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Forord

Det moderna fossilfria vilfardssamhéillet &r till stor del ett elektrifierat, digitaliserat och
dven bitvis automatiserat samhélle, dir elektrifieringen ar en central forutséttning for
att n fossilfrihet i manga sektorer och branscher. Elektrifieringen ar ocksé en barande
del i transportsystemets nddvindiga klimatomstillning dér tillgang till fordon och
utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas blir central.

Elektrifieringen kommer ge samhillet stora mojligheter men det finns dven utmaningar
som behover hanteras, exempelvis tillgéng till elnét, mark, kompetensforsorjning samt
uppdaterade regelverk for en elektrifierad transportsektor. Omstillningen kommer att
innebédra behov av dndrade beteenden pé olika sitt. Nya affirsmdjligheter och en 6kad
konkurrenskraft for manga svenska foretag dr ocksa en positiv foljd av en mer elektri-
fierad sektor. Men det &r ytterst centralt att denna grona omstéllning for ett mer héllbart
samhille ocksa inbegriper savil forsorjningstrygghet som beredskapsperspektivet.

Energimyndigheten och Trafikverket har haft ett gemensamt regeringsuppdrag att ta
fram ett handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas och
detta dr uppdragets slutrapport. En mélbild for framtidens laddinfrastruktur och tankin-
frastruktur for vitgas har tagits fram och med utgdngspunkt i den och analyser om vad
bland annat en dndamalsenlig utbyggnad innebér har ett handlingsprogram formulerats.
Handlingsprogrammet omfattar forslag pa 55 atgérder i en rad omraden som bedéms
vara angelégna fOr att frimja utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas.

Under uppdragets gang har en méngd aktorer fran néringsliv, akademi, branschorga-
nisationer, myndigheter, regioner och kommuner deltagit i intervjuer och dialogméten
samt ldmnat skriftliga inspel till uppdraget. I slutskedet holls ett webbinarium med fra-
gestund dér prelimindra slutsatser och atgérder presenterades. Vi tackar alla som enga-
gerat sig i arbetet for deras viktiga bidrag.

Robert Andrén Roberto Maiorana
Generaldirektor Energimyndigheten Generaldirektor Trafikverket
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Sammanfattning

I syfte att frimja elektrifieringen av végtransporter har Energimyndigheten och Trafik-
verket haft ett gemensamt regeringsuppdrag att ta fram ett nationellt handlingsprogram
for en snabb, samordnad och samhéllsekonomiskt effektiv utbyggnad av &ndamalsenlig
publik och icke-publik laddinfrastruktur samt tankinfrastruktur for vétgas for latta och
tunga fordon.! Detta ar uppdragets slutrapport.

Uppdraget innefattar dven en dversyn av befintliga uppdrag, regelverk, statliga stdd,
avdrag och krav i friga om laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas, som del-
rapporterades den 1 februari 2023.2

De atgirder som foreslas i handlingsprogrammet baseras pa Energimyndighetens och
Trafikverkets egna analyser, samt kunskapsunderlag som inhdmtats via upphandlade
konsultstudier, skriftliga och muntliga inspel samt dialogm&ten med aktorer.

Handlingsprogrammets atgarder ska tillsammans bidra till att mélséttningen for ladd-
infrastrukturen och tankinfrastrukturen for vitgas uppnas. Den malbild som ar framtagen
inom arbetet definierar sju mél med krav pé infrastrukturen och dess utbyggnad.

« Tillforlitlig och tillgénglig

* Samordnad och 4ndamaélsenlig
*  Trygg och robust

* Anvéndarvénlig

» Effektiva processer

*  Flexibel for framtiden

* Vitgas ir en del av 16sningen

Under de senaste aren har antalet laddbara fordon i samhéllet 6kat markant och i september
2023 utgjorde de 11 procent av den totala méingden litta fordon. Aven utbyggnaden av den
publika laddinfrastrukturen har tagit fart ordentligt och nu finns det 6ver 30 000 publika
laddningspunkter i Sverige. Vad géller vétgasen och dess tankinfrastruktur har utveck-
lingen inte kommit i gdng pa samma sétt &nnu. Det handlar fortfarande om ett fatal
fordon och tankstationer.

For att fler ska vélja elektriska fordon maste det vara mojligt att pa ett enkelt, tillforlitligt
och sékert sétt energiforsorja fordonen. Mélsdttningen &r att det ska finnas tillrdcklig
effekt tillgénglig pa de platser och vid de tidpunkter dir behoven finns. Ladd- och tank-
infrastrukturen méste ha en god geografisk tackning sé att det &r mojligt att kora elektriskt
i hela landet. Att kunna ladda hemma eller dar fordonet ar parkerat under en léngre tid
ar viktigt och ska mojliggoras oavsett boendeform.

! Infrastrukturdepartementet (2022) Uppdrag att ta fram ett handlingsprogram for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vitgas, 12022/01562

2 Energimyndigheten (2023), Delrapport inom uppdraget om handlingsprogram for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas, ER 2023:06
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Utbyggnaden av infrastrukturen ska i huvudsak ske pa marknadsmaissiga grunder och
statens insatser ska fokuseras pa att samordna, folja upp och stddja dér marknadsméssiga
forutsittningar initialt saknas. Etablering involverar en méngd aktorer fran olika sektorer.
Det handlar inte om de enskilda laddningspunkterna eller tankstationerna utan det ar ett
helt ekosystem dér det finns synergier och beroenden mellan flera aktorer.

Behovet av 6kad samordning pa olika nivaer och inom olika omraden &r ett aterkommande
inspel. I intervjuer och dialoger har aktorer fran olika sektorer betonat att det vore onskvért
att en myndighet har ett langsiktigt och dvergripande samordningsansvar for utbyggnaden
av laddinfrastruktur. Ett samlat ansvar for bland annat information, kunskap, statistik,
uppfoljning och investeringsstod anser aktorerna skulle 6ka tydligheten, forbéttra och
forenkla processerna och sannolikt bidra till en snabbare och mer effektiv utbyggnad.

Trafikverkets och Energimyndighetens beddmning 4r att Energimyndigheten dr den
myndighet som &r ldmpligast att f4 uppdraget att samordna Sveriges laddinfrastruktur.
Samtidigt som huvudansvarig myndighet behdver tilldelas resurser for genomforandet
behover andra berdrda myndigheter likasé f4 uppdrag och resurser att bistd i arbetet.

Okad samordning anses dven viktigt vid utbyggnad av tankinfrastruktur for viitgas. Hur
ett eventuellt samordningsansvar for tankinfrastrukturen for vitgas ska organiseras bor

dock avvakta resultatet fran det regeringsuppdrag om samordning av vitgas som pagér

och ska slutrapporteras i december 2024.3

I handlingsprogrammet for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas ligger
fokus pé utbyggnaden av stationér och kabelbaserad laddinfrastruktur. Det finns andra
tekniska 10sningar och dven fordndrade beteenden som skulle kunna péverka behovet
av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas, s som batteribyten, batteristorlek
i fordonen, bilpooler, dubbelriktad laddning, elvdg och laddhybrider. Den samlade bedém-
ningen ar dnda att dessa trender kommer ha en marginell paverkan pd behovet av publik
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas, d&tminstone under det nirmaste decenniet.
Réckvidden for elektriska fordon och batteribytesstationer skulle kunna ha en paverkan
men det dr fortfarande osdkert hur teknik och marknad utvecklas.

Vitgasdrivna fordon skulle kunna uppfylla kraven om léangre korrackvidd och hogre nytto-
last béttre &n batteridrivna. I nuldget ar fossilfri vitgas betydligt dyrare én fossil vitgas och
det hoga priset pa fordonen hindrar ménga frén att investera i véitgasfordon. Att etablera
och underhalla vétgasinfrastrukturen innebar hoga kostnader och bedémningen ér att stod
kommer behdvas bade till investering och kanske dven drift under flera ar.

En dndamaélsenlig laddinfrastruktur utgors i grunden av goda mojligheter for anvéndarna
att ladda nér fordonet star still under en léngre tid, ofta kallad hemma- eller depaladdning.
Forutom att det sparar tid att ladda nir bilen dndé ar parkerad &r det generellt kostnads-
effektivt for anvéindarna och samhéllsekonomiskt fordelaktigt, eftersom det ofta ar lagre
effekter som anvénds samt att laddningen kan ske under tider med mindre efterfragan

pa overforingskapacitet i elnétet.

En dndamaélsenlig utbyggnad behdver dven inkludera en utbyggnad av publik ladd-
infrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas lings med végarna. I den nyligen beslutade
forordningen om infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) finns bland annat krav
pa utbyggnaden av laddningspooler och tankstationer for vitgas utefter ett strategiskt

3 Klimat- och néringslivsdepartementet (2023), Uppdrag att samordna arbetet med véitgas i Sverige,
dnr KN2023/02715




europeiskt vagnit (TEN-T). For utbyggnaden av laddinfrastruktur for ldtta fordon finns
tva separata krav; dels ett geografiskt krav med utbyggnad langs TEN-T végnétet dels
ett kapacitetskrav for en utbyggnad av publik laddning i proportion till antalet laddbara
fordon i landet.

Aven om kraven i AFIR uppfylls kommer ytterligare utbyggnad lings storre vigar utanfor
TEN-T behova tickas med publik snabbladdning for att ge en geografisk tickning i hela
landet. For att slutligen sékerstélla att infrastrukturen &r robust och for att skapa redundans
och tillforlitlighet, behovs ytterligare kapacitet adderas och utbyggnad ske pa strategiska
platser.

For att nd en dndamalsenlig infrastruktur finns sannolikt fortsatt behov av stdd till bade
hemma- och depéladdning och publik laddning och tankinfrastruktur for vétgas. En for-
djupad analys av vissa stod har genomforts dér slutsatserna ar att det finns behov av stod
till semipublik laddning, att driftstod till vétgas kan vara motiverat pa vissa platser och
att skatteavdraget till laddningspunkt i sm&hus ska behéllas och férhoppningsvis komma
fler samhallsgrupper tillgodo i takt med att elektrifieringen okar.

Bland aktorer som identifierats som viktiga for en lyckad och skyndsam utbyggnad av ladd-
infrastrukturen och tankinfrastrukturen for vétgas har kommunerna och deras betydande
roll dterkommande lyfts. For médnga kommuner ar utbyggnaden en angeldgen fraga for
omstéllningen av transportsystemet men de har pa grund av sina olika férutsittningar och
prioriteringar kommit olika l&ngt i arbetet. For att stotta kommuner i deras fortsatta arbete
behovs Okat stod pa bade regional och nationell niva. Andra aktorer som &r avgdrande
och skapar forutséttningar for etablering av laddinfrastruktur &r fastighetségare och
elnétsforetagen.

En kritisk faktor for snabb utbyggnad &r tillgéngen till elndt. Utmaningarna dr framfor allt
langa ledtider for anslutning och brist pd kapacitet i elnétet. Snabbare tillstdndsprocesser
for utbyggnad av lokala och regionala elnét sdvél som transmissonsnt &r helt nodvandigt
framdver. Forutsagbarhet, okade mojligheter till planering och battre kommunikation

mellan parterna ses ocksa som viktiga delar for att underlétta och skynda pé utbyggnad.

Att ladda och tanka fordonet ska vara enkelt och forutségbart for slutanvindaren. I AFIR
finns krav som ska bidra till forbéttringar nir det géller anvandarvianligheten, bland annat
kopplat till 6kad tillgédnglighet for personer med funktionsvariationer, betalningslosningar
och pristransparens. For att sékerstélla att infrastrukturen &r anvéndarvénlig behover
implementering av regelverken foljas upp for att se om ytterligare atgérder behdver vidtas.

Digitalisering dr nodvandig for att effektivisera planering, utveckling och drift av det
elektrifierade transportsystemets infrastruktur. Det innebdr bland annat att data behdver
delas mellan aktorer i energisystemet, laddningssystemet och transportsystemet, samtidigt
som vikten av datasékerhet behover beaktas. De absolut storsta hindren for datadelning
ar inte av teknisk natur utan att organisationer antingen inte vill dela med sig av data,
eller inte far det, eller en kombination av bada.

For att kunna folja upp utveckling behovs data och statistik. I dagsldget saknas officiell
statistik 6ver laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Energimyndigheten
arbetar med att utveckla statistiken men behover bli utsedd till statistikansvarig myndig-
het for infrastruktur inom energiomrédet for att fa ett tydligt mandat for fortsatt arbete.

Eftersom transporter dr en samhallskritisk funktion som behdver fungera i bade normala
tider och tider av kris méaste dess robusthet sékerstéllas. Det finns idag en bred hotbild
mot Sveriges energiforsorjning. Hotbilden omfattar allt fran naturkatastrofer och tekniska




fel till antagonistiska, det vill siga medvetet skapade, angrepp. Vid en 6vergang till ett
elektrifierat transportsystem maste risk och sarbarhetsanalyser kontinuerligt genomftras
och potentiella hot behover beaktas vid placering och utformning av laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vitgas.

Med utgangspunkt i malbilden for den framtida infrastrukturen samt den genomforda
analysen har ett handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas
tagits fram. Den innehaller en lista med 55 atgérder som Energimyndigheten och Trafik-
verket bedomer behdver genomforas for att frimja och skynda pa elektrifieringen av
transportsektorn.

Atgérderna ir numrerade med 16pnummer men utan prioriteringsordning. Anledningen
till att prioriteringsordning saknas &r att det behovs en helhetssyn och systemansats for
att atgdrderna ska bidra till och skynda pa omstéllningen. Vissa av dtgérderna kan genom-
foras var och en for sig, medan andra &r mer 6msesidigt beroende och bygger pa varandra.

HANDLINGSPROGRAM FOR LADDINFRASTUKTUR OCH TANKINFRASTUKTUR FOR VATGAS

Nationellt ansvar fér samordning av laddinfrastruktur

,&tgérd 1 Utse Energimyndigheten till nationell samordnare for laddinfrastruktur
,&tgérd 2 Utveckla kunskapsstdd och information

Atgérd 3 Arbeta med omvérldsbevakning

Atgérd 4 Skapa plattformar for dialog och samverkan

Atgard 5 Ge Okat stod till kommuner

Atgérd 6 Ge lansstyrelserna ansvar for regional samordning
Atgérd 7 Samla och samordna stédgivning

Atgard 8 Sakerstall deltagande i arbete pa EU-niva

Utbyggnad av andamalsenlig laddinfrastruktur

Atgérd 9 Beddm behov av stérkt lagstiftning kring boendes tilltrade till laddning
Atgérol 10 Utvardera behov av publik laddning fér dem som inte har tillgang till egen parkering
Atgérd 11 Infor ett dedikerat stdd till icke-publik laddning fér tunga fordon

Atgérd 12 Uttka majligheterna till stod for stora fastighetségare som vill installera ménga laddningspunkter

Atgérd 13 Forbered investeringsstdd till semipublik laddning

Atgérd 14 Behall stod till utbyggnad enligt krav i AFIR

Atgérd 15 Ge Energimyndigheten i uppdrag att ta fram handlingsprogram enligt AFIR

Atgérd 16 Rikta stod till publik snabbladdning for latta fordon till vita flackar 1&ngs stérre vagar
Atgérd 17 Vidareutveckla stdd till publik snabbladdning fér tunga fordon

Atgérol 18 Tillsatt utredning for att identifiera kritiska platser

Atgard 19 | Utred behov av mark

Atgérd 20 Tillgangliggdr mark som ar tagen med vagratt for laddning

Natkapacitet och kortare ledtider fér anslutning

Atgérd 21 Ge lamplig myndighet i uppdrag att utreda om och hur kapacitetskartor ska tas fram

Atgérd 22 Bevaka EU-regelverk om efterfrageflexibilitet for att darefter gdra en beddmning om
villkorade avtal

Atgérd 23 Beddm behov om kompletterande atgérder efter att natbolagen rapporterat sina
natutvecklingsplaner

Atgérd 24 Ge Energimyndigheten i uppdrag att beddéma hur elfordon kan bidra till energisystemets
flexibilitet

Atgérd 25 Bevaka utvecklingen av dubbelriktad laddning

Atgérd 26 Ge Energimarknadsinspektionen i uppdrag att bedéma hur dubbelriktad laddning kan bidra

till minskade kostnader
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Digitalisering

Atgard 27

Utse lamplig myndighet till tillsynsansvarig for tillhandahéllande av statiska och dynamiska
data via den nationella &tkomstpunkten

Atgérd 28 Utred lagstiftningen for att framja datadelning

Nationell samordning fér tankinfrastruktur for vatgas

Atgérd 29 Utveckla nationell samordning for utbyggnad av tankinfrastruktur for vatgas
Atgérd 30 Utveckla investeringsstod till vatgastankstationer

Atgérd 31 Félj behov av driftstdd till vatgastankstationer

Méijliggor saker hantering av vatgas

Atgard 32
Atgard 33
Atgard 34
Atgard 35
Atgard 36

Komplettera relevanta regelverk fér hantering av vatgas

Effektivisera tillstdndsprocesser for etablering av tankstationer for vatgas

Sprid kunskap om sékerhetsfragor kring vatgastankstationer

Ta fram kunskapsunderlag for planering och bygglov

Aktdrer rekommenderas att delta i standardiseringsarbetet for vatgastankstationer

Strategisk lokalisering av vatgastankstationer

Atgérd 37 Folj upp utbyggnad av planerade vatgastankstationer och uppfyllelse av EU-regelverk

Atgérd 38 Félj upp beviljade stod

Atgérd 39 Utred robust utbyggnad av tankinfrastruktur for vatgas

Anvandarvanlighet

Atgérd 40 Ge lamplig myndighet i uppdrag att félja upp AFIRs krav p& maojlighet till engdngsladdning/
engangstankning av vatgas

Atgérd 41 Ge lamplig myndighet i uppdrag att sakerstélla efterlevnad av pristransparens

Atgérd 42 Ge lamplig myndighet i uppdrag att félja upp tillganglighetsanpassning av laddinfrastruktur

Kompetensutveckling

Atgard 43

Bevaka fortsatt arbete inom regeringsuppdraget att analysera kompetensbehov som féljd av
samhallets elektrifiering

Statistik och uppféljning

Atgard 44
Atgard 45
Atgard 46
Atgard 47
Atgard 48

Atgard 49

Utse Energimyndigheten till statistikansvarig myndighet for infrastruktur inom energiomradet
Ta fram officiell statistik om laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas pa nationell niva
Utveckla databas i syfte att bland annat ta fram statistik pa regional och lokal niva

Ge Energimyndigheten i uppdrag att ta fram lagesrapporter for AFIR

Ge Energimyndigheten uppdrag att ta fram &rlig rapportering om utveckling om laddbara
fordon, laddinfrastruktur och uteffekt for laddning

Ge uppdrag till Energimyndigheten att vara Identifierings- och registreringsorganisation
i Sverige

Robusthet, tillférlitlighet och redundans

Atgard 50
Atgard 51
Atgard 52
Atgard 53
Atgard 54

Atgard 55

Genomfor risk- och sarbarhetsanalyser kontinuerligt och pé flera nivéer

Utred hur robustheten kan 6ka for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas
Utred konsekvenser av ett minskat beredskapslager

Utred behov och utformning av ett framtida energilager for kris

Energimyndigheten tar fram direktiv for prioritering av laddinfrastruktur och tankstationer fér
vétgas inom styrel-arbetet

Tillsatt medel for 6kad kunskapsuppbyggnad om framtidens beredskap




1 Inledning

Energimyndigheten och Trafikverket har haft ett gemensamt regeringsuppdrag* att ta
fram ett nationellt handlingsprogram for en snabb, samordnad och samhéllsekonomiskt
effektiv utbyggnad av dndamaélsenlig publik och icke-publik laddinfrastruktur samt
tankinfrastruktur for vétgas for l4tta’ och tunga fordon.® Detta ar uppdragets slutrapport.

Bakgrund till uppdraget dr den nationella elektrifieringsstrategin’ som levererades
i februari 2022.

Uppdraget omfattar en nuldgesbeskrivning samt en framatblickande analys och beddm-
ning av hur utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas kan utveck-
las for att mojliggora 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 ldamna forslag om och hur ansvar och roller kan fortydligas.
Programmet ska kunna anvéndas som underlag i arbetet med att sdkerstilla att Sverige
uppfyller de skyldigheter som foljer av EU-lagstiftning. Uppdraget ska dven beakta
konsekvenserna av elektrifiering for totalforsvaret, samhéllets krisberedskap och for
infrastrukturens och transportsystemets robusthet och sarbarhet.

Uppdraget innefattar ocksa en dversyn av befintliga uppdrag, regelverk, statliga stod,
avdrag och krav i friga om laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas. Denna
6versyn delrapporterades den 1 februari 2023.2

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

Den 1 februari 2023 delrapporterades dversynen av befintliga uppdrag, regelverk statliga
stod, avdrag och krav. Delrapporten fokuserar pa hinder som identifierats for fortsatt
utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas samt ger preliminéra
forslag till olika atgérder. Flertalet av forslagen har analyserats vidare i det fortsatta
arbetet.

En méngd aktorer frén néringsliv, akademi, branschorganisationer, myndigheter, regioner
och kommuner 1dmnade skriftliga inspel och deltog i intervjuer och dialoger. Inspelen
gav ett gediget underlag som innehdll utmaningar och hinder, synpunkter pa hur vél
anpassade dagens styrmedel och regelverk &r samt reflektioner 6ver forutsittningarna
for fortsatt utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas.

4 Infrastrukturdepartementet (2022), Uppdrag att ta fram ett handlingsprogram for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas, dnr 12022/01562

5 Laétta fordon inkluderar personbilar och létta lastbilar med en totalvikt pa hogst 3,5 ton
¢ Tunga fordon avser lastbil och buss med totalvikt Gver 3,5 ton

7 Infrastrukturdepartementet (2022), Nationell strategi for elektrifiering — en trygg, konkurrenskraftig
och hallbar elforsérjning for en historisk klimatomstdllning, dnr 12022/00299

8 Energimyndigheten (2023), Delrapport inom uppdraget om handlingsprogram for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vitgas, ER 2023:06
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I dialogerna framkom det &dven att det finns stod hos de flesta aktorer for grundprincipen
att utbyggnaden av infrastruktur kan och bor ske pa marknadsméssiga grunder och av
privata aktorer. Initialt och i vissa fall kommer det dock att krdvas ekonomiskt stdd,

i synnerhet for tankinfrastruktur for vétgas.

