etanol och gas, betalar

endast minimiskattenivan pa 984 kronor

per ar

Miljdzoner Malet ar att forbattra luftkvaliteten, Transportstyrelsen
att minska buller och att stimulera
teknikutveckling av fordonsflottan.

Offentlig upphandling Krav fér offentlig upphandling av Upphandlingsmyndigheten
persontransporter, godstransporter,
drivmedel, déck, kollektivtrafik och fordon*®

Bransleskatter Bréansle for anvandning till transporter Skatteverket
beskattas generellt med en kombinerad
energi- och koldioxidskatt.

40 Lag (2011:846) om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtrafiktjanster
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2.6.2 Styrmedel fér laddinfrastruktur och tankinfrastruktur fér vétgas

Stdd och avdrag som syftar till att frimja laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vitgas sammanfattas i Tabell 2. For mer utforliga beskrivningar hdnvisas till Bilaga B.

Tabell 2. Sammanstélining av befintliga stéd och avdrag for laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vatgas

Namn Inriktning pé stodet Typ av laddning  Ansvarig myndighet
Klimatklivet Laddinfrastruktur fér tunga Publik och icke- Naturvardsverket
och latta fordon samt publik laddning

tankinfrastruktur for vatgas

Regionala Laddinfrastruktur och Publik Energimyndigheten
elektrifieringspiloter tankinfrastruktur for vatgas snabbladdning
fér tunga fordon

Infrastruktur for Laddinfrastruktur for tunga Publik Trafikverket

snabbladdning 1dngs  och latta fordon snabbladdning

stérre vagar

Ladda bilen Laddinfrastruktur Icke-publik Naturvardsverket
for latta fordon vid laddning

bostadsrattsféreningar,
organisationer och féretag

Skatteavdrag for Installation av Icke-publik Skatteverket
gron teknik laddningspunkt for latta laddning

fordon
Fonden for ett Laddinfrastruktur for tunga Publik laddning Trafikverket®?
sammanlankat och latta fordon

Europa*' (CEF)

2.7 Energimyndighetens samordningsuppdrag for
laddinfrastruktur

I samband med att Naturvardsverket 2015 fick uppdraget att dela ut stod till laddinfrastruktur,
via Klimatklivet, fick Energimyndigheten ett uppdrag att samordna laddinfrastruktur bland
annat med regionalt fokus. Sedan 2016 har darfor Energimyndigheten handlat upp ett kart-
verktyg i syfte att hjélpa Naturvardsverket med sin process och prioritering for stdd till
laddinfrastruktur.

Utdver att hjélpa Naturvérdsverket genom kartor och utformning av stdd har Energimyndig-

heten dven utbildat personalen pa Naturvardsverket och lénsstyrelserna om laddinfrastruktur.
Utbildning av kommunala energi- och klimatradgivare har ocksé genomforts. Vidare har
samordningsuppdraget deltagit pd méanga externa aktiviteter kring laddinfrastruktur och

bidragit till kunskap i &mnet.

4 Trafikverket, Ansok om bidrag fran Fonden for ett sammanlédnkat Europa (CEF) — Bransch
(trafikverket.se)

4 Trafikverket handldgger CEF-ans6kningarna inom transport for Sverige. Alla beviljade ansékningar
har dock inte passerat Trafikverket utan godkénts av andra lander.
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3 Utmaningar och hinder samt
beddmningar och forslag pa
atgarder

For att ta fram ett underlag till denna rapportering gav Energimyndigheten WSP
i uppdrag att:

+ Sammanstilla de rapporter som tidigare tagits fram inom omrédet

*  Sammanstilla de skriftiga inspel som inkommit till Energimyndigheten under
hosten 2022

*  Qora en internationell utblick till nagra lander

*  Genomfora intervjuer med marknadsaktorer och branschorganisationer.

I foljande kapitel redovisas de utmaningar och hinder som har identifierats under arbetet.
Det handlar dels om hinder som beskrivits i de skriftliga inspelen, i intervjuerna
genomforda av WSP* eller som framkommit under den workshopen som anordnades
med flertalet aktorer i december 2022.

Aven hinder och forslag pa atgirder som identifierats inom ramen for Energimyndighetens
tidigare uppdrag* om bittre tillgéng till laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett
boendeform redovisas.

3.1 Gemensamma hinder, utmaningar och férslag pa atgarder

Majoriteten av aktdrerna ser att grundprincipen for utbyggnaden av infrastruktur kan
och bor ske pa marknadsmaéssiga grunder och av privata aktdrer, men att den offentliga
sektorn kan behova samordna och underlétta, samt i vissa fall ge ekonomiskt stod till
utbyggnaden. Overlag finns det en tilltro till att omstillningen kommer g bra, men
kunskapsspridning och samordning mellan berdrda foretag, intresseorganisationer och
myndigheter efterfragas for att underlétta och snabba pa utbyggnaden av laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vitgas.

3.1.1  Samordning och helhetsperspektiv

Utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas involverar ménga
aktorer. Det behovs mark, finansiering, tillgang till el och effekt samt operatdrer som
skoter drift och underhall.

Savil naringsliv som myndigheter lyfter att samordning pa flera nivéer och mellan olika
aktorer &r viktigt for att omstéllningen ska ske smidigt och effektivt. Vidare bor omstéll-
ningen ses i ett helhetsperspektiv. Det handlar inte bara om sjilva laddningspunkterna
eller tankstationer for vétgas, utan ett ekosystem med synergier och beroenden mellan

4 WSP, Underlag till handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas, 2023-01-09

4 Energimyndigheten, Analys och forslag for battre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform, ER2021:24
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flera aktorer. Aven tydlighet och langsiktighet i planering och regelverk dterkommer som
viktiga faktorer for omstillningens hastighet och framgéng.

Flera av aktorer menar att det saknas en myndighet med ett helhetsansvar vilket gor att
arbetet upplevs fragmenterat och ansvarsfordelningen oséker. Att samla bland annat stod
och information pé en plattform under en ansvarig myndighet skulle 6ka tydligheten
for de aktorer som soker stod eller vigledning. Det skulle ocksé underlitta for mindre
kommuner och verksamheter med mindre resurser, om det fanns littillgdnglig information
och stottning for att sitta sig in i omradet.

Samordna stédgivningen

Stdd uppges vara viktigt for omstillningen, men det finns ett flertal mojligheter till
andringar som skulle forenkla for de sokande aktorerna, och troligen dven effektivisera
och snabba pa utbyggnaden av laddinfrastruktur.

Bland annat har flera aktorer efterfrdgat en mer enhetlig och samordnad hantering av stdd,
bade gillande publik och icke-publik laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas.

I dagslaget ligger stodgivningen for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas
pa totalt tre myndigheter; Naturvardsverket, Trafikverket och Energimyndigheten. Detta
upplevs som ett hinder for snabb och effektiv utbyggnad.

Asikten hos flera aktorer ir att det vore fordelaktigt att samla riktlinjer och stod for
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas under en ansvarig myndighet. Det
skulle 6ka mojligheter till en mer enhetlig bedomning av behov och bidra till tydlighet
for de aktorer som soker stdd.

Behov av tillférlitlig data och statistik

Tillforlitlig data och statistik dver laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas anses
vara nddvéndig for att kunna skapa analyser av nuldge och framtida behov. Bland andra
Power Circle och Vattenfall menar att det ocksa behover stéllas krav 1 statliga stod till ny
laddinfrastruktur att den ska kunna kopplas upp. I de flesta statliga stod stélls sadana krav
redan men nér standarder finns pé plats kan férhoppningsvis kraven bli tydligare.

Samlad och uppdaterad information om laddstationer och tankstationer for vétgas anses
av flera aktdrer vara ett myndighetsansvar. Ett sddant ansvar skulle kunna ligga pa den
huvudansvariga myndigheten.

Enligt EU-regler ska stdd till publik laddinfrastruktur ske konkurrensutsatt. For att staten
ska kunna konkurrensutsitta pa ett samhéllsekonomiskt effektivt sitt krdvs kunskap och
analys av behoven for olika typ av laddning, regionala behov mm. Att uppritthalla en
process for detta foreslds ingd i samordningsuppdraget.

Idag saknas officiell statistik pa laddinfrastruktur. Under 2022-2024 ligger ett uppdrag
pa Energimyndigheten, Energimarknadsinspektionen, Svenska kraftnit och Trafikverket
om gemensam uppfoljning av samhéllets elektrifiering, se avsnitt 1.2. En del i det uppdraget
ar framtagande av statistik avseende laddinfrastruktur for végtransporter. En plan har
tagits fram for framtagandet av statistik och indikatorer”. Vilka behov av statistik som finns
och mojligheterna att ta fram denna statistik kommer att arbetas vidare med i det uppdraget.

4 Energimyndigheten, Uppfoljning av utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas,
Deluppdrag 2 i den myndighetsgemensamma uppf6ljningen av samhillets elektrifiering, Dnr 2022-007404
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Information och kunskapsspridning

For att 6vervinna hinder ar det viktigt att information om etablering av laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas nér ritt malgrupp®. Det dr en méngd aktorer som kommer
behdva forsta sin roll i forhéllande till laddinfrastruktur och investera i laddning eller
utdka omfattningen av sin befintliga laddinfrastruktur inom de nérmaste 10—15 aren.
Det handlar exempelvis om att kommuner, fastighetsigare, bostadsrittsforeningar,
samfillighetsforeningar och enskilda behdver en plats dér de kan hitta aktuell information
frdn berérda myndigheter sa att de kan komma vidare med att etablera laddinfrastruktur.
Kommunens olika roller beskrivs ytterligare i kap 3.1.5.

Samordnade insatser for att informera och stodja kommuner, lansstyrelser och privata
aktdorer, kring hur de kan jobba med ladd- och tankinfrastruktur, till exempel vid upp-
handlingar och i bygglovsprocesser, skulle effektivisera omstéllningen. Idag skiljer sig
arbetssétten och riktlinjer mellan aktorer vilket uppfattas som ett hinder.

Ett exempel pé behov av informationsspridning &r att en del aktorer lyfter otydligheter
och olika tolkning av regelverk gillande risker for brand vid installation av laddnings-
punkt. Vissa fastighetsidgare tolkar exempelvis att regelverket innebér ett forbud att
installera laddning i garage. Det lyfts dven otydligheter kopplat till risk for brand i sjdlva
fordonen, exempelvis vad som géller for laddbara fordon ombord pa férjor.

Inom den kommunala verksamheten finns energi- och klimatradgivningen som samordnas
och delfinansieras av Energimyndigheten*’. Inom denna verksamhet ges redan idag rad
till privatpersoner, foretag och féreningar om inkdp av fordon samt laddinfrastruktur.
Inom ramen for Energimyndighetens samordningsansvar for laddinfrastruktur arrangeras
utbildning av energi- och klimatradgivarna.

I dag har lansstyrelser egna planer for utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel
och dven flera kommuner har tagit fram planer. Planeringen skulle beh6va samordnas
mellan stat, region och kommun samt med grannlédnderna for internationella strdk och
viktiga griansoverskridande véigar. Ju mer lika processerna éver landet blir, desto enklare
och snabbare blir det for aktorerna att bygga ut.

Ta ansvar fér I6pande granskning av utvecklingen och behov av
féréndringar i regelverk, stéd och uppdrag

Elektrifieringen av vigtransporter och den tillhérande utbyggnaden av laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas dr en ldngsiktig fordndring dér behov kommer att finnas
att 1opande granska den tekniska och ekonomiska utvecklingen och foresld de fordnd-
ringar som kan krivas for en positiv utveckling.

Samordningsuppdraget bor &ven innefatta ett 16pande ansvar att uppmarksamma regeringen
pa behov av fordndringar i regelverk, uppdrag och stod. Syftet ar att vara proaktiv i att
exempelvis undanrdja hinder och anpassa lagstiftning for att frimja omstéillningen av vag-
transporter. Stodgrundande kostnader och tekniska egenskapskrav kommer att behova ses
over med jamna mellanrum, dels for att 6ka tydligheten och ligga i linje med den tekniska
utvecklingen, samt for att ligga i linje med de EU-direktiv och forordningar som revideras
inom EU:s Fit for 55-paket*®.

4 Energimyndigheten, Analys och forslag for béttre tillgdng till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform, ER2021:24.

47 Energimyndigheten, Energi- och klimatrddgivningen (energimyndigheten.se), hamtad 221220

4 Energimyndigheten, Analys och forslag for béttre tillgdng till laddinfrastruktur for hemmaladdning

oavsett boendeform, ER2021:24.
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Bevaka utvecklingen pa EU-niva

Ambitionen bor vara att vara mer proaktiv i detta omrdde inom EU. Férutom att tidigt
forsoka paverka utvecklingen av regelverk och olika finansieringsverktyg, kan det ocksa
vara till nytta att sprida erfarenheter da Sverige ligger ganska langt fram i elektrifieringen
av végtransporter jamfort med en del andra medlemsstater.

En uppgift inom samordningsuppdraget bor vara att bevaka utvecklingen inom EU och
vid behov lyfta fragor att driva.

Tysklands koordinationscenter kan ge inspiration

I den omvérldsbevakning som WSP genomfort beskrivs hur Tyskland utvecklat ett
overgripande styrdokument for utbyggnaden for laddinfrastruktur®. Planen definierar
68 konkreta atgiarder inom tio omraden, bland annat for att forbéttra koordinationen,
utvérdera utvecklingen, effektivisera stodet, stirka kommunernas roll, tillgdngliggora
fler ytor, 6ka digitaliseringen och datainsamlingen, integrera ladd- och elinfrastruktur
bittre, anpassa réttssystemet och bygga ut infrastrukturen for tunga nyttofordon.

Ett nationellt koordinationscenter for laddinfrastruktur med 6ver 40 medarbetare har
bildats for att stotta genomforandet av planen.*

Inom ramen for fortsatt arbete inom uppdraget vore det intressant att vidare utforska den
tyska modellen, och andra liknande initiativ, for att inhdmta ldrdomar och inspiration till
utveckling av en svensk modell.

Nuvarande samordningsuppdrag

Ett framtida samordningsuppdrag for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas
bor inte forvaxlas med Energimyndighetens nuvarande samordningsuppdrag for laddin-
frastruktur. Nuvarande uppdrag har framfor allt i uppgift att stodja Klimatlivet med ett
regionalt perspektiv. Det dr betydligt mindre i omfattning, saknar stora delar av beskrivet
ansvar och mandat samt innefattar ingen stddgivning.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

— Utse en myndighet till huvudansvarig fér samordning, stdd och statistik enligt
beskrivning ovan.

— Huvudansvarig myndighet behover tilldelas resurser for genomférandet samtidigt
som andra berérda myndigheter behover fa uppdrag och resurser att bista.

3.1.2 Forbéttrade och férenklade stod

Samtliga befintliga stdd och avdrag for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas
finns sammanfattade i Tabell 2. Flera aktorer lyfter i sina inspel funktionen hos de olika
stoden och fordndringar som anses behdvas. Generellt kan sdgas att det &r onskvért att
marknaden i den utstrickning det 4r mdjligt star for utbyggnaden av infrastruktur men

4 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr. (2022). Masterplan Ladeinfrastruktur IT der
Bundesregierung

50 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr. (u.d.). Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur.
Héamtat fran https://nationale-leitstelle.de/
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att det finns behov att stod. Det &r viktigt att prioritera vilken typ av laddning som fér
stod och ocksé Overviga att fasa ut stod nér det 4r mojligt.

Vidare anser flera aktdrer att det investeringsstod som finns idag dr omfattande, vilket
ses som positivt; dock anser nagra att det eventuellt finnas en obalans i det stod som
ges till laddinfrastruktur och exempelvis det stdd som ges till inkdp till ellastbilar. Det
lyfts ocksé att 100 procent investeringsstdd (exempelvis vita flickar och regionala
elektrifieringspiloter) eventuellt kan vara vl generdst och leda till att laddplatser uppfors
som sedan inte har mojlighet att pa sikt bira sig ekonomiskt.

For att anvinda stoden till laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas sa effektivt
som mojligt finns det anledning att géra lI6pande 6vervéigningar 6ver vilken niva stdden

ligger pa.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Vid utlysningar av stod bor 6verviagande goras kontinuerligt gédllande lamplig stodniva
(procentandel av investeringskostnader).

Se 6ver de krav som stélls vid stédgivning till publik laddning fér tunga
fordon och létta fordon

Gallande publik snabbladdning lyfts inga sérskilda hinder for just tunga fordon mer &n
att hogre effekter stiller &nnu hogre krav pd kapacitet i elnétet. Branschen ser dédremot
gérna att laddplatser for tunga fordon separeras fran litta fordon. Det finns farhagor att
laddningspunkter inte kommer vara tillgéngliga nér det passar lastbilens kérmonster for
att personbilar stir och blockera.

Vad géller stod till publik snabbladdning for tunga fordon har det ddremot framkommit
onskemal fran aktorer att anpassa kraven vid stodgivning. Det kan handla om krav pa
vilken effekt laddningspunkter ska ha eller krav pé antal laddpunkter. Det &r viktigt att
kraven ér flexibla och tar hdnsyn till exempel geografisk spridning, trafikfléden och
anvandning utefter hela vignitet. Detta géller bade tunga och latta fordon. Det finns
redan idag radighet for de stodgivande myndigheterna att utforma utlysningar som tar
hénsyn till detta.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

— Se lopande 6ver vilken kravstéllning som gors infor utlysningar om stod till publik
laddning

Den héga driftskostnaden é&r ett hinder foér etablering av vissa
laddplatser

Ett problem i nuvarande affirsmodell 4r i vissa fall driftkostnaden. Det ar forknippat
med relativt hoga fasta kostnader att driva publika snabbladdstationer med hog effekt
och tankstationer for vitgas. Den storsta fasta kostnaden for en publik snabbladdstation
ar nitavgiften men det uppstar dven kostnader for betallosning, uppkoppling samt drift
och underhall av laddstationen. Med tanke pé att de flesta laddar hemma, pa depa eller
vid andra platser nér de &ndé stannar, och att fordonen 4n sé linge &r ganska fa, kan
intékterna vara laga. Flera aktorer efterfrigar i sina inspel ett driftstdd for att stotta
affarsmodellen under en initial period, och eventuellt mer permanent langs det lagtrafike-
rade végnitet, men detta dr i dagsldget inte mojligt enligt GBER.
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Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Fordjupa analysen om behov av driftstod av laddstationer och tankstationer for vétgas.
— Formulera restriktiva kriterier for nér det skulle vara motiverat med driftstdd.