For att underldtta och snabba pa utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas bor det finnas ett utpekat ansvar for kunskapsspridning och samordning
mellan berdrda foretag, branschorganisationer och myndigheter. Avsaknaden av samlad
och uppdaterad information om laddningspooler och tankstationer for vétgas anses av
flera aktorer vara problematisk och @ven hir 6nskas samordning och ett utpekat ansvar.
Manga av aktdrerna poédngterar vikten av att se omstéillningen i ett helhetsperspektiv
samt av tydlighet och langsiktighet i planering och regelverk. Andra viktiga forutsatt-
ningar &r att korta ledtider for tillgang till ndtkapacitet samt att tillgang till mark for
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas sékras.

Ett forslag som presenteras i delrapporten &r att utse en myndighet till huvudansvarig for
samordning av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas. Den huvudansvariga
myndigheten behover tilldelas resurser for genomforandet samtidigt som andra berdrda
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 regelférandringar

pa nationell nivad och EU-niva.

Det finns 6nskemal hos flera aktdrer att se over stodgivningsprocesser samt hur vissa stod
ar utformade, bade i syfte att forenkla for den s6kande och att bidra till att anvéndarna
faktiskt ska kunna nyttja stoden. Ett antal forslag pa hur detta skulle kunna ske presenteras
i delrapporten. Ett &terkommande dnskemal &r att se Gver mdjligheten att ge stod till

sa kallade semipublika laddplatser. Andra utpekade omrdden som bor utredas vidare ar
stod till drift och energilagring. Flera av forslagen dr emellertid beroende av att det sker
regeldndringar pd EU-niv4, alternativt att Sverige soker och far undantag i de specifika
fallen.

Hemmaladdning star for majoriteten av privatbilisters laddning och mdjligheten att
ladda hemma &r central for att fler ska kunna &ga och kora elbil. Nér det géller privat-
personers tillgéng till laddmojligheter s& finns det tva grupper, de som har rddighet ver
egen parkering och de som saknar radighet. Det konstateras att for den senare gruppen
finns en rad hinder kopplat till laddning av egen bil och hér finns anledning att se Gver
savél processer som regelverk och mojligheter till utdkade stod.

1.2 Metodbeskrivning
1.2.1  Delrapportering 1 februari

Som beskrivs i avsnitt 1.1 sa deltog en méngd aktdrer fran niringsliv, akademi, bransch-
organisationer, myndigheter, regioner och kommuner i intervjuer och dialoger samt
lamnade skriftliga inspel till uppdraget.

WSP genomforde en studie dir fokus var pa 6versyn av stod, regelverk och avdrag.’ En
workshop holls med olika aktorer ddr WSP:s studie anviandes som underlag. Fokuset pa
workshopen var att diskutera olika hinder samt forslag till 16sningar.

® WSP (2023), Underlag till handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vdtgas, dnr 2022-11266, jan. 2023
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1.2.2  Fortsatt arbete med uppdraget om handlingsprogram

I det fortsatta arbetet bildades arbetspaket enligt Figur 1. Dessa formades utifrén uppdrags-
beskrivningens krav men dven efter identifierade behov av fordjupad analys utifran del-
rapporteringens resultat.

Samordning for
utbyggnad av
laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for
vatgas

Sambhallsekonomiskt Teknisk utveckling och
effektiv och beteendens péverkan
andamalsenlig pé utbyggnad av
utbyggnad infrastruktur

Aktorers roller och
ansvar

Konsekvenser av
transportsektorns
elektrifiering pa
samhaéllets totalférsvar
och krisberedskap

Vatgasens roll i
transportsystemet

Krav och konsekvenser Férdjupad analys av
av AFIR stédgivning

Figur 1. Utredningens olika arbetspaket.

Forutom myndigheternas egna analyser genomfordes fyra konsultstudier:
»  WSP: Vitgasens roll i transportsystemet'
»  Trivector: Fordjupad analys av stodgivning'!

*  RISE: Teknisk utveckling och beteendens paverkan pa utbyggnad av ladd-
infrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas'

+ Ramboll: Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram
for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas'

I maj 2023 genomfordes dialogméten med olika teman som kopplade till arbets-
paketen. Pa dessa mdten deltog cirka 80—100 personer. I september samma ar holls
ett webbinarium med fragestund med cirka 260 deltagare dér preliminéra slutsatser
och atgérder presenterades.

En referensgrupp bildades dér avstimningar genomforts under uppdragets gang. |
Tabell 1 listas de deltagande organisationerna. Slutsatser och resultat i rapporten star
Energimyndigheten och Trafikverket sjdlva for.

Tabell 1. Deltagande organisationer i referensgrupp

Boverket Elsékerhetsverket Energimarknadsinspektionen
Forsvarsmakten Lantméateriet Lansstyrelserna
Myndigheten for digital Myndigheten fér samhéllsskydd Naturvardsverket

férvaltning och beredskap

Trafikanalys Transportstyrelsen Vinnova

Sveriges Kommuner och | Statens vag- och
Regioner transportforskningsinstitut

10 'WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022-11266

" Trivector (2023), Behov av stod till laddning och vétgastankinfrastruktur. Utredning av tre olika
fordndringar av stéd och avdrag behov — méjligheter — konsekvenser, TRV2022/90068

12 RISE (2023), Teknisk utveckling och beteende och pdverkan pd behov av infrastruktur, pa uppdrag
av Energimyndigheten, dnr 2022-11266

13 Ramboll (2023), Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram for laddinfra-
struktur och tankinfrastruktur for vdtgas, pa uppdrag inom Energimyndigheten, dnr 2023-008891
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1.3 Avgransningar

Uppdraget &r avgransat till att enbart omfatta laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas till vigtransporter; latta och tunga fordon. Uppdraget omfattar inte ladd-
och tankinfrastruktur for sjofart och flyg eller avsedd infrastruktur for arbetsmaskiner.
Diaremot ingar arbetsmaskiner som mojliga samnyttjare av vitgastankinfrastruktur
med végtrafik.

Vidare r uppdraget avgrénsat till kabelbaserad stationér laddning nér det géller vilka
atgirder som presenteras. Atgirder som handlar om andra tekniker for stationir laddning
eller tekniker for elvagar ingér inte. Ddaremot finns resonemang om olika teknikers
paverkan pa behovet av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas.

Inga atgéirder géllande fraimjande av fordon for batteridrift eller véitgasfordon kommer
heller att presenteras inom ramen for detta uppdrag.

Det ingér inte i uppdraget att ldmna forslag pa forfattningséndringar pé skatteomradet.

1.4 Angransande uppdrag

1.4.1  Myndighetsgemensam uppféljning av samhéllets elektrifiering

Regeringen har uppdragit till Energimyndigheten, Energimarknadsinspektionen,
Afférsverket svenska kraftnit (Svenska kraftnit) och Trafikverket att gora en myndighets-
gemensam uppfoljning under aren 2022 till 2024 av samhéllets elektrifiering och
utvecklingen av elsystemet inklusive elproduktionen.'* Uppdraget har flera delar varav
deluppdrag 2 innefattar uppf6ljning av utbyggnaden av laddinfrastruktur och tank-
infrastruktur for vétgas. Deluppdrag 2 bestar av foljande:

*  Uppf6ljning av utbyggnaden i hela landet av laddinfrastruktur och tankinfra-
struktur for vitgas och en beddmning av om det finns brister i utbyggnaden av
laddinfrastruktur som utgor hinder for transportsektorns elektrifiering. Om nya
EU-krav pa utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur infors ska
dessa beaktas i beddmningen.

»  Statistik avseende laddinfrastruktur for vigtransporter inklusive metodutveckling
for att kunna kvantifiera antalet icke-publika laddningspunkter i Sverige.

Investeringar som har gjorts med offentligt stod bor sdrredovisas. Vid framtagande av
statistiken ska dven eventuella nya EU-krav beaktas. Trafikverket, Naturvardsverket
och Skatteverket ska vid behov bistd Energimyndigheten med underlag till samman-
stdllningen.

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

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

14 Infrastrukturdepartementet (2022), Uppdrag att genomfora en myndighetsgemensam uppfoljning
av samhdillets elektrifiering, dnr 12022/01060

12



1.4.2

Sérskild utredning: Undanréja hinder for elektrifieringen av
transportsektorn

Regeringen har tillsatt en sérskild utredare som ska analysera och foresla vissa atgarder
for att paskynda elektrifieringen av transportsektorn och som bidrar till att villkoren
for att leva, bo och verka i hela Sverige stirks.!* Utredaren ska ha ett framéatblickande
perspektiv och utgé fran att vigtransporterna pé langre sikt i huvudsak kommer att
elektrifieras.

Utredaren ska bland annat:

Analysera utdkade mojligheter f6r kommuner att géra undantag for elektrifierade
transporter.

Analysera och vid behov ldmna forslag som underlittar for samfalligheter att
bygga laddningspunkter for elfordon.

Ta fram kunskapsunderlag om nitanslutning av laddinfrastruktur. Hér ingér:

— tydliggdra problembilden och dess omfattning, granska huruvida det existerar
geografiska skillnader vad géller vintetider, och beddma hur problembilden
kan komma att utvecklas givet elektrifieringen inom transportsektorn,

— granska vilka utmaningar och méjligheter som finns inom framfor allt
kompetensforsorjning, aktorsdialog och processutveckling for att tillgodose
behovet av framtida nitanslutning av laddinfrastruktur, och

— ge forslag pa mojliga atgirder for att korta ledtiderna, inklusive att planeringen
av laddinfrastruktur i hdgre grad ska kunna beakta elnétets forutsittningar.

Vid behov ldmna forslag pé ytterligare atgarder for att undanrdja hinder for
elektrifieringen av transportsektorn.

Ladmna nddviandiga forfattningsforslag.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2024.

1.4.3

Uppdrag att utveckla statistik avseende elektrifiering

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag'¢ att utveckla statistiken pa transportomradet,
det vill sdga myndighetens nuvarande &mnesomraden for statistik'’, avseende elektrifiering.

Inom ramen for uppdraget ska Trafikanalys genomfora foljande:

1.

Analysera hur den officiella statistiken och annan statistik pa transportomradet
kan och bor utvecklas sa att elektrifieringen av transportsektorn kan beskrivas
i de delar dér det ér relevant.

Gora en internationell jaimforelse av statistikutveckling och utveckling av
statistiska modeller avseende elektrifiering pa transportomrédet.

Ta fram en plan for utveckling och produktion av utvecklad statistik avseende
elektrifiering, dér det framgar vilka statistikomraden som bor prioriteras.

15 Kommittédirektiv (2023), Undanrdja hinder for elektrifieringen av transportsektorn, dir 2023:80

16 Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2023), Uppdrag att utveckla statistik avseende
elektrifiering, dnr 12023/02047

17 Trafikanalys (2023), Om vdr statistik, trafa.se
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Trafikanalys ska senast den 15 januari 2024 redovisa de delar av uppdraget som avser

punkterna 1, 2 och 3. Trafikanalys ska dérefter arligen i arsredovisningen redovisa hur
arbetet med att genomfora utvecklingsarbetet fortskrider. Trafikanalys ska slutredovisa
uppdraget i arsredovisningen for 2026.

1.4.4 Uppdrag att se éver och férenkla vissa regler rérande allmén
platsmark

Regeringen ger Transportstyrelsen i uppdrag!® att genomf6ra en 6versyn av de regelverk
som ér relevanta for laddning av uppstillda fordon pa allmén platsmark. Syftet med
Oversynen ér att forenkla regelverken for att paskynda elektrifieringen av végtransporter.
De hinder som finns nir det géller att anordna uppstillning pa allmén platsmark och
som identifierades 1 Energimyndighetens rapport Analys och forslag for béttre tillgang
till laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett boendeform!® ska vara en utgangspunkt
for Gversynen.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast den 5 april 2024.

1.4.5 Samordningsuppdrag om vétgas

Regeringen har gett Energimyndigheten i uppdrag® att samordna arbetet med vétgas

i Sverige. Samordningsuppdraget ska bidra till att &stadkomma en effektiv energi- och
klimatomstéllning samtidigt som foretag kan véxa och anstélla fler samt bidra till en
robust och sdker energiforsorjning. Syftet med samordningsuppdraget &r att identifiera
och bidra till att undanréja hinder sa att anviandning, produktion, distribution och lagring
av vitgas pa ett samhillsekonomiskt effektivt sitt kan integreras i energisystemet och
bidra till att de energi- och klimatpolitiska méalen nas.

Uppdraget bestar av tre delar. Den forsta delen innebér att Energimyndigheten ska
samordna Sveriges arbete med vétgas, genom samverkan, dialog och kunskapsspridning
mellan statliga myndigheter och foretag, branschorganisationer och andra offentliga
aktorer inklusive regioner och akademin. Samverkan ska inkludera breda fragor kring
vétgasens utveckling och padgdende processer samt dven tillstdndsprocesser, standardi-
sering, certifiering samt trygg forsérjning och sidker hantering.

Den andra delen bestar i att utreda hur vétgasen och infrastrukturen for vétgas i Sverige
kan utvecklas ur ett systemperspektiv.

Den tredje delen bestér i att f6lja upp vitgasens utveckling i Sverige och internationellt.

Uppdraget ska delrapporteras 28 februari 2024 och slutlevereras 1 december 2024.

18 Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2023), Uppdrag att se éver och forenkla vissa regler
avseende allmdn platsmark, dnr L12023/02739, L12023/01087, L12023/01092.

¥ Energimyndigheten (2021), Analys och forslag for bittre tillgang till laddinfrastruktur for hemma-
laddning oavsett boendeform, ER2021:24

20 Klimat- och néringslivsdepartementet (2023), Uppdrag att samordna arbetet med vitgas i Sverige,

dnr KN2023/02715
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1.4.6  Uppdrag att utveckla regional och lokal energiplanering fér
elektrifiering

Regeringen har gett Lansstyrelsen i Véstra Gotalands ldn och Energimyndigheten i
uppdrag att utveckla den regionala och lokala energiplaneringen. Uppdraget ska bidra
till att mojliggora en storskalig elektrifiering av bland annat industri och transporter.!

Lansstyrelsen i Véstra Gotalands 1dn ska senast den 15 november 2023 redovisa en
struktur for den regionala handlingsplanen for elektrifiering samt arbetssitt och metodik
for dess framtagande. Senast 31 december 2024 ska den férdiga regionala handlings-
planen for elektrifiering redovisas.

Energimyndigheten ska identifiera behov av metodstdd for att berdkna framtida el- och
effektbehov som stdd till lokala och regionala aktorer. Metodstddet ska kunna underlitta
framtagande av kunskapsunderlaget i den regionala handlingsplanen och mojliggora
aggregerade bedomningar pé nationell niva.

Energimyndigheten ska dven utveckla den lokala energiplaneringen i kommunerna
genom att ta fram en vigledning och ett metodstdd till lagen om kommunal energi-
planering (1977:439) utifran den storskaliga elektrifiering som prognostiseras och
totalforsvarets behov.

Energimyndighetens bdda delar ska redovisas senast 30 juni 2024.

1.4.7 Uppdrag att samordna kompetensférsérjning fér elektrifieringen

Energimyndigheten har fatt i uppdrag att samordna en nationell kraftsamling kring
kompetensforsorjning for elektrifieringen. Uppdraget utfors i direkt dialog med Afférs-
verket Svenska kraftnit, Elsdkerhetsverket, Energimarknadsinspektionen och Trafik-
verket men ambitionen &r att koordinera en bredare samverkan mellan alla relevanta
myndigheter och branschaktdrer.

Uppdraget 16per under tva ar med forhoppning om att skapa forutséttningar och synergier
som ger positiva langsiktiga effekter. Ledord for projektet dr samarbete, samverkan och
samordning.
Arbetet delas in i tvd delprojekt:

1. Kartldggning av kompetensbehov och pdgdende initiativ

2. Identifiering av hinder, utmaningar och forslag pé atgérder

I den andra delen ska Energimyndigheten identifiera mojliga hinder och utmaningar for
energisektorns, och niraliggande sektorers, kompetensforsorjning samt foresla atgirder
for att mota kort- och langsiktiga kompetensbehov.

Forsta delprojektet ar avslutat och redovisat i oktober 2023.22 Andra delprojektet samt
slutredovisning ska rapporteras till Regeringskansliet senast 1 december 2024.

21 Klimat- och néringslivsdepartementet (2023), Uppdrag att utveckla regional och lokal energi-
planering for elektrifiering, dnr KN2023/03646, KN2023/01462 (delvis)

22 Energimyndigheten (2023), Kompetensforsorjning for elektrifiering, ER2023:21
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1.5 Lashéanvisning

Rapporten bestar av flera delar som bygger pa varandra. Initialt, i kapitel 2, anges en
malbild for Sveriges laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Sjalva handlings-
programmet aterfinns 1 kapitel 6 och omfattar 55 atgérder som syftar till att bidra till
malbilden.

I kapitel 3 beskrivs nulédget, det vill sdga var vi i dagsldget befinner oss i1 utvecklingen.
I kapitel 4 redovisas de EU-regelverk som sitter ramar och forutséttningarna for vad
som kan och méste genomforas.

I analysen, i kapitel 5, undersoks gapen mellan det beskrivna nuldget och mélbilden.
Har analyseras och beskrivs de hinder och mdjligheter som finns, samt hur det 4r mojligt
att skapa forutsittningar for att nd malen.

I handlingsprogrammet i kapitel 6 redovisas de atgérder som analyserna landat i och
som gemensamt har potential att bidra till en dndamélsenlig och samhéllsekonomisk
utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Atgérderna dr numrerade
men har ingen 6msesidig prioritering sinsemellan.

I bilaga 2 finns en definitionslista dver begrepp som anvénds i rapporten. Inom ladd-
infrastrukturomradet anvénds genomgéende de begrepp som beslutats inom férordning
om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR).?

2 Europaparlamentet och Radets forordning (eu) 2023/1804 av den 13 september 2023 om Uthyggnad
av infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphdvande av direktiv 2014/94/EU
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2  Malbild for Sveriges
laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vatgas

En storskalig elektrifiering av transportsektorn &r avgdrande for att Sverige ska né klimat-
maélen. Utvecklingen sker snabbt men for att nd uppsatta mél behdver takten 6ka dn mer.

En viktig forutsittning for att lyckas med omstéllningen 4r att det finns en dndamalsenlig
infrastruktur &mnad att energiforsorja de eldrivna och vitgasdrivna fordonen. En dndamals-
enlig laddinfrastruktur och tankinfrastruktur bidrar till att ritt effekt och drivmedel finns
tillgénglig dar det gor mest nytta och dir invanare och néringsliv forvintar sig att det ska
finnas.

I detta kapitel beskrivs en malbild for Sveriges laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas. Malbilden i Figur 2 har tagits fram under uppdragets arbete och syftar till att
sdtta en riktning for de atgirder som senare definieras. Siktet for malbilden &r installt pa
ar 2030.

Tillférlitlig och tillganglig

Samordnad och
andamalsenlig

Vatgas - en del
av lésningen

Flexibelt for

framtiden Trygg och robust

Effektiva processer Anvéandarvanlig

Figur 2. Malbild fér laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas.

2.1 Tillférlitlig och tillganglig

For att en omfattande elektrifiering av transportsektorn ska ske maste det vara mojligt
att pa ett enkelt, tillforlitligt och sékert sitt energiforsorja fordonen.

Ladd- och tankinfrastrukturen ska ha en geografisk tickning som stricker sig 6ver hela
landet s att forare kénner sig trygga med att anvinda el- och vétgasdrivna fordon for
alla typer av resor. Laddningspooler och tankstationer ska vara icke diskriminerande
och tillgénglighetsanpassade s att alla har mdjligheter att nyttja elektrifierade fordon.
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Mgjligheten att kunna ladda hemma eller dér fordonet star parkerat under en langre tid &r
avgorande for att fler ska vélja laddbara fordon. Tillgdng och nérhet till laddinfrastruktur
ska vara oberoende av vilken boendeform man har eller i vilken typ av fastighet man
bedriver sin verksamhet.

Tankstationer for vétgas ska vara placerade sa att de tillgodoser behovet av tankning
men samtidigt ha en trygg distans for att klara de specifika sdkerhetskraven.

2.2 Samordnad och dndamalsenlig

En viktig grundforutséttning for fordonsflottans omstéllning &r att utbudet av laddinfra-
struktur och tankinfrastruktur for vétgas inte utgor ett hinder. Infrastrukturen ska vara
andamalsenlig. Det betyder forenklat att tillrdcklig effekt ska finnas tillgénglig pa de
platser och vid de tidpunkter dir behoven finns.

Utbyggnaden ska i huvudsak ske pd marknadsmissiga grunder och av privata och
kommersiella aktorer. I de fall dir det fortfarande saknas marknadsmaéssiga forutsitt-
ningar for en dndamalsenlig utbyggnad ska staten arbeta med anpassade investerings-
stod. I 6vrigt ska statens insatser fokuseras till att stodja utbyggnaden genom samordning,
kunskap, analys och uppf6ljning.

2.3 Anvandarvanlig

Att ladda bilen ska vara enkelt och forutsédgbart, oavsett vilket fordon du kor och var du
befinner dig.

Laddningspooler ska finnas i tillrdcklig omfattning pa platser dér férarna dnda stannar
for att utfora andra uppgifter, till exempel vid bostaden, pa jobbet eller vid stopp for till
exempel rast, vila, handel, lastning och lossning.

Med digitala hjdlpmedel ska anvéndarna enkelt kunna hitta tillgéingliga laddningspunkter
och tankplatser for vétgas och effektivt kunna planera och optimera sina resor och rutter.

Att betala for sin energi ska vara okomplicerat och kostnaden ska vara transparent och
jamforbar.

Smart teknik ska &ven bidra till optimerad och effektiv anvéndning av tillgdnglig effekt.

2.4 Robust och saker

Transportsystemet utgdr en barande och kritisk samhallsfunktion, oavsett om det ér
normallége eller tider av kris. Energiforsorjningen av transporterna maste dirmed vara
robust och klara av att std emot storningar av olika slag. I takt med okad elektrifiering och
en alltmer digitaliserad teknik méste konsekvenserna och sérbarheten for totalforsvaret
och sambhillets krisberedskap kontinuerligt analyseras och beaktas.

Sveriges laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas ska ha en god beredskapsplan
dér anpassade beredskapslager, prioriteringar och reparationsplaner ingar.

Vitgasen ska hanterats med stor sékerhet, i synnerhet vid planering, etablering och drift
av vitgastankstationerna.
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25 Effektiva processer

Laddoperatorer, operatorer av vitgastankstationer, markégare och nitigare dr nyckel-
aktorer 1 en snabb utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. For
att underlétta 1 arbetet och skynda pa utbyggnaden behdver processerna vara effektiva.

Utbyggnad av kapaciteten i elnétet och ledtider for anslutning ska ha skiliga tidplaner
och vara enkla att f6lja och forstd. For att 6ka mojligheter att planera bor tillgénglig
nétkapacitet synliggoras. Tidig samverkan mellan de olika aktérerna skapar samsyn
och forutsdgbarhet.

For att uppna en effektiv process kopplad till anslutning méste resurser och kompetenser
som behdvs vid projektering och etablering sikras.

2.6 Flexibelt for framtiden

For att uppna en fossilfri fordonsflotta behover flera tekniker och 16sningar samverka.
Olika 16sningar passar for olika forhallanden, vilket bland annat beror pa geografi,
transportbehov, tillgéng till infrastruktur och resurser. Aven om utbyggnaden av ladd-
infrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas behover ske nu sd maste systemet kunna
anpassas till kommande teknikskiften och nya forutsittningar.

Nya tekniker och metoder for Gverforing av energi kan komma att spela en roll i det
framtida transportsystemet och maste da g att integrera. Nya smarta 16sningar for
effektivisering och balansering i elsystemet beh6ver ocksé kontinuerligt kunna imple-
menteras for att forbéttra och optimera anvindandet av infrastrukturen.

2.7 Vatgasen - en del av I6sningen

Vitgasdrift kommer sannolikt utgéra en del av 16sningen i ett framtida transportsystem.
Vitgasen ska anvindas dér den dr samhéllsekonomiskt effektiv och gér mest systemnytta.

Tankinfrastrukturen for vétgas bor byggas ut i en takt sé att det inte hindrar marknads-
utvecklingen for vétgasdrivna fordon. Samtidigt méste utbyggnadstakten ta hinsyn till
forvintad efterfrdgan pa vétgas fran fordonssektorn och inte 6verdimensioneras. Det
behovs en balans i etableringen for att astadkomma acceptabla vitgaspriser och lamplig
tillgédnglighet.

Vitgas kan ocksé bidra till forsorjningstrygghet genom dess majlighet att lagra 6verskott
och anvénda vid behov. Den gér ocksa att anvénda for att producera elektrobranslen
(diesel- och bensinliknande) som kan anvidndas som fordonsdrivmedel i tider av kris.
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3 Nulagesbeskrivning

3.1 Elektrifiering och fordonsflottans utveckling

De laddbara végfordonen har 6kat snabbt i antal de senaste aren. Under 2022 nyregistrerades
299 220 personbilar. Det som bland annat utmérker aret ar att el for forsta gangen ar

den vanligaste drivlinan i nybilsforséljningen och laddbara bilar stod for 54 procent av
nyregistreringarna.’*

Tack vare den kraftiga 6kningen av laddbara bilar i nybilsfoérsédljningen har andelen ladd-
bara bilar nu nétt upp till elva procent av samtliga personbilar i trafik dér férdelningen
mellan laddhybrider och rena elbilar dr 50/50. Se Figur 3.

ELBILAR
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laddbara bilar utgdr

11 %

av personbilsflottan

50%

LADDHYBRIDER

Laddbara fordon september 2023
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- med 30 789 laddningspunkter
r.T.Ji 1 8 377 varav 2 71 8 med snabbladdning
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Fakta fran Power Circle, bestéll mer elbil istik fran elbi

Figur 3. Elektrifieringen av fordonssektorn, september 2023. Baserad pé statistik fran
Power Circle.?®

Precis som for personbilar borjar elektrifieringen ta fart dven for lastbilar, bade ldtta och
tunga, d&ven om diesel fortsatt dr det dominerande drivmedlet. Tva procent av de létta
lastbilarna i trafik drivs med enbart el. For de tunga lastbilarna i trafik har antalet eldrivna
lastbilar 6kat fran 72 lastbilar ar 2021 till 231 &r 2022. For eldrivna bussar 6kade antalet
fran 662 ar 2021 till 915 ar 2022.%¢

Trafikanalys kortsiktsprognos for personbilar, létta lastbilar, tunga lastbilar och bussar

paverkas av lagkonjunktur och minskad kopkraft hos de svenska hushéllen, vilket i forsta
hand paverkar antalet nyregistrerade personbilar de kommande aren. Till foljd av det for-
simrade ekonomiska laget, i kombination med borttagen bonus for laddbara létta fordon,

24 Trafikanalys Sveriges officiella statistik (2023), Fordon 2022-Trafikanalys Statistik 2023:3
2 Power Circle, Kunskap — PowerCircle, September 2023, https://powercircle.org/kunskap/
2 Trafikanalys Sveriges officiella statistik (2023), Fordon 2022-Trafikanalys Statistik 2023:3
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bedoms 6kningstakten av nyregistrerade laddbara personbilar minska nagot under de
kommande aren. Likval dr prognosen att cirka 1 miljon, eller 21 procent, av person-
bilarna i trafik dr laddbara ar 2026. Mer 4n hiften av dessa bedoms vara elbilar.?’

Prognosen for fordonsutveckling kan ses 1 Figur 4.
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Figur 4. Trafikanalys korttidsprognos for vagfordonsflottan 2023-2026, underlag hamtad
frén: Antalet nyregistrerade fordon fortsatter att minska de kommande éren (trafa.se).

Antalet nyregistrerade létta lastbilar bedoms vara pé en relativt 14g nivd de kommande
fyra aren. Dock bedoms antalet som kan drivas med el 6ka. Till 2026 bedéms nio procent
av alla latta lastbilar i trafik vara laddbara och de utgdr 35 procent av de nyregistrerade
litta lastbilarna.?®

Elektrifieringen av bussflottan bedéms kunna gé fortsatt snabbt. I och med att majoriteten
av alla bussar gér i upphandlad trafik blir det stora variationer i antalet nyregistrerade
bussar fran ar till ar. Prognosen ér att 36 procent av de nyregistrerade bussarna &r ladd-
bara 2026, och de utgor da 17 procent av bussarna i trafik. Antalet nyregistrerade tunga
lastbilar med eldrift bedoms 6ka gradvis, om #n fran 1ga nivaer. Ar 2026 bedéms nérmare
13 procent av de nyregistrerade tunga lastbilarna var eldrivna, och de utgdr da knappt
tre procent av de tunga lastbilarna i trafik.?

I mars 2023 publicerade Energimyndigheten ldngsiktiga energiscenarier som beskriver
mdjlig utveckling av transportsektorns energianvandning fram till 2050. Tva scenarier
inkluderas som avspeglar olika takt i elektrifieringen: ett med hogre elektrifiering och ett
med lagre elektrifiering. Forutséttningarna &r att inga hinder uppstar, exempelvis i form
av brist pa material till batteritillverkning, och dessutom antas att den laddinfrastruktur
som krévs finns pa plats.*

27 Trafikanalys (2023), Korttidsprognoser for véigfordonsflottan 2023-2026
2 Tbid
¥ Tbid

30 Energimyndigheten (2023) Scenarier over Sveriges energisystem — med fokus pd elektrifiering

2050, ER2023:07
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For personbilar antas fordonsflottan vara i princip helt elektrifierad ar 2050. Andelen
rena elfordon antas variera mellan 83 och 97 procent &r 2050. Denna utveckling &r helt
beroende av att laddinfrastruktur byggs ut i tillricklig omfattning samt att det finns till-
gang till elfordon. For tunga lastbilar antas cirka 90 procent vara elektrifierade ar 2050
i scenariot med hogre elektrifiering medan det &r cirka 45 procent som é&r elektrifierade
i scenariot med lagre elektrifiering. Utvecklingen visas i Figur 5.3
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Figur 5. Andel av fordonsflottan som ar laddbar (elbilar och laddhybrid) vid scenarierna
Hogre elektrifiering och Lagre elektrifiering.

I Sverige finns i nulédget ett tiotal personbilar med branslecellsdrift i trafik samt négra
enstaka distributionslastbilar och arbetsmaskiner som testprototyper. Det finns tillverkare
som kan leverera brinslecellslastbilar uppemot 42 ton till Sverige redan nu.*!

Pa global nivd har antalet vatgasfordon dkat frn kring 8 000 fordon 2017 till kring

59 000 ar 2022 enligt IEA.3? Majoriteten av dessa fordon &r personbilar och finns i Syd-
korea, Japan och Kina. An s4 linge finns inte en storskalig produktion varken for litta
eller tunga vitgasfordon. I Europa finns bade brianslecellslastbilar- och bussar upp till
42 ton i kommersiellt bruk, men i ett begrénsat antal. Flest tunga fordon (mest bussar
men dven lastbilar) finns i Kina i nuldget. Marknaden for tunga vitgasfordon forvéntas
expandera globalt under kommande ar. Flera tillverkare, de flesta asiatiska, har redan
slappt tunga vétgasfordon pa marknaden, men dven europeiska tillverkare har pagaende
utveckling av brénslecellsdrivna fordon. Det sker dven utveckling av forbrinningsmotorer
med vitgas som drivmedel. Det finns padgdende EU-finansierade projekt for utveckling
av vitgasdrivna fordon sasom H2-HAUL*och H2 REVIVE.*

31 WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266
32 International Energy Agency (2022) Global Hydrogen Review 2022

3 Clean Hydrogen Partnership (former FCH JU), H2Haul (Hydrogen Fuel Cell Trucks for Heavy
Duty Zero Emissions Logistics — bidragsavtal nr 826236), projekttid 2019-2023

3% Clean Hydrogen Partnership (former FCH JU), H2 REVIVE (Refuse Vehicle Innovation and
Validation in Europe — bidragsavtal nr 779589), projekttid 2018-2024
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3.2 Laddinfrastrukturens utveckling och nulage

En forutsattning for att elektriska fordon ska vara ett attraktivt alternativ for fordonségare ar
att laddinfrastrukturen byggs ut i tillrdckligt snabb takt. En vl utbyggd laddinfrastruktur ger
trygghet och forutsidgbarhet hos dem som kor elektriskt. Norsk elbilsforening fér drligen

i uppdrag fran Nordiska ministerradet att genomfora en opinionsundersokning i alla
nordiska ldnder kring vilka barridrer som finns mot att kdpa elfordon.” Ar 2022 utgjorde
det hoga priset for elbilar den storsta barridren i Sverige men pa andra och tredje plats
hamnar frigor som berdr laddinfrastrukturen. Avsaknad av hemmaladdning och bristande
tilltro till den publika laddningen lidngs vdgarna, &r saledes avgorande faktorer for att
svenskar ska vilja att kopa elbilar.

Publik laddinfrastruktur

Utbyggnaden av den publika laddinfrastrukturen har under de senaste aren tagit fart
ordentligt. Sverige hade i september 2023 dver 4 400 laddningspooler och dver 30 000
laddningspunkter.*

De befintliga stoden till utbyggnad bidrar starkt till att utbudet av laddningspooler i alla
delar av Sverige stindigt 6kar. Det pagar for ndrvarande dven kraftfulla insatser inom
laddinfrastruktur for tunga fordon via Regionala elektrifieringspiloter’” och Klimatklivet.*

Det finns idag ingen officiell statistik over antalet laddningspooler, laddningsstationer eller
laddningspunkter i Sverige. Siffror som bland annat Power Circle baserar sin statistik pa
kommer fran Nobil*’, en nordisk databas 6ver laddningspooler. Arbetet med att ta fram
statistik for laddinfrastruktur beskrivs mer ingaende i kapitel 5.11.

I april 2023 uppdaterades databasen Nobil med automatisk inldsning av laddningspunkter
frén flertalet stora laddoperatdrer, resulterade i en relativt markant 6kning av registrerade
laddningspunkter. Automatisk inlésning dr vilkommet d& det ger en mer korrekt bild
over laget an den som tidigare baserades pa manuellt inldsta punkter.

Icke-publik laddning

En fordel med laddbara fordon dr mojligheten att ladda bilen nér den dnda star parkerad.
Mgjligheten till ’hemmaladdning” dr avgorande for att flera ska vaga investera och gé
over till elfordon. Det kan handla om laddning i nérhet till bostaden, pa arbetsplatsen eller
for yrkesfordon i det garage eller parkeringsplats fordonet star uppstéllt i/pa nir det inte
anvénds.

Energimyndighetens bedomning &r att runt 80-95 procent av den totala elbilsladdningen
i dagsldget sker genom sa kallad icke-publik laddning. En del bildgare har inte tillgdng
till egen parkering eller icke-publik laddning och dr da helt hianvisade till den publika
laddinfrastrukturen.

35 Norsk elbilforening og Nordisk Energiforskning (2022), NORDISK ELBIL-BAROMETER 2022
3¢ Power Circle (2023), Statistik, himtad 4 okt. 2023, https://powercircle.org/kunskap/

37 Infrastrukturdepartementet (2022) Uppdrag att hantera statligt stod till regionala elektrifierings-
piloter for tunga transporter, dnr 12022/00352

38 SFS 2015:517, Forordning (2025:517) om stod till lokala Klimatinvesteringar

% Energimyndigheten, "Transporter”, Registrera din laddstation, haimtad 30 sept. 2023
https://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/laddinfrastruktur/registrera-din-laddstation/
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Antalet icke-publika laddningspunkter bedoms vara i storleksordningen tio ganger fler &n
antalet publika laddningspunkter. Officiella data pd hur manga icke-publika laddnings-
punkter som finns saknas men en indikation pé detta r att stdd till icke-publika laddnings-
punkter via Klimatklivet, Ladda bilen-stddet”, det tidigare "Ladda hemma-stodet”, samt
den nuvarande skatteavdraget for laddningspunkt i smahus, sammantaget gett stod till
6ver 320 000 laddningspunkter.*°

3.3 Tankinfrastruktur fér vatgas

Det fanns i juni 2023 fem vétgastankstationer i drift i Sverige. De &r forlagda i Goteborg,
Mariestad, Stockholm (Arlanda), Sandviken och Umea.*! Stationerna installerades under
perioden 2015 — 2022 med stdd fran finansiella 16sningar fran bland annat EU (HIT-2
corridors) samt drivande kommuner och lokala foretag. Till vénster i Figur 6 visas
placeringen av dessa tankstationer. Den graa cirkeln motsvarar ett upptagningsomrade
med en radie pd 100 km utifrdn tankstationens placering. Ytterligare en vétgastankstation
invigdes 31 augusti 2023 i Alghult, Sméland. Analys och figurer i den hir rapporten

ar baserad pa antal vitgastankstationer tillgédngliga i juni 2023.

Det finns planer for utbyggnad av ett antal nya stationer inom de kommande dren med
stod fran Klimatklivet (39 stationer), regionala elektrifieringspiloter (13 stationer) samt
EU-st6d genom programmen Greater 4H (4 stationer) och Nordic Hydrogen Corridor
(8 stationer). Utdver dessa har foretaget Everfuel annonserat etablering av ytterligare tva
stationer. Samtliga uppges vara publika. Kraven fran de olika stddprogrammen har varit
olika med avseende pa vitgaskapacitet och teknisk prestanda. Flertalet av de planerade
stationerna kommer att byggas for en lag vitgaskapacitet, men mdjlighet finns for en del
av de sm4 stationerna att 6ka kapaciteten nér efterfrigan kommer i kapp med tillgangen.

Till hoger 1 Figur 6 visas placering av bade de befintliga, och de stationer som planeras
inom kommande ar, med en uppskattad tickningsgrad pa 100 km (max 200 km mellan
tva stationer). Som det syns fran figuren &r tickningsgraden relativt god. Det uppstar s
kallade “’vita flickar”, strackor dér det inte finns ndgon vitgastankstation inom en radie
pa 100 km relativt en annan vitgastankstation, i Jimtland, norra Vésternorrland och
Norrbotten. Enstaka vita flickar finns ocksa i Dalarna, Gévleborg och Vésterbotten.

40 Beridkningar gjorda av Energimyndigheten utifrdn Ligesbeskrivning for Klimatklivet, NV-00692-
23, april 2023 samt Skatteverket, ”Statistikportalen”, Skattereduktion for gron teknik — Oversikt,
hémtad 1 sept. 2023, https://wwwob.skatteverket.se/sense/app/b25adfd3-2836-4414-8510-
2cdce893477d/sheet/e4f9aa7e-de62-483a-801-912761d52dbd/state/analysis

4 WSP (2023) Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—-11266
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Figur 6. Befintliga (vanster) och planerade (hdger) vatgastankstationer i Sverige (juni 2023)
med ett upptagningsomrade med en radie p& 100 km markerat i gratt runt varje station
(svart prick).*?

3.4 Internationell utblick

Under de senaste dren har flera linder tagit fram strategier och stddprogram for att
stimulera och péaskynda utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vitgas. Nedan lyfts nagra ldnder fram som anses ledande inom utbyggnaden.

3.4.1  Laddinfrastruktur i Tyskland, Nederlénderna och Norge
Tyskland

Tyskland har cirka 85 000 laddningspunkter och har under de senaste aren legat i topp

inom EU vad géller antal installerade publika laddningspooler per vecka. Tyskland har
satt ett mal pd en miljon publika laddningspunkter till 2023. Mélet har under aret varit

foremal for diskussion dé olika analyser tyder pa att behovet av publik laddning inte &r
sa stort.

Koordineringen av utrullningen av laddinfrastruktur sker pd departementsniva med ett
nationellt center for laddinfrastruktur som expertstdd och samordning. Tyskland har en
nationell strategi och atgdrdsplan for laddinfrastruktur®, som senast uppdaterades 2022.
Planen definierar 68 konkreta atgérder, inom tio omraden; for att forbéttra koordinationen,
utvérdera utvecklingen, effektivisera processerna, stédrka kommunernas roll, tillgéngliggéra
mer mark for laddinfrastruktur, 6ka digitaliseringen och datainsamlingen, integrera
ladd- och elinfrastruktur béttre, anpassa rattssystemet och bygga ut infrastrukturen for
tunga fordon.

42 WSP (2023) Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 202211266
4 Federal Ministry for Digital and Transport (BMDV), (2022) Charging Infrastructure Masterplan II,
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Nationellt center for laddinfrastruktur, NLL, ansvarar for att samordna utbyggnaden
av laddinfrastruktur.** Verksamheten, som har ett femtiotal anstéllda, 4r en del av det
federalt dgda foretaget NOW GmbH och arbetet sker pé uppdrag av Federal Ministry for
Digital and Transport. Inom ramen for uppdraget koordinerar och leder verksamheten
aktiviteter inom fem olika omraden; information och nétverk, analys, planering, stod och
finansiering samt teknologi. Bland annat ger de stdd vid implementering och finansiering
av laddinfrastuktur. Inom ramen for uppdraget samlar de aktivt in relevant data och
kunskap for att battre forstd behovet av laddningspooler och tillhandahaller digitala
verktyg for forbattrad planering och uppfoljning.

Tyskland arbetar utifran tre viktiga principer nir de bygger ut sin laddinfrastruktur. For
det forsta maste laddinfrastrukturen byggas rikstdckande, och 1 férvig, dar anvandaren
forvantar sig att det ska finnas. For det andra ska den vara efterfragedrivet, det vill sdga
att antalet laddningspunkter och dess kapacitet méste méta det behov som finns i dag
och i ndrmaste framtiden. Sist men inte minst maste laddinfrastrukturen vara anvéndar-
vanlig och tillgdnglig samt ha transparenta prismodeller.

Manga av de nuvarande stodprogrammen 16per fram till ar 2025-2026, men redan nu
sker en Oovergang fran breda stodprogram till mer riktade stod. Stodbehovet forvintas
ddremot avta efter ar 2025-2026.

Nederlanderna

Nederlidnderna har ett av de téitaste ndtverken av laddningspooler i vérlden och flest
publika laddningspunkter i Europa.* Enligt den nederldndska traditionen finns ett styr-
system som fokuserar mycket pd samverkan mellan offentliga och privata aktorer. I
den nationella agendan for laddinfrastruktur (NAL) samarbetar ett flertal aktorer, bland
annat natoperatorerna och Nationell kunskapsplattform for laddinfrastruktur (NKL).
Dessa aktdrer har kommit &verens om ett antal atgéarder for de kommande aren; hur
regioner och kommuner samverkar for att placera laddningspunkter pa allmén plats-
mark, standarder for datainsamling och pristransparens, forutsattningarna for smart
styrning av laddning och en fardplan for laddinfrastruktur fér tunga transporter.*

Inom ramen f6r delrapporteringen av detta uppdrag intervjuade WSP en representant
for Rijkswaterstaat.*’ Det framgick d& att en av nycklarna till framgéngen ar att landet
startade tidigt med ett initialt nit av 1 000 laddningspooler redan for mer 4n tio ar sedan.
Sedan dess har utvecklingen varit dynamisk tack vare olika stodsystem for bade ladd-
infrastruktur och elfordon, och att kommunerna tog en aktiv roll.