— Om fortsatt analys visar att det &r motiverat med driftstod under vissa forhallanden,
behdver Sverige driva pa en fordndring i GBER alternativt ansdka om att Sverige
fér ett undantag.

Moéjlighet att ge stéd till energilager

Flera aktorer har efterfragat mojligheten att £ stod till energilager. Detta skulle vara
ett sitt att minska effekttopparna i elnétet och ddrmed forenkla utbyggnaden av elnit.
Péa workshopen diskuterades att det skulle vara sdrskilt intressant med den mojligheten
under en begrénsad period, da samtidigt nétet stirktes upp. Med dagens utformning

av GBER ir detta inte mdjligt, men i forslaget till ny utformning av GBER inkluderas
mojlighet att ge investeringsstdd till energilager. Daremot &r det inte tydligt om det
mojliggor for stod till tillfélliga energilager.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

— Fortsitt bevaka ny utformning av GBER. Om std till energilager i samband med
investering av laddinfrastruktur mdjliggors i och med ny utformning av GBER, &vervig
ett sddant stdod. Undersok vidare mdjligheten till stod for tillfdlliga energilager.

Behov av férenkling av stédgivningsprocess

En annan del som identifierats &r att det finns ett behov av att se over stodgivnings-
processen for att forenkla och bidra till att anvéindarna faktiskt ska kunna nyttja stéden.
Det handlar exempelvis om kort genomforandetid i Trafikverkets stod till vita flickar
och Energimyndighetens stod inom regionala elektrifieringspiloter vilket gor det svart
att hinna fa till elanslutning och leveranser av hardvara.

Andra synpunkter &r att komplicerade ansokningskrav paverkar mojligheterna att
kunna nyttja Klimatklivet. Aven ansokningsperioderna inom Klimatklivet upplevs svara
att forhalla sig till och synkronisera med andra stod och upphandlingar. Detta géller dven
Trafikverkets och Energimyndighetens stod. Ett dnskemal fran aktdrerna &r att gora det
mdjligt att soka stodet till publik laddinfrastruktur kontinuerligt. Detta dr sannolikt inte
forenligt med géllande krav pa konkurrens i GBER och dérfor tveksamt att det gar att
genomfora.

Att bryta ut stodet for icke-publik laddning till tunga fordon ger sékanden mojlighet att
soka stodet kontinuerligt. Om stodet utformas pa liknande sitt som Ladda bilen-stodet
kan man undvika svara bedomningar av klimatnyttan. Stddet kan pa detta sitt bade bli
enklare for savil den sdkande som den stodgivande myndigheten.

Ladda bilen-stodet ges idag fraimst med hjélp av reglerna om stéd av mindre betydelse,
sd kallad de minimis®'. Som regelverket ser ut idag skulle detta regelverk dven vara det
som appliceras pa ett liknande stdd for lastbilar. Precis som beskrivs nedan for Ladda

bilen-stddet dr sannolikt denna stddform oldmplig dd mdjligheten att {8 stdd &r avhéngigt

51" De minimis-férordningens takbelopp for stod som uppgar till 200 000 Euro pa koncernniva under
en 3-arsperiod, EUR-Lex - 32013R1407 - EN - EUR-Lex (europa.eu)
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av dess storlek. Stora foretag arbetar snart upp bidrag till grinsen av mojligt stod. Nagon
annan stodform finns dock sannolikt inte varfor frigan bor drivas av Sverige att dndras
inom EU alternativt att begéra ett undantag.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:
— Tilldela budget for stodgivning som mdjliggor flera ars byggtid.

—  Bryt ut icke-publik laddning f6r tunga fordon fran det ordinarie Klimatklivet i likhet
med vad man gjort for Ladda bilen-stodet. Sverige bor driva fragan att dndra 1 regel-
verk pa EU-niva eller begira undantag for att underlétta stodgivning for icke-publik
laddning for tunga fordon.

Utbéka méjligheterna till stéd fér stora fastighetsdgare som vill installera
manga laddningspunkter

Bidrag till laddinfrastruktur till fastighetsdgare sker idag i huvudsak inom ramen for
Ladda bilen-stodet som baseras pa reglerna om stdd av mindre betydelse, si kallad de
minimis. Stddet dr i grunden ténkt att mojliggora laddning f6r den boende. Problemet
ar dock att fastighetsdgarens majlighet att fa stod ar avhingigt av dess storlek. Stora
fastighetséigare nér snabbt grinsen for maximalt stod. Detta innebér i sluténdan att det
finns en risk att den som bor i en ldgenhet tillhérande ett stort fastighetsbolag har mindre
mdjligheter att fa tillgang till laddning, &n den som bor i mindre bolags fastigheter. Har
borde inte de minimis-reglerna tillimpas. Andra stodformer saknas dock och Sverige
behover dérfor driva en fordndring av regelverket alternativt begéra ett undantag.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Sverige bor driva fragan inom EU att fi ett nytt undantag eller en egen regel for
stdd till icke-publik laddinfrastruktur i fastigheter.

3.1.3  Kapacitet i elndtet och langa ledtider fér anslutning av
laddningspunkter

Flera aktorer har lyft 1&nga ledtider for nitanslutning och tillgang till effekt i elndtet som
stora hinder for utbyggnaden av laddinfrastruktur. Problemen &r fraimst forknippade med
publik snabbladdning men kapaciteten i elnitet kan dven vara en utmaning om manga
fordon ska ladda samtidigt med lagre effekt.

Energimarknadsinspektionen (Ei) har haft i uppdrag att analysera och sammanstélla
ledtider och kostnader for anslutningar av laddningspunkter och foresla atgérder for
att uppna kortare ledtider. Ei rapporterade® i december 2022. Rapporten har fokus pé
publik laddning. I rapporten har Ei gjort bedomningar och ldmnat forslag till atgérder
och de viktigaste slutsatserna fran rapporten sammanfattas nedan.

Den langa handldggningstiden for nitanslutning ar en flaskhals. En anledning ar brist
pa personal, framfor allt nitutredare, for att hantera det stora inflodet av forfragningar
och ansokningar hos ndtbolagen. Att effektivisera processen genom dkad automatisering
och digitalisering skulle forbéttra situationen.

52 Energimarknadsinspektionen, Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till elnétet.
Ei R2022:08
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Framtagande av kapacitetskartor

Framtagande av kapacitetskartor har foreslagits av olika aktdrer. En sddan karta skulle
kunna visa platser som elnitsdgaren pekat ut som lampliga for laddstationer, baserat dels
pa tillginglig effekt, dels var det pagér eller kommer att startas elndtsprojekt. Ei foreslar
att regeringen ska dverviga att utforma ett regeringsuppdrag till lamplig myndighet att
utreda hur och om sadana kapacitetskartor ska tas fram.

Villkorade avtals roll for att korta ledtider

Villkorade avtal, eller flexibla avtal, mellan elnétségare och laddoperatdr kan innebéra
att laddoperatoren inte kan utnyttja anldggningens fulla kapacitet under érets alla timmar
utan har ett lagre effektuttag under de timmar som elnétet belastas hart. Villkorade avtal
har foreslagits av flera aktorer. Ei utreder for ndrvarande i ett sarskilt projekt vilken roll
villkorade avtal kan ha i energiomstillningen, om avtalen bidrar till ett effektivt nyttjande
av elndtet och vilka de storre effekterna ar av att anvéinda dem. Projektet forvéntas vara
klart i borjan av 2023.

Vid tillimpning av villkorade avtal behdver nétforetag forhélla sig till EU:s regelverk
och till gillande nationell lagstiftning, dar nitforetag har skyldighet att ansluta nya
anldggningar till ndtet enligt ellagen. Det kan dock finnas viss mojlighet att gora avsteg
frdn detta. Villkorade avtal bygger pa frivillighet frdn kundens sida och det ar viktigt att
vara medveten om vad ett sddant avtal innebdr.

En annan flexibilitetslosning som Ei lyfter fram dr att nyttja lastbalansering. Det innebér
att vid publika laddstationer med flera laddningspunkter finns en maxeffekt som ar
gemensam for hela laddstationen. Den maxeffekten dr dock lagre én totaleffekten om
alla laddningspunkter vid stationen skulle anvinda sin respektive maxeffekt samtidigt.

Nétbolagens méjlighet att agera proaktivt med géllande lagstiftning

Flera aktorer har lyft 6kade mojligheter for nétbolag att bygga ut elnétet efter ett prognos-
ticerat behov. Ei:s beddmning &r att ellagen redan ger det utrymme som behovs for att
gora detta. Nagot som dock skulle underlétta for elnétsforetagens mojlighet att motivera
proaktiv ndtutbyggnad dr anvindande av nitutvecklingsplaner. Ei arbetar med att ta
fram foreskrifter for natutvecklingsplaner som ska meddelas i enlighet med ellagen.
Foreskrifterna forvintas presenteras i mitten av 2023. Utover natutvecklingsplaner behévs
samrad/samverkan mellan nétbolagen, producenter och uttagskunder (konsumenter) for att
mojliggora triaffsékra prognoser.

Krav p4 att ta fram nitutvecklingsplaner finns i artikel 32.3 i elmarknadsdirektivet®® och
ar implementerat i ellagen®.

Avgift fér ansékan

Ei bedomer att det &r 1ampligt att anvénda sig av avgifter for ansokningar for att 6ka
andelen kvalitativa ansokningar. Det forekommer att potentiella kunder ansdker om
anslutning pé flera platser for att sedan vélja en (enligt studien ror det frimst om andra

S (EU) 2019:944.
s SFS 1997:857
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typer av anslutningar dn laddinfrastruktur men det paverkar ledtiderna for alla.) I dagsléget
finns inte hinder for nétforetag att ta betalt for sitt arbete med ansdkningar, det dr dock
viktigt att avgiften &r skélig och kopplad till de kostnader nétforetagen har for att handligga
ansokningen.

Ei féreslar inte att ansékningar fér anslutning av laddningspunkter ska
prioriteras eller att anslutningstid begrédnsas ytterligare

Praxis vid handldggande av anslutningsédrenden &r att dessa hanteras i tur och ordning
som de kommer in. Ei bedomer att det inte &r 1ampligt att prioritera drenden som ror
laddningspunkter och den frimsta anledningen &r att det &r svért att vdga samhéllsnyttan
mellan olika drenden.

Ei har gjort en bedomning om vad det skulle innebéra att infora en maximal tid for
anslutning, men anser att den lagstiftning som finns idag om att anldggning ska anslutas
inom skalig tid &r tillracklig.

Energimyndighetens och Trafikverkets bedomning:

—  Att korta ledtiderna for laddningspunkter anslutning till elnédtet ar en viktig fraga
for transportsektorns elektrifiering. Energimarknadsinspektionen har ldmnat en rad
bedomningar och forslag i den rapport som presenterades i dec 2022.

—  Den preliminira beddmningen &r att Energimarknadsinspektionens beddmningar
ar rimliga och att forslagen i rapporten bor genomforas. Dock forvintas rapporten
g4 ut pa remissrunda, si den definitiva bedomningen frén myndigheternas sida om
rapporten gors da.

3.1.4 Markatkomst

Tillgéngen till mark for laddstationer och tankstationer for vitgas behover sikras. Det
kommer att finnas behov av platser pa savil statlig, som kommunal och privat mark.
For den kommersiella trafiken &r det viktigt att det finns snabbladdning inne i tdtorterna,
nagot som i dagsléget tenderar att placeras ute vid de stora végarna. I de skriftliga inspelen
lyfts ndgra aktuella fragor.

Kommuner bor strategiskt se ver sin roll, till exempel nir det giller att skapa forut-
sattningar for olika aktorer att etablera publik laddning eller tankstationer for vétgas pa
kommunal mark. Ett annat exempel dr kommunala parkeringsbolag som bor fé i uppgift
att etablera publik laddning, vilket beskrivs ndrmare i avsnitt 3.1.5.

Samhéllets och marknadens efterfragan pa publika laddstationer, samt kommande krav
1 AFIR nér det giller utbyggnad av laddningspunkter, innebér troligen behov av mark
langs de storre vigarna. For framforallt tunga fordon &r platser dér de stannar for vila
viktiga for laddning, exempelvis truck stops och Trafikverkets uppstillningsplatser,
men dven annan mark som staten dger kan vara aktuell. Ett specifikt hinder som lyfts

i underlaget &r att det just nu inte 4r mdjligt att etablera laddstationer pa Trafikverkets
uppstillningsplatser (tunga fordon) eller pa rastplatser *°. Trafikverket utreder just nu

55 Trafikverket dger inte marken utan den &r tagen med végritt vilket innebér att Trafikverket kan ta
en annan fastighetsdgares mark i ansprak och bestimma vad den ska anvéndas till. Enligt viglagen
kan bara mark tas i ansprék for sadant som rédknas som vig.
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rattsliga grunder for att tillgdngliggdra mark for laddning pa mark som tagits i ansprak
for viaganlidggningar, exempelvis rastplatser.

Vidare behdver privata markdgare (och fastighetsdgare) uppmérksammas pa deras viktiga
roll vad géller att tillgingliggtra mark for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Det &r lampligt att kommuner ser 6ver mojligheter att 14ta laddoperatdrer etablera
publik laddning pa kommunal mark dér inte kommunens egna bolag gor det.
Detsamma kan gélla tankinfrastruktur for vétgas. Detta arbete kan stottas via det
foreslagna samordningsuppdraget.

—  Trafikverket fortsétter utreda mojligheten att tillgéingliggdra mark for laddning pé
mark som tagits i ansprék for viganlaggningar.

— Privata markégare informeras om sin viktiga roll i frigan om ny mark fér laddning
och tankning via det foreslagna samordningsuppdraget.

3.1.5 Kommuners roll

Kommunen har ménga viktiga roller ndr det géller laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas och nagra exempel ér:

*  Vid ink6p av laddbara fordon installera laddare till kommunens egna fordon.

«  Kommunen har stora mdjligheter att bidra till omstéllningen av transportsektorn
genom att mdjliggora laddning hemma for de som bor i flerfamiljshus. Kommunalt
dgda bostadsbolag kan dérfor se till att erbjuda laddning till sina hyresgister.

*  Kommunala parkeringsbolag bor mojliggora laddning i sina egna parkeringshus
och parkeringsytor. Vid kommunens parkeringsplatser bor det finnas mojlighet
att ladda sitt fordon. Det kan dven finnas mdjlighet att hyra ménadsparkering for
de som bor i ldgenhet eller arbetar i omradet.

Andra viktiga roller som kommuner har dr exempelvis nédr det géiller publik laddning
1 gatumiljo, pa allmén platsmark eller kvartersmark, dar de ska se till att de lokala trafik-
foreskrifterna tillater laddning dir det behovs.

Kommuner har ocksé en roll i den fysiska planeringen. Hér 4r det av vikt att den elektri-
fiering som samhéllet star infor far tillracklig tyngd.

Laddning pd kommunal mark kan vara aktuell ocksd for andra aktorer och hér behdver
kommunen upprétta en process for markupplatelseavtal med laddoperatérer, se kapitel
3.1.4. Kommunerna har ocksa energi- och klimatradgivning som innefattar laddning
och fordon.

Manga kommuner arbetar aktivt med dessa fragor, men det finns behov av att ge kommuner
mer stdd i form av information och kunskap.
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Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Inom ramen for ett utdkat samordningsansvar foreslas aktiviteter med kommunerna
oOka 1 takt med behovet att frimja laddinfrastuktur oavsett boendeform. Ett exempel
ar att stotta kommunerna med information och kunskap.

—  Kommuner bor ha en strategi for sitt arbete med laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas. Ett sddant arbete kan stottas via det foreslagna samordningsuppdraget.

3.1.6  Sékerstéll tillgdnglighet vid laddningspunkter i tillrdcklig omfattning
I Energimyndighetens rapport®® beskrevs hinder och forslag pa foljande sitt:

Laddningspunkter &r idag séllan anpassade for personer med funktionsvariation (exempelvis
personer i rullstol)*’. Det utgor ett konkret hinder for vissa att 4ga och kora ett laddfordon.
I samband med att kravet pa nya laddningspunkter infordes genom direktivet om bygg-
naders energiprestanda’® sa infordes ocksé vissa tillganglighetskrav pa de laddplatser
som berors men mycket fa av de laddningspunkter som uppfors idag dr uppforda utifran
krav baserade pa detta direktiv. Sedan har ocksa Trafikverket infort krav for de stationer
som uppfors via Trafikverkets stod kring snabbladdning ldngs vita strackor.

Generella rekommendationer och information om tillgéngligheten i dagsldget finns delvis,
men det finns inga generella krav pa laddningspunkter med avseende pa tillginglighet i
Sverige och ddrmed inte heller nagon tillsyn. Det finns heller inte nadgot utpekat ansvar for
ett strategiskt helhetsgrepp eller for att sakerstélla tillgéngligheten for laddning i tillrdcklig
utstrickning.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Ge en myndighet i uppdrag att undersoka hur tillgangligheten till laddinfrastruktur
kan sékerstéllas i tillricklig omfattning i hela landet.