Idag &r stodnivan for inkop av elfordon forhallandevis lag, men tempot i omstillningen
ar fortfarande hogt tack vare goda mojligheter till laddning och att elbilsmarknaden
har kommit i gdng. En rekommendation som lyftes &r att sdkerstélla interoperabilitet s&
att publika laddningspunkter enkelt kan anvindas av alla anviandare. Detta har varit ett

4 National Centre for Charging Infrastructure, himtad 30 sept. 2023, Nationale Leitstelle
Ladeinfrastruktur | fiir E-Mobilitdt in Deutschland (nationale-leitstelle.de)

4 EU kommissionen, “European Alternative Fuels Observatory”, Country Comparison, hamtad
30 sept 2023, Country comparison | European Alternative Fuels Observatory (europa.eu)

4 Dutch National Charging Infrastructure Agenda (2023), Dutch National Charging Infrastructure

Agenda Brochure

47 WSP (2023), Underlag till handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vdtgas, dnr 2022-11266
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stort fokus 1 Nederldnderna, som bland annat har st6ttat tekniska standarder och stéllt
krav pé interoperabilitet i sina stddprogram. Roamingprotokoll antogs for 6ver tio ar
sedan s att bilforare kan ladda var de vill med ett kort eller app, i stéllet for flera kort
som krdvs i manga andra lénder.

De tre huvudsakliga flaskhalsarna i Nederldnderna &r enligt intervjun begrdnsad mark-
tillgang, brist pa elnitskapacitet samt brist pa teknisk och administrativ personal for

att bygga infrastrukturen. Nér det géller tidsperspektivet ses ett behov av stod for ladd-
infrastruktur dtminstone fram till 2030 och speciellt for tunga elfordon. Det forvantas
ett mycket snabbt inférande av eldrivna lastbilar s fort de &r ekonomiskt 16nsamma,
vilket forutspas ske ndgonstans mellan ar 2025 och 2030 f6r alla typer av tunga fordon.

Mest intressant dr kanske landets starka fokus pa publik laddning i gaturummet och
stodprogrammet for laddningspunkter i flerbostadshus med flera dgare. Publik laddning
1 gaturummet handlas upp av kommunerna baserat pa efterfragan, vilket inte langre
kraver ekonomiskt stod utan fungerar bara genom att tillhandahalla den offentliga marken.
I stodprogrammet for flerbostadshus ges stdd till konsultkostnader for rddgivning.

Norge

I Norge dr Enova, Statens vegvesen och Nye Veier AS utpekade att tillsammans arbeta
med utbyggnationen av laddinfrastruktur.

Enovas roll 4r att stodja den grona omstillningen och har léinge varit regeringens viktigaste
instrument for att stotta etableringen av publik laddinfrastruktur for lédtta fordon. Enova
foljer utvecklingen inom laddinfrastrukturomrédet och anpassar sina programutlysningar
for att bidra till att nddvandig laddinfrastruktur byggs.

Statens vegvesen har ett helhetsansvar for vagsektorn vilket innefattar ansvar for natio-
nella och europeiska végar och for trafikanter och fordon. Statens vegvesen arbetar med
regelverk och standarder for smarta transporter och modernt vigbyggande. Myndighetens
arbete med laddinfrastruktur &r kopplat till framst rastplatser och uppstéllningsplatser
langs det nationella vignétet.*

Nye Veier dr heldgt av norska staten och har bland annat tagit fram underlag om tekniska
krav och var behovet av laddinfrastruktur finns lings viagarna.

Norge lanserade sin nationella laddinfrastrukturstrategi i slutet av 2022. Strategin ska
bidra till att fortsdtta utveckla en mer anvindarvinlig laddinfrastruktur for personbils-
flottan, verka for att en elektrifiering sker av den tunga trafiken samt sékerstélla lampliga
ramvillkor for anvindning av mark och underlétta tillgéng till ndtkapacitet. Strategin
omfattar 18 forslag inom omréadena; elsystemet, tillgang till mark, samverkan mellan
Enova, Statens vegvesen och Nye Veier och anvéndarvénlighet.®

Utdver Enovas nationella stodsystem finns ett antal kommunala och regionala stddsystem
for laddinfrastruktur. Enova har for 2023 inga medel avsatta till stod for publik ladd-
infrastruktur for personbilar, ddremot finns medel att soka for publik laddinfrastruktur
for tung trafik, depaladdning och for laddare till varutransporter.

4 Statens vegvesen (2020), Strategidokument: Ny rasteplasstrategi pd riksvei
4 Samferdselsdepartementet, Nasjonal ladestrategi (2022), N-0582 B
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3.4.2  Vétgastankinfrastruktur i USA och Tyskland

Vissa EU-ldnder har specifika mal for vétgastankstationer och vétgasfordon i sina
vitgasstrategier eller nationella energi- och klimatplaner. Exempel pa mél ar:

*  Bulgarien: Méal om 32 GWh for vétgasdrivna fordon plus vitgastankstationer
med en total installerad kapacitet pa 20 MW till 2030.

*  Frankrike: Mél om 100 vétgastankstationer i drift till 2023 och 400-1000 vétgas-
tankstationer till 2028.

e Nederldnderna: Mal om 50 tankstationer, 15 000 branslecellsfordon och
3 000 tunga fordon ska vara i drift till 2025 och 300 000 branslecellsfordon
i drift till 2030.

* Polen: minst 32 vitgastankstationer i drift till 2025.

* Portugal: Mal om 50-100 vitgastankstationer, minimum 150-200 vétgasbussar
och 5 000-7 500 latta och tunga fordon till 2023.

+  Andra EU linder som Osterrike, Tjeckien och Luxemburg nimner vitgas-
anvandning inom transportsektorn utan nagra specifika mal for tankstationer
och vitgasfordon.

WSP>® har pa uppdrag av Energimyndigheten studerat Tyskland och USA lite ndrmare
eftersom dessa kan ses som goda exempel.

USA

USA har en nationell strategi och fardplan for vitgas®!, likval &r vétgasen en del av
USA:s nationella plan for minskade koldioxidutsldpp inom transportsektorn.>? Tre
huvudmal 4r satta i den nationella strategin:

* Anvind vitgasen i de omraden dér den gor storst nytta och begrinsat med
andra alternativ finns.

*  Minska kostnaden for fornybar vitgas.

» Fokusera pa regionala néatverk och kluster med produktion néira slutanviandaren.

I september 2023 finns det 66 publika vétgasstationer i USA.* Dessutom finns det cirka
50 stationer i olika stadier av planering eller konstruktion. De flesta av de befintliga och
planerade stationerna finns i Kalifornien, med en pa Hawaii och fem planerade i de
nordostra delstaterna. Tillgangen till stationer som tillhandahaller vétgas till rimliga priser
pa platser dir fordon kommer att anvéndas &r fortfarande en utmaning for inférandet

av tekniken.

50 'WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266

51" United States Department of Agriculture (USDA) (2023) U.S National Clean Hydrogen Strategy
and Roadmap

52 Berube, Wishnia, Simon och Pelosi (2023) U.S. National Clean Hydrogen Strategy and Roadmap,
DOE/EE-2674

53 U.S Department of Energy, “Energy Efficiency and Renwable Energy”, Alternative Fuels Data
Center, hdimtad 30 sept. 2023, https://afdc.energy.gov/stations/states?count=public&include
temporarily unavailable=true
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En av Kaliforniens framgangsfaktorer &r att man har lyckats forkorta tiden fran utlysning
av bidrag till fardig station fran 1 500 dagar 2009 till 500 dagar 2019, varav en del ar
ett resultat av snabbare tillstindsprocesser. Varje stadskontor och lén ska dessutom
inom kort ha en checklista att folja vid handlaggning av tillstand for vétgasstationer.>

I USA kan investeringsstod for alternativa tankstationer fis inom ramen IRA (Inflation
Reduction Act) med en skattekredit pa 30 procent upp till 100 000 dollar om stationerna
ar 1 bruk senast 2033. Det finns ocksa stod for inkop av vétgasfordon under 6,35 ton
med 7 500 dollar i skattekrediter samt 40 000 dollar i skattekrediter f6r tyngre fordon.
Byggnation av fabriker som producerar brénslecellsbilar, vitgasinfrastruktur, elektro-
lysorer med mera kan fa stod med 30 procent i skattekrediter. IRA innehéller dven
investeringsstod till energilagring, inklusive vétgaslager.>

Tyskland

Tyskland lanserade i juni 2020 en nationell vétgasstrategi.’® Sammanfattningsvis
innehaller strategin foljande punkter:

« Etablera vitgas producerad fran fornybara energikillor.

» Skapa en inhemsk marknad for vitgas genom att skala upp produktionskapacitet
for vitgas samt utveckla teknik som anvénder den.

* Besluta om ett regelverk for utveckling och expansion av infrastruktur for
transport och distribution av vitgas.

o Stirk konkurrenskraften for tyska foretag genom att forespraka anvéndning,
forskning och utveckling samt export av vitgasteknologier.

*  Verka for internationellt samarbete for att sdkra framtida tillgang till fornybar
vitgas.

I Tyskland finns i september 2023 strax 6ver 100 vitgastankstationer.’” En majoritet
av vitgastankstationerna &r placerade pa strackan mellan Stuttgart, Frankfurt a.m. och
Dortmund.*®

I Tyskland har berdrda myndigheter lyckats skynda pa tillstindsprocesserna genom att
anvénda standarder for specifika tekniker och applicera dessa pa andra liknande tekniker.
Vidare har tyska myndigheter tagit fram specifika bestimmelser for véitgasnétverket for
att forenkla utbyggnaden av vétgasinfrastrukturen.®

3% WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266

55 Ibid

% The Federal Government, The National Hydrogen Strategy, himtad 30 sept, https://www.bmwk.
de/Redaktion/EN/Hydrogen/Dossiers/national-hydrogen-strategy.html

7 H2Stations” Statistics: Hydrogen Infrastructure”, Development of H2 refuelling infrastructure in
selected European countries, himtad 30 sept. 2023, https://www.h2stations.org/statistics/

8 H2Station, Filling up with H2 — Hydrogen moblity starts now, hamtad 30 sept 2023, Refueling
hydrogen in Germany & Europa — H2.LIVE

% WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266
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Under 2022 publicerade Tyskland riktlinjer som alla marknadsaktdrer maste f6lja vilket
har forenklat tillstdndsprocessen. Enligt H, Mobility (Tysklands storsta projektutvecklare

for vitgasstationer) finns det trots riktlinjerna fortfarande problem med att bestimmelser
och preferenser skiljer sig mellan olika regioner.®

I Tyskland ges st6d med upp till 80 procent av investeringskostnaden till tankstationer
som tillhandahaller vitgas producerad med 100 procent féornybar energi, att stationerna
har en minsta kapacitet pa 2 000 kg/dygn, 700 bars tryck, lokalisering ldngs TEN-T
stomnét och ar anpassade for bade ldtta och tunga fordon. Stddet &r en del av det nationella
innovationsprogrammet for vétgas- och branslecellsteknik (NIP). I Tyskland finns &ven
mojlighet for foretag att fa investeringsstod vid inkdp av bade létta och tunga vétgas-
fordon. Stodet utgor 80 procent av merkostnaderna jamfort med konventionella diesel-
fordon. Fordon med vitgasdrift kan ocksa fi mdjlighet till reducerade tullkostnader.

I Tyskland har det hittills inte funnits négra stdd varken till produktionen av vitgas
generellt eller gron vétgas specifikt.®!

80 WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266
1 Tbid
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4 EU-regelverk och nationella
styrmedel som paverkar
elektrifieringen av vagtransporter

Den 14 juli 2021 presenterade Europeiska kommissionen ett flertal lagstiftningsforslag
med syfte att uppné klimatneutralitet i EU senast 2050, inbegripet det mellanliggande
malet om en nettominskning pa minst 55 procent av viaxthusgasutslappen fram till 2030,
sa kallade Fit for 55. I paketet foreslas en 6versyn av flera delar av EU:s klimatlagstiftning,
déribland EU:s utsldppshandelssystem, forordningen om ansvarsfordelning samt transport-
och markanvindningslagstiftningen, som i reala termer anger hur kommissionen avser
att uppnd EU:s klimatmal inom ramen for den europeiska grona given. Utdver detta har
det dndrats i ett antal andra for omradet viktiga regelverk. Exempelvis har Kommissionen
nyligen lagt ett forslag péa fordndringar i regelverket om hogsta tillatna vikter for lastbilar
vilket skulle innebéra att batteridrivna lastbilar far viga mer utan att det ger ndgon forlust
i nyttolastkapacitet.

I detta kapitel beskrivs de EU-regelverk som har storst betydelse for laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vitgas samt fordonsflottans utveckling. Det &r inte en heltdckande
beskrivning av alla EU-regelverk som paverkar végtransportsektorn.

41 Regelverk om utbyggnad av infrastruktur fér alternativa
drivmedel

Forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR)® stéller
krav pé obligatorisk utbyggnad av laddningspooler och tankstationer for vitgas. Vidare
stélls krav pa prisinformation och betalmodeller for att underlitta for slutanvéndarna.
Medlemsstaterna ska ta fram nationella handlingsprogram och lagesrapporter med
jimna mellanrum. Aven Kommissionen har fatt en rad uppgifter sdsom framtagande
av standarder, marknadsmognadsrapport kopplat till tunga fordon samt upprittandet

av en europeisk atkomstspunkt® fér information om laddningspooler och tankstationer
for alternativa drivmedel.

AFIR ir ett minimiregelverk. Medlemsstaterna maste se till att utbyggnaden minst
motsvarar kraven. Darfor dr alla krav beskrivna i rapporten en “minsta’ niva.

2 Forslag till Europaparlamentets och Rédets direktiv om dndring av radets direktiv 96/53/EG

om storsta tilldtna dimensioner i nationell och internationell trafik och hogsta tilldtna vikter i
internationell trafik for vissa vigfordon som framfors inom gemenskapen, COM(2023) 445 final

63

Europaparlamentet och Rédets forordning (eu) 2023/1804 av den 13 september 2023 om Utbyggnad
av infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphévande av direktiv 2014/94/EU

¢ Detta innebdr en atkomstpunkt (single point of access) i syfte att underlitta for dem som skapar
informationstjinster. Atkomstpunkten kan innehalla metadata eller vara en databas dir informationen
lagras. Ofta nas atkomstpunkten via en hemsida
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AFIR, ersitter det nuvarande direktivet (AFID), har formen av en forordning och &r
direkt bindande for alla medlemsstater i EU. En viss ledtid finns {or att anpassa nationell
lagstiftning. De flesta krav 1 AFIR ligger pd regeringen. Det dr dock inte meningen att
staten ska bygga, 4ga och driva denna infrastruktur utan det ska ske av marknaden.

Kraven i AFIR bygger mycket pa TEN-T regelverket® och den nomenklatur som finns
dér sdsom stomndt, 6vergripande nét, urbana knutpunkter® samt trygga och sékra upp-
stallningsplatser. I Figur 7 visas TEN-T stomnét med grova rdda linjer och 6vergripande
nit med tunna rdda linjer. Urbana knutpunkter dr markerade med réda (befintliga urbana
knutpunkter) och bla (kommande urbana knutpunkter) punkter. Totalt sett & TEN-T
vagnitet cirka 6 400 km langt i Sverige varav 3 000 km &r stomnét och resten dver-
gripande nit. Idag finns tre urbana knutpunkter men dessa kommer enligt det forslag
som nu forhandlas gillande den nya TENT-T forordningen oka till 18.

Figur 7. TEN-T vagnatet samt urbana knutpunkter. Grova roéda linjer visar TEN-T stomnéat
och tunna réda linjer TEN-T 6vergripande nét. Rdda punkter ar befintliga urbana knutpunkter
och bla punkter kommande urbana knutpunkter.

¢ Europaparlamentet och Radets forslag till forordning om unionens riktlinjer for utbyggnad av det
transeuropeiska transportndtet, om &ndring av férordning (EU) 2021/1153 och férordning (EU) nr
913/2010 och om upphédvande av foérordning (EU) nr 1315/2013, COM (2021) 812 final

% Europaparlamentet och Rédets forordning (eu) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om unionens
riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnétet och om upphévande av beslut nr 661/2010/EU
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4.1.1  Laddningspooler fér ldtta fordon

For utbyggnaden av laddningspooler for létta fordon enligt AFIR finns tva separata
krav, dels en utbyggnad lings med TEN-T végnitet dels en generell utbyggnad av
publik laddning i proportion till antalet laddbara fordon i landet.

Laddningspooler 1angs med TEN-T vagnatet

Langs med TEN-T végnitet, vilket definieras som inom tre km fran vigen, ska det
byggas laddningspooler med maximalt 60 km mellanrum och med specifika kapacitets-
krav. De forsta etapperna ska vara klara redan innan utgéngen av &r 2025 och hela
TEN-T vignitet ska vara tackt senast 2030. I Tabell 2 redovisas de olika stegen for
stomndt respektive overgripande nt.

Tabell 2. Krav pé laddningspooler for latta fordon l1angs med TEN-T vagnatet

Vagnat Artal Maximalt avstand Samlad kapacitet Krav pa
mellan laddningspooler | per laddningspool | laddningspunkter
(km) och korriktning per kérriktning
(kW) (kW)
Stomnat 2025 | 60 400 1x150
2027 | 60 600 2x150
Overgripande nat | 2027 | 60 fér 50 % av véagnatet 300 1x150
2030 | 60 300 1x150
2035 | 60 600 2x150

For att en laddningspool ska fa tillgodordknas méste den uppfylla samtliga krav.
Forhallandet mellan laddningspunkt, laddningsstation och laddningspool illustreras
i Figur 8.

LADDNINGSPOOL

LADDNINGSPUNKT

LADDNINGSSTATIONER LADDNINGSPUNKT

Figur 8. lllustration av laddningspunkt, laddningsstation och laddningspool.

Enligt AFIR dr laddningspunkten grénssnittet dér ett fordon i taget kan laddas medan en
laddningsstation avser en fysisk installation bestdende av en eller flera laddningspunkter.
Laddningspool bestér av en eller flera laddningsstationer pa en specifik geografisk plats.
Dessa definitioner skiljer sig lite fran de som ofta anvénds i Sverige. Skillnaden bestér
framst 1 att AFIR har valt att definiera tre olika nivder medan vi i Sverige vanligen
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anvénder tva. AFIRs definition av laddningsstation r i princip den stolpe déir laddnings-
punkten dr monterad. Om laddningspoolen inte uppfyller samtliga krav pé avstand till
nista laddningspool, total laddkapacitet och antal individuella laddningspunkter med en
specifik kapacitet sa riknas ingen del av laddningspoolen till uppfyllandet av kraven.

Undantag fran kraven

For kraven pa laddningspooler langs med TEN-T finns tva undantag. Vid laga trafik-
floden kan medlemsstaten minska storleken péa laddningspoolen jamfort med kraven i
Tabell 2. I de fallen blir det mojligt att minska den sammanlagda effekten pé laddnings-
pooler med upp till 50 procent. Liga trafikfldden definieras som mindre #n 8 500 ADT®
latta fordon. I Sverige motsvarar detta cirka hélften av TEN-T végniétets langd men
enbart drygt 15 procent av trafikarbetet pd TEN-T.

Naista undantag géiller avstandet mellan tvéa laddningspooler. Vid mycket 1aga trafik-
floden ar det tillatet for medlemsstaterna att 6ka det maximala avstandet mellan tva
laddningspooler fran 60 km till 100 km. Mycket 1aga trafikfldden definieras som under
3000 ADT litta fordon. Detta motsvarar cirka 30 procent av TEN-T viignitet och

3 procent av trafikarbetet.

Publik laddning i férhallande till antal laddbara bilar

For att sékerstilla tillracklig tillgang till publik laddning for l4tta fordon finns ett generellt
kapacitetskrav 1 AFIR. Det kravet dr uttryckt som 1,3 kW per elbil samt 0,8 kW per ladd-
hybrid. Kravet dr &ven kombinerat med en mojlighet for medlemsstaterna att omforhandla
eller till och med sluta tillimpa kravet om andelen elbilar uppgar till minst 15 procent
av den totala flottan av létta fordon. For Sveriges del ér detta det krav som har storst
paverkan pa hur mycket laddinfrastruktur, rdknat i kW, som behover byggas ut. For
lander med f2 elbilar kommer kraven ldngs med TEN-T att utgdra en storre paverkan
initialt eftersom de kraven ar oberoende av hur manga laddbara fordon det finns i landet.

4.1.2  Laddningspooler fér tunga fordon

Kraven for tunga fordon innehaller fler enskilda delar &n kraven for ldtta fordon, trots
att det inte finns nagot krav i forhéllande till flottan av eldrivna tunga fordon. Det finns
krav pé laddningspooler ldngs med TEN-T, pa trygga och sékra uppstillningsplatser
samt i urbana knutpunkter.

Laddningspooler 1angs med TEN-T vagnatet

For laddningspooler kommer kraven att fasas in frdn och med 2025 for att né sin fulla
utbyggnad 2030. Fullt utbyggt ska det finnas en laddningspool pa 3,6 MW i varje kor-
riktning var 60 km langs TEN-T stomnét och en laddningspool pa 1,5 MW per korriktning
var 100 km 1&ngs TEN-T 6vergripande nét. Hur kraven stegar upp fran 2025 till 2030
redovisas i Tabell 3.

7 ADT = Arsdygntrafik
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Tabell 3. Krav pé laddningspooler fér tunga fordon langs med TEN-T vagnétet.

Vagnat Artal | Maximalt avstand Samlad kapacitet Krav pa
mellan laddningspooler | per laddningspool | laddningspunkter
(km) och riktning per riktning
(kW) (kW)
Stomnat 2025 | 120 for 15 % av TEN-T 1400 1x350
2027 | 120 for 50 % av TEN-T 2 800 2x 350
2030 | 60 3 600 2x 350
Overgripande nat | 2025 | 120 for 15 % av TEN-T 1400 1x350
2027 | 120 for 50 % av TEN-T 1400 1x350
2030 | 100 1500 2x 350

For aren 2025 och 2027 &r det samma krav for bdde TEN-T stomnét och TEN-T 6ver-
gripande nit. Detta ska tolkas som att medlemsstaterna sjdlva har ritt att bestimma hur
det ska fordelas mellan de tva viagnaten. Det ar mojligt att placera samtliga laddnings-
pooler pa stomnitet sa linge lingden av det vignét som forsetts med laddningspooler
uppgér till en ldngd motsvarande minst 15 procent av hela TEN-T vignitets ldngd.

I praktiken innebér kraven att det initialt kan byggas lite glesare nét med publika laddnings-
pooler pa delar av TEN-T vignitet. Over tid ticks allt storre del av vignitet for att till
2030 aldrig vara langre dn 60 km mellan tva laddningspooler pda TEN-T stomnait eller
100 km p& TEN-T o6vergripande nét, i hela EU.

Undantag frén kraven

For vigstrickor som har laga trafikfloden, vilket definieras som under 2 000 ADT tung,
far kraven pa samlad kapacitet per laddningspool halveras. I Sverige motsvarar detta
cirka 70 procent av TEN-T vignatets ldngd och en tredjedel av trafikarbetet pa detta vignit.
Kraven pa antal laddningspunkter med minst 350 kW péverkas inte. Vid mycket laga
trafikfloden, vilket definieras som under 800 ADT tung, kan avstindet mellan laddnings-
poolerna dkas fran 60 till 100 km pé stomnitet. I Sverige paverkas fa striackor av detta,
men ett exempel dr E10 i Norrbotten.

Laddningsstationer pa sékra uppstéliningsplatser

Utover kraven langs med TEN-T ska det 4ven byggas laddningsstationer pé trygga och
sékra uppstéllningsplatser. En trygg och siker uppstillningsplats ar en yta som ér till-
ginglig for forare involverad i gods- eller passagerartransporter och som é&r certifierad
enligt kommissionens delegerade akt (EU) 2022/1012. Till 2027 ska det finnas minst
200 kW effekt per trygg och sdker uppstillningsplats och till 2030 ska det ha 6kat till
minst 400 kW.

Laddningspunkter i urbana knutpunkter

For tunga fordon ska laddning dven byggas ut i urbana knutpunkter. Till 2025 ska det
finnas laddningspunkter med en samlad uteffekt pa minst 900 kW per urban knutpunkt och
till 2030 ska detta okas till 1 800 kW. Om laddningspunkterna i de urbana knutpunkterna
ligger inom tre km fran TEN-T végnitet skulle de kunna inkluderas i kravet langs med
TEN-T. Laddningspooler lings med TEN-T som ligger inom den urbana knutpunkten
bidrar till att uppfylla kraven i den urbana knutpunkten.
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4.1.3 Viétgastankstationer

Detta krav géller bade litta och tunga fordon. For vitgas ska det finnas en tankstation
designad for en kapacitet av minst 1 ton/dygn var 200 km langs TEN-T stomnéit till
2030. Dessa ska klara av att leverera trycksatt vitgas till 700 bar. Medlemsstaterna ska
ta fram en plan for hur de ska sékerstélla en linjar 6kning av antalet tankstationer for
vitgas fran 2027. Utdver de vitgastankstationer som ska sté langs med TEN-T, vilket
definieras som inom 10 km fran TEN-T végnitet, ska det dven finnas en tankstation

i varje urban knutpunkt. I vissa fall kan kravet langs med TEN-T och i urbana knut-
punkter verlappa och i andra fall komplettera varandra.

4.1.4  Andra krav pa laddningspooler och vétgastankstationer

Det ska enligt AFIR vara enkelt att ladda. Exempelvis ska det pa laddningspunkter med
effekter pd 50 kW och mer vara mojligt med betalning via vanligt betalkort. Detta géller
dven befintliga publika laddningspunkter som star lings med TEN-T vignitet samt pa
trygga och sdkra uppstillningsplatser. En kortldsare kan betjéna flera laddningspunkter
inom en laddningspool. Samtliga publika laddningspunkter ska vara digitalt uppkopplade
och laddningspunkter som har anlagts efter 13 april 2024 alternativt renoverats efter
den 14 oktober 2024 ska klara smart laddning (effektreglering). Kravet pé digitalt
uppkopplade laddningspunkter giller oavsett vilken effekt laddningspunkten har eller
nédr den byggdes.

For publika laddningspunkter med en effekt pa 50 kW eller mer ska engéngspriset for
den levererade elektriciteten vara baserad per kWh. Utéver pris per kWh for energi far
laddoperatdren dven ta ut en tidsbaserad avgift for anvindandet av laddningspunkten.
Den senare kan anvindas for att prissétta parkering efter att laddningen avslutats. For
laddningspunkter under 50 kW kan laddoperatoren anvinda olika prismodeller sdsom pris
per kWh, pris per minut, pris per session eller ndgon annan modell under foérutséttning
att detta dr ként innan laddning pébdorjas.

For tankstationer for vitgas ska priset tas ut per kg vitgas. Aven for vitgas ska det vara
mojligt med betalning via kortlésare. Kraven giller for bade befintliga och nybyggda
tankstationer.

Nationellt handlingsprogram och rapportering

Medlemsstaterna ska ta fram nationella handlingsprogram som innehéller viss informa-
tion sdsom:

*  En bedomning av den aktuella situationen och framtida utvecklingen av
marknaden nér det géller alternativa drivmedel inom transportsektorn.

* Nationella syften och mal for laddningspooler och vétgastankstationer.

+  Atgirder som ir nédvindiga for att sikerstilla att de nationella syftena och
malen som ingdr i deras nationella handlingsprogram uppnas.

+  Atgirder, planerade eller antagna,

—  for infrastruktur for alternativa drivmedel till specifika flottor sa som
kollektivtrafik eller bildelning,

—  for att underlétta laddning av véigfordon pa icke publika platser,

—  for att frimja infrastruktur for alternativa drivmedel i urbana knutpunkter,
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— for att framja tillrdckligt antal publika laddningspunkter med hog effekt,

— for att sdkerstilla en tillricklig geografisk spridning av laddningspunkter
som klarar dubbelriktad laddning,

—  for att sdkerstilla att laddningspunkter och tankstationer for alternativa
drivmedel &r tillgéngliga for dldre personer och personer med nedsatt
rorlighet och funktion,

— fOr att ta bort hinder kopplat till planering, tillstdnd, upphandling och
drift av infrastruktur f6r alternativa drivmedel.

Handlingsprogrammet kan &ven innehélla nationella syften och mél for att frimja
infrastruktur for alternativa drivmedel langs med det vagnit som inte tillhér TEN-T
végnaitet, geografisk spridning samt en anpassning till populationstitheten.

Vartannat ar ska medlemsstaterna skicka in en rapport till Kommissionen, vilken
beskriver hur implementeringen av det nationella handlingsprogrammet fortskrider.
Medlemsstaterna ska dven rapportera vissa data pa arsbasis, sdsom total laddeffekt,
antal publika laddningspunkter samt antal elbilar och laddhybrider i landet.

Kommissionen kommer att ta fram riktlinjer och mallar for det nationella handlings-
programmet och rapporteringen.

Upprattande och tillgangliggérande av data

Staten ska tillsétta en organisation for registrering av identifieringsdata, en sa kallad
IDRO-myndighet, for att hantera ID-nummer {6r laddningspunkter. IDRO-myndigheten
ska utfdrda och forvalta ID-nummer for d&tminstone ansvariga for laddningspunkter och
leverantorer av mobilitetstjénster.

Vidare ska ansvariga for laddningspunkter och tankstationer for alternativa drivmedel
tillhandahalla vissa statiska och dynamiska data via den nationella dtkomstpunkten.®®

Det kan rora sig om fysiska egenskaper, oppettider, driftsstatus, om punkten anvéands

eller ej, priser och om det ar fornybar elektricitet.

Flertalet typer av data som efterfragas i AFIR saknas idag sannolikt i bade databaser
och/eller i standarderna for kommunikation. Detta kommer att redas ut pad EU-niva
genom bland annat delegerade akter.

Tekniska specifikationer

En central del i AFIR é&r att det ska vara mojligt att kunna tanka eller ladda ditt fordon
oavsett var inom unionens TENT-T-vdgnit du kor. For att uppna detta kommer det att
kriavas gemensamma tekniska standarder. Inom vissa omréden, inte minst stationar
laddning, finns redan flera fastslagna tekniska specifikationer som maéste anvéndas for
att uppfylla kraven i AFIR. Dessa obligatoriska standarder ar beskrivna i Tabell 4.

% Ett digitalt gréanssnitt som inréttats av en medlemsstat och som utgér en enda dtkomstpunkt for data
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Tabell 4. Féreskrivna standarder for publika laddningspunkter enligt AFIR.

Typ av laddning

Obligatorisk standard

Latta och tunga fordon
Normal AC

Normal DC

Snabb AC

Snabb DC

Typ 2, EN 62196-2:2017
Combo 2, EN 62196-3:2014
Typ 2, EN62196-2:2017
Combo 2, EN 62196-3:2014

MC (L-kategori)

Upp till 3,7 kW Typ 3A, EN 62196-2:2017 eller (mod 3)
IEC 60884-1:2002-A1:2006+A2:2013 (mod 1 eller 2)
Bussar
Normal AC Typ 2, EN 62196-2:2017
Normal DC Combo 2, EN 62196-3:2014
Snabb AC Typ 2, EN 62196-2:2017
Snabb DC Combo 2, EN 62196-3:2014

Enligt AFIR maéste dessa standarder anvéndas for respektive laddningspunkt men det &r
tillatet att addera andra kontakter som komplement for samma laddningspunkt.

Kommissionen ska ge i uppdrag till europeiska standardiseringsorganisationer att ta

fram forslag till tekniska specifikationer. Detta inkluderar bland annat trdd16s laddning,
automatiserad laddning for tunga fordon, dynamisk laddning, batteribyte, vitgastankning,
datautbyte och krav pa tillgdnglighet.

4.1.5

Innan utgangen av 2024 ska Kommissionen ta fram en rapport 6ver teknisk beredskap
och marknadsberedskap for tunga fordon. Den ska specifikt ta hiansyn till om det finns
négon indikation pa preferens hos marknaden. Rapporten ska ta hinsyn till utvecklingen
av standard for laddning med hog effekt®, elvigar och flytande vitgas. Senast den

31 december 2026 ska Kommissionen utvirdera AFIR och skicka en rapport med
eventuell reckommendation om revidering av regelverket.

Revidering av férordningen

4.1.6 Ikrafttradande

Forordning (eu) 2023/1804 om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel
ska tillimpas frén och med 13 april 2024.

4.2 Direktivet om byggnaders energiprestanda

Syftet med det nuvarande direktivet om byggnaders energiprestanda (EPBD)™ ar att
frimja en forbattrad energiprestanda i byggnader och samtidigt ta hénsyn till kraven
pa inomhusklimat och kostnadseffektivitet. I Sverige har direktivet genomforts bland
annat genom fordndringar i det svenska byggregelverket.

8 Megawatt Charging System (MCS)

" Europaparlamentets och radets direktiv 2010/31/EU av den 19 maj 2010 om byggnaders energi-
prestanda (omarbetning dec. 2018)
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Laddning av elfordon &r sedan 15 maj 2020 ett nytt egenskapskrav i plan- och bygglagen
(PBL). Det ska framga i plan- och byggforordningen (PBF) vilka byggnader som ska
utrustas med ledningsinfrastruktur och laddningspunkter.”

Vid uppférande av nya byggnader och vid ombyggnader stills det krav pa att bostadshus
med parkering med fler dn tio platser 1 byggnaden eller pa tomten ska vara utrustad med
ledningsinfrastruktur (forberedelse med tomror eller liknande) for laddning av elfordon
for samtliga platser. For parkeringar med fler &n 10 platser som finns i eller pa tomten
till andra byggnader dn bostadshus dr kravet att det ska finnas ledningsinfrastruktur till
20 procent av platserna samt att det dven ska finnas minst en laddningspunkt. Reglerna
ska dven tillimpas vid ombyggnationer av byggnader.”

For befintliga byggnader kommer det 1 januari 2025 édven ett krav om att parkeringar
med fler &n tjugo platser som finns i eller pa tomten till andra byggnader &n bostadshus
ska vara utrustade med minst en laddningspunkt for elfordon. For bostadshus sker inga
forandringar 2025.7

For ndrvarande pagér forhandlingar géllande en revidering av EPBD. Kravet pa
forberedelse for och installation av laddningsinfrastruktur pé bilparkeringar i och
i ndrheten av byggnader forvéntas 6ka, som ett komplement till den uppdaterade
forordningen om infrastruktur for alternativa drivmedel.”"7

I kommissionens forslag till reviderat direktiv féreslds normen bli forinstallerad kabel-
dragning for flertalet nya byggnader och vissa byggnader som genomgér storre renove-
ringar, och utbyggnaden av laddningspunkter i nya och renoverade kontorsbyggnader
foreslas forstirkas sdrskilt. Laddningspunkter foreslas mojliggora smart laddning, och
medlemsstaterna ska undanrdja hinder for installation av laddningspunkter i bostadshus
och sdkerstilla en “ritt att ansluta sig”, vilket innebdr en forstérkt ritt for dem som idag
inte har egen radighet 6ver, exempelvis boende i bostads- och hyresritter, att kunna
installera laddningspunkt for hemmaladdning.”

4.3 Direktiv om framjande av rena och energieffektiva
vagtransportfordon

Direktiv 2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva vigtransportfordon med
dess dndring (EU) 2019/1161 stiller krav pa offentlig upphandling rérande vagfordon.
Detta géller savil egna fordon som tjanster med fordon.

" Boverket, ”PBL Kunskapsbanken — en handbok om plan- och bygglagen”, Regler for laddning
av elfordon, senast granskad 10 maj 2023, hamtad 30 sept. 2023, https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/regler-om-byggande/laddning-av-elfordon/

2 TIbid

 Ibid

74 Kommissionen forslag pa Europaparlamentet och Réadets direktiv om byggnaders energiprestanda
(omarbetning), COM (2021) 802 final

> Europaparlamentet forslag pa Europaparlamentet och Rédets direktiv om byggnaders energi-
prestanda (omarbetning), COM (2021) 802 final

76 Radets forslag pa Europaparlamentet och Radets direktiv om byggnaders energiprestanda
(omarbetning), COM (2021) 802 final

7 Kommissionen forslag pa Europaparlamentet och Rédets direktiv om byggnaders energiprestanda
(omarbetning), COM (2021) 802 final
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Direktivet innebar att medlemsstaterna ska sékerstilla att de avtal som tilldelas efter
upphandling av fordon och vissa tjanster, bland annat kollektivtrafik, uppfyller krav pa
en minsta andel miljoanpassade fordon, si kallade minimimal.

4.4 Regelverk kring utslappsnormer fér nya fordon

Den 19 april 2023 uppdaterades EU forordning 2019/631 géllande utslappsnormer for
CO, for nya personbilar och nya ldtta fordon (EU 2023/851).” Uppdateringen innehéller
en stegvis minskning av CO,-emissionerna for att nd 100 procent CO,-reduktion till ar
2035. Koldioxidneutrala drivmedel kan anvindas efter 2035.

Motsvarande krav for tunga fordon &r inforda i forordningen (EU) 2019/1242 men en
foreslagen uppdatering ar nu under forhandling.” Jamfort med 2019 ars utsldppsnivaer
foreslés en stegvis reduktion med upp till 90 procent ligre CO,-emissioner fran och
med 2040 for de tunga fordonen.

4.5 Direktiv om gemensamma regler fér férnybar gas, naturgas,
och vatgas och férordning om de inre marknaderna fér
férnybar gas, naturgas, och vatgas

Detta &r ett foreslaget paket; direktiv och férordning, som &r under pagéende forhandling
inom EU (COM 2021 (803) direktiv, COM 2021 (804) foérordning).’’ Det 6vergripande
syftet med forslagen dr att snabbt 6ka anvéndningen av fornybara och koldioxidsnéla
gaser i energisystemet samtidigt som anvdndningen av naturgas ska minska. Det finns
specifika mal for vitgas som innebar mojliggérande av ny vitgasinfrastruktur och en
ny vétgasmarknad. Kommissionen foreslar ett nytt regelverk for transport, leverans och
lagring i1 vatgasnétet. Direktivet ser dven over forsorjningstryggheten.

4.6 Férnybartdirektivet (RED Ill)

Fornybarhetsdirektivet (RED IIT) antogs den 9 oktober 2023.%! Nista steg dr publicering
i1 EU:s officiella tidning och sedan trader direktivet i kraft 20 dagar senare. Medlems-
stater har dérefter 18 manader pa sig att implementera direktivet i nationell lagstiftning.

" Europaparlamentet och Rédets férordning (EU) 2023/851 av den 19 april 2023 om é&ndring av for-
ordning (EU) 2019/631 vad giller skdrpning av normerna for koldioxidutslépp fran nya personbilar
och nya létta nyttofordon i linje med unionens héjda klimatambitioner

" Europaparlamentet och Rédets férordning om éndring av forordning (EU) 2019/1242 vad géller
skérpning av normerna for koldioxidutslapp frén nya tunga fordon och inférande av rapporterings-
skyldigheter samt om upphévande av forordning (EU) 2018/956

8 Europaparlamentet och Radets forslag om gemensamma regler for de inre marknaderna for forny-
bar gas, naturgas och vitgas, COM (2021) 803 final

81 European Council (2023), Renewable energy: Council adopts new rules, himtad 28 okt. 2023,
https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2023/10/09/renewable-energy-council-adopts-
new-rules/
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I den nya versionen av fornybarhetsdirektivet®?, RED III, infors krav pad medlemsstaterna
relaterat till laddbara fordon och laddinfrastruktur. Artikel 20a.1 handlar om information
om andelen férnybar energi och vixthusgasinnehéllet i levererad elektricitet pa elomrddes-
niva eller hellre pa lokalnitsniva for att mojliggora for till exempel operatorer av
laddningspunkter att vidarebefordra denna information.

Artikel 20a.3 beskriver att medlemsstaterna ska vidta atgérder som kréiver att fordons-
tillverkarna tillgangliggor specifik information, i realtid, fran batteriets styrsystem (BMS)
och om lampligt bilens position. Detta for att géra informationen gratis tillgénglig for
elmarknadens aktorer och till exempel leverantdrer av mobilitetstjénster pa ett sdkert sitt.

Enligt artikel 20a.4 ska medlemsstaterna se till att nya och utbytta icke-publika normal-
laddningspunkter dr smarta och dér det dr 1dmpligt samverka med smarta elmétare och
med funktioner for dubbelriktad laddning.

Artikel 20a.5 stéller krav att medlemsstaterna har system som mdjliggdr for sma aktorer
i elsystemet att delta i elmarknaden. Artikel 22a beskriver ett méal om en strategi for att
Oka anvéindning av fornybar energi inom industrin och stétta produktion av fornybar
vitgas inom EU.

Fornybarhetsdirektivet delegerad akt 2023/1184% innehaller definition av fornybar
el for produktion av gron vétgas och vidare produktion av fornybara brénslen av icke
biologiskt ursprung (RFNBO).

4.7 Statsstédsregelverk och gruppundantagsférordningen

Mojligheten att ge stod styrs till stor del av EU:s regelverk om statsstod; radets forordning
nr 2015/1588 och enligt artikel 1 far Europeiska kommissionen anta sé kallade grupp-
undantagsforordningar for statligt stod under vissa forutséttningar.

Den allménna gruppundantagsférordningen (GBER) &r en forordning som kommissionen
har beslutat i enlighet med radets bemyndigande. GBER forklarar specifika kategorier av
statligt stod forenliga med fordraget om Europeiska unionens funktionssétt (EUF-fordraget)
om de uppfyller vissa villkor och ddrmed undantas dessa stod fran genomforandeférbudet
i artikel 108.3 EUF-fordraget. Enligt artikel 59 i GBER ér forordningen till alla delar
bindande och direkt tillimplig i alla medlemsstater.

Hur GBER har utvecklats

Den gillande forordningen (651/2014) har tidigare dndrats genom forordning (2017/1084)
och (2021/1237). Av sérskilt intresse 1 detta sammanhang ér artikel 36a, om investerings-
stod for allmént tillgénglig infrastruktur for laddning eller tankning av utslédppsfria och
utsléppssnala vagfordon, som infordes 2021.

82 European Parliament and the Council (2023), Directive of the European Parliament and of the
council amending Directive (EU) 2018/2001, Regulation (EU) 2018/1999 and Directive 98/70/EC
as regards the promotion of energy from renewable sources, and repealing Council Directive (EU)
2015/652.2021/0218 (COD)/ PE-CONS 36/23

8 Kommissionens delegerade forordning (EU) 2023/1184 av den 10 februari 2023 om komplettering
av Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 genom faststidllande av en unionsmetod
med nirmare regler for produktion av fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt
ursprung
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I juni 2023 antog Europeiska kommissionen fordndringar i den allménna gruppundantags-
forordningen som innebar att den forldngdes och stodmojligheterna utékades (2023/1315).%
Stod for vissa andamal kan ldmnas enligt villkoren i gruppundantagsférordningen utan
att kommissionen forst maste godkénna stodet. De nya reglerna innehéller bland annat
nya bestimmelser for stdd till bredband och laddinfrastruktur for elfordon.

En fordndring dr omarbetningen av artikel 36a som doptes om till Investeringsstdd till
laddnings- eller tankningsinfrastruktur. Samtidigt infordes en ny artikel, 36b: Investerings-
stod for forvérv av rena fordon eller utsldppsfria fordon och for efterhandsanpassning
av fordon.

Artikel 36a Investeringsstdd till laddnings- eller tankningsinfrastruktur
De viktigaste inslagen i artikeln ar:

* Ny mojlighet att ge stod till investeringskostnaderna for produktion av fornybar
el eller fornybar vitgas pa plats eller investeringskostnaderna for lagringsenheter
for lagring av fornybar el eller vitgas. Den nominella produktionskapaciteten i
den lokala anldggningen for produktion av fornybar el eller fornybar vitgas far
inte Overstiga den maximala méarkeffekten eller kapaciteten hos den laddnings-
eller tankningsinfrastruktur som anlédggningen ar ansluten till

* Ny mojlighet att ge stdd till uppgradering av befintliga laddningspooler och
tankstationer for vétgas. Vissa nya villkor kring 6ppet utlysningsforfarande,
bland annat att de kriterier som stddet grundar sig pa ska offentliggdras minst
sex veckor fore sista ansokningsdagen. Minst 70 procent av kriterier for urval
ska grunda sig i kostnader.

*  Mojlighet till icke-konkurrensutsatt utlysningsforfarande med maximala stodnivaer
pa 20, 40 respektive 50 procent for stora, medelstora respektive sma foretag.