3.1.7  Betalningslésningar

Flertalet aktorer efterfragar ett enhetligt betalningssystem for nationella och internationella
anvéndare. I andra ldnder i var ndrhet, som Norge*® och Danmark®, har lagstiftning

i frigan foreslagits eller genomforts. Aven pa EU niva foreslas grundliggande krav pa
forbattrade betalningslosningar i forslaget till AFIR®!. Vilken den slutliga 16sningen blir ar
inte helt klarlagt, och darfor kan det vara problem med att stilla krav pé specifika 16sningar
vid exempelvis stodgivning. En risk som lyfts av olika aktorer med att exempelvis kravstélla
kortldsare pa alla publika laddstationer ar att det kan leda till fordyrad utbyggnad.

¢ Energimyndigheten, Analys och forslag for béttre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform, ER2021:24.

57 Biofuel Region, Region Jamtland Hérjedalen, Den tillgdngliga laddplatsen; Praktiska rad for hur en
inkluderande laddplats bor utformas.. Inkluderande-laddning-Version-1_1.pdf (biofuelregion.se)

58 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om dndring av direktiv
2010/31/EU om byggnaders energiprestanda

% Stortinget, Innst. 151 S (2022-2023) - stortinget.no
% Lov om infrastruktur for alternative drivmidler til transport (retsinformation.dk) kap 4, §7.
81 COM (2021) 559 final
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Inom ramen for ett projekt finansierat av Nordiska Ministerradet har Sopra Steria pa upp-
drag av Energimyndigheten kartlagt olika betalningsmetoder som finns pa marknaden idag
och rangordnat om de dr bra, déliga eller okej frén perspektiven anvindare, leverantor och
likformighet (i mdjlighet till enhetligt betalningssystem). Analysen visar att samtliga betal-
ningssystem har for- och nackdelar och ett hinder for exempelvis kortldsare ar kostnader
for leveranttren och dalig tillgdng till kunddata. Appar dr ddremot en betalningslosning
som ér billig for leverantdren och ocksa ger bra kunddata for vidare produktutveckling.
Appar ér dock krangliga for anvindaren, dels for att man maste registrera sig i en app per
foretag, dels att det forutsitter att man har tillgéng till, och behérskar, en smart telefon.5

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

— Invinta utfallet av AFIR-férhandlingen och gor direfter en analys av eventuella
behov av kompletterande svensk lagstiftning nér det giller betalningslosningar.

3.1.8  Regelférenklingar kopplat till allmén platsmark och kvartersmark

Foljande hinder och forslag kommer i sin helhet frén Energimyndighetens tidigare upp-
drag® men bedéms fortfarande vara aktuella.

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

Det finns begransningar i dagens trafikregelverk nar det géller att kunna reservera ladd-
platser eller parkeringsplatser (med laddningsmdjligheter) 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.

Ordet laddstation anvéinds bland annat i vigmérkesférordningen men det saknas koppling
mellan detta begrepp och ordet laddplats. EU foreslar en definition av begreppet laddstation
i det nya forslaget till AFIR®. Det begrepp som dér foreslés ar inte sjdlvklart detsamma
som finns antytt i vigméarkesférordningen. Ordet kan dérfor behdva definieras tydligt pa
nationell nivd med hénsyn tagen till EU:s gemensamma regelverk.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

Forenkla och fortydliga regelverket for laddinfrastruktur pa allmén platsmark och
kvartersmark. Atgirder behdver vidtas for att:

o fortydliga i regelverket sa att det ar tydligare for en kommun eller en lénsstyrelse
att foreskriva om tidsbegrinsning, avgiftsplikt eller andra villkor for ritten att
parkera pé en laddplats.

2 Sorpa Steria Accelerated electrification of road transportation and uniform payment solutions in the
Nordic countries - A report conducted by Sopra Steria on behalf of The Swedish Energy Agency, 2022

% Energimyndigheten, Analys och forslag for béttre tillgéng till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform, ER 2021:24

“ COM (2021) 559 final
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* &ndra regelverket for taxifordon och delningsfordon sé att det gar att kombinera
reservation for dessa fordonstyper med reservation for en laddplats.

* infor en gemensam definition av ordet laddstation pé nationell niva.

3.1.9 Kompetensférsérjning

Kompetensforsorjningen dr en utmaning i ett brett perspektiv for elektrifieringen av
végtransporter. Energimyndigheten har i uppdrag att samordna en nationell kraftsamling
kring kompetensforsorjning for elektrifieringen. I uppdragsbeskrivningen® beskriver
regeringen att for att inte kompetensbrist ska bli ett hinder for elektrifieringen behover
energisektorns och néraliggande sektorers attraktionskraft stirkas liksom mojligheterna
till kompetensvéxling, vidareutbildning och praktik. Den ojdmna konsfordelningen pa
utbildningar inom el och energi liksom inom energisektorn i stort begransar i nuléget
rekryteringsunderlaget och utgér ddrmed ett hinder f6r kompetensforsorjningen. Energi-
foretagen beskriver kompetensforsorjningsfragan som en av energibranschens stora
utmaningar. Energibranschen i Sverige vixer kraftigt och rekryteringsbehovet dkar
samtidigt som branschen star infor stora pensionsavgangar.

I uppdraget ingér sérskilt att:

» genom kartldggning och analys tydliggéra kompetensbehovet inom relevanta
yrkeskategorier utifrén ett helhetsperspektiv pa elektrifieringen och omstéllningen
till ett fossilfritt energisystem,

* identifiera mojliga hinder och utmaningar for energisektorns och néraliggande
sektorers kompetensforsorjning samt foresla atgarder for att mota kort- och lang-
siktiga kompetensbehov, som inbegriper ett fortsatt frimjande av jimstalldhet
och integration,

» verka for en ndrmare och mer koordinerad samverkan mellan myndigheter och
branschaktorer i fraiga om kompetensforsorjning kopplat till elektrifieringen, bland
annat for att starka mojligheterna att rekrytera fler till relevanta utbildningar.

Energimyndigheten ska genomfora uppdraget i dialog med en rad aktdrer inom
myndigheter, ndringsliv och akademi.

Energimyndighetens och Trafikverkets bedomning:

—  Kompetensforsorjningen kommer att vara en utmaning i ett brett perspektiv for
elektrifieringen av vigtransporter. Det dr en fraga som behover prioriteras framover.
Genomforandet av Energimyndighetens uppdrag r ett bidrag i det arbetet.

3.2 Hinder, utmaningar och férslag till atgarder for tunga fordon

Som beskrivits tidigare laddar elbilar och ellastbilar i huvudsak nér de stannar av andra
skil. For kommersiella fordon &r det extra viktigt eftersom de inte vill tappa tid, och
forlora inkomst, for att enbart ladda. Detta innebér att depa, vilotid samt lastning och
lossning dr viktiga tidpunkter for laddning. Publik snabbladdning ldngs vigarna dr ddremot
avgorande som ett komplement for tunga fordon i fjarrtrafik.

8 Infrastrukturdepartementet. Dnr 12022/01655.

34



3.2.1  Avsaknad av stéd till semi-publik laddning for tung trafik &r en
utmaning

Ett av de tydligaste hindren som lyfts for tung trafik ar att det inom nuvarande lagstiftning
ar svart att ge stod till semi-publik laddning. Detta ar idag inte tillatet enligt GBER och
for att mojliggora detta behover Sverige antingen forsdka paverka bestimmelserna i GBER
eller ansdka om en notifiering om undantag.

Ett forslag som lyftes pd workshopen var att sl ihop stdd till fordon och stdd till laddnings-
punkt pa egen depa till ett stod, exempelvis inom Klimatpremien. Det finns dock en kom-
plexitet i att sld samman stdden pa grund att stdden bygger pé olika forordningar och olika
artiklar i GBER, dessutom skiljer sig leveranstiderna mellan fordonsladdare och elektriska
lastbilar samt att stodbeloppen for lastbil respektive laddningspunkt for depaladdning skiljer
sig at. Hur stoden kan utformas for att vara s administrativt enkla som mdjligt &r en del av
fortsatt analys.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

— Fordjupad analys om behov av stod for semi-publik laddning och hur den skulle
kunna utformas. Om behovet finns behdver Sverige driva pé for fordndring i GBER
om mojligheter for stdd till semi-publik laddning eller ansdka om ett undantag.

3.2.2 Regelverket kring kér- och vilotider

EU har gemensamma regler for kor- och vilotider for vigtransporter med fordon eller
fordonskombinationer med en totalvikt 6ver 3,5 ton. Reglerna géller dven for vag-
transporter med buss oavsett totalvikt. Syftet med regelverket &r att harmonisera
konkurrensvillkoren, forbéttra arbetsforhallandena och trafiksdkerheten inom EU.
Regelverket beskrivs pa Transportstyrelsens webbplats®.

Forordning (EG) nr 561/2006 faststiller nivaerna for maximal daglig kortid, kortid per
vecka, tvaveckorskortid och minsta period for dygns- och veckovila, med forbehall for
vissa specifika undantag. Det finns ocksa en forordning pé nationell niva®’.

Nagra av regelverken som har storst betydelse for detta omrade:

*  Den dagliga kortiden far vara hogst 9 timmar. Du fér forlanga den till 10 timmar
tva génger per kalendervecka.

« Efter en sammanlagd korperiod pa 4 timmar och 30 minuter ska du ta en rast
pa minst 45 minuter, eller en delad rast pd 15 och 30 minuter. Vid korning igen
efter en godkind rast eller vila startar en ny kdrperiod.

* Ennormal dygnsvila ska vara minst 11 sammanhéngande timmar, den ska
finnas inom ett dygn fran det att arbetsdagen borjar. Den féar ocksa delas upp
i tva perioder under forutséttning att den forsta perioden dr minst 3 timmar och
den kan placeras fritt under arbetsdagen. Den andra perioden ska vara minst
9 timmar och ska tas ut direkt efter avslutad arbetsdag. Summan av en delad
dygnsvila ska vara minst 12 timmar. Dygnsvilan far ocksa reduceras fran 11 till
9 timmar, som mest tre gadnger mellan tva veckovilor.

% Transportstyrelsen, Regler om kor- och vilotider

7 Riksdagen, Forordning (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare, m.m. Svensk
forfattningssamling 2004:2004:865 t.o.m. SFS 2022:1162
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Enligt forordning (EU) nr 165/2014 maste alla fordon som omfattas av reglerna om
kor- och vilotider vara utrustade med en fardskrivare®. I fardskrivaren registreras bland
annat forarnas kor- och vilotider. Med hjilp av uppgifterna som registrerats i fardskrivaren
kan forare, foretag och kontrollmyndigheter kontrollera att reglerna foljts.

Det finns vissa mdjligheter att avvika fran kor- och vilotider, bland annat om négot ovéntat
skulle intréffa, till exempel en stor trafikolycka eller extrema viderforhéllanden®. D4 far
en forare avvika fran reglerna om maximal kortid och minimal vilotid for att na fram
till en ldmplig plats att stanna pa forutsatt att det inte dventyrar trafiksékerheten. Under
samma omstidndigheter far en forare ocksa avvika fran daglig kortid, kortid under en
vecka och att dygnsvilan ska vara godkind inom 24 timmar fran arbetsdagens borjan,
om det kravs for att foraren ska kunna atervénda till arbetsgivares arbetsstille eller
forarens hem for att inleda en veckovila.

Transportforetagen &r ansvariga for att planera och organisera arbetet sa att forarna kan
folja reglerna om kor- och vilotider”. Det innebér att foretagen ska utbilda och informera
sina forare om reglerna, fordndringar som sker i regelverket och hantering av fardskrivare.
Foretagen ska ocksé regelbundet och systematiskt kontrollera att reglerna f6ljs och
eventuella brister ska foljas upp och édtgirdas. Detta ska dokumenteras kontinuerligt.

I skriftliga inspel och p& workshopen har det framkommit farhdgor 6ver att regelverket
kring kor- och vilotider &r for oflexibelt vid framforande av ellastbilar, till exempel nir
det dr nodvéndigt att nd en laddplats nér det &r dags for vilotiden. Till viss del finns denna
problematik redan, och som beskrivet ovan finns en flexibilitet att det ar tillatet att avvika
fran regelverket for att nd en lamplig plats att stanna pa. Ett annat exempel som fram-
kommit &r att det dr Onskvért att kunna flytta ellastbilen fran en laddplats &ven om det
ar vilotid, for att inte blockera laddplatser i onddan.

Omstéllningen till elektrifierade tunga fordon innebér fordndringar i beteende, exempelvis
att laddning av fordonet behover ske nir fordonet dndé star parkerat. Det kan komma
att behdva ske dven vid vilopauser for foraren, men kan ocksa ske néir foraren ér ledig
eller utfor andra uppgifter”,”. Det skiljer fran nuvarande korbeteende nér tankning av
fordonet sker som en del av arbetstiden. Det kan innebéra att anpassning av regelverket
for kor- och vilotider behdvs for att battre Gverensstimma med nya kérmonster. En forut-
sattning dr dock att det inte innebér forsdmrad trafiksékerhet eller forsémrade villkor for
yrkeschaufforer.

Lagstiftningen kring kor- och vilotider ar reglerad pa EU-niva vilket innebar att eventuella
fordndringar behover drivas dér. Transportstyrelsen dr ansvarig myndighet pd nationell
niva. Efter avstimning med Transportstyrelsen gors bedomningen att frdgan om behov
av fordndringar ska foljas och mer kunskap inhdmtas fran demonstrationsprojekt, dér
sarskilt E-charge kan ndmnas’. Dérefter ska en ny beddmning géras om fragan bor tas
upp pa EU-niva.

8 Transportstyrelsen, Fardskrivare

8 Transportstyrelsen, Regler om kor- och vilotider

0 Transportstyrelsen, Transportféretagets ansvar

I CLOSER, Reel, Report based on interviews with logistics actors, 1 edition 2022:10,
Elektrifieringsprogram & projekt (lindholmen.se)

2 Trafikverket, Behov av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon léngs storre végar,
2021:012.

3 Vinnova, E-Charge: Systemdemonstration av elektrifierade 1dngvéga lastbilstransporter | Vinnova
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Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Energimyndigheten, Trafikverket och Transportstyrelsen kommer gemensamt att
folja utvecklingen och inhdmta kunskap frén demonstrationsprojekt om behovet av
fordndringar i regelverket kring kor- och vilotider. Om beddmningen gors att det
finns behov att se over regelverket for att anpassa till elektrifierade tunga fordon
behover Sverige driva det pd EU-niva.

3.3 Hinder, utmaningar och férslag pa atgéarder for latta fordon
3.3.1  Stéd till privat laddning i smahus

For boende 1 smahus med egen parkering har inga storre hinder for utbyggnaden av
laddinfrastruktur ndmnts, och WSP:s rekommendation &r att utreda om skattereduktionen™
for laddningspunkter som riktas hit (reduktionen for gron teknik) kan omfordelas till
annan typ av laddning eller boendeformer med storre behov av stod, for att uppné en
mer samordnad utbyggnad av laddinfrastruktur.

Ett annat omrade som lyfts i inspelen dr mdjligheten att anvinda bilens batteri for att stotta
elnitet genom sa kallad vehicle-to-grid (V2G). Villadgare dr formodligen en kategori som
kommer vara intresserade av detta men da krivs sannolikt nya laddboxar som inlednings-
vis har hogre kostnader &n dagens laddboxar. Detta bor védgas in i analysen av en eventuell
justering av skattereduktionen. Ingen villadgare eller fastighetségare har dock horts i denna
fraga &nnu.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

—  Fortsatt analys av konsekvenser att trappa ner/fasa ut stod for privat laddning i smahus.

3.3.2  Radighet 6ver parkering

Hemmaladdning star for majoriteten av privatbilisters laddning och méjligheten att ladda
hemma &r central for att fler ska kunna dga och kdora elbil. Det finns en del hinder och
utmaningar att ladda f6r dem som inte har rddighet dver sin egen parkering. Med rddighet
avses hir den bestimmanderétt som kravs (Over exempelvis mark, parkeringsplats,
nédviandig infrastruktur) for att installera en laddningspunkt oberoende av tillstdnd eller
godkénnande fran andra.

I fall dér radighet saknas har annan boende, sammanslutning av boende eller fastighets-
dgare beslutanderitt 6ver om en boende fér installera laddningspunkt.

En fastighetsdgare, till exempel en bostadsrattsforening, kan 1 sin tur ha parkeringen
ordnad genom fastighetens delaktighet i en samfallighet dar bostadsréttféreningen och
dérmed dven den enskilda nyttjanderéttshavaren, det vill sdga den boende, saknar radighet.
Den boendes mojlighet att paverka ar da formellt mindre.

74 Skatteverket, Gron teknik — Privat, Skatteverket, himtad 221215.
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Samfélligheter

En samfillighet dr ett mark- eller vattenomrade som tillhor flera fastigheter gemensamt,
exempelvis en parkering. Samfilligheter &r gemensamhetsanldggningar déir innehéllet
regleras 1 ett anldggningsbeslut. Nér parkeringsplatsen dgs av en samfiéllighetsforening
kréavs det i regel att anldggningsbeslutet fornyas infor att laddningspunkter installeras.
Om det tillkommer behov av laddningspunkter i samfélligheten behéver man anséka
om att lagga till detta i anldggningsbeslutet vilket gors hos Lantmateriet.

Utmaningen 4r att det tar tid och kostar pengar att fornya anldggningsbeslutet. En djupare
genomgéng av fragorna kring samfalligheter finns i rapporten Analys och forslag for
béttre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett boendeform’. I rapporten
foreslas att kostnaden for fornyande av anlidggningsbeslutet, forrattningen, ska vara
stodgrundande vid ansdkan om stdd for laddningspunkter. Lantmaéteriet arbetar samtidigt
med forenkling av processerna och med information. Vidare utvecklas fragorna via rétts-
processer som kan komma att forbattra mojligheten att etablera laddning i en samfillighet.
EU-gemensamma regler kan ocksa ha en inverkan pé situationen.