* Tidigare villkor om att laddinfrastrukturen ska vara tillgdnglig for alla &r borttaget,
vilket 6ppnar mojlighet att ge stod till annan laddning &n publik. Det finns villkor
for de laddningspunkter som é&r tillgidngliga for alla, sdsom likabehandling av
betalningsmojligheter, tariffer etc.

4.8 Nationella styrmedel

Det finns ett flertal nationella styrmedel och atgédrder som syftar till att bidra till en elek-
trifierad fordonsflotta. Atgirderna riktas mot savil fordon, drivmedel och infrastruktur.
De styrmedel som paverkar végtransporternas elektrifiering sammanfattas i detta avsnitt.
I detta avsnitt presenteras de nationella styrmedlen kortfattat i tabellformat. Langre
beskrivningar finns att 14sa i delredovisningen fran februari 2023.% Justeringar som skett
sedan dess dr att elbusspremien avgrénsas till bussklass I och III, miljézon avgransad
till miljozon 3, Forordning (2020:486) om miljo- och trafiksékerhetskrav for myndig-
heters bilar tillagd i offentlig upphandling samt att reduktionsplikten &r tillagd.

8 Kommissionens forordning (EU) 2023/1315 av den 23 juni 2023 om dndring av forordning (EU)
nr 651/2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt
artiklarna 107 och 108 i fordraget och forordning (EU) 2022/2473 genom vilken vissa kategorier av stod
till foretag som dr verksamma inom produktion, beredning och saluforing av fiskeri- och vattenbruks-
produkter forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i férdraget

8 Energimyndigheten (2023), Delrapport inom uppdraget om handlingsprogram for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas, ER 2023:06
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Styrmedel for laddbara fordon och vatgasfordon

I Tabell 5 sammanfattas nationella styrmedel som paverkar laddbara fordon.

Tabell 5. Styrmedel som paverkar laddbara fordon.

Namn Styrmedlets inriktning Ansvarig myndighet
Elbusspremien Stod for inkop av elbussar i bussklass Il och Il Energimyndigheten
Klimatpremien Statligt stod for inkdp av miljdlastbilar och Energimyndigheten
eldrivna arbetsmaskiner och miljdarbets-
maskiner
Koldioxidbaserad Fordonsskatten ar differentierad utifran Skatteverket
fordonsskatt fordonets koldioxidutslapp/km.
Malus Fordon med hoga utslapp av koldioxid belastas | Skatteverket
med en hogre fordonsskatt (malus) under
de tre forsta aren fran det att fordonet blivit
skattepliktigt for forsta gdngen
Nedsatt formansvarde Miljébilar som drivs med el eller andra mer Skatteverket
miljdanpassade drivmedel &n bensin och diesel
kan fa ett nedsatt formansvarde.
Lagre fordonsskatt fér Hybridbussar samt bussar och lastbilar Skatteverket

tunga fordon

som inte kan drivas péa dieselbrénsle, utan
exempelvis pa el, etanol och gas, betalar
endast minimiskattenivan pa 984 kronor per ar

Offentlig upphandling

Krav for offentlig upphandling av

Upphandlings-

persontransporter, godstransporter, drivmedel, myndigheten
dack, kollektivtrafik och fordon® samt miljo-
och trafiksékerhetskrav pd myndigheters bilar®”

Bransleskatter Brénsle for anvandning till transporter Skatteverket

beskattas generellt med en kombinerad
energi- och koldioxidskatt.

Reduktionsplikt

Styrmedel som minskar livscykelutsléappen
fran bensin och diesel genom inblandning av
biodrivmedel vilket kan 6ka drivmedelspriserna
och framja omstallningen till elektrifiering.
Regeringen har beslutat om en proposition®
som innebér en sankning av reduktionsplikten
till sex procent fér bensin och diesel 2024-2026.
Forslaget innebar att reduktionsnivaerna for
2027-2030 slopas. Vilka krav som ska stéllas
pa drivmedelsleverantorer for att minska
utslapp 2027-2030 bor analyseras vidare.
Andringarna trader i kraft 1 januari 2024.

Regeringskansliet

86

véagtransportomradet

SFS 2011:846, Lag (2011:846) om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa tjédnster inom

87 SFS 2020:486, Forordning (2020:486) om miljo- och trafiksidkerhetskrav for myndigheters bilar
8 Regeringens proposition 2023/24:28. Sinkning av reduktionsplikten for bensin och diesel.
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Styrmedel f6r laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas

Stoden och avdragen som syftar till att fraimja laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas sammanfattas i Tabell 6.

Tabell 6. Sammanstéllining av befintliga stéd och avdrag for laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vatgas.

Namn Inriktning pa stédet Typ av laddning | Ansvarig myndighet
Klimatklivet Laddinfrastruktur for tunga Publik och icke- Naturvardsverket
och latta fordon samt publik laddning
tankinfrastruktur for vatgas
Regionala Laddinfrastruktur och Publik Energimyndigheten
elektrifieringspiloter | tankinfrastruktur fér vatgas snabbladdning
for tunga fordon
Infrastruktur fér Laddinfrastruktur for tunga Publik Trafikverket
snabbladdning och latta fordon snabbladdning
langs storre vagar
Ladda bilen Laddinfrastruktur for latta Icke-publik Naturvardsverket
fordon vid bostadsréatts- laddning

féreningar, organisationer
och féretag. Framst avsett
for boende och anstallda.

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

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

Europa®® (CEF)

8 Trafikverket, ”Fonden for ett sammanlidnkat Europa (CEF)”, Ansék om bidrag fiin Fonden for ett
sammanldnkat Europa (CEF), hdmtad 30 sept 2023, https://bransch.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/
ansok-om-bidrag/finansiering/

% Trafikverket handlagger CEF-ansokningarna inom transport for Sverige. Alla beviljade
ansokningar har dock inte passerat Trafikverket utan godkénts av andra lander.
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5 Analys

I detta kapitel redovisas slutsatser och bedomningar bland annat fran de arbetspaket
som arbetet bedrivits inom, se Figur 1. Slutsatser och bedomningar baseras ocksa
pa delrapporteringen fran februari, konsultstudier som genomforts inom uppdraget,
tidigare rapporter, inspel fran aktorer samt egna berékningar.

Syftet med kapitlet ar att beskriva analyserna bakom forslagen pé atgirder i handlings-
programmet. Kapitlet omfattar analyser inom bade laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas vilket skiljer fran handlingsprogrammet som ar uppdelat pé laddinfrastruktur,
tankinfrastruktur for vitgas och gemensamma étgérder. Atgirderna i handlingsprogrammet
foljer i manga fall avsnitten i detta kapitel men undantag finns. I analyskapitlet finns
exempelvis avsnitt om teknisk utveckling och beteendens paverkan och fordjupad analys
av stodgivning, dessa éterfinns inte som egna rubriker i handlingsprogrammet. Likasa
har atgirder fran analysen av aktorers roller och ansvar inkluderats under andra rubriker
i handlingsprogrammet.

Sammanfattningsvis konstaterar Energimyndigheten och Trafikverket att utvecklingen
gér snabbt och att mycket pagér for att bidra till det hoga tempot. Dock éterstar en del
arbete for att ytterligare accelerera utbyggnaden av en samordnad och dndamaélsenlig
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas.

5.1 Samordning av laddinfrastruktur

For att lyckas med utbyggnaden av laddinfrastruktur behdvs ett helhetsperspektiv. Det
handlar inte enbart om de specifika laddningspunkterna, utan det ar ett helt ekosystem
dar det finns synergier och beroenden mellan flera aktorer pa olika nivéaer.

Vidare ar tydlighet, forutsdgbarhet och langsiktighet vad géller férutsittningar och
regelverk faktorer som anses bidra och 6ka omstéillningens hastighet och framgéng.

Okad samverkan samt bittre forstielse och samordning mellan aktdrer pekas ater-
kommande ut, av savél privata som offentliga aktorer, som en viktig férutséttning for
en dndamalsenlig och effektiv utbyggnad.

I intervjuer och dialoger har flertalet aktorer ur olika sektorer betonat att det vore 6nskvért
att en myndighet har ett 14ngsiktigt och dvergripande samordningsansvar for utbyggnaden
av laddinfrastruktur. Ett samlat ansvar for bland annat information, kunskap, uppfoljning
och stdd anser aktdrerna skulle 6ka tydligheten, forbéttra och forenkla processerna och
sannolikt bidra till en snabbare och mer effektiv utbyggnad.

I delrapporten fran 1 februari redovisar Energimyndigheten och Trafikverket ett antal
omraden som specifikt pekats ut i behov av 6kad samordning.”!

! Energimyndigheten (2023), Delrapport inom uppdraget om handlingsprogram for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vitgas, ER 2023:06
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Information och kunskapsspridning

For att 6vervinna hinder &r det viktigt att information och kunskap om laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vitgas nér ritt malgrupp.®””> Inom de ndrmaste dren kommer
nya behov kopplat till elektrifieringen uppsta i samhillet, och ménga aktérer kommer
fa helt nya roller och ansvar. Samordnade insatser for att informera och stédja aktorer
skulle underlitta och effektivisera omstillningen. Ju mer lika processerna blir, desto
enklare och snabbare blir det for aktdrerna att agera.

Samordna stdédgivningen

I dagsldget ligger den statliga stodgivningen for investeringar i laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vétgas pa tre myndigheter; Naturvardsverket, Trafikverket och
Energimyndigheten. Darutdver finns mojligheter for privatpersoner att soka det grona
skatteavdraget via Skatteverket for installation av laddningspunkt vid sméhus. Flera
aktdrer som intervjuats anser att stdden fortfarande ar viktiga for att pdskynda utbygg-
naden och bidra till att utbyggnad sker dar marknaden i dagsléget inte klarar av det
ensamt. Detta géller framfor allt utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur
for vitgas dmnat for tunga fordon dér utbyggnad och marknadsforutséttningar inte
kommit lika langt.

Att stodgivningen ligger pa flera myndigheter upplevs dock av aktdrerna som ett hinder
for snabb och effektiv utbyggnad. Asikten hos flera av dem ir att det vore fordelaktigt
att samla riktlinjer och stdd for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas under
en ansvarig myndighet. Det skulle bidra till tydlighet for dem som soker stod, ka
mojligheter till en mer enhetlig bedémning av behov och effektivisera processerna
kring stodgivningen.

For att stoden ska vara relevanta och riktade till omraden dér de gor mest nytta &r det
viktigt att kontinuerligt géra beddmningar kring stddgivningen i avseende pé vilka
behov som finns, vilken typ av infrastruktur som framst behover stdd, lamplig stodniva,
geografisk fordelning, vilka krav som ska stéllas pa infrastrukturen, till exempel avseende
datadelning etc. Denna typ av bedomningar behover goras infor varje utlysning samt
kontinuerligt f6ljas upp.

For att forbattra samordningen samt uppna effektivare stodgivning &r slutsatsen att de
investeringsstod som i dag hanteras av Trafikverket, Energimyndigheten och Naturvérds-
verket bor samlas inom ramen for det foreslagna samordningsansvaret. Skatteavdraget
for gron teknik (laddningspunkt i smahus) hanteras vidare av Skatteverket. Inom sam-
ordningsansvaret bor dven samordning med stod pa EU-niva ske.

En 6verflyttning av stod behover noggrant planeras mellan berdrda myndigheter och
konsekvenserna for utbyggnaden av laddinfrastrukturen behdver utredas. Overflytten
behover ske kontrollerat och dver tid s att takten i utbyggnaden kan upprétthéllas. En
stegvis Overflyttning dir stod som dr i mer behov av samordning initialt flyttas dver kan
vara lampligt. Det kan till exempel vara aktuellt att prioritera dverflyttning av de stod
som dr dmnade for infrastruktur f6r tunga fordon.

%2 Energimyndigheten (2021), Analys och forslag for biittre tillgdng till laddinfrastruktur for hemma-
laddning oavsett boendeform, ER2021:24
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Behov av tillférlitliga data och statistik

I dag saknas officiell statistik for laddinfrastruktur. Inom uppdraget att genomfora en
myndighetsgemensam uppfoljning av samhéllets elektrifiering ingér det att ta fram
statistik och indikatorer avseende laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas
for vigtransporter.” Statistikarbetet beskrivs vidare i avsnitt 5.11.

Ett fortsatt ansvar att ta fram och forvalta statistik och indikatorer avseende laddinfra-
struktur bor ligga inom ramen for ett samordningsuppdrag. Aterkommande uppféljning
och rapportering inom exempelvis den nya férordningen om infrastruktur for alternativa
drivmedel, AFIR, kommer dven vara omfattande och krdva avsatta resurser.

Ta ansvar for [6pande uppfolining av utvecklingen och identifiera behov av
foérandringar i regelverk, stdéd och uppdrag

Ett samordningsuppdrag bor dven innefatta kontinuerligt arbete med att folja utvecklingen
och aktivt uppméarksamma regering och dvriga intressenter kring behov av dndrade
regelverk, stod och nya uppdrag.

Vidare behovs ett tidigt och proaktivt arbete med regelverk pa EU-niva. Det handlar
bland annat om att bade sdkerstilla att den nationella utvecklingen verensstimmer
med de EU-direktiv och forordningar som revideras inom bland annat EU:s Fit for
55-paket och att vara aktiv i ett tidigt skede pd EU-niva nér nya regelverk tas fram.

5.1.1  Energimyndighetens nuvarande samordningsuppdrag

Ett framtida samordningsuppdrag bor inte forvéxlas med Energimyndighetens nuvarande
samordningsuppdrag for laddinfrastruktur vilket framfor allt har i uppgift att stodja

Klimatklivet med ett regionalt perspektiv. Det dr betydligt mindre i omfattning, saknar
stora delar av beskrivet ansvar och mandat samt innefattar ingen finansiell stddgivning.

I Energimyndighetens budgetéskande for 2024 foreslar Energimyndigheten att nuvarande
roll som samordnare av laddinfrastruktur blir en ny uppgift i myndighetens instruktion,
da rollen bor vara ldngsiktig och mer omfattande.

For att mojliggora en nationell samordning av utbyggnaden av laddinfrastruktur 6kas
Energimyndighetens anslag med tta miljoner kronor fran 2024 i budgetpropositionen
for 2024.%

5.1.2  Samordningsansvar

For att samordna resurser, 0ka tydligheten och skapa en helhetssyn anser Trafikverket
och Energimyndigheten att en myndighet bor utses som huvudansvarig fér samordning
och frimjande av utbyggnaden av laddinfrastruktur.

Den samordnande myndigheten ska tillgodose olika aktorers behov av information och
kunskap och aktivt verka for att underlatta och r6ja hinder sa att utbyggnaden blir savil
samhillsekonomiskt godtagbar, som d&ndamalsenlig och snabb.

% Infrastrukturdepartementet (2022), Uppdrag att genomfora en myndighetsgemensam uppfoljning
av samhdllets elektrifiering, dnr 12022/01060

% Regeringen (2023) Budgetproposition for 2024. Prop. 2023/24:1
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Den samlade bedomningen é&r att Energimyndigheten &r den myndighet som &r lampligast
att f uppdraget att samordna Sveriges laddinfrastruktur.

En forutséttning for Energimyndigheten som ansvarig for den nationella samordningen
dr att det finns en tydlig bestdllning, en mottagare av resultatet och att resurser tillsétts.
For att sékerstilla kontinuitet foreslés att uppdraget pa sikt skrivs in i Energimyndighetens
instruktion.

Samtidigt som huvudansvarig myndighet behdver tilldelas resurser for genomforandet
behover andra berdrda myndigheter likasé f4 uppdrag och resurser att bista i arbetet.

Vad géller organisation for samordning av tankinfrastruktur for vitgas ar forslaget att
invinta resultat fran det samordningsuppdrag for vitgas som Energimyndigheten har
och som slutrapporteras 1 december 2024. I dagslaget ingar alltsa inte samordning av
vitgas inom ramen for det ovan beskrivna samordningsansvaret, men det kan alltsa
komma att fordndras om det framkommer som l&mpligt att dessa organiseras tillsammans.
Mer om samordning av vitgas ar beskrivet 1 kapitel 5.6.

5.1.3  Férslag pa samordningsfunktion

For att ta ett helhetsgrepp om samordningen av laddinfrastruktur och effektivt och med
kvalitet kunna arbeta frimjande dr bedomningen att en samordningsfunktion i enlighet
med den beskrivna organisationen i Figur 9 behovs.

Nationell samordning

av laddinfrastruktur Myndighetsrad

Kunskap och natverk Omvaérldsbevakning Analys och uppf6ljning Stodgivning

Figur 9. Forslag pa organisation av samordningsfunktion.

Fyra olika ansvarsomraden har identifierats. Viktigt &r att podngtera att de fyra omradena
inte ska ses som isolerade silos utan kontinuerlig samverkan mellan dessa omraden &r
avgorande for att lyckas. Nedan beskrivs ansvarsomradena tillsammans med forslag pa
uppgifter som kan komma att inga i ansvaret.

Kunskap och information

Fokus for detta omrade dr att 6ka den allménna kunskapsnivén kring utvecklingen av den
elektrifierade vagtransportsektorn och dess tillhdrande laddinfrastruktur. En plattform
for kunskapsutbyte bor utvecklas och etableras. Syftet ska vara att fraimja och facilitera
dialog mellan olika aktorer i det elektrifierade vigtransportsystemet. Vidare bor arbetet
syfta till att aktiv stotta och bistd framforallt kommuner, men &ven regioner, lansstyrelser
och andra verksamheter, i deras arbete kring utbyggnad av laddinfrastruktur.
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Omvérldsbevakning

Fokus dr att bygga expertis inom omréadet laddinfrastruktur och aktivt folja utvecklingen,
nationellt och internationellt. Funktionen bor bistd andra delar av samordningsfunktionen
samt aktorer internt och externt med underlag och kunskap inom omradet.

Analys och uppfoljning

Huvudsakliga ansvaret dr att aktivt f6lja upp utbyggnaden av laddinfrastruktur, géra
framatblickande analyser och scenarier samt rapportera till olika instanser, bland annat
inom AFIR. For att kunna genomfora en uppfoljning av god kvalitet krivs att statistik
och indikatorer utvecklas och underhélls, vilket funktionen ocksa ansvarar for.

Stod till investering i laddinfrastruktur

Ansvar for samlad nationell stodgivning till utbyggnad av laddinfrastruktur. I arbetet
ingar ocksa att 16pande analysera och f6lja upp stédens omfattning och utformning sé
att de insatser som gors &r effektiva och fokuseras dér de gér mest nytta.

Myndighetsrad

Samordningsfunktionen bor ha ett myndighetsrad dar representanter frén de myndigheter
som bistar funktionen i arbetet kring laddinfrastruktur eller tankinfrastruktur for vétgas
ingar. Myndighetsradet ska fungera som en referensgrupp och 16pande informera och
informeras kring pagéende arbete samt bidra till att myndighetsoverskridande samordning
sker.

5.2 Samhallsekonomiskt effektiv och andamalsenlig
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur fér vatgas

For att anvéndaren av végtransportsystemet ska kénna sig trygg med att elektrifierade
transporter kan genomforas oavsett var man &r i landet krivs att det finns en dandamals-
enlig laddinfrastruktur utbyggd. Detsamma géller vitgas dven om den &r mindre utvecklad
i nuldget och beddoms ha en mer begransad malgrupp. Det &r inte sdkert att en utbyggnad
av en dndamalsenlig laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas dr samhélls-
ekonomiskt effektiv i alla delar &ven om helheten bedoms vara det.

Auvsnittet beskriver principerna for en &ndamalsenlig utbyggnad och motiveringar till
varfor utbyggnaden bor vara baserad pé dessa principer. Det innefattar dven en del
overgripande kostnadsberdkningar for en utbyggnad av en &ndamaélsenlig laddinfra-
struktur och tankinfrastruktur for vitgas.

For att infrastrukturen ska vara &ndamalsenlig &r det viktigt att enkelt hitta information
om var laddningspooler och tankstationer finns och vad de erbjuder. Avsnittet beskriver
dock inte de kart- och planeringsverktyg som syftar till detta, exempelvis Drivmedla
som lanserades hosten 2023.% Energimyndigheten och Trafikverket ser sddana verktyg
som mycket viktiga men att det i huvudsak dr marknaden som erbjuder och utvecklar
dessa. Diremot ér det viktigt att grunddata dver laddningspooler och vitgastankstationer
finns och dérfor bor det paborjade arbetet hos Energimyndigheten om att fram officiell
statistik fortsitta liksom utveckling av databasen Nobil, se avsnitt 5.11.

% Drivmedla, Tillsammans banar vi vigen for framtidens fordonsflotta, hamtad 30 sept. 2023,
https://www.drivmedla.se/
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5.2.1  Andamalsenlig infrastruktur

I en andamalsenlig laddinfrastruktur utgérs grunden av hemma- och depéladdning,
tillsammans med semipublik laddning och publik laddning f6r dem som inte har tillgdng
till egen parkering samt till viss del depatankning av vétgas. Darefter kommer utbyggnad
av publik laddning och tankstationer for vitgas enligt EU- regelverket AFIR. AFIR
sitter framfor allt krav for utbyggnaden utefter de hogst trafikerade vigarna men for

att nd en dndamalsenlig infrastruktur behovs dven utbyggnad lings andra storre végar.
Slutligen, for att infrastrukturen ska vara redundant och robust adderas utbyggnad pa
strategiska platser, se Figur 10.

Kapacitet adderas pa strategiska platser samtidigt
som drift sakerstélls pa samtliga platser

Robusthet
och
redundans

Utbyggnad léngs storre statliga vagar
ger geografisk tackning i hela landet

Utanfor europavagar

AFIR** ger obligatorisk utbyggnad av publik infrastruktur
langs europavéagar och i urbana knutpunkter

. . - “Transeuropeiska transporinétet (TEN-T) som definieras av TEN-T-forordningen
Strategiskt europeiskt vagnat* “*AFIR = EU-forordning om infrastruktur for alterativa drivmedel

Hemmaladdning
Depéladdning
Depétankning av vatgas
Destinationsladdning
Basen i en andamalsenlig laddinfrastruktur Semipublik laddning
och tankinfrastruktur for vatgas Publik laddning fér boende som saknar egen parkering

Figur 10. lllustration 6ver &ndamalsenlig laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas.