Pa sikt kanske det finns en mojlighet att parkering kan betraktas som en situation dér ladd-
ning &r en sjilvklar del och ddrmed inte kréver fornyat anldggningsbeslut. Det pagar redan
idag réttsprocesser som kan leda t det héllet. Lantméteriet har publicerat ett réttsfall pa sin
webbplats, se faktaruta nedan, dér domen Sppnar en méjlighet for foreningar med liknande
forutsittningar, att genom stimmobeslut uppdatera sin anldggning med en lastbalanserare.
Det skapar mgjlighet for medlemmarna att ladda sina elbilar med privat laddningspunkt.

Rattsfall

Mark- och Miljoéverdomstolen vid Svea hovratt har tagit stélining i ett rattsfall.
Domen overklagades till Hogsta Domstolen som 2022-12-06 beslutade om
att ej meddela prévningstillstand.

Mark- och Miljéverdomstolens stallningstagande ar att en foérening som
genom sitt anldggningsbeslut férvaltar garage och elledningar med elcentraler,
ocksé har ratt att besluta om att installera en lastbalanserare (laddmodul).
Lastbalanseraren gor det mdjligt att styra effektuttaget och férhindra att
elsystemet Overbelastas.

Domstolen anser inte att lastbalanseraren ar ett nytt andamal utan gor
bedtmningen att det &r friga om en uppgradering av befintlig teknisk utrustning.
Genom att installera lastbalanserare blir det mojligt for delagarna att pa egen
bekostnad installera en laddningspunkt (laddbox) for elbilsladdning vid sin
parkeringsplats.

Kalla: Lantmateriet

Idag delar Ladda bilen-stddet ut bidrag dven till samfalligheter som inte sjélvklart har
réitt att installera laddning, det vill sédga det framgér inte av anldggningsbeslutet att
laddning kan ingd i gemensamhetsanldaggningen. Detta framgar av ett examensarbete
som gjorts vid Hogskolan i Gévle varen 202277

5 Lantmateriet, Samfalligheter (lantmateriet.se)

6 Energimyndigheten, Analys och forslag for battre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform, ER2021:24.

7 Daniel Andersson, Axel Troeng, Laddinfrastruktur inom gemensamhetsanldggningar Beslut i strid
mot anldggningens dndamal, 2022
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Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:
—  Gor kostnaden for omprévning av anlédggningsbeslut i samflligheter stodberattigande.

— Léamna inte stod till samfélligheter som inte har ett anldggningsbeslut som mojlig-
g0r laddning eller villkora beslutet med att samfalligheten maste ordna ett sddant
anldggningsbeslut innan de investerar i laddinfrastruktur.

Boende i flerbostadshus

Den som bor i flerbostadshus, och som har tillgang till parkeringsplats i fastigheten, har
i regel inte radighet Over att ensam besluta huruvida laddplats ska installeras eller inte.
I stéllet maste fastighetsdgaren, eller till och med ibland flera fastighetsdgare nér det
ror sig om en parkering som dgs av en samféllighetsforening, tillfragas’. Det &r oftast
bittre att samverka om laddning inom fastigheten &n att den enskilde gor det sjélv, nér
vél rddighetsfrdgan ar 16st.

En lagstiftningsmojlighet kallad right to charge” eller “right to plug” beskrivs ocksa
i Energimyndighetens rapport”, ddr det foreslas att denna fraga utreds mer i detalj.
Det finns ocksé forslag pa en sddan gemensam lagstiftning i EU inom revideringen
av direktivet om byggnaders energiprestanda (EPBD)*. I Trafikanalys underlag infor
kommande klimathandlingsplan®!, foreslas att ge ldmplig myndighet i uppdrag att
utreda behov, mojligheter och konsekvenser av att infora ett system for tilltréde till
laddning i Sverige, men utredningen behdver avvakta utfallet i EPBD-férhandlingarna.

Energimyndighetens och Trafikverkets forslag:

— Nar utfallet av EPBD-forhandlingen ar klar bér man med detta som grund titta pa de
svenska behoven och forutsittningarna for att eventuellt ga vidare med en tydligare
lagstiftning 1 Sverige géillande boendes ritt till laddning.

Publik laddning

Den som inte har tillgéng till egen parkering for laddning &r hinvisad till publika ladd-
stationer. Ett hinder &r att den publika snabbladdningen ofta ligger langs de storre vigarna
och séllan inne i titorten. Det kan vara ett hinder for kommersiella fordon som ror sig
mycket inne i titorten, exempelvis taxi. De behover kunna ladda snabbt i tétorten och
inte vara tvungna att &ka ut till en storre vag. Den hér fragan diskuteras dven i avsnitt
3.1.4 dér ocksa forslag framfors.

Diremot finns det ofta tillgang till publik laddning med légre effekter inne i titorter.
Det ar 1 stillet en brist utanfor titorterna, bland annat i bostadsomraden.

Naturvardsverket anvinder i Klimatklivets utlysning for publik laddinfrastruktur ett
kartverktyg som visar var det &r mojligt att soka stod for publika laddstationer.®? T kart-

8 Energimyndigheten, Analys och forslag for béttre tillgéng till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform, ER 2021:24

”  Energimyndigheten, Analys och forslag for battre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning
oavsett boendeform, ER 2021:24

80 EUR-Lex - 52021PC0802 - EN - EUR-Lex (europa.eu), himtat 221215
81 Trafikanalys. Forslag som leder till transportsektorns klimatomstéllning. Rapport 2022:14.
82 Klimatklivet, Laddstationskartan 2.0 (boid.se)
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verktyget framgar det att det inne i centrala delar av storre stider finns relativt gott om
publik AC-laddning. Utanfor centrum, i omrdden med manga bostéder, blir det ddremot
betydligt glesare med AC-laddning. Bristen pa publik laddning i bostadsomriden ar ett
hinder for dem som vill kdpa en laddbar bil men inte har tillgang till hemmaladdning.

3.4 Hinder, utmaningar och forslag till atgarder for tankinfrastruktur
for vatgas

Utvecklingen och utbyggnaden av tankinfrastruktur for vétgas star infor flera hinder
och utmaningar. Ett av de frimsta hindren ar osékerheten kring behovet av vitgas som
drivmedel i tid, plats och omfattning. Flera lastbilstillverkare utvecklar vitgaslastbilar-
och arbetsmaskiner (bade brénslecells- och forbranningsteknikbaserade framdrift), men
ytterst fa rullar pa vigarna idag och ingen tillverkare har annonserat storskalig tillverkning
av dessa fordon inom de kommande fem aren. Diaremot, inom de kommande tva aren,
forvintas ndgra vitgaslastbilar fran flera olika tillverkare att rulla p& vdgarna. Darfor ar
det viktigt att atminstone vissa stationer &r i drift innan dessa fordon siljs till kunder.

De sammankopplade hindren och utmaningarna kategoriseras till flera omraden®: tekniska,
ekonomiska, institutionella, policy och marknadsrelaterade hinder och utmaningar.

Tekniska hinder/utmaningar:

*  Medan en del vitgasdrivna personbilsméirken har funnits pd marknaden under de
senaste aren, 4r tunga vitgasdrivna fordon fortfarande under utveckling. Aven
om de enskilda komponenterna i fordonen har uppnétt hog teknisk mognad, till
exempel brinslecellsstacken, behdvs det mer teknisk utveckling pa systemniva
och framfor allt mycket data fran operativa kdrningar under olika férhéllanden
for att sékerstélla stabil drift och acceptabel livslédngd.

»  Négra av tankstationssystemdelarna ar fortfarande under utveckling (tex dispensrar
med 700 bars tryck). Detta medfor att driftstandarder inte kommer att vara till-
géangliga nér de forsta stationerna driftsdtts. Inldrningskurvan utvecklas med verk-
lig drift och det tar ganska lang tid innan allting nar acceptabel driftstabilitetsniva.

Ekonomiska hinder/utmaningar:

* Hoga priser for vitgasfordon jamfort med konventionella fordon men ocksa
batteridrivna fordon. S& linge efterfrdgan pa dessa fordon &r lag forblir priserna
hoga. Fordonspriserna styrs dven av andra faktorer tex. pris och tillgidnglighet av
olika material exempelvis material som anvinds for tillverkning av brinsleceller
och vitgaslagringstankar.

8 Energimyndigheten. Underlagsrapport till ”Forslag till Sveriges nationella strategi for vitgas,
elektrobrianslen och ammoniak™. ER 2021:34
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Gron och fossilfri vitgas dr mycket dyrare dn konventionella branslen (tex. diesel
och bensin). Priset for vétgasen vid pumpen bestar av kostnaden for vitgasproduk-
tion, distribution av vétgas till tankstation och sjilva kostnaden for tankning.
Fordelningen mellan dessa delar 4r ungefar en tredjedel av totala kostnaden
for varje del. Har finns det mojligheter for optimering exempelvis genom rétt
dimensionering av stationen och optimering av vitgastillforseln till stationen
(minimera distansen mellan station och vitgasproduktionsanldggning)

Kostnaden for etablering och drift av vétgastankstationer dr mycket hogre én
fossilbréansletankstationer, men ocksé laddstationer®*. Detta beror pa att en del
av en vitgasstations systemdelar tillverkas 1 mindre skala idag pa grund av lag
efterfragan.

Institutionella hinder/utmaningar

Tillstandsprocesser: Tillstandsprocesser omfattar ett brett utbud av godkénnanden
for att sékerstélla séker drift. De grundldggande mélen &r sékerhet for allmén-
heten och personal och formagan att lara av erfarenheter. I tillstandsprocesser
ingdr att sdkerstélla 6verensstimmelse med foreskrifter och standarder for
brandsdkerhet, arbetssékerhet, markanvidndning, miljopaverkan och folkhélsa.
Utmaningen ligger i omfattningen av arbetet och ménga osékerhetsfaktorer
som delvis beror pa systemkomplexitet och brist pa referenser och lardomar
fran tidigare erfarenhet da flera delar av forsorjningskedjan inte existerar sedan
tidigare utan behdver utvecklas nu.

Sékerhetsforeskrifter inklusive handbdcker och instruktioner for sidker hantering
av vitgas 1 6ppna miljoer. Sékerhetsforeskrifter finns sedan tidigare for industriell
anvandning, men det behdver utvidgas for att dven inkludera anvéndning i andra
tillimpningar bland annat i tankstationer. MSB lyfter upp behov av att dven
anpassa allménna rdd, handbocker och vigledningar och utveckla dem till den
nya riskbilden.

Anpassning av regelverk for distribution av vitgas till tankstationer och hantering
av vitgas i tankstationer. MSB listar i sitt skriftliga inspel en rad lagar som de
anser behover ses 6ver i och med den 6kade anvéndningen av vétgas, bland annat
Lag (2010:1011) om brandfarliga och explosiva varor (LBE), Lag (2006:263) om
transport av farligt gods (LFG) samt Sevesolagen (SFS 1999:381) som handlar om
atgirder for att forebygga och begrénsa foljderna av allvarliga kemikalieolyckor.

Policyutveckling och tillimpning

Styrmedel for att stimulera efterfragan pa vétgasfordon.
Ekonomiskt stod till etablering och ev. drift av vitgastankstationer under en
Overgangsperiod.

Kunskapshdjande atgarder: Utvecklingen tvingar fram vétgasrelaterade kompetens-
behov inom olika verksamheter, yrkeskategorier och d4ven inom allménheten 1 varje
fall med avseende pé sdkerhetsaspekter.

8 TEA: The future of hydrogen — Seizing today’s opportunities- Juni 2019
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Marknadsrelaterade hinder/utmaningar

»  Osikerhet kring marknaden for vitgasfordon och hur mycket framtida utveck-
ling 1 batteriteknik och andra 16sningar kan paverka efterfragan pé vitgasfordon

For att undanrdja hinder och dvervinna utmaningar behdvs en forstéelse av hur dessa
hinder och utmaningar hénger ihop och paverkas av varandra. Till exempel design och
planering av vitgastankstationer beror véldigt mycket pa var och hur vétgasen produceras,
hur den lagras, transporteras och distribueras till tankstationerna®. Hur virdekedjan
utvecklas 1 Sverige ar fortfarande inte tydligt. Blir det nagra fa centraliserade produktions-
anldggningar s kommer det behdvas lagringsanléggningar och ett omfattande gaslednings-
system for att transportera vétgasen och distribuera till anvindarna. Blir det en kombination
av centraliserad och decentraliserad produktion &ndras behovsbilden for lagring, transport
och distribution®. T sa fall gar det kanske att uppna optimala distributionskostnader genom
att bygga korta gasledningar och/eller distribuera med lastbilar.

Samma géller for kostnaden for etableringen av tankstationerna och priset for vétgas.
Till exempel i ett scenario dér vitgasproduktionen sker i omraden dér behov for vitgas
finns sé som i industrikluster, hamnar och flygplatser, blir potentialen stor att distribuera
vitgas till flera vitgastankstationer med relativt korta distanser mellan produktion och
tankstationer och det kan bli rétt s bra geografisk spridning 6ver storre delen av Sverige
pa det sittet. Detta kan ocksa innebéra att vétgaspriset vid vitgaspumpen kapas en del.
Dimensioneras stationerna ritt med avseende pa lonsamhet, kapas priset ytterligare.
Utmaningen r att forstd och hitta dessa synergier.

Sékerhetsaspekter &r ytterst viktiga att finnas pa plats. Utan dem blir risken stor att allting
forskjuts, tillstdndsprocesser blir &nnu ldngre och i vérsta fall kan olyckor intréiffa pa
grund av bristfélliga sdkerhetsatgirder. Myndigheters kompetensutveckling &r ett annat
omrade som behdver prioriteras. De efterfrigade kompetenserna hos myndighetspersonal
ar avgorande for att kunna ta fram foreskrifter, anpassa regelverk, snabba pa tillstands-
processer, ta fram och utveckla de styrmedel och stodsystem som behovs.

Manga involverade aktorer (inklusive myndigheter) behover forsta hur vitgasfordon
kompletterar laddfordon, och bio-metandrivna fordon i omstéllningen av transportsektorn.
Vitgasdrift (bdde brénslecells- och forbranningsmotors alternativ) har mycket ligre
verkningsgrad jamfort med batteridrift. Det kan vara sé lite som en tredjedel av batteri-
driftsverkningsgrad pa grund av energiforluster under de steg som sker fran vitgaspro-
duktion via elektrolys till elproduktion via brinslecellssystemet i fordonet.

Energimyndighetens och Trafikverkets slutsatser:

—  Flera av forslagen som beror laddinfrastruktur &r giltiga &ven for tankinfrastruktur for
vitgas. Det samordningsuppdrag som foreslas att ldggas pa en myndighet ska ocksa
berdra tankinfrastruktur for vétgas. Det omfattar 16pande arbete med att se Gver
regelverk, dar MSB:s arbete kring sidkerhetsfragor &r ett exempel pa regelforandringar
som behodver genomforas.

8 ScienceDirect, Challenges in the designing, planning and deployment of hydrogen refueling
infrastructure for fuel cell electric vehicles. Himtat 230117

8 Catherine Azzaro-Pantel, Hydrogen Supply Chains — Design, Deployment and Operation, Elsevir
2021
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— Ett annat exempel 4r att se 6ver regelverk och ge vigledning till kommuner kring
markatkomst for tankinfrastruktur for vatgas.

—  Vad giller fordndringar i stodgivning ar flera forslag giltiga dven for tankinfrastruktur
for vitgas, exempelvis:

o Fordjupa analysen om behov av driftstod av laddstationer och tankstationer for
vitgas dir detta 4r motiverat. Formulera restriktiva kriterier for nér det &r motiverat.

o Tilldela budget for stodgivning som mojliggor flera ars byggtid.

Det har inte varit mojligt inom ramen for deluppdraget att ta fram fler férslag inom
detta omrade men arbetet bedrivs vidare inom uppdraget.
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4 Qvergripande beddémning av
konsekvenserna av forslagen

Sammanfattningsvis ar bedomningen gjord utifran den analys som gjorts att det inte
foreligger nagra storre enskilda hinder for en effektiv utbyggnad av laddinfrastruktur.
Det finns dock en del fordndringar i regelverken, rollférdelningar och styrmedel som
sannolikt skulle bidra till en snabbare och effektivare elektrifiering. Tankinfrastruktur
for vitgas dr en nagot mer omogen teknik och har dérfor delvis lite andra hinder och
utmaningar, dven om vissa ir gemensamma.

I kapitel 3 redovisades de hinder och utmaningar som lyfts fram som faktorer som kan
bidrar till en l&ngsammare utveckling av elektrifieringen for fordon som nyttjar ladd-
infrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas. I anslutning till hinder och utmaningar
redovisades dven vissa forslag till atgérder som kan bidra till en snabbare och effektivare
elektrifiering av vigtransporterna.

I detta kapitel gors en dvergripande konsekvensbeskrivning av forslagen till atgarder
pa basis av den kunskap som finns tillgénglig. Kunskapen om effekterna fér majoriteten
av forslagen &r dock bristfallig i nuldget och kompletteringar har inte kunnat goras
inom den givna tidsramen for denna delrapportering. Det kommer dérfor att krdvas mer
kunskapsinhdmtning och fordjupade analyser for att bereda och konsekvensbeskriva
manga av forslagen infor eventuella beslut.

De sambhillsekonomiska konsekvensbeskrivningarna for forslagen &r i huvudsak baserade

pa overgripande expertbeddmningar och utgér i princip ifran de forutséttningar som getts

inom ramen for uppdraget. De huvudsakliga bedomningsgrunder som varit utgangspunkten
for konsekvensanalysen redovisas nedan.

* En snabb, samordnad och samhéllsekonomiskt effektiv utbyggnad av d&ndamaéls-
enlig laddinfrastruktur for att mojliggora elektrifiering av vagtransporterna i hela
landet bade for létta och tunga fordon.

* En samordnad och samhillsekonomiskt effektiv utbyggnad av andamaélsenlig
tankinfrastruktur for vétgas for létta respektive tunga fordon.

»  Sikerstilla att Sverige uppfyller de skyldigheter som f6ljer av EU-lagstiftning,
inklusive kraven pad EU-rapportering, sisom forslaget till ny EU-férordning om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa drivmedel (AFIR).

»  Utgangspunkten for utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vitgas ar att den sker pa marknadsméssiga grunder. Staten kan bidra med stod
men EUs statsstodsregler kréaver ett 6ppet offentligt samrad eller en oberoende
marknadsundersokning, for att sdkerstilla behovet av stod nér fordonsflottan
nétt 6ver 2 procent?®’.

* En vigledande utgingspunkt &r att det ska vara litt att ladda ett elfordon oavsett
boendeform.

¥ Art 36a punkt 7 i KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 651/2014.
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4.1 Konsekvenser som ar gemensamma for bade latta och tunga
fordon

Den stora majoriteten av forslagen till Isningar pa vissa hinder och utmaningar relaterat
till stod och regelverk som framkommit har béring pa bade litt och tung trafik. Forslagen
har olika karaktér och komplexitet, allt fran sddant myndigheter sjédlv redan har radighet
over till att arbeta for att fa till fordndringar i EU regelverk. Det gemensamma for forslagen
ar att de var och en for sig bidrar till att skapa béttre forutséttningar inom olika omraden
for att underlétta en snabb och effektiv elektrifiering.

4.1.1  Kraftférsérjning

For att en snabb och effektiv etablering av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur ska
vara mojlig ar det kritiskt att det finns elforsorjning med tillrdcklig effektkapacitet vid
laddstationerna nar marknaden ser behov av etablering av laddinfrastruktur. Energi-
marknadsinspektionen redovisade i december 2022 en rapport som hanterar ménga av
de hinder och utmaningar géllande ledtider och kapacitetsbehov som lyfts fram i avsnitt
3.1.3 8, Om de genomfors dr beddmningen att det skulle bidra till att korta ledtider for
nitanslutning och att effektbehoven vid laddstationerna hanteras pa ett rimligt sétt.

En prelimindr bedomning &r att Energimarknadsinspektionens (Ei) féreslagna hantering
i rapporten kommer bidra till battre forutsittningar for en snabb och effektiv etablering
av laddinfrastruktur jamfort med idag. Det kan dock kanske komma att krdvas mer
beroende pa hur de framtida behoven utvecklas. En tydligare bedomning kan goras
efter rapporten har varit pa remiss hos berdrda aktorer.

4.1.2  Markatkomst - roller och ansvar

En del av den framtida laddinfrastrukturen kommer etableras pé befintliga parkerings-
platser men publik laddinfrastruktur kommer dven att bidra till 6kade utrymmesbehov
for nyetablering. Bade vid etablering av laddning pa befintliga parkeringsplatser och nér
nya ytor tas i ansprak ber0rs privata markédgare och offentliga aktorer, fraimst i form av
staten och kommuner. Det finns mojligheter att nyttja befintliga utrymmen for publik
laddinfrastruktur i olika omfattning, exempelvis skulle det kunna gilla mdjligheten att
nyttja kommuners parkeringsytor och pa mark som tagits i ansprak for viganldggningar,
exempelvis Trafikverkets uppstéllningsplatser for tunga fordon och pa rastplatser. Det
finns dock oklarheter géllande roller och ansvar och fragetecken géllande de juridiska
mdjligheterna att genomfora det i nuldget.

Forslagen som lyfts fram handlar till stor del om att respektive aktors strategiska roll och
ansvar for att underlitta en framtida etablering av laddinfrastruktur behover klarlaggas®.
Om bade kommuner och Trafikverket skulle kunna nyttja sina ytor till laddning och
bibehalla nuvarande funktionalitet i stor utstrackning sé skulle det bidra positivt till
utbudet av publik laddinfrastruktur.

8 Energimarknadsinspektionen. Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till elnétet.
Ei R2022:08

8 Ingér i uppdraget och kommer vara del av slutredovisningen.
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4.1.3 Forbéttrade och férenklade stod

En 6versyn av stodnivderna rekommenderas av flertalet aktorer. De behov av forbéttringar
av stoden som forslas &r framfor allt relaterade till stodnivaerna och vad det dr mdjligt att fa
stod till. En synpunkt som framforts &r exempelvis att ett investeringsstod pa 100 procent
inte alltid 4r en bra 16sning d& det kan leda till etableringar som inte bér sig ekonomiskt
pa sikt. Vidare har det getts synpunkter pé att inforande av ett kompletterande driftbidrag
for laddinfrastruktur och tankstationer for vétgas kan bidra till en snabbare elektrifiering.
Ett komplement som lyfts &r att se 6ver mdjligheten till att Aven fa stdd till energilager.
Det skulle vara ett sitt minska effekttopparna i elnétet och ddrmed forenkla utbyggnaden
av elndten. De tva sistndmnda &r dock inte mdjliga att ge stdd for inom ramen for dagens
regelverk. Daremot finns mdjligheten att ge stdd till energilager med i det nya forslaget
till GBER.

En forenklad stodgivningsprocess syftar till att anvandarna faktiskt kommer att ansdka
om och nyttja stoden i storre omfattning. Forslagen till fordndringarna i stodgivnings-
processen syftar till att anpassa processen och mojligheterna till stodgivning efter behoven.
En anpassning av budget for stodgivning skulle bidra till att fler har mojlighet att soka
stodet och exempelvis ett sa kallat Ladda lastbilen stdd skulle sannolikt bidra till en
okad takt i elektrifieringen.

4.1.4 Samordning

Utbyggnaden av laddinfrastruktur involverar manga aktorer. Bade branschforetradare
och myndigheter lyfter att behovet av samordning pa flera nivaer och mellan olika aktérer
ar viktigt for att omstéllningen ska ske smidigt och effektivt. Ett sétt att hantera det &r att
en myndighet skulle kunna ta huvudansvaret att samordna stodgivningen och férmedla
kunskap och information for laddinfrastruktur och tankstationer for vitgas. Det skulle
oka tydligheten for de aktdrer som soker information eller stod och gora det lattare for
dem att forsté sin roll i omstdllningen.

Bedomningen &r att det skulle underlitta for de som soker stod och/eller information
kring stodgivning att ha en ingéng till myndigheter, vilket kan bidra till att fler soker stod
och minskad risk for att effektiva atgérder faller mellan olika stodsystem. Det skulle dven
vara tydligare for myndigheterna och rétt resurser kan tillséttas for att 16sa uppdraget
effektivt. En ansvarig myndighet som kontinuerligt ser dver utvecklingen och lamnar
forslag pa stodgivning som ligger i linje med de uppsatta mélen skulle sannolikt ocksa
bidra till 6kad effektivitet. Bedomningen &r dven att ett mer proaktivt arbete mot EU
skulle kunna bidra till en snabbare och effektivare elektrifiering

4.2 Konsekvenser for kommersiella fordon

Néringslivets fordon (bade litta och tunga) anvénds generellt betydligt mer &n privata
fordon och framfor allt giller det de tunga fordonen. For dessa fordon &r det viktigt att
kunna ladda nir de stér parkerade en lédngre tid (exempelvis vid depd) men dven vid
naturliga stopp sésom lastning och lossning, paus for kor- och vilotider samt att kunna
snabbladda vid kortare stopp ldngs vigen®.

% Powercircle, Effektbehovet fran elektrifierade transporter, 2022
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Majoriteten av laddningen for de tunga elfordonen kommer att ske via depé- och semi-
publik laddning. Det géller speciellt i ett forsta skede av elektrifieringsprocessen dér elektri-
fieringen av de tunga fordonen framst sker for mer lokala- och regionala transporter. Det
finns hinder och utmaningar relaterade till mdjligheterna att fa till en snabb utbyggnad av
den nodvéndiga laddinfrastrukturen for framforallt depa- och semipublik laddning. De
forslag som foreslas syftar framst till att se 6ver regelverken for stodgivning och ddrmed
skapa bittre mojligheter for en snabb elektrifiering av tunga fordon.

4.2.1  Mdjlighet till semi-publik laddning

Ett av de tydligaste behoven av kompletteringar som lyfts fran branschen géllande tung
trafik for en snabbare elektrifieringstakt dr darfor behovet av stdd dven till semi-publik
laddning. Depéladdning och semi-publik laddning kommer enligt ménga aktorer std for
majoriteten av energioverforingen till elfordonen, framforallt pa kort sikt d& de flesta
elektrifierade fordonen genomfor lokala- och regionala transporter.

Bedomningen ér att ett sddant stod sannolikt kommer bidra till en 6kad takt for elektrifie-
ringen av tunga fordon i ett forsta skede, med samma logik skulle det dven kunna bidra
till en positiv utveckling 6ver hela landet. Det dr dock svart att bedoma effekterna av ett
sadant forslag da en semi-publik laddstation eller laddningspunkt kan se ut pd manga
olika sétt exempelvis gillande antal aktorer och antal fordon som nyttjar den. Det ger att
det blir relativt komplext att analysera effekterna av hur en ren marknadsldsning utan stod
for semipublik laddning skulle utvecklas i jamforelse med om de skulle fatt ndgon form
av stod. De samhillsekonomiska effekterna av ett forslag till semi-publik laddning ar
darfor svéra att gora en beddmning av och skulle behdva utredas vidare.

Ett forsta steg i en sadan process skulle diarfor vara att analysera konsekvenserna av
ett sadant forslag for att kunna bedoma om det &r samhéllsekonomiskt effektivt att ga
vidare och foresla ett stod for semi-publik laddning. Om analysen pavisar behov finns
mdjligheter att i samrad med EU utreda mojligheten till att dndra i regelverket, alternativt
ta fram ett forslag och begéra undantag.

4.3 Konsekvenser for privata fordon

Hemmaladdning star for majoriteten av privatbilisters laddning och méjligheten att ladda
hemma é&r central for att fler ska kunna &ga och kora elbil. Det finns i nuléget en del hinder
och utmaningar for att kunna ladda bilen hemma for de som inte har rddighet 6ver sin egen
parkering. De forslag som foreslés syftar framst till att forenkla regelverket och skapa
bittre mojligheter for att kunna ladda ett elfordon oavsett boendeform. Det &r for sam-
félligheter dér parkeringar dr en gemensamhetsanléggning och for flerbostadshus som det
finns hinder och utmaningar fér en snabb etablering av laddinfrastruktur. Det finns dven
en kategori som inte har tillgdng till egen parkering som far forlita sig p& semi-publik
eller publik laddning.

4.3.1 Boende utan radighet éver parkering

En anpassning av Ladda bilen-stddet for etablering av laddinfrastruktur hos samfilligheter
som dven inkluderar kostnader for att ta fram ett nytt anldggningsbeslut. Det skulle
tillsammans med forenklade stodgivningsprocesser bidra positivt till elektrifieringen av
latta fordon. Om réttigheterna for en enskild aktor att ladda bilen i ett flerbostadshus
starks och begrinsningarna i stddsystemet anpassas s att fastighetsdgaren kan fa stod
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for en storre del av potentiella laddningspunkter dn idag dr bedomningen att det bidrar
positivt till elektrifieringen av privata fordon.

Bedomningen &r att forslagen &r viktiga for en fortsatt snabb utveckling av elektrifieringen
av latta fordon. Mojligheterna till hemmaladdning kan vara ett avgorande incitament
for beslutet att investera i ett elfordon da det ger ldgre driftkostnader av fordonet. En
okad takt i elektrifieringen kommer bidra till att klimatnyttorna kan realiseras snabbare
an vad annars skulle varit fallet. Om boende i samfélligheter och flerbostadshus dven
har mojlighet att ladda hemma bidrar det sannolikt dven till att minska belastningen pa
elsystemet jamfort med vid publik snabbladdning. De samhillsekonomiska effekterna
bedoms dérfor vara positiva av forslagen.

4.3.2 Boende med egen radighet éver parkering

For boende i sméhus med radighet dver sin egen parkering har etableringen av laddinfra-
struktur och utvecklingen for innehavet av létta elfordon varit positiv de senaste aren.
Stodgivning till laddpunkter och elfordon har bidragit till den positiva utvecklingen. Aven
om stddet till elfordon tagits bort &r bedémningen att utvecklingen av elfordonsflottan for
boende i smahus fortsatt kommer att vara positiv i framtiden. Det finns dérfor skl att se
over stodnivéaerna for stodgivningen till laddinfrastruktur hos denna boendeform dé en
fortsatt utveckling sannolikt sker utan statliga stod inom en relativ snar framtid.

Det &r viktigt att de resurser som anvéinds for att uppna klimatmalen och bidra till vag-
transportsystemets elektrifiering anvénds sa effektivt som mojligt. Det dr darfor av vikt
att staten endast ger bidrag dir det 4r samhéllsekonomiskt och dér en etablering av
laddinfrastrukturen inte kan ske pad marknadsmaissiga grunder. Generellt dr det darfor
viktigt med en kontinuerlig uppfoljning och analys av framtida stodnivaer da det inte
ar samhillsekonomiskt motiverat att anvinda statliga resurser om det inte finns nagra
hinder for en marknadsmaéssig utveckling.

4.3.3 Boende utan egen parkering

For de boende utan mojlighet att ladda pa egen parkering &r mojligheterna till publik och
semi-publik laddning viktig for att de ska investera i ett elfordon. Det ger att mdjligheten
till laddning pa exempelvis offentliga parkeringar blir viktiga for den gruppen. Forslagen
i avsnitt 3.1.8 syftar bland annat till att bidra till att de utan egen parkering ska ges béttre
forutsittningar att ladda elfordon.

4.4 Tankinfrastruktur fér vatgas

Vitgasfordonen har en fordel av att klara tunga transporter pé ldngre avstdnd och kunna
agera mer likt dagens tunga fordon med forbranningsmotorer, vilket ger att behovet av
ett fordndrat kdrbeteende inte finns pa samma sitt. Vétgasfordon och tillhdrande system
av tankstationer och distribution dr dock en mer omogen teknisk 16sning for elektrifiering
av elfordon &n rena batterielektriska fordon med laddstationer. Som rapporten beskriver
1 avsnitt 3.4 finns ett flertal hinder for en storskalig utbyggnad av tankstationer for vitgas,
exempelvis tillstdndsprocesser, sidkerhetsaspekter, energieffektivitet och hdga kostnader.
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4.4.1 Gemensamma med laddinfrastruktur

Flera av forslagen som konsekvensbeskrivits for laddinfrastruktur for framforallt tunga
fordon géller dven for tankstationer for vétgas. Det géller bl.a. forslaget kring samordnings-
uppdraget dér dven tankinfrastruktur foreslas ingd och forslagen géllande 6versyn av
stodnivaer och stodgivningsprocessen. I det senare fallet dr det av vikt att anpassa stodniva-
erna s de harmoniseras med beddmningar av hur marknaden utvecklas for vitgasfordon.

Konsekvenserna for de gemensamma forslagen ar delvis desamma som for laddinfra-
struktur. Det kommer dock inte bidra till en lika snabb 6kning av elektrifieringen pa kort
sikt dd marknaden for vitgasfordon inte &r lika mogen. Det ger att de positiva klimat-
effekterna av stod sannolikt blir ldgre for tankinfrastruktur i det kortare perspektivet.

Bedomningen ér att en forutsittning for att en storre utbyggnad av tankstationer for
vitgas ska kunna paborjas ar att regelverken kring sékerhetsaspekterna &r pa plats.
Konsekvenserna om de inte finns pé plats ndr marknaden &r mogen att etableras &r att
det sannolikt blir langre tillstandsprocesser och en fordrojning av utbyggnaden av bade
tankstationer och utvecklingen av distributionskedjor for vitgas.
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5 Konsekvenserna av elektrifiering
for totalfOrsvaret och samhallets
Krisberedskap

Forsorjningstrygghet ar en av energipolitikens grundpelare. Alla funktioner i samhallet
ar idag mer eller mindre beroende av fungerande energiforsorjning, vare sig det handlar
om el for belysning eller drift av IT-system, drivmedel for transporter eller varme {for
uppvarmning av lokaler och bostéder. Utan fungerande energiforsorjning skulle inte
samhdllet och véra liv fungera s& som vi &r vana vid. Av den anledningen &r det samhéllets
behov som behdver std i centrum nér dagens och framtidens energisystem utformas.

Omstéllningen till ett mer elektrifierat samhélle &r en viktig forutséttning for att né klimat-
maélen. Samtidigt kommer omstéllningen att stilla nya krav pa de dtgirder som kan behovas
for att bland annat nd malen for samhéllets totalforsvar och krisberedskap. I det arbetet finns
det bade malkonflikter och fall dir mélen &dr 6msesidigt forstérkande. Lagstiftare, marknads-
aktorer och energianvindare behover déarfor hela tiden analysera hur de olika malomradena
péaverkar varandra och vilka dtgérder som kan behdva vidtas for att tillgodose samhillets
behov.

I uppdraget ingdr att analysera konsekvenserna av elektrifiering for totalforsvaret,
samhillets krisberedskap och for infrastrukturens och transportsystemets robusthet och
sarbarhet. I detta kapitel gors en forsta beskrivning av olika effekter som elektrifiering
kan fa pa trygg energiforsorjning. Fortsatt analys av detta kommer att ske under upp-
dragets gang.