Basen i en &ndamalsenlig laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas

Hemma- och depéladdning star for majoriteten av elbilar och ellastbilars laddning och
mojligheten att ladda hemma och pé depa &r central for att fler ska kunna dga och kora
laddbart. Det &r dven viktigt att de som inte har tillgang till egen parkering vid sitt boende
har mojlighet att ladda ett framtida elfordon. Energimyndigheten har i ett tidigare uppdrag
gillande bittre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett boendeform®
genomfort en analys och presenterat atgdrder varav en del fortfarande beddms som
aktuella. I basen ingér dven destinationsladdning och semipublik laddning som blir

ett viktigt komplement till hemma- och depéladdningen. Mgjligheten till depatankning
av vitgas kommer vara en del i ett framtida system av tankinfrastruktur.

Hemmaladdning och destinationsladdning for privatpersoner

Privatpersoners tillgdng till laddmojligheter delas in i tvd grupper; de som har radighet
over egen parkering och de som saknar radighet. Med radighet avses den bestimmande-
ratt som krdvs (6ver exempelvis mark, parkeringsplats, nodvéandig infrastruktur) for att
installera en laddningspunkt oberoende av tillstand eller godkédnnande fran andra.

% Energimyndigheten (2021), Analys och forslag for béttre tillgang till laddinfrastruktur for hemma-
laddning oavsett boendeform, ER2021:24
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For boende 1 smahus med radighet 6ver egen parkering finns inte nagra identifierade
hinder for att etablera laddningspunkt.

For dem som inte har radighet 6ver egen parkering finns ddremot flertalet identifierade
hinder kopplat till att fa tillgang till laddinfrastruktur. Det géller fraimst boende i fler-
bostadshus, dédr den boende dr beroende av godkénnande fran fastighetségaren for
installation av laddinfrastruktur, boende som helt saknar tillgang till parkering och ar
beroende av publik laddinfrastruktur samt boende vars parkering &r del av en samféllighet
och dér det bade ar kostsamt och riskerar att bli langa ledtider for att &ndra anldggnings-
beslutet sd att det inkluderar laddning. Se beskrivningar av dessa hinder i Energimyndig-
hetens och Trafikverkets delrapportering inom detta uppdrag fran februari 2023.%

Mgjligheten att &ven kunna nyttja destionationsladdning nér fordon star still under
langre tid &r en viktig del av den d&ndamalsenliga laddinfrastrukturen.

Fastighetségaren har en betydande roll d& den mesta laddningen sker nér fordonet ar
parkerat over en ldngre tid. Fastighetsdgarna behover langsiktigt planera for hur de ska
tillgodose bade boendes och kommersiella hyresgésters behov av laddning.

I det forslag till reviderat direktiv om byggnaders energiprestanda (EPBD), som ar under
forhandling, foreslés krav pa forberedelse for, och installation av, laddningsinfrastruktur
pa bilparkeringar i och i nirheten av uppviarmda byggnader 6ka. Dessutom foreslés att
medlemsstaterna, om mdjligt, ska undanrdja hinder for installation av laddningspunkter
i bostadshus och sékerstilla en “rétt att ansluta sig” %1%, se avsnitt 4.2. T och med att
detta fortfarande forhandlas &r utfallet osékert.

Regeringen har initierat ett regeringsuppdrag for att underlitta laddning pa allméin
platsmark, se avsnitt 1.4.4 och en statlig utredning for att undanrdja hinder for elektri-
fieringen ddr hemmaladdning i samfiélligheter pekas ut, se avsnitt 1.4.2.

Depaladdning och semi-publik laddning

Niringslivets fordon (bdde létta och tunga) anviands generellt betydligt mer &n privata
fordon och framfor allt giller det de tunga fordonen. For dessa fordon ér det viktigt att
kunna ladda nér de star parkerade en ldngre tid, exempelvis vid depd, men dven vid
naturliga stopp sdsom lastning och lossning, paus for kor- och vilotider samt att kunna
snabbladda vid kortare stopp ldngs vigen.!%!
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Energimyndigheten (2023), Delrapport inom uppdraget om handlingsprogram for laddinfrastruk-
tur och tankinfrastruktur for vétgas, ER 2023:06

% Kommissionen forslag pa Europaparlamentet och Rédets direktiv om byggnaders energiprestanda
(omarbetning), COM (2021) 802 final

0 Europaparlamentet forslag pa Europaparlamentet och Rédets direktiv om byggnaders energiprestanda
(omarbetning), COM (2021) 802 final

100 Ridets forslag pa Europaparlamentet och Radets direktiv om byggnaders energiprestanda

(omarbetning), COM (2021) 802 final
101 Power Circle (2022) Effektbehovet fidn elektrifierade transporter
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Majoriteten av laddningen for de tunga elfordonen kommer att ske via depaladdning,
men dven vid sa kallad semipublik laddning. Det géller speciellt i ett forsta skede av
elektrifieringsprocessen dér elektrifieringen av de tunga fordonen i forsta hand sker inom
segmenten for mer lokala- och regionala transporter. Det &r delvis likartade hinder och
utmaningar att installera depéladdning som att installera hemmaladdning for privat-
personer i hyresfastigheter. Utmaningarna ar bland annat radighet 6ver parkering men
aven tillgéng till effekt.

Den semipublika laddningen beddms ske med ungefédr samma effekt som publik snabb-
laddning for tunga fordon vilket gor att &ven kostnaden &r att jimfora med publik
snabbladdning.

Depatankning av vétgas

Depétankning av vitgas kan vara intressant for fordon som fungerar som en del av

en flotta, s& som bussar eller kommersiella fordon som kan dtervénda till depan vid
slutet av sina rutter eller skift for att tanka. Innan tankinfrastrukturen for vitgas ar fullt
utbyggd kan aktorer, exempelvis &kerier och bussbolag, se fordelar med centraliserad
depatankning. Det kan ge mojlighet till vitgasproduktion vid depén, bittre kontroll ver
sdkerhetsprotokoll och underhéll av vétgastankstationen. Aktoren ges ocksad mojlighet
att spara tankningsmonster och ge fordonen enklare service nér det behovs.

Gap i utbyggnad

Det har inte varit mojligt att géra ndgon gapanalys eller uppskattning av kostnader for
att nd en dndamalsenlig infrastruktur for hemma- och depéladdning samt depaladdning
for vitgas. Bedomningen ar att stod till denna typ av laddning &r samhallsekonomiskt
kostnadseffektiv och darmed fortsatt motiverad.

Diremot kan det finnas behov av att se 6ver stodformerna. Ett sddant behov &r stod

till depédladdning for lastbilar. Idag finns mojlighet att soka stod inom Klimatklivet
men flera aktorer har lyft att ansdkningsperioderna &r svéra att forhélla sig till och att
man hellre skulle kunna sdka kontinuerligt. En mojlighet skulle kunna vara att bryta ut
stodet till icke-publik laddning fran Klimatklivet och, likt Ladda bilen for personbilar,
forma ett separat stod. Stodet kan pé detta sétt bade bli enklare for sdvél den sokande
som den stodgivande myndigheten. For att genomfora detta behover regelverket for
stodgivning ses over.

Ett annat behov av dversyn av stddform &r inom Ladda bilen. Stddet &r i grunden tankt

att mojliggora laddning for den boende. Problemet &r dock att fastighetségarens mojlig-
het att fa stod dr avhéngigt av dess storlek. Stora fastighetségare nar snabbt gransen for
maximalt stod. Detta innebér i slutindan att det finns en risk att den som bor i en lagenhet
tillhdrande ett stort fastighetsbolag har mindre moéjligheter att fa tillgéng till laddning, 4n
den som bor i mindre bolags fastigheter. En dversyn bor goras hur stodgivning till stora
fastighetsidgare kan utformas.

Nedan finns en sammanstéllning 6ver vad som hittills betalats ut inom de befintliga
stoden till icke-publik laddning. Det finns i dagslaget inget stdd till depatankning av
vitgas och det har inte varit mojligt att beddma behov av detta.
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Klimatklivet och Ladda bilen

Under 2019 bréts stod for icke-publik laddning till organisationer, foretag och bostadsrétts-
foreningar som vill sétta upp laddningspooler, i huvudsak for anstéllda eller boende, ut fran
Klimatklivet. Stodet kallas Ladda bilen och till och med 20 mars 2023 har 1 109 miljoner
kronor beviljats i stod och bidragit till att 104 300 nya icke-publika laddningspunkter
for personbilar har uppforts.!®? Innan 2019 gick dven drygt 231 miljoner kronor inom
Klimatklivet till icke-publik laddning vilket bidragit till 1 383 atgérder. En atgérd kan
innehalla fler laddningspunkter.'®

Skatteavdrag for gron teknik till laddningspunkt i smahus

Tabell 7 visar totalt antal icke-publika laddningspunkter som tagit del av det grona
avdraget: 188 962 stycken samt total kostnad; 1 987 miljoner kronor, sedan avdraget
infordes 1 januari 2021.

Tabell 7. Antal laddningspunkter som tagit del av det grona avdraget, genomsnittlig
kostnad samt total kostnad fér avdraget.'®*

Ar Antal Genomshnittligt Totalkostnad for
laddningspunkter avdrag, kr avdraget, Mkr

2021 53 953 10 708 578

2022 94 367 10 699 1010

2023, data hamtad 230901 40072 9 961 399

Totalt 188 392 1987

Utbyggnad langs strategiskt europeiskt vagnat

Utbyggnaden enligt AFIR ger en tickning av publik snabbladdning och tankinfrastruktur
for vitgas langs det transeuropeiska viagnitet (TEN-T) samt i de urbana knutpunkterna,
se avsnitt 4.1.Vissa delar av TEN-T-vignétet har redan idag en god tdckning men for att
fa en helhetsbild behdver Sverige analysera status pé laddinfrastrukturen och tankinfra-
strukturen for vétgas i forhallande till kraven. Det innebér inte bara uppfyllnad av krav
pa kapacitet och avstand lédngs vignétet utan dven kraven pa sjdlva laddningspoolerna
och tankstationerna.

Krav pa effekt per elbil och laddhybrid

Vid utgangen av 2022 fanns det enligt Trafikanalys drygt 210 000 eldrivna ldtta fordon
och knappt 240 000 laddhybrider. Om kraven pé publik laddkapacitet per elbil och ladd-
hybrid ska vara uppfyllda motsvarar detta cirka 470 000 kW.!% Enligt databasen Nobil'%
fanns det cirka 725 000 kW publik laddning i Sverige i september 2023. Detta betyder
att Sverige i dagslaget uppfyller kraven pé publik laddning i férhallande till antal ladd-
bara fordon enligt AFIR. Det sker dock en snabb utveckling av laddbara fordon i Sverige.

102 Naturvardsverket (2023) Léigesbeskrivning for Klimatklivet, NV — 00692-23
13 Mejlinformation frén handldggare pa Naturvardsverket, 2023-10-03

104 Skatteverket, ”Statistikportalen”, Skattereduktion for gron teknik — Oversikt, himtad 1 sept. 2023,
https://wwwo6.skatteverket.se/sense/app/b25adfd3-2836-4414-8510-2cdce893477d/sheet/e4f9aaTe-
de62-483a-8011-912761d52dbd/state/analysis

15 Trafikanalys Sveriges officiella statistik, Fordon 2022-Trafikanalys Statistik 2023:3, mars 2023
106 Data hamtad 27 april 2023, enbart publik laddning med av AFIR foreskrivna standarder
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Enligt det scenario for utveckling av fordonsflottan som Naturvardsverket presenterade
i april 2023'7 forvintas antalet laddbara fordon utvecklas relativt snabbt de kommande
aren, och ddrmed dven kraven pa publik laddkapacitet som foljer av AFIR se Figur 11.
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Figur 11. Prognos &ver laddbara latta fordon samt behov av publik laddkapacitet enligt AFIR.

Den befintliga publika laddkapaciteten enligt Nobil behover utdkas for att motsvara den
forvantade utvecklingen av laddbara létta fordon i Sverige de kommande &ren. Det finns
en mingd beviljade stdd till laddningspooler fran Naturvardsverket, Energimyndigheten
och Trafikverket. Inom dessa utlysningar har stdd beviljats till laddningspunkter mot-
svarande ytterligare knappt 600 000 kW varav 330 000 kW for létta fordon. Det ar dock
osdkert om samtliga dessa laddningspooler kommer byggas. Enligt kraven i AFIR
och den prognostiserade utvecklingen av laddbara létta fordon behovs till 2025 cirka

1 500 000 kW publik laddkapacitet, till 2027 drygt 2 000 000 kW publik laddkapacitet
och till 2030 drygt 3 500 000 kW publik laddkapacitet, se Figur 12.

Runt dr 2026 forvintas andelen elbilar motsvara 15 procent av det totala antalet l4tta
fordon i Sverige vilket betyder att Sverige kan ansdka om att fi ta bort kapacitetskravet
enligt AFIR. Sannolikt bor utvecklingen av bade fordonsflottan och utbyggnaden av
publik laddning foljas upp regelbundet for att kunna bedéma uppfyllnad av kapacitets-
kravet enligt AFIR.

En osidkerhet kopplat till kraven om utbyggnad av publik laddinfrastruktur i proportion
till flottan av laddbara létta fordon ar hur snabbt flottan av laddbara fordon utvecklas.

I Trafikanalys senaste korttidsprognos!® beskrivs en langsammare utveckling dn vad
som legat till grund for analysen ovan.!” En langsammare utveckling av flottan av ladd-
bara fordon innebér att farre kW publik laddkapacitet behdver byggas ut till en specifik
tidpunkt samt att artalet for nir Sverige forvéntas na 15 procent elbilar i flottan intrdder
senare.

07 Naturvardsverket (2023) Underlag till regeringens klimathandlingsplan och klimatredovisning,
NV-08102-22

198 Trafikanalys (2023), Korttidsprognoser for vagfordonsflottan 20232026

19 Naturvéardsverket (2023) Underlag till regeringens klimathandlingsplan och klimatredovisning,
NV-08102-22
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Figur 12. Beddmd erforderlig publik laddkapacitet enligt kraven i AFIR f6r 14tta respektive
tunga fordon vid olika artal.

Krav pa utbyggnad av laddinfrastruktur ldngs TEN-T och i urbana knutpunkter

Kraven pa effekt och avstind lings med TEN-T utgér fran att samtliga laddningspooler
star med exakt 60 km avstdnd och har den kapacitet som foreskrivs vid varje tidpunkt.
Den spontana marknadsprocessen kommer sannolikt att leda till att laddningspoolerna
star tdtare, pa vissa strickor, och med hogre effekt &n vad som krévs av AFIR. Samtidigt
har Sverige mojlighet att ans6ka om undantag fran kapacitetskravet och avstdndskravet
lings lagtrafikerade delar av TEN-T-viignitet. Aven om det #r osikerheter i detaljerna
ar det tydligt att det mest omfattande kravet, i kW utbyggd laddinfrastruktur, &r kopplat
till utbyggnaden av publik laddning i proportion till laddbara ldtta fordon foljt av kravet
for tunga fordon lings TEN-T och i urbana knutpunkter. Eventuellt 4r utmaningen
storre for tunga fordon eftersom den marknaden inte kommit lika langt som den for
latta fordon.

Krav pd utbyggnad av vétgastankstationer ldngs TEN-T och i urbana knutpunkter

Tankinfrastruktur for vétgas, med kapacitetskrav pd minst 1 ton per dygn med ett tryck
pa 700 bar, ska finnas med ett maximalt avstand av var 200:e km ldngs med TEN-T
stomndtet. Det ska dven byggas ut tankstationer for vétgas i de urbana knutpunkterna. Med
placeringen av befintliga och planerade vitgastankstationer finns en potential att na en
relativt god tdckning av de idag utpekade urbana knutpunkterna (Stockholm, Géteborg
och Malmd) och stomnitet. Det storsta omradet utan tickning dr Norrbotten. En detaljerad
beskrivning samt analys av placering av vitgastankstationer samt trafiksituationen
langs med TEN-T végnétet finns beskrivet i avsnitt 5.6.

Gap i utbyggnad

Baserat pa data dver befintliga laddningspooler och tankstationer for vitgas, samt
de som beviljats stod men som dnnu inte har tagits 1 drift, har en analys genomforts
for att identifiera behovet av ytterligare utbyggnad av publika laddningspooler samt
tankstationer for vétgas.
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angiven i AFIR. Kostnaderna motsvarar de ackumulerade anldggningskostnaderna utan
hénsyn till hur dessa fordelas mellan staten och marknaden.

Enskilda laddningspooler analyseras individuellt och enbart laddningspooler som
klarar samtliga krav har inkluderats. Analysen har inte tagit hdnsyn till om tvé eller flera
laddningspooler som stér i ndrheten av varandra tillsammans klarar att uppfylla kraven.
Beddmningen &r att detta inte har ndgon betydande inverkan pa uppfyllandet av kraven
eftersom minst en av dessa laddningspooler sannolikt uppfyller kraven pa egen hand,
speciellt for létta fordon.

Analysen utgar dven fran att Sverige kommer att tillimpa de undantag som finns for
lagtrafikerade strackor. Det ror sig om storlek pa laddningspooler samt maximalt avstdnd
mellan tva laddningspooler. Det antas att befintliga laddningspooler kommer att finnas
kvar samt att de laddningspooler som beviljats stod kommer att byggas innan 2025. Det
ackumulerade anlidggningsvérdet av de laddningspunkter som behdvs for att uppfylla
kraven 1 AFIR kan skattas genom att multiplicera angivna effektnivaerna med 5 500 kr/kW.
Beddmningen grundar sig pa att det genomsnittliga stodbeloppet enligt regionala elektri-
fieringspiloter och Klimatklivet motsvarade ca 5 500 kr per installerad kW laddeffekt.

Samma principer som for laddningspooler har tillimpats for tankstationer for vétgas.
Kostnaden for att uppritta en tankstation for véitgas bedoms motsvara 20 200 kr per kg
kapacitet. Uppskattningen ar oséker da den grundar sig pa ett fatal ansdkningar fran
regionala elektrifieringspiloter.

Behov av laddningspooler for litta och tunga fordon for att uppfylla AFIR

For létta fordon, se Tabell 8, behdvs knappt 50 nya eller utbyggda laddningspooler for att
klara samtliga krav i AFIR lings med TEN-T végnitet fram till 2035. Laddningspoolerna
behover byggas ut eller befintliga kompletteras i steg fran 2025. Totalt sett bedoms den
ackumulerade anldggningskostnaden fram till och med 2035 uppga till cirka 215 miljoner kr.

For tunga fordon uppfyller Sverige redan AFIR-kraven ldngs med TEN-T for 2025
forutsatt att alla de laddningspooler som beviljats stod uppfors. For 2027 behovs ytterligare
10 nya eller utbyggda laddningspooler for att uppnd en tickningsgrad pa 50 procent av
TEN-T vignétet. Den ackumulerade anldggningskostnaden for detta bedoms motsvara
upp till 300 miljoner, beroende pa ldngs vilka delar av vignitet dessa laddningspunkter
byggs. Till 2030, da hela TEN-T végnétet ska vara tdckt och samlad effekt pa laddnings-
poolerna 6kar samt avstdnd mellan laddningspoolerna minskar behovs cirka 80 nya eller
utbyggda laddningspooler for att klara kraven. Den ackumulerade anldggningskostnaden
bedoms till cirka 1 900 miljoner kronor.

Téckningsgraden for tunga fordon &r 2025 och 2027 har berdknats utifrén att varje
laddningspool, som uppfyller kapacitetskravet, ticker en vagstricka pa 60 km i varje
riktning fran laddningspoolen.
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Tabell 8. Brister i laddningspooler 1angs med TEN-T for 1atta och tunga fordon.

Latta fordon Tunga fordon
Antal Ackumulerad Antal Ackumulerad
laddningspooler | anlaggningskostnad laddningspooler | anlaggningskostnad
(miljoner kr) (miljoner kr)
2025 17 55 0 0
2027 17 95 10 < 300
2030 33 120 80 1900
2035'° 47 215

Den skattade ackumulerade anldggningskostnaden i1 Tabell 8 utgér fran att samtliga
laddningspooler behdver byggas upp fran grunden. Langs manga av strackorna finns
redan befintliga laddningspooler som har for 14g samlad effekt for att klara de krav
som stills enligt AFIR. Om dessa laddningspooler kunde kompletteras skulle sannolikt
summan i Tabell 8 vara nigot lagre.

Eftersom Sverige redan idag uppfyller kraven for laddningspooler for tunga fordon lings
med TEN-T végnitet for 2025 och stora delar av kraven for 2027 kan utbyggnaden

for de kommande aren vara mer inriktad pa att bygga kapacitet i omraden med storre
marknadsmaéssig efterfrigan pa laddkapacitet i kombination med en begransad utbyggnad
langs med TEN-T. Utbyggnaden ldngs med TEN-T ér viktig for att erhélla en geografisk
tackning men skulle de ndrmaste dren kunna goras med en samlad effekt per laddnings-
pool som é&r lagre &n de krav som stélls enligt AFIR. Efter 2025 kan storre fokus laggas
pa att bygga ut kapacitet langs hela TEN-T i enlighet med AFIR. Detta skulle kunna
gynna en snabbare utrullning av eldrivna tunga fordon samt hogre nyttjandegrad av
laddningspoolerna.

I AFIR stélls dven krav pé att bygga ut publik laddkapacitet i proportion till flottan av
laddbara fordon. Det finns en méjlig brytpunkt i detta krav nér andelen létta elbilar
uppgar till 15 procent av flottan. Fér Sverige motsvarar detta cirka 1 500 000 kW publik
laddkapacitet. Detta dr cirka 500 000 kW mer &n vad som finns i drift eller beviljats stod
idag. Anldggningskostnaden for tillkommande laddinfrastruktur for att nd detta mal
beréknas uppga till 2 600 miljoner kr. I denna summa far samtliga tillkommande publika
laddningspunkter i Sverige inrdknas, det vill sdga det 4r inte styrt var geografiskt laddnings-
pooler byggs.