5.1 Totalférsvarets behov av en robust energiférsorjning

Det sékerhetspolitiska ldget i Sveriges ndromrade och Europa har de senaste aren forsdm-
rats, vilket gjort att Sverige dterupptagit totalforsvarsplaneringen. Totalforsvaret innefattar
bade militdrt och civilt forsvar och utgors av den verksamhet som behovs for att forbereda
Sverige for krig. Civilt forsvar tar sin utgdngspunkt i samhéllets krisberedskap och syftar
till att infor och under hdjd beredskap samt under krig védrna befolkningen, sékerstilla
de viktigaste samhéllsfunktionerna samt bidra till Férsvarsmaktens forméga att mota ett
vipnat angrepp. Tillgdngen till en robust energiforsorjning kommer att vara avgorande
for totalforsvarets formaga att std emot ett vipnat angrepp mot Sverige. Vid utvecklingen
av nya energisystem och vid uppbyggande av ny infrastruktur inom energiomradet maste
dérfor totalforsvarets behov beaktas och analyseras. Idag saknas tillrdcklig kunskap om
vilka konsekvenser elektrifieringen kan innebéra for Sveriges totalforsvarsformaga. Detta
ar nagot som behdver utredas vidare.

5.2 Elektrifieringens paverkan pa transportsektorns beredskap

En utbyggnad av laddinfrastruktur for elbilar ar en viktig forutsittning for elektrifieringen
av transportsektorn och for att ddirmed né klimatmalen. Likasé far inte elektrifieringen

av transportsektorn gé snabbare &n att det hinner utvecklas tillfredsstéllande beredskaps-
atgérder for samhéllets behov, sdsom de som idag finns for de flytande fossila drivmedel

50



som anvénds for transporter och reservkraft. Som exempel finns idag beredskapslager av
rdolja eller petroleumprodukter i Sverige som uppgar till minst 90 dagars genomsnittlig
nettoimport® vilket ungefir motsvarar den normala forbrukningen i landet under en
sadan tidsperiod. D4 det inte sker nagon raoljeutvinning i Sverige fungerar dessa lager som
en buffert i hindelse av att det sker en storning eller ett avbrott i tillférseln till Sverige.

Ur ett totalforsvarsperspektiv utgor denna buffert av rdolja och fossila drivmedel en
oerhort viktig beredskapsfunktion. I takt med den 6kade elektrifieringen kommer denna
buffert dock gradvis att minska i omfattning och andra beredskapsatgiarder kommer
behova byggas upp istillet. Med mindre marknader och nya forsorjningsked;jor finns
risk for andra typer av sarbarheter som inte finns i de storre och mer beprovade. Detta
behover utredas vidare.

En diversifiering av olika typer av energislag och forsorjningskedjor for fordon och
reservkraft skulle innebéra en spridning av risker och sarbarheter. Det &r en viktig del av
den robusthet i energiforsorjningen som behover finnas inom Sveriges totalforsvar och
krisberedskap. Men for att det ska bli verklighet méaste det finnas med som en integrerad
del i arbetet med elektrifieringen.

5.3 Utbyggnaden av tankinfrastruktur fér vatgas

Elektrifieringen innebdr ett 6kat beroende av el i samhillet, inte minst inom transport-
sektorn. Idag gér transporter av olika slag huvudsakligen pa flytande drivmedel, vars
egenskaper gor att de kan lagras och distribueras pa ett sétt som, i jamforelse med andra
alternativa energislag, gér de mer lampliga ur ett krisberedskaps- och totalférsvars-
perspektiv. En av utmaningarna med elektrifieringen ar fylla det behov som flytande driv-
medel idag gor inom krisberedskapen och totalforsvaret nér det bland annat handlar om
flexibiliteten kring lagring och distribution. I det ssmmanhanget kan vétgas i framtiden
fylla en viktig funktion inom krisberedskapen och totalforsvaret da den dr mojlig att lagra
och distribuera pa ungefér motsvarande sitt som flytande drivmedel. Det forutsétter dock
att det finns fordon och reservkraft som kan drivas med vétgas, vilket kan innebéra stora
investeringskostnader utifrén ett krisberedskaps- och totalférsvarsperspektiv. En annan
aspekt dr de marknadsméssiga incitamenten for att investera i den nya infrastruktur som
behovs for att vétgasen ska bli konkurrenskraftig. Hér behover kostnads- och nyttoanalyser
ligga som grund. Vilken roll vitgasen skulle kunna ha inom Sveriges krisberedskap och
totalforsvar fordrar alltsd mer utredning och analys, likasé kring vilka risker och sérbarheter
som finns kopplade till en ny marknad, sett till totalforsvarets krav.

Da vitgasen ar vildigt explosiv till sin natur, finns det rena sékerhetsaspekter som ocksa
behover utredas och analyseras vidare for att beddma om den 4r ldmplig att lagra och
anvinda pa samma sétt som andra energigaser, exempelvis fordonsgas. I det ssmmanhanget
kan det finnas aspekter ur ett totalforsvarsperspektiv som &r sérskilt viktiga att beakta.

%l Lag (2012:806) och forordning (2012:873) om beredskapslagring av olja.
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5.4 IT- och sakerhetsskydd

Dagens och de framtida energisystemen dr och kommer att vara beroende av digitala
16sningar och automatisering for att fungera. Det dr viktig att 16pande f6lja och analysera
utvecklingen si att véldesignade I'T-skydd och kontinuerliga forbattringsarbeten kan minska
sarbarheten i systemen och ddarmed i samhéllet. Det géller i vardagen sé vél som vid kriser
och hojd beredskap. Redan idag sker antagonistiska cyberangrepp fran andra lander pé
svenska energiaktorer. Staten har en viktig en roll att fortsétta att stélla krav, utdva tillsyn
och genomfora kunskapshdjande insatser genom att bland annat férmedla hotbilder sé att
sikerhetsskyddet kontinuerligt stdrks hos aktdrerna inom Sveriges energisystem. Vilka mer
specifika IT- och sdkerhetsskyddsétgéirder som kan behdva vidtas med anledning av den
okade elektrifieringen, ar nagot som behover utredas vidare.

52



Bilaga A. Definitionslista

Begrepp Definition

AC laddning P& svenska, véxelstromsladdning. Ett laddningsfléde dar
elektriciteten regelbundet byter riktning, dvs. véxlar.

BEV Battery Electric Vehicle (Se elbil)

Bréanslecellsfordon

Ett elfordon som drivs av en bréanslecell som levererar strom till en
elmotor. | branslecellen omvandlas vanligtvis vétgas till elstrom,
varme och vattenanga.

DC laddning P& svenska, likstromsladdning. Innebar att strdmmen har konstant
styrka och samma riktning.
Depéladdning Laddpunker som ér tillgéngliga for féretag som hyr parkering,

exempelvis ett akeri som hyr lokal med tillhérande parkering.

Destinationsladdning

Begreppet anvands ganska brett men innebér oftast laddning med
lite hogre effekter &n hemmaladdning och som kan vara dppen for
andra, ex vid handelsomraden eller vid godsterminaler for lastning
och lossning.

Dynamisk laddning

Syftar i denna rapport till elvag, det vill sdga en vadg med dess
kringutrustning (elkraftmatning, anléggningsdvervakning etc.) som,
oavsett teknisk [6sning, mojliggdr dverforing av elenergi till fordon
under korning.

Elbil En bil som enbart drivs av el och laddar sitt batteri frdn elnatet. Den
engelska motsvarigheten &r Battery Electric Vehicle (BEV).
FCV Fuel Cell Vehicle (Se branslecellsfordon)

Hemmaladdning

Det som i underlaget definieras som hemmaladdning ar laddning
som sker vid fordonets hemvist, alltsa dar fordonet vanligtvis parkerar
under en langre tid. Detta kan vara till exempel néra bostaden for
privata fordon eller vid arbetsplatsen fér verksamhetsfordon.

Hybrid

Fordon som har en kompletterande elektrisk drivlina vars batteri
endast laddas vid kdérning.

Icke-publik laddstation/

tankstation

Laddning vid en laddstation som inte &r tillganglig fér allmanheten.
Laddstationen kan vara placerad vid en bostad eller vid en
arbetsplats.

Induktiv laddning

Tradlés laddning som genomférs via en laddningsplatta
som monteras i marken, exempelvis i ett garage eller pa en
parkeringsplats.

Kommersiella fordon

Fordon som anvands i yrkesmassig verksamhet.

Laddeffekt

Den méangd energi per tidsenhet som 6verfors vid laddning av ett
laddfordon, fran elnét till fordonets batteri. Enheten for laddeffekt ar
kilowatt, kW.

Laddfordon / laddbara fordon

Elbilar och laddhybrider vilka laddar sitt batteri ombord via elnatet

Laddhybrid

Fordon som anvénder el, men som ockséa anvander en
forbranningsmotor, for framdrivning. Kallas ocksa for plug-in-hybrider
(PHEV).

Laddningspunkt

Ett granssnitt dar ett elfordon i taget kan laddas eller dar ett batteri
pa ett elfordon i taget kan bytas ut.

Laddoperatorer

En laddoperator ar ett tjansteféretag som erbjuder drift, underhall
och andra tjanster. En laddoperatdr kan mata elférbrukningen och
debitera anvandaren.

Laddstation

Geografisk plats med majlighet till laddning av ett eller flera
laddfordon. En laddstation kan tillhandahalla flera laddningspunkter.
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Begrepp

Definition

Ladduttag och laddkontakter

CCS kallas den Europeiska standarden for likstromsladdning. CCS
beskrivs i standarden EN 62196-3.

Chademo ér en japansk standard for likstrdmsladdning som anvands
eller anvants av flera aktérer pa den svenska marknaden.

Tesla SC star for Tesla supercharger och ar Teslas egen laddstandard
for likstrom. Tesla har pa senare tid ocksd kommit att anvanda CCS
standarden.

Typ 1 &r en standard for véxelstromsladdning som framst anvénts

i inledningen av marknaden for laddfordon.

Typ 2/Type-2 &r den europeiska standarden for vaxelstrémsladdning.
Den beskrivs i standarden EN 62196-2.

Lastbalansering

Laststyrning eller lastbalansering innebar att minska eller jgmna ut
effektbehovet. Man kan antingen styra effekten som laddutrustningen
ger laddfordonet alternativt styra effekten pa andra elférbrukare

i fastigheten. Laststyrning kan ofta véljas till som funktion i
laddutrustningen.

Megawatt charging system
(MCS)

Laddningskontakt som &ar under utveckling fér stora batteridrivna
elfordon. Kontakten kommer att vara klassad for laddning med en
maximal hastighet pa 3,75 MW.

Normalladdning

Nar ett fordon laddas med en effekt pa lagst 3,7 kW och hogst 22 kW.

PHEV

Plug-in Hybrid Electric Vehicle (Se laddhybrid)

Publik laddstation/tankstation

En for allmanheten tillganglig laddnings- eller tankstation for pafylining
av alternativt bransle. Anvandarna ska ha en icke-diskriminerande
atkomst i hela unionen (Icke-diskriminerande atkomst kan innefatta
olika villkor for autentisering, anvandning och betalning).

Semi-publik laddning

Laddningspunkter som enbart &r tillganglig for en avgréansad
malgrupp men som inte &r tillganglig for allménheten. Det som
skiljer den semi-publika laddningspunkten fran den icke publika
laddningspunkten ar att den ar tillganglig for personer eller
organisationer utanfér den egna organisationen.

Snabbladdning

Laddning med en effekt p& mer an 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 goér det majligt att ladda exempelvis medan
man stannar for att &ta.

TEN-T

De transeuropeiska natverken for transporter.

TEN-T stomnatet

De mest prioriterade delarna av de transeuropeiska natverken for
transporter.

Vehicle-to-grid (V2G)

Dubbelriktad laddning. En smart laddningsfunktion dar elflédets
riktning kan vandas, sa att det gér fran batteriet till den laddningspunkt
som batteriet &r anslutet till.
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Bilaga B. Beskrivning av nationella
styrmedel

Styrmedel som framjar laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas
Klimatklivet

P& uppdrag av regeringen fordelar Naturvéardsverket klimatinvesteringsstod till atgarder
som minskar utsldppen av vixthusgaser. I budgeterat anslag ingar investeringsstddet
Klimatklivet och Ladda bilen-stddet. Klimatklivet beviljar stdod till de atgérder som
bidrar till storst varaktig utsldppsminskning i forhéllande till dess totala investerings-
kostnad. Stod beviljas bara atgérder som annars inte hade genomforts och darmed far
en atgird inte ha paborjats for att beviljas stdd.

Denna beskrivning av Klimatklivet himtas fran ett skriftligt inspel fran Naturvardsverket.

Klimatklivets stdd till publik laddinfrastruktur fér tunga och latta fordon

Klimatklivet har fran starten 2015 erbjudit stdd till publik laddinfrastruktur for tunga
och latta fordon. Stodet syftar till att snabba pd utbyggnaden av publik laddinfrastruktur
1 hela Sverige for att 6ka fortroendet for elektromobilitet och sdnka utsldppen fran inrikes
transporter.

Under 2022 har Klimatklivet haft tva utlysningar for publik laddning som resulterat
i ndrmare 600 anbud. Under 2023 planeras utlysningarna for publik laddning forldggas
parallellt med ordinarie ansdkningsomgangar i Klimatklivet.

Overgéangen till att prova stéd till publik laddinfrastruktur mot artikel 36a i stillet for
artikel 56 i GBER®? har inneburit omfattande fordndringar i stodsystemets utformning
och kravstéllning. Stdd till publik laddinfrastruktur hanteras inte ldngre i ordinarie
ansokningsomgéangar med dvriga atgirdskategorier utan i separata utlysningar dér aktorer
far lamna anbud. Primart ar det tva storre fordndringar 1 gruppundantagsforordningen
som bidragit till detta:

Stodgivning ska ske genom konkurrensutsatt anbudsforfarande. Detta upphandlingslika
forfarande gor att konkurrensutséttningen for publik laddinfrastruktur inom Klimatklivet
fordndrats fran att primért baserats pd utsldppsminskning per investeringskrona till att
baseras pé geografisk placering, typ av laddinfrastruktur och sokt stodbelopp. Stodgivning
ska ske utifran tydliga, transparenta och icke-diskriminerande kriterier som sétts pa for-
hand. Detta har dels bidragit till att Klimatklivet behovt tydliggora vilken ldagstaniva for
publik laddinfrastruktur som ska gélla, dels vilka typer av publik laddinfrastruktur som
ska kunna beviljas stod genom Klimatklivet. Det har 6kat md&jligheten att styra stodet till
publik laddinfrastruktur pa ett sitt som 6kar anvindarvanligheten och ddrmed fortroendet
for elektromobilitet i Sverige.

%2 GBER beskrivs i avsnitt 2.5.
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Eftersom stodgivning ska ske utifran tydliga, transparenta och icke-diskriminerande
kriterier har Naturvardsverket valt att dela upp den publika laddinfrastrukturen i fyra
olika sé kallade laddningskategorier:

*  Publik DC-snabbladdning for tunga fordon.
*  Publik DC-laddning for latta fordon lings med stdrre vagar.
+  Publik DC-laddning for l4tta fordon inom tétorter.

* Publik AC-laddning for litta fordon inom tdtorter och vid publika slutdestina-
tioner och knutpunkter.

Respektive laddningskategori karaktériseras av dess laddeffekt, den priméra fordonstyp
laddstationen ar avsedd for, lokalisering och antal laddningspunkter. Utifran vilken
laddningskategori ett anbud tillhor sa bestdms vilka andra anbud det konkurrerar mot.
Ett anbud behover uppfylla ett visst antal obligatoriska kriterier som ar uppdelade inom
fem delomraden; lokaliserings-, effekt-, tekniska, drift- och 6vriga kriterier. Ett anbud
maste uppfylla alla obligatoriska kriterier inom respektive laddningskategori for att kunna
konkurrera om stod.

Utover de obligatoriska kriterierna finns flera meriterande kriterier per laddningskategori.
Dessa dr inte obligatoriska, men ger en konkurrensfordel for de anbud som kan pévisa
att de kommer uppfylla de meriterande kriterierna. Innan 6vergangen till ett anbudsfor-
farande 1ag de tekniska kraven i princip pa miniminiva i Klimatklivet. De var krav pa
att laddningspunkterna:

o forbereds for elmétning och debitering av elkostnad,

» utrustas med uttag eller anslutningsdon for fordon av typ 2 som beskrivs i standar-
den EN 62196-2 eller av typ Combo 2 som beskrivs i standarden EN 62196-3,

* utrustas pa ett sddant sdtt att informationen om laddningspunkterna kan formedlas
i realtid och

* placeras sé att de kan anses bidra till en &ndamalsenlig fordelning av laddnings-
punkter i det aktuella omrédet

+ tillgingliggdrs for allménheten pa lika villkor.

Dessa krav géller dven i1 det nya anbudsforfarandet.

En annan foréndring 4r att den mojliga maximala stodnivéan for en &tgérd har dkat frén
50 till 70 procent av den totala investeringskostnaden, for att mojliggora en snabbare
utbyggnadstakt.

Efter att artikel 36a i gruppundantagsforordningen (GBER) trddde i kraft far stod till
publik laddinfrastruktur bara beviljas dér det finns behov av statligt stod for att publik
laddinfrastruktur ska byggas ut. Stod fir bara beviljas pé platser dér utbyggnad sannolikt
inte kommer att ske pd marknadsméssiga villkor inom tre ar. For fordonskategorier vars
andel av fordonsflottan i ett land dverstiger tva procent ska behovet av stod kontrolleras
genom antingen ett dppet offentligt samrad eller genom en oberoende marknadsunder-
sokning. Sveriges fordonsflotta bestar av mer &n tva procent létta elfordon och omfattas
dérmed av kravet om kontroll av marknadsméssig utbyggnad for publik laddinfrastruktur
som é&r avsett for latta fordon.
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Naturvardsverket har bedomt att behov av laddinfrastruktur dr uppfyllt pa de platser dar
det finns befintlig eller planerad laddinfrastruktur som uppfyller Klimatklivets kriterier for
stod inom respektive laddningskategori. Naturvardsverket har ocksa valt att kontrollera
om marknadsmaéssig utbyggnad kommer ske genom att genomfora 6ppna offentliga samrad
i samarbete med Lansstyrelsen. Respektive lansstyrelse genomfor samrad i sitt 1&n infor
varje utlysning. Samraden sker skriftligen och svarsperioden r 6ppen under ungefar tva
veckor. Alla intresserade aktorer har dd mdjlighet att inkomma med synpunkter. Svarande
ska ldmna information om de har planer pa att uppfora publik laddinfrastruktur utan
statligt stod inom en tredrsperiod och i sé fall var och vilken typ av laddinfrastruktur.
Svarande har ocksé mojlighet att 1damna synpunkter géllande om det finns platser dér
Naturvardsverket bedomt att behov av stdd till publik laddinfrastruktur &r uppfyllt och
svaranden gor en annan beddmning.

Klimatklivets stod till icke-publik laddinfrastruktur fér tunga fordon
Klimatklivet har mdjlighet att bevilja stod for icke-publik laddning for tunga fordon.

Frén start kunde Klimatklivet bevilja stod till icke-publik laddning for bade tunga och litta
fordon, men efter en uppdelning som gjordes 2019 avknoppades stddet for icke-publik
laddning av ldtta fordon for boende och anstéllda till det sa kallade Ladda bilen-stodet.
Direfter renodlades Klimatklivets stdd till icke-publik laddning for vigfordon till att
enbart gilla tunga fordon. Sedan 2021 har emellertid regelverket som styr Klimatklivet
ater gjort det mojligt att soka stod for icke-publik laddning av ldtta transportfordon
under forutsittning att det handlar om likstrémsladdning (DC) och att laddstationerna

dar avsedda for verksamhetens egna fordon for transport av varor och gods. Ansékningar
om stdd till icke-publik laddning for tunga fordon hanteras i Klimatklivets ordinarie
ansokningsomgangar och inte i de sérskilda utlysningarna for publik laddinfrastruktur.

Ansokningarna om stdd till icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon bedéms utifran
utsldppsminskning i forhallande till investeringskostnaden, i likhet med 6vriga ansokningar
till Klimatklivet. Utslappsminskningen berdknas utifran forvintade korstrackor for de
lastbilar som kommer nyttja laddinfrastrukturen och bréansleférbrukning som antas kunna
ersittas av eldrift.

De tekniska kraven pé laddstationerna motsvarar Klimatklivets grundkrav for personbils-
laddare. Klimatklivet stéller inte krav pa hogre effekt géllande icke-publik laddning for
tunga fordon, utan gér en beddmning om valda laddstationer klarar behoven av energi-
overforing utifran de korstrackor och underlag som redovisas i ansékningarna. Stod
beviljas utifran artikel 36 i GBER under forutsittning att laddstationerna dr avsedda for
foretagets egna verksamhetsfordon. Hogsta mojliga stodniva dr 40-50 procent av den
totala investeringskostnaden, beroende pa foretagets eller foretagskoncernens storlek.

En del av stdden beviljas utifrain EU-kommissionens forordning 1407/2013, den sa kallade
de minimis-forordningen, om det handlar om laddning av fordon utanfor foretagets egen
fordonsflotta. Hogsta majliga stodniva dr da 50 procent av den totala investeringskost-
naden. Storre bolag och bolagskoncerner har dock ofta haft begridnsade majligheter att
uppfylla kraven utifrdn de minimis-férordningens takbelopp for stod som uppgar till
200 000 Euro pa koncernniva under en 3-arsperiod.
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Klimatklivets stod till tankinfrastruktur for vatgas
Klimatklivet ger stod for uppbyggnad av tankstationer for vétgas.

Tidigare ndmnda artikel 36a i GBER omfattar dven stdd till publika vitgastankstationer
och sedan artikeln trddde i kraft har Naturvardsverket arbetat med att tillimpa de nya
reglerna. Stdd till publik tankinfrastruktur for vitgas kommer beviljas enligt samma
konkurrensutsatta anbudsforfarande som for publik laddinfrastruktur.

Under 2022 har Klimatklivet med anledning av detta utrett hur stodet kan utvecklas
och anpassas till de nya reglerna for publik tankinfrastruktur for att kunna oka takten

i utbyggnaden av en effektiv och robust tankinfrastruktur for vétgas. Klimatklivet har darfor
inte kunnat ta emot ansdkningar for denna atgardstyp under 2022. Tidigare erfarenheter fran
beviljade vitgastankstationer inom Klimatklivet och inspel fran andra aktorer har dock visat
att behovet av stdd dr av stor betydelse for att fa till en etablering av vétgasinfrastrukturen.
Dirfor &r arbetet med att kunna bevilja stod till publik tankinfrastruktur for vitgas inom
Klimatklivet igen prioriterat och forvintas vara klart tidigt 2023. Likt stodet till publik
laddinfrastruktur kommer det da vara mojligt att bevilja stod upp till 70 procent av den
totala investeringskostnaden.

Fordndringen 1 gruppundantagsférordningen medfor att stodgivningen till vétgastank-
infrastruktur, likt den publika laddinfrastrukturen, ska ske genom ett konkurrensutsatt
anbudsforfarande utifrén transparenta och icke-diskriminerande kriterier. Naturvardsverket
forbereder nu kommande utlysning genom att formulera kriterier fér anbud som bedéms
vara dndamalsenliga utifran lokaliseringskrav, tekniska krav och driftkrav. Exempel pa krav
ar att tankstationer ska ha tillricklig kapacitet for att pa sikt kunna méta det uppskattade
behovet for den tunga transportsektorn i det aktuella omréadet.

Naturvardsverket har inom ramen for Klimatklivets utlysningar dnnu inte sjosatt det
nya anbudsforfarandet for stod till vitgastankstationer, men ser utifran féréndringen

i statsstodsreglerna dndé potentiella fordelar jamfort med hur ansdkningar om stod till
publik tankinfrastruktur for vétgas har hanterats tidigare. Vétgastankstationer som hittills
har beviljats stod frén Klimatklivet ar relativt smé anldggningar. Det nya utlysningsfor-
farandet kan komma att medfora att storre anldggningar kan beviljas stod. Klimatklivet
har under de senaste ansokningsomgangarna sett en 6kning av antalet ansékningar dir
aktorer vill producera och anvinda vitgas som mellanlager for smaskalig vind- och solkraft.

Ladda bilen

Naturvardsverket handldagger stodet Ladda bilen®, for installation av laddningsstation
vid bostéder eller arbetsplats. De som bor i bostaden eller de som é&r anstéllda pé arbets-
platsen ska vara de huvudsakliga anvidndarna. Stodet kan sokas av bostadsrittsforeningar,
organisationer och foretag men inte av privatpersoner. Ladda Bilen-stodet avknoppades
fran Klimatklivet 2019 och sjosattes 2020. Denna beskrivning himtas fran ett skriftligt
inspel frdn Naturvardsverket.

Bidraget ges som ett engédngsbelopp med hogst 50 procent av de bidragsberittigade
kostnaderna, dock hogst 15 000 kronor per laddningspunkt. Bidraget delas inte ut till
atgérder som maste genomforas enligt lag, annan forfattning eller villkor 1 tillstdnd.

% Naturvardsverket, Ladda bilen (naturvardsverket.se)
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Foretag bedoms utifran regler om statsstod, vilket innebér att ansokan 1 forsta hand bedoms
utifran EU-kommissionens de minimisfoérordning®. Tidigare erhéllet de minimis-stod ska
anges vid ansdkan. Som redan nimnts kan ett foretag fa sa kallat de minimis-stod till ett
belopp om max 200 000 euro under en tredrsperiod. Om det sokta beloppet dverskrider
detta, sé kan i undantagsfall ansokan i stéllet bedomas utifran gruppundantagsforordningen
(GBER)*.

Kriterier som behdver uppfyllas for att kunna fa stdéd

For att beviljas stod genom Ladda bilen sé ska den som sdker stodet ha upparbetat
kostnaden for installationen samt éga eller ha sérskild ratt till den mark dér installationen
genomfors. Installationen behdver vara avsedd for att i huvudsak anvéndas av dem som
bor i bostaden eller dem som ér anstéllda pa arbetsplatsen dér laddstationen uppfors.

De tekniska kraven for att beviljas stod dr begransade. Installationen ska vara utford av
ett sddant elinstallationsforetag eller en sddan elinstallator som avses i elsdkerhetslagen
SFS 2016:732. Darutover ska laddningspunkterna vara utrustade for att kunna méta
elférbrukningen och debitera kostnaden.

Regionala elektrifieringspiloter

Stodet syftar till att framja laddinfrastruktur och infrastruktur for vétgas for tunga gods-
transporter. Stodet syftar till att skynda pa elektrifieringen av regionala tunga godstrans-
porter och regleras av en forordning om statligt stod till regionala elektrifieringspiloter for
tunga transporter™.

Energimyndigheten®” har under 2022 utlyst 1 543 miljoner kronor till aktérer som gar
samman for att bygga infrastruktur med strategiskt placerade publika ladd- och tank-
stationer for el och vitgas for tunga transporter. Ladd- och tankstationerna ska fardigstéllas
senast den 30 september 2023 och vara i drift i minst fem ar. Som en del i pilot-begreppet
ingar ocksa att laddstationen ska vara tillgdnglig for utviardering och informations-
inhdmtning under samma tidsperiod.

Stodet i denna utlysning riktades till utbyggnad av publika ladd- och tankstationer for
snabbladdning av tunga el- och vitgasfordon med fokus pé regionala nitverk. Stod-
berittigade kostnader &r kostnader kopplade till uppforande, installation eller uppgradering
av laddnings- eller tankningsinfrastrukturen. Stodet tacker upp till 100 procent av stod-
berittigande kostnader. Alla utom privatpersoner kunde soka stod.

De stodberittigande kostnaderna &r for uppforande, installation eller uppgradering av
laddnings- eller tankningsinfrastrukturen. Laddstationerna och tankstationerna ska vara
pa plats 2023-09-30. Krav pé drift samt informations- och erfarenhetsdelning i 5 ar
efter drift.

% Kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013
> Kommissionens forordning (EU) nr 651/2014
% SFS 2022:107.

7 Energimyndigheten, Regionala elektrifieringspiloter (energimyndigheten.se)
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Trafikverkets stéd till snabbladdning léngs stérre vagar

I juni 2020 fick Trafikverket i uppdrag att ge stod till utbyggnad av publika laddstationer
for snabbladdning av elfordon i anslutning till storre vagar dér sddan infrastruktur annars
inte byggs ut. Syftet &r att sidkerstdlla en grundlaggande tillgang till laddinfrastruktur for
snabbladdning av elfordon i hela landet. Uppdraget utgar fran en férordning® som reglerar
att Trafikverket far betala ut stodet, samt att verket utifrdn behovet av en dndamalsenlig
fordelning av publika laddstationer ska bestimma for vilka strickor som det 4r md;jligt
att soka stod. Forordningen grundar sig i ett forslag fran en rapport fran Trafikverket™.

Stodet kan ges med upp till 100 procent av investeringskostnaden. Enligt férordningen far
75 procent av stddet utbetalas i forskott i samband med beslut och resterande 25 procent
nér laddstationen ar fardigstalld.

Genomfodrande

Storre végar identifieras som funktionellt prioriterat vagnit for langvéga personresor'®,
Det ar ett vagnit som Trafikverket och regionala och lokala aktorer pekat ut som viktigt
for tillgéngligheten.

Brist p& snabbladdning

For att identifiera strackor som saknade snabbladdning gjordes bristanalyser utifran
befintliga laddstationer ldngs storre statliga vigar med max 10 mils avstdnd mellan varje
laddstation. Laddstationer som beviljats stod men &nnu inte var byggda rdknades som
befintliga. Om det var mer dn 10 mil mellan befintliga laddstationer markerades strickan
som en brist, en vit vigstracka.

Infor de tre forsta utlysningarna, 2020 och 2021, gjordes en bristanalys utifran befintliga
laddstationer pa 50 kW eller mer. Infor den fjarde utlysningen hosten 2022 gjordes en ny
bristanalys och denna géng utifran 150 kW eller mer, men fortfarande med 10 mils avstand.
Valet av 150 kW motiverades av att det béttre anses folja den nuvarande utvecklingen.

Utlysning for att tacka bristerna

Trafikverket har pekat ut geografiskt ldmpliga tétorter och smaorter for att etablera
snabbladdning léngs de vita véigstrickorna. Tatorter och smaorter anségs som bést lampade
tack vare tillgéng till elndt och sannolik tillgang till nadgot att géra medan bilen laddar.
Utpekandet av tétorter och sméorter gjordes i dialog med regionala och lokala aktdrer.
Platserna utlystes sedan for stod.

Krav och urvalskriterier

I samtliga utlysningar har Trafikverket stéllt krav. Grundkravet har alltid varit minst tva
laddningspunkter med 150 kW DC. I de tva forsta utlysningarna stélldes dven krav pa
tva laddningspunkter pa 22 kW AC. I de tva senaste utlysningar togs kravet pa 22 kW
AC bort och undantag fran krav pa 150 kW godkindes ner till 50 kW. Anledningen &r
att det i forsta utlysningen visade sig att det fanns effektbrister i elnétet pa négra platser

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

»  Trafikverket. Infrastruktur for snabbladdning léngs storre vagar. Publikationsnummer 2018:172

10 Trafikverket, Funktionellt prioriterat vignit — Bransch (trafikverket.se)
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samt att driftkostnaden for att abonnera pa 150 kW anségs vara ett hinder for att aktdrerna
skulle vilja etablera en laddstation trots 100 procents investeringsstod.

Krav och urvalskriterier som Trafikverket tillimpat framgér av Instruktion for ansdkan
for respektive utlysning. '

Status ht 2022

Tre ans6kningsomgangar har genomforts (ht 2020, vt 2021 och ht 2021) och medel betalats
ut 1 forskott. Slututbetalningar for samtliga tre utlysningar har genomforts i mitten av
december 2022. En del laddstationer blir inte av och stddet har aterkravts. Anledningarna
ar 14ng tid att & néitanslutning, ingen tillgéng till mark samt brister i affdrsmodellen hos
stodmottagaren. En fjarde utlysning genomfors under hosten 2022 med slututbetalning
hosten 2023.

Eftersom stodet &r riktat till platser dér snabbladdning tidigare saknats helt 4r den absoluta
merparten av beviljade laddstationer beldgna i Norrland dir byggtiden &r kort pga
besvirliga forhdllanden under vintern, och dér elnétet pa vissa platser saknar kapacitet
for Trafikverkets krav. Tillsammans med l&nga leveranstider av hardvara pga pandemin
medfor detta langa genomforandetider vilket i flera fall resulterat i aterkrav. Handldggning
av slutredovisningar pagar s antalet godkénda laddstationer som é&r i drift kommer i 2023
ars rapportering.

Skattereduktion fér installation av laddningspunkt till elfordon

Det dr mojligt att fa skattereduktion for installation av gron teknik och hér ingar installation
av laddningspunkt for elfordon'®2. Denna méjlighet infordes 1 januari 2021 och ersitter
det bidrag som privatpersoner tidigare kunde ansdka om.

Den skattereduktion som kan ges dr hogst 50 procent av kostnaden for arbete och material
(inklusive merviardesskatt) och den dr hogst 50 000 kronor per person och ar.

De krav som stills pé laddningspunkten &r att den ska vara forberedd for elméitning
och debitering av elkostnad. Laddningspunkten ska enbart disponeras av hushallet som
dger det aktuella smahuset eller den aktuella dgarldgenheten eller innehar den aktuella
lagenheten med bostadsritt.

Fonden fér ett sammanldnkat Europa (CEF)

Fonden for ett sammanlénkat Europa (Connecting Europe Facility, CEF) syftar till att
atgirda brister, framst vad géller de gransdverskridande delarna, inom de europeiska
transport-, energi- och telekomniten. Fonden ska bidra till forbéttrad konkurrenskraft
inom EU liksom till ekonomisk, social och territoriell sammanhéllning. CEF utgdr en
viktig finansieringskailla for projekt med koppling till de transeuropeiska nétverken for
transporter (TEN-T). Alla ansdkningar inom CEF forutsétter regeringens godkdnnande.

Pé regeringens uppdrag koordinerar Trafikverket ans6kningar om bidrag frén CEF inom
transportomradet som upprittas av en svensk aktor, eller ddr en svensk aktor ingér i en
ansdkan som upprittas av en utlindsk aktor. Trafikverket har ocksa uppdraget att koordi-
nera uppfoljningen av de projekt som beviljas stdd via denna fond.

101 Trafikverket, Ansok om bidrag till snabbladdningsstationer for elfordon - Bransch (trafikverket.se)
12 Skatteverket, Gron teknik — Privat | Skatteverket
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Ett exempel ar det stod som lonity i Tyskland fatt via CEF for att bygga ut laddinfrastruktur
langs TEN-T vagnétet i 13 lander, dédribland Sverige'®. Stodet koordineras séledes inte
fran Sverige men projektet bidrar dnda till en utbyggd laddinfrastruktur i Sverige.

Styrmedel som framjar laddbara fordon och branslecellsfordon
Elbusspremien

Elbusspremien r ett statligt stod for ink6p av elbuss for aktorer som bedriver kollektiv-

trafik'®. Syftet med premien &r att frimja introduktion av elbussar p4 marknaden och pa sa
vis bidra till de 6vergripande miljomalen for ett bittre klimat, minskade luftféroreningar
och minskat buller.

Elbusspremien riktas till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, till kommuner och
till trafikforetag. Premien kan betalas ut till elbussar, laddhybrider, brianslecellsbussar och
tradbussar med en transportkapacitet pd mer dn 14 passagerare. Med transportkapacitet
avses det antal passagerare som elbussen maximalt far transportera.'®

Stodbeloppet dr 20 procent av elbussens inkopspris, dock maximalt 100 procent av
den stodberittigande kostnaden som dr mellanskillnaden mellan elbussens ink&pspris
och inkdpspriset pa ndrmast jamforbara dieselbuss. For ett foretag géller dock maxi-
malt 40 procent av den stodberéttigande kostnaden. Snittpremien per elbuss ar cirka
900 000 kronor. Om elbussen dr en laddhybrid utbetalas 50 procent av stédbeloppet.

Premien regleras i forordning (2016:836) om elbusspremie och stodet berdknas finnas
fram till och med 2024.

Klimatpremie

For att frimja introduktionen av vissa miljofordon p& marknaden och bidra till minskning
av vaxthusgaser finns det mojlighet att soka statligt stod till kop av vissa miljofordon.
Klimatpremien'* kan sokas av foretag, kommuner och regioner som ska kopa en miljo-
lastbil, en eldriven arbetsmaskin eller en miljéarbetsmaskin.

Foljande fordon ér stodberéttigade:

*  Tunga lastbilar, med en totalvikt 6ver 3,5 ton, som drivs enbart av bioetanol,
fordonsgas eller elektrisk energi fran en branslecell, ett batteri eller en extern
killa. Aven lastbilar, som drivs av en kombination av ovanstiende brinslen, ir
ocksa stodberittigad, exempelvis en laddhybrid som drivs av el samt bioetanol
eller fordonsgas.

Den sokande kan fa maximalt 20 procent av miljéfordonets inkOpspris och stodet berdknas
finnas fram till och med 2024. I férordningen finns dock en begrénsning av premien som
innebdr att stodet inte far vara hogre &n 40 procent av den stodberittigande kostnaden,
som dr mellanskillnaden mellan inkdpspriset pa miljéfordonet och inkdpspriset for
nirmast jimforbara dieselfordon. Klimatpremien regleras av forordning (2020:750) om
statligt stod till vissa miljofordon, som reglerar ansokan av och utbetalningar till lastbilar
och arbetsmaskiner.

13 CEF-T-2021-AFIF_Cut-off 2_Evaluation outcome_Communication item.pdf (europa.eu)

104 Energimyndigheten, Elbusspremie (energimyndigheten.se)

15 Energimyndigheten, Elbusspremie (energimyndigheten.se)

1% Energimyndigheten, Klimatpremie (energimyndigheten.se)
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Koldioxidbaserad fordonsskatt

Sverige tillampar koldioxiddifferentierad fordonskatt for litta fordon Det innebér att
fordon med légre koldioxidutslapp beskattas lagre 4n fordon med hogre utslapp.

Berdkningen for fordon som beskattas efter hur mycket koldioxid de slapper ut bestar
av tva delar!?”: ett grundbelopp (360 kronor per ar) och en koldioxidkomponent. For
dieselfordon tillkommer dven bréanslefaktor och miljétillagg. For dieselfordon med
fordonsar 2018 eller senare och som tagits i trafik forsta gdngen 1 juli 2018 eller senare
ar brinslefaktorn utbytt mot ett brinsletilligg.

De flesta fordon som beskattas utifran koldioxidutslépp har ett virde for utsléappet
registrerat 1 vigtrafikregistret. Vérdet dr uppmiitt av fordonstillverkaren enligt géllande
EU-regler.

Systemet omfattar foljande fordon:

+  Personbilar klass I som enligt vigtrafikregistret dr av fordonsér 2006 eller senare.

* Personbilar klass I som &r av tidigare fordonséar d4n 2006, men uppfyller kraven
for miljoklass 2005 for el eller hybrid.

*  Personbilar klass II (husbilar), ldtta bussar och létta lastbilar som blivit skatte-
pliktiga for forsta gangen efter utgangen av 2010.

Utslappsviardet som anvinds for att berdkna koldioxidkomponenten é&r alltid antal gram
koldioxid som slédpps ut per kilometer vid blandad kérning!®,

— 22 kronor/gram koldioxidutsldapp 6ver 111 gram/kilometer.

— 11 kronor/gram koldioxidutsléapp 6ver 111gram/kilometer for fordon som kan
drivas med alternativa drivmedel (etanol, E85, naturgas eller biogas).

Litta fordon som ir dldre an 2006 beskattas utifran bland annat vikt.'®®

Malus

2018 infordes det sa kallade bonus—malus-systemet. Systemet berdrde endast nya bilar
och innebar att personbilar, 14tta bussar och litta lastbilar med l&ga utslépp av koldioxid
premierades vid koptillfallet genom en klimatbonus och fordon med hoga utslépp av
koldioxid belastades med en hogre fordonsskatt (malus) under de tre forsta aren fran det
att fordonet blivit skattepliktigt for forsta gdngen.!!’ Klimatbonusen for miljoanpassade
fordon avskaffades fran och med den 8 november 2022.""" Malusen finns fortfarande kvar.

107 Transportstyrelsen, Hur beréknas den koldioxidbaserade fordonsskatten?_

18 Transportstyrelsen, Hur berdknas den koldioxidbaserade fordonsskatten?_
19 Transportstyrelsen, Skattens storlek
10 Regeringen, Budgetproposition 2018. Prop. 2017/18:1

" Regeringen, Klimatbonusen upphor den 8 november - Regeringen.se
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https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsskatt/Hur-bestams-skattens-storlek/hur-beraknas-den-koldioxidbaserade-fordonsskatten/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Fordonsskatt/Hur-bestams-skattens-storlek/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2022/11/klimatbonusen-upphor-den-8-november/

Malus omfattar bensin- och dieseldrivna personbilar klass I och II, létta bussar och létta
lastbilar som stdmmer in pa alla punkter hir nedan'':

» fordonet har fordonsar 2018 eller senare

» fordonet tas i trafik och blir dirmed skattepliktigt for forsta gdngen (i Sverige
eller i annat land)

— mellan den 1 juli 2018 och den 31 mars 2021 och slépper ut 6ver 95 gram
koldioxid per kilometer vid blandad kérning eller

— mellan den 1 april 2021 och 31 maj 2022 och slipper ut dver 90 gram
koldioxid per kilometer vid blandad kérning eller

— den 1 juni 2022 eller senare och slépper ut 6ver 75 gram koldioxid per
kilometer vid blandad kdrning.

* Fordonet har inte alternativt drivmedel (alkohol eller gas som inte ar gasol/
motorgas).

*  Samma koldioxidniva géller for elhybrider.

Som exempel visas att fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta gdngen den 1 juni
2022 eller senare utgor koldioxidbeloppet for ett skattedr summan av'':

— 107 kronor per gram koldioxid som fordonet vid blandad kérning sldpper ut per
kilometer utdver 75 gram och upp till och med 125 gram, och

— 132 kronor per gram koldioxid som fordonet vid blandad koérning sldpper ut per
kilometer utdver 125 gram.

Nedsatt férmansvérde for vissa miljéanpassade fordon

Miljobilar som drivs med el eller andra mer miljoanpassade drivmedel &n bensin och
diesel kan f2 ett nedsatt formansvirde.

Miljobilar har oftast ett hogre nybilspris dn en jamforbar bil utan miljéteknik. Forméns-
vardet har tidigare satts ner till en nivd som motsvarar formansvérdet for den jamforbara
bilen utan miljéteknik.

Fran den 1 juli 2022 dndras reglerna om hur formansvardet ska sittas ned for miljéan-
passade bilar''*. Reglerna éndras pa s sétt att nybilspriset for miljéanpassade bilar, vid
forménsberdkningen, sétts ned med ett schablonbelopp som utgér frén bilens milj6teknik.
Med miljéanpassade bilar avses elbilar, laddhybridbilar, vétgasbilar och gasbilar.

12 Transportstyrelsen, Malus — for bilar med hoga utslapp_
113 Transportstyrelsen, Malus — for bilar med hoga utslapp

114 Skatteverket, Forménsvarde miljobilar
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Elhybrider och etanoldrivna bilar omfattas inte av lagidndringen, formansvéardet for de
bilarna utgar fran nybilspriset utan sédnkning. Vid berdkning av vérdet for bilférman ska
nybilspriset sittas ned med:

* 350000 kr for en elbil

* 350 000 kr for en vitgasbil

« 140 000 kr for en laddhybridbil
* 100 000 kr for en gasbil.

Det sidnkta beloppet fér inte dverstiga 50 procent av bilens nybilspris.

Lé&gre fordonsskatt fér tunga fordon som drivs med alternativa drivmedel

Fordonsskatten for tunga fordon &r differentierad utifran fordonsvikt. Hybridbussar samt
bussar och lastbilar som inte kan drivas pa dieselbrinsle, utan exempelvis pa el, etanol
och gas, betalar endast minimiskattenivan pa 984 kronor per ar. Det ger ett incitament
att vélja fordon som kan drivas pé alternativa drivmedel'".

Brénslebeskattning

Energibeskattning &r ett samlingsbegrepp for punktskatter pa brinslen och el. Energi-
beskattningen har gétt {frdn att ha en primért fiskal funktion till att bli mer styrande vad
géller till exempel miljobelastning, energieffektivisering och gynnande av biobrénslen.
Energiskatt och koldioxidskatt betalas normalt for branslen som anvénds till motordrift
eller uppvarmning. Det finns dven en energiskatt pa elanvindning (men ¢j pa elproduktion),
samt svavelskatt for vissa brinslen som innehaller svavel. Energi-, koldioxid- och svavel-
skatt regleras i lagen (1994:1776) om skatt pé energi.

Skatt pd diesel fran och med 1 januari 2023 &r energiskatt 1,58 kr/liter samt koldioxidskatt
2,49 kr/liter. Skatt pa bensin fran och med 1 januari 2023 &r energiskatt 3,44 kr/liter samt
koldioxidskatt 2,87 kr//liter.!'¢

Fran 1 januari 2023 ar energiskatten pa el 39,2 6re/kWh. Hur mycket energiskatt pé el
som ska betalas beror bland annat pa i vilken typ av verksamhet som elen forbrukas och pa
om forbrukningen sker i sddra eller i norra Sverige. For el som forbrukas i vissa kommuner
i norra Sverige (av hushall och foretag inom tjénstesektorn) kan avdrag goras med

9,6 6re/kWh."”

EU:s energiskattedirektiv!''® styr medlemsstaternas skatt pa el och brénslen. For bréanslen

sétts minimiskattenivéer. Energiskattedirektivet fastslar ocksa att ett biodrivmedel som
ersitter ett fossilt drivmedel ska beskattas pa samma sétt som det brénsle det ersétter.
Det finns mojlighet att ge skattenedséttning eller skattebefrielse for biodrivmedel men
d4 méste EU-godkdnnande enligt statstddsregelverk ges och uppf6ljning goras for att
sékerstilla att ingen 6verkompensation sker.

115 Fordonsskattens storlek framgar av bilaga 2 till Vagtrafikskattelagen (2006:227) .
¢ Skatteverket, Skatt pa briansle

7 Skatteverket, Skatt pa el

8 2003/96/EG
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14 december 2022 godkinde EU-kommissionen Sveriges statsstodsansdkan om fortsatt
skattebefrielse av rena och héginblandade biodrivmedel till 31 december 2026. Darmed
har drivmedel som etanol i E85, rapsbaserad biodiesel och HVO som inte omfattas av
reduktionsplikten skattebefriats i ytterligare fyra ar.!"” Ut6ver det i juni 2020 godkénde
EU-kommissionen Sveriges ansdkan om fortsatt statsstodsgodkannande om total skatte-
nedséttning under tio ar for icke-livsmedelsbaserad biogas och biogasol som anvénds for
uppvarmning av respektive motordrift.!?

Offentlig upphandling av transporter

Direktiv 2009/33/EG om fridmjande av rena och energieffektiva végtransportfordon med
dess dndring (EU) 2019/1161 stéller krav p& hur upphandlande myndigheter i medlems-
staterna upphandlar vagfordon. Detta giller savil egna fordon som tjanster med fordon.

Lag (2011:846) om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa tjénster inom vég-
transportomradet reglerar detta pa nationell niva dér senaste andringarna tradde i kraft
1 juni 2022 genom SFS 2022:314'?'. Dessutom finns férordning (2022:315) om milj6-
krav vid upphandling av bilar och vissa tjdnster inom végtransportomradet.

Miljézoner

Enligt bestimmelserna om miljézoner i trafikférordningen (1998:1276) har kommuner
mojlighet att infora miljozoner for att forbéattra luftkvaliteten i omradet. Férordningen
handlar om vilka fordon som fér foras inom ett sérskilt miljokansligt omrade och paféljden
for att bryta mot bestimmelserna &r boter. Ansvaret ligger helt pa foraren. Syftet med
miljozoner &r att forbattra luftkvaliteten, att minska buller och att stimulera teknikut-
vecklingen av fordonsflottan. Detta kan ge en positiv inverkan for fordon framdrivna
pa alternativa drivmedel da dessa i vissa fall har léttare att uppfylla kraven for att fa
koras inom ett visst omrade.

Endast kommuner i sirskilt miljokansliga omraden inom tétbebyggda omraden far infora
miljézoner och kraven som stélls pa fordonen for att de ska fa foras i en miljozon varierar
beroende pa vilken klass av miljozon som infors. Frén och med den 1 januari 2020 kan
kommuner inféra miljozon i klass 1, 2 eller 3 inom sitt omrade. Allmént stélls det krav pa
fordon efter en viss alder eller att fordon ska uppfylla vissa miljokrav efter Euroklassningen.

Inom miljézon klass 1 far i grundregel en tung lastbil eller tung buss kora i sex r fran
forsta registrering, innevarande ar ordknat. Undantag fran den grundregeln &r att fordon
som uppfyller utsldppskraven béttre d4n Euro II (fran 1 september 2013, béttre &n Euro I1I)
fér kora 1 milj6zoner 1 4tta 4r, registreringsaret oraknat. Dessutom far fordon som uppfyller
avgaskrav enligt Euro VI koéras 1 denna miljozon. Miljozon klass 1 for tunga fordon
finns idag i ett 10-tal svenska stéder.

119 Regeringen, Skattebefrielse for rena och hoginblandade biodrivmedel till och med 2026 -
Regeringen.se.

120 State aid: Commission approves prolongation of tax exemption for non food-based biogas and bio
propane used for heating or as motor fuel in Sweden (europa.eu)

12 Lag (2011:846) om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa tjénster inom
végtransportomradet Svensk forfattningssamling 2011:2011:846 t.o.m. SFS 2022:314 - Riksdagen
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Miljozon klass 2 omfattar personbilar, latta bussar och litta lastbilar. For att fa kora i
miljozon klass 2 méste fordonen med sévil gnisttinda motorer (t.ex. bensinmotor) som
kompressionstinda motorer (dieselmotor) uppfylla Euro V eller Euro VI. Fran och med
den 1 juli 2022 skérptes kraven for bilar med kompressionstdnda motorer for att de ska
uppfylla Euro VI.

Miljozon klass 3 stiller hogst krav dér enbart elfordon, brianslecellsfordon och gasfordon
far koras. For latta och tunga fordon géller avgaskravet Euro VI. Utover det far dven tunga
fordon med laddhybrider kora om fordonet uppfyller utslédppskraven fér Euro VI.!2

122 Transportstyrelsen, Miljozoner
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Bilaga C. Aktorer som inkommit med

skriftliga inspel

+ AB Volvo

* Biofuel Region
*  Boden Kommun
*  Chargepoint

* Einride

* Elbil Sverige

* Electreon AB

e Elonroad tillsammans med LTH
och VTI

»  Elsidkerhetsverket

*  Energiforetagen

*  Euromekanik

+  Forsvarsmakten

»  Kokillens Samfillighet Ystad
+  Lantméteriet

+  Logistikia, Ostergétlands logistik-
kluster tillsammans med Linkopings
universitet, VTI, Hogskolan i
Halmstad, Norrkdpings Hamn, Intuizio,
Cleantech Ostergétland

»  Lénsstyrelsen Jonkoping tillsammans
med Energikontor Norra Smaland

* Lénsstyrelsen Kronoberg, tillsammans
med flera aktdrer i Kronobergs
elektrifieringslofte och vétgasnétverk
m.fl - bland annat Region Kronoberg,
Uppvidinge vétgas, Strandmollen
AB i Ljungby, Volvo i Braas, Vixjo
Energi, Ljungby Energi, Tingsryds
kommun, Smélands skogsstrategi,
nétverket Tunga Fordon, Bennesveds
akeri, forskare vid Linnéuniversitetet,
Sydsvenska handelskammaren &
Energikontor sydost

»  Lénsstyrelsen Norrbotten tillsammans
med Energikontor Norr, Arvidsjaurs
kommun, Arjeplogs kommun,
Haparanda kommun,

Jokkmokks kommun, Kiruna kommun,
Alvsbyns kommun, Overkalix
kommun, SPGA

Lénsstyrelsernas Energi-och klimat-
samordning, LEKS

Mobility Sweden

Myndigheten for Samhéllsskydd och
Beredskap, MSB

Naturvardsverket
Power Circle
Recharge

ReDriv

REEL

Region Jamtland Hérjedalen Region
Viarmland

RISE

Scania

Swedish Proving Ground Association
Sveriges kommuner och regioner
Svevia

Swedac

Telge Bostidder
Transportforetagen

Vattenfall

Vinnova

VTI

Vitgas Sverige

Tolv privatpersoner
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Hallbar energi for alla

Energimyndigheten leder samhaéllets omstallning till ett hallbart energisystem.

Vi bidrar med fakta, kunskap och analyser om tillférsel och anvéndning 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 utslé&ppsratter.

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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