Tankstationer for vitgas

Storre delen av TEN-T stomnét antas vara tdckt av tankstationer for vitgas genom de
tankstationer som redan beviljats stod. Flera av dessa behdver sannolikt uppgraderas
for att klara kravet pé kapacitet. Vad kostnaden for detta motsvarar har inte analyserats
eftersom det saknas data dver installerad kapacitet for flera av tankstationerna. For att
tacka upp resterande delar av TEN-T stomnét antas att det ricker med fyra ytterligare
tankstationer vilket motsvarar en ackumulerad anldggningskostnad av 40 miljoner kr under
forutséttning att Sverige kommer att tillimpa de undantag som finns for l4gtrafikerade
strickor.

10 For 2035 finns inga krav pa utbyggnad av laddningspooler for tunga fordon
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Utover utbyggnad ldngs med TEN-T stomnét ska det &ven byggas tankstationer for vitgas
i samtliga urbana knutpunkter. Enligt TEN-T forordningen, som ar under forhandling,
kommer antalet urbana knutpunkter i Sverige att dka fran tre till 18. I hélften av dessa
knutpunkter finns redan en tankstation for vitgas som beviljats stod genom regionala
elektrifieringspiloter. Den ackumulerade anldggningskostnaden for att tdcka in de
resterande urbana knutpunkterna bedoms motsvara 100 miljoner kr baserat pa att
dessa behover uppfylla en kapacitet pa 500 kg/dygn.

Utbyggnad av publik snabbladdning utanfér europavégar

Uppfyllande av AFIR antas ticka TEN-T-véignéatet med publik snabbladdning. AFIR
kan dven bidra med publik snabbladdning utanfor TEN-T-véagnitet genom kraven pa
laddkapacitet per laddbart 14tt fordon i landet. For att nd en &ndamalsenlig laddinfra-
struktur behdvs sannolikt dven en utbyggnad lidngs andra storre végar. Kravet pa ladd-
kapacitet dr dock inte geografiskt styrt och dérfor antas det kravet inte direkt bidra till
andamalsenlig infrastruktur utanfor TEN-T.

Lé&tta fordon

Den publika snabbladdningen &r relativt vil utbyggd léngs vissa storre vigar, framst i
sodra Sverige, medan tillgdngen dr sdmre i andra delar av landet. En geografisk tickning
av publik snabbladdning for litta fordon bedoms uppnas genom en utbyggnad enligt
Trafikverkets analys och kriterier for vita flackar. Trafikverkets analys'!! utgar fran att
det ska finnas en laddningspunkt pa minst 150 kW var tionde mil langs funktionellt
prioriterat vignit for langvéga personresor!'? och var sjitte mil ldngs TEN-T-végnitet.
Figur 13 visar tillgdngen pé publik snabbladdning enligt Trafikverkets kriterier ddr vita
strackor visar avsaknad av laddning.

En utbyggnad enligt Trafikverkets analys och kriterier ger en forsta geografisk tickning
av publik snabbladdning i hela landet men det kommer inte ricka for att laddinfrastruk-
turen ska vara dndamalsenlig utifran kapacitet i takt med att fordonsflottan véxer. Ener-
gimyndigheten och Trafikverket bedomer att marknaden i forsta hand bor avgora behov
av kapacitet och var lings vignitet den dr bést ldmpad att bygga ut. Statligt stod kan
behovas under en period, sérskilt i omraden med lite trafik.

" Trafikverket (2018) Infrastruktur for snabbladdning lings storre vigar- ett regeringsuppdrag,
2018:172. Analysen i denna rapport utgar fran brist pd 50 kW men Trafikverket har sedan uppdaterat
bristanalysen till 150 kW och pé senare ar d4ven avstand till 6 mil pd TEN-T.

2 Trafikverket (2023), Funktionellt prioriterat nditverk, himtad 2023-10-03,
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
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Figur 13. Tackning av publik snabbladdning pa minst 150 kW var 10:e mil Iangs funktionellt
prioriterat vagnat for langvéga personresor och var 6:e mil langs TEN-T. Vita strackor visar
avsaknad av laddning. Data fran varen 2023.

Tunga fordon

Tillgangen till publik snabbladdning for tunga fordon &r i dagsldget 14g men drygt
170 laddningspooler har beviljats stod hos Energimyndigheten och Naturvardsverket
och kommer byggas i nértid.!'* Majoriteten av dessa laddningspooler ligger lings de
storre vigarna i sodra Sverige men dven en del langs Norrlandskusten och inét landet,
se Figur 14.

113 Laddningspooler pd 350 kW som beviljats stod hos Energimyndigheten och Naturvardsverket
enligt uttag fran Energimyndigheten 5 maj 2023 och Naturvardsverket 20 mars 2023
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Figur 14. Grona prickar visar utbredning langs nationella stamvagnatet av befintliga
laddningspooler fér tunga fordon och laddningspooler for tunga fordon som beviljats
statligt stéd och kommer byggas i nartid. Indata fran hosten 2023.

Det finns 1 dagsléget inga kriterier eller liknande analys for utbyggnad av publik snabb-
laddning for tunga fordon sasom Trafikverkets vita flickar for ldtta fordon. AFIR stéller
krav pa avstand och effekt langs TEN-T men en d&ndamaélsenlig publik snabbladdning
for tunga fordon kraver dven utbyggnad lidngs storre vigar utanfor TEN-T. Det finns ett
funktionellt prioriterat vignat for godstransporter men detta vagnét dr relativt finmaskigt
och motsvarande kriterier och analys for vita flickar for ldtta fordon beddms inte som
andamaélsenlig eller kostnadseffektivt.

Ett sdtt att &stadkomma en geografisk tickning av snabbladdning utanfér TEN-T ér att
i statlig stodgivning utgé fran att ticka det nationella stamvéagnétet'* och delar av funk-
tionellt prioriterat vagnat for godstransporter. Utgadngspunkten skulle sedan kunna vara
att ticka nationella stamvégnéitet med laddning enligt krav i AFIR'S och dérefter ticka
funktionellt prioriterat vignit for godstransporter iterativt enligt vissa krav pa avstdnd
frén stamvégnétet och effekt pa laddningspunkterna. Med iterativ tickning menas att i
ett forsta steg tdcka viagar med ett visst avstand fran stamvignétet och i nésta steg gora
en ny analys av avstand fran stamvégnétet for att identifiera de vita flickar som kvarstar
efter varje ny laddningspool. P4 s sdtt bor vigar langs funktionellt prioriterat vignét
for godstransporter kunna tiackas i takt med utrullning och teknikutveckling av fordon.

14 Trafikverket (2022) Dataproduktspecifikation — Stamvdig. Det nationella stamvagnitet utgér en del
av det svenska huvudvégnitet och bestdr av allménna vagar som &r av en sérskilt stor betydelse for
landets vélfardsutveckling och som dérav ska vara av en hdg och jadmn standard.

115 Tid, effekt, avstdnd och teknik (ex betalning)
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Vid en jamforelse mellan utbredningen av befintliga laddningspooler och laddnings-
pooler som beviljats stod och ska byggas i nértid langs stamviagnétet och funktionellt
prioriterat vignit for godstransporter skulle den iterativa tickningen i forsta hand
sannolikt behdva koncentreras till inre Norrland, Sméland och Blekinge, se Figur 15.
En anpassning av krav pa kapacitet och avstand mellan stationerna behover dock beaktas
for att fa en sd samhéllsekonomisk effektiv utbyggnad som mojligt. Analys och krav-
utformning behdver dven ta hidnsyn till kommande MCS-standard.

For att nd en d&ndamalsenlig infrastruktur for snabbladdning behéver kapaciteten utdkas
i takt med att fordonsflottan vixer. Bedomningen é&r att marknaden &r bést ldmpad att
avgora var behovet av kapacitet dr storst. De statliga stoden behover synkas med dessa
behov. Flera privata aktorer arbetar med underlag om hur de tunga fordonen ror sig
vilket dr mycket vardefullt i sidana analyser.

Det dr viktigt att prova behovet av geografisk tdckning i jaimforelse med behov av kapacitet
langs viktiga godsstrék. I likhet med resonemang om prioritering av kapacitet i nartid

i stéllet for geografisk tickning av TEN-T enligt AFIR kan liknande resonemang vara
applicerbara pé storre vagar utanfor TEN-T. Initialt kan kapacitet ldngs vissa végar
vara mer motiverat dn geografisk tdckning. I takt med att fordonsflottan 6kar kan den
geografiska tdckningen behova 6ka och da skulle ovan modell kunna vara tillimpbar.
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Figur 15. Utbredning langs nationella stamvégnatet av befintliga laddningspooler fér tunga
fordon och laddningspooler for tunga fordon som beviljats statligt stéd och kommer byggas
i nartid. De grona tunna linjerna visar funktionellt prioriterat vagnat (FPV) fér godstransporter.
Indata fran hosten 2023.
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Utbyggnad av vatgastankstationer utanfor europavagar

Kraven 1 AFIR ger en god forsta tackning av vitgastanksstationer langs de storsta
vagarna (TEN-T stom) och i urbana knutpunkter for tunga langvéga transporter. For

att sdkerstdlla en &ndamalsenlig utbyggnad kan ambitionen vara att dven ticka TEN-T
overgripande med vétgastankstationer enligt samma krav''® som i AFIR. Behovet maste
dock analyseras innan en sadan utbyggnad paborjas. I behovsanalysen behdver dven
utvecklingen av latta fordon végas in. Figur 16 visar tickning av befintliga och planerade
vitgastankstationer 1ings TEN-T stom och TEN-T &vergripande.
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Figur 16. Tackning av befintliga och planerade vatgastankstationer juni 2023 (lila prickar)
langs TEN-T stom (gula linjer) och TEN-T évergripande (bla linjer).

Gap i utbyggnad

Storre véagar for laddningspooler har, precis som ovan, definierats som funktionellt prio-
riterat vignat for langviga personresor for litta fordon och som funktionellt prioriterat
vagndt for godstransporter for tunga fordon. For vétgas har analysen utgétt fran TEN-T
stomnit och TEN-T 6vergripande nét. Utdver detta behdver ytterligare utbyggnad ske
for att bygga robusthet och kapacitet.

Laddningspooler for litta fordon

Baserat pa Trafikverkets utlysningar om stdd for snabbladdning till elfordon léngs stdrre
végar dir det saknas publik snabbladdning idag, sa kallade vita strackor, antas det behovas
cirka 40 ytterligare laddningspooler innan hela det funktionellt prioriterade véignétet for
langviga personresor kan anses vara tickt. Den samlade anldggningskostnaden bedéms
uppga till knappt 70 miljoner kr. Detta ger en forsta geografisk tickning av publik

116 Tid, effekt, avstdnd och teknik (ex betalning)
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snabbladdning i hela landet men det kommer inte att racka for att laddinfrastrukturen ska
vara dndamadlsenlig utifrén kapacitet.

Laddningspooler for tunga fordon

For tunga fordon saknas det betydligt mer laddning. Enligt forslag pa tidckning i avsnitt 5.2.1
adderar stamvégnitet ytterligare cirka 1 700 km végstracka jamfort med TEN-T végnitet.
For att ticka de delar av stamvégnitet dér avstdndet mellan tva laddningspooler dverstiger
100 km skulle det behdvas fem nya laddningspooler, se Figur 16. Om dessa nya laddnings-
pooler ska uppfylla kraven i AFIR, med hénsyn till trafikflode, pa 1 500 kW per laddnings-
pool motsvarar det en ackumulerad anldggningskostnad av cirka 40 miljoner kr. De befintliga
laddningspoolerna ldngs stamvégnétet skulle kunna behdva kompletteras négot for att
komma upp i samma storlek.

For FPV!Y godstransporter antas att en laddningspool tiacker ett omrade med en diameter
om 100 km. For att ticka FPV utanfor TEN-T och stamvégnitet antas det behdvas upp
till 50 laddningspooler for att na en geografisk tdckning vilket motsvara en ackumulerad
anldggningskostnad av 390 miljoner kr.

Som beskrivs tidigare dr det dock viktigt att prova geografisk tdckning i jaimforelse med
behov av kapacitet ldngs viktiga godsstrék.

Tankstationer for vitgas

Enligt resonemang i avsnitt 5.2.1 kan en malsattning for en &ndamalsenlig infrastruktur
vara att dven tdcka TEN-T dvergripande nédt med vitgas. Idag saknas tankstationer langs
stora delar av det vignitet. Totalt sett behovs tio ytterligare tankstationer for vitgas lings
TEN-T 6vergripande nit.

Samtliga tankstationer antas ha en kapacitet p4 500—1 000 kg vitgas per dygn i enlighet
med AFIR. Totalt uppgér behovet till minst 14 ytterligare tankstationer for vétgas vilket
kan antas motsvara en ackumulerad anldggningskostnad pa cirka 140-280 miljoner kr
varav 40—80 miljoner kr langs med TEN-T stomnit.

Utbyggnad fér att bidra till robusthet och redundans i systemet

Aven om det finns tillriicklig med laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas for
normalbehov behéver infrastrukturen ha en robusthet och redundans. Det kan exempelvis
handla om extra infrastruktur vid kritiska platser langs hogtrafikerade strak, sdkra upp
omledningsvigar med ladd- och tankinfrastruktur, tillfallig forstarkning av snabbladdning
ldngs vigar med sdsongstrafik men édven att driftsdkerheten i samtliga laddningspooler och
tankstationer for vétgas sékerstélls. Utover tillrackligt med infrastruktur behovs dven
robusthet och redundans i energiférsorjningen av infrastrukturen och framfor allt i
elforsorjningen, se avsnitt 5.12.

Markatkomst

Laddningspooler och tankstationer for vétgas behdver tillgéng till mark. Det kommer att
finnas behov av platser for detta pa sévil statlig, som kommunal och privat mark. Fér den
kommersiella trafiken dr det viktigt att det finns snabbladdning inne i tdtorterna, nagot
som i dagsldget tenderar att placeras ute vid de stora vigarna.

7 Trafikverket (2023), Funktionellt prioriterat vigndt, Hamtat 16 okt 2023, https://bransch.trafikverket.
se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
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Samhéllets och marknadens efterfragan pa publika laddningspooler, samt krav i AFIR
nér det giller utbyggnad av laddningspunkter, innebér troligen behov av mark lédngs de
storre vagarna. For framforallt tunga fordon &r platser dér stopp for vila sker viktiga
for laddning, exempelvis truck stops och Trafikverkets uppstillningsplatser for tunga
fordon, men dven annan mark som staten dger kan vara aktuell.

Vidare behdver privata markégare (och fastighetsdgare) uppmaérksammas pa deras viktiga
roll vad géller att tillgdngliggdra mark for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vitgas.

5.2.2  Samhiéllsekonomiskt effektiv utbyggnad

Var och nér behoven av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas, uppstar
kommer att variera dver landet. Vid en beskrivning av den samhéllsekonomiska effek-
tiviteten av handlingsprogrammet &r det darfor viktigt att beakta badde helheten av att
elektrifiera vigtransporterna men dven hur ladd- och tankinfrastrukturen byggs ut.

Hemma, depé — och semipublik laddning beddéms som
samhallsekonomiskt effektiv

Langsam laddning med lag effekt under de timmar nér belastningen pa elsystemet &r
lagre ar en kostnadseffektiv laddning for anvindaren och dven positivt for balansen i
elsystemet. Mgjligheten till hemma- och depaladdning 4r ocksa en viktig faktor for att
snabba pa elektrifieringen generellt da det ar kostnadseffektivt och bidrar till att fler stéller
om till elektrifierade fordon. Beddmningen ar dérfor att det &r samhéllsekonomiskt
effektivt att arbeta for en snabb utbyggnad av hemma- och depaladdning.

Bedomningen &r att den semipublika laddningen, som framst sker vid hamnar, terminaler-
och andra stillen for om- och avlastning, dr viktig for elektrifieringen av de tunga
transporterna. I ett forsta skede, som sannolikt préglas av transporter av mer lokal- och
regional karaktir, kan behovet av en vél fungerande laddning vid av- och pélastning vara
minst lika stort som behovet av publik laddning. Kostnaden for semipublik laddning
beddms generellt vara i nivd med den publika snabbladdningen. Av den anledningen
skulle en utbyggnad av den semipublika laddningen kunna innebéra en hogre samhélls-
ekonomisk nytta &n den publika i vissa fall.

Osékerhet i samhallsekonomisk effektivitet for publik snabbladdning

Gillande publik snabbladdning ar sannolikt de allra mest hogtrafikerade delarna av
végnitet mest samhéllsekonomiskt effektiva att bygga ut. Utbyggnaden pdgér men staten
kommer sannolikt behova gé in med ytterligare stdd for att en utbyggnad av ladd- och
tankinfrastruktur, enligt kraven i AFIR, ska komma till stand &ven pa de hogtrafikerade
delarna av végnitet. En av anledningarna till behovet av stdd ar att ladd- och tankinfra-
strukturen behdver byggas ut fore fordonsflottan, vilket innebér att fordonsflottan och
efterfragan pa laddning kan bli begridnsad i ett forsta skede.

De analyser som gjorts i uppdraget baseras pa samma metodik som genomfordes i studien
’Case Study of Cost-Effective Electrification of Long-Distance Line-Haul Trucks”.!8
Studien undersoker optimal batteristorlek och utvéirderar Ionsamheten och anvindningen

118 Karlsson och Grauers (2023) Case Study of Cost-Effective Electrification of Long-Distance
Line-Haul Trucks, Vol. 16 Issue 6 art. nr 2793
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av publika snabbladdare for ett svenskt transportforetag. Den studien visar att en over-
géng till batterielektriska lastbilar dr kostnadseffektiv om man inte har for stor andel
tungt gods eller har ldngre korstrickor, 1 jimforelse med kostnaden for diesellastbilar.
Studien visar att snabbladdningsalternativet &r i paritet med kostnaden for dieseldrift,
men att ett alternativ med dubbelt s stora batterier och ingen snabbladdning &r betydligt
billigare om priset pad snabbladdning inte sjunker betydligt fran dagens marknadspriser.

Inom ramen for handlingsprogrammet har utokade kanslighetsanalyser pa delar av studien
ovan genomforts av medarbetare pd Energimyndigheten och Trafikverket. De fokuserar
framst pa jamforelsen mellan storre batterier och utbyggnad av publik laddinfrastruktur.
Resultaten fran dessa analyser visar pa likartade resultat som i originalstudien och indi-
kerar att det kan vara mer effektivt att anvénda storre batterier for tunga lastbilar (som
mojliggor langre korstriackor innan laddning), snarare én att bygga ut en omfattande
publik laddinfrastruktur pa stora delar av det svenska végnitet. Samtliga effekter for
samhdllet ingar dock inte i kalkylerna, dir exempelvis problematiska aspekter kopplade
till mineralforsorjning vid tillverkning av batterier och hur batteristorleken paverkar
detta inte finns med.

For latta fordon &r stora delar av vagnitet tickt med en miniminiva av publik snabb-
laddning, se avsnitt 5.2.1. For vissa av de vidgar som saknar snabbladdning kan man
forvénta sig en fortsatt utbyggnad med nuvarande stddsystem. For vissa strackor har
dock intresset for utbyggnad fran marknaden varit svalt, trots omfattande subventioner.
Att marknaden trots omfattande subventioner inte ser det som foretagsekonomiskt
16nsamt indikerar att efterfrigan pa snabbladdning pé dessa punkter kommer bli lag
under en Overskédlig framtid, och att det kanske dérfor inte &r samhéllsekonomiskt
forsvarbart att satsa resurser pa utbyggnad och eventuell drift av dessa laddningspooler.
Ur ett systemperspektiv skulle det kunna finnas effekter som kan motivera en utbygg-
nad dven pa delar av véignitet dér efterfragan ar mycket 14g. For att ett elektrifierat
végtransportsystem ska vara funktionellt 6ver hela landet behover det dven finnas tillgang
till laddinfrastruktur i glest befolkade omraden. Som andel av systemets totalkostnad
ar dessutom utbyggnad och drift av dessa enstaka laddningspooler antagligen lag.

Osékerhet i samhallsekonomisk effektivitet for utbyggnad av vatgas

I nuldget dr bedomningen att vétgas frimst kommer anvindas av tunga fordon som
1 huvudsak tankar pa publika vétgastankstationer ldngs storre végar.

I dagslaget finns det endast ett fatal tunga vitgasfordon pé det svenska vignétet och
den framtida utvecklingen &r inte helt tydlig. Enligt fordonsindustrin kommer en stor-
skalig produktion vara i gang under andra halvan av 2020-talet. Prognosen for dessa
fordon r att de kommer att ha storre raickvidder jamfort med batterielektriska fordon
och dérfor kan avstdnden mellan vitgastankstationerna vara langre.

Det kan vara kostnadseffektivt att placera vitgastankstationerna vid lokala platser dér
vétgas produceras eller dér tillgangen till vétgas redan finns men den samhéllsekonomiska
effektiviteten dr mer osdker och oftast beroende av lokala forutséttningar.

Kostnadsuppskattningarna for vétgastankstationer dr osikra och kan skilja sig &t beroende
pa lokala forutséttningar och darfor ar det svart att géra en bedomning av den samhalls-
ekonomiska effektiviteten. Generellt kommer det sannolikt kridvas att fossilfri vitgas kan
produceras till betydligt lagre kostnader jaimfort med idag om det ska bli konkurrens-
kraftigt att anvénda sig av vitgasfordon, forutom for speciella transporter och vid
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lokala kluster. Fokus fran statens sida bor dérfor vara att i ett forsta steg frimst arbeta for
att klara av kraven i AFIR och dérefter f6lja utvecklingen for att se hur fordonsflottan
och behovet av tankinfrastruktur utvecklas i framtiden.

5.3 Natkapacitet och kortare ledtider fér anslutning

Tillgéng till nitkapacitet och kortare ledtider for anslutning till elnét 4r en avgdrande
fréga for hela samhillets 6kade elektrifiering. Det pagar en rad aktiviteter for att frimja
detta, exempelvis omfattar Klimatréttsutredningen'!® flera forslag i syfte att framja tillgang
till elnét och kortare ledtider, exempelvis Boverkets nuvarande uppdrag att ta fram en
végledning for tillimpning av plan- och bygglagen i syfte att 6ka kommunernas kunskaper
om hur de i sin planering kan beakta elndtets behov.'?® Léansstyrelsen i Vistra Gotalands
lan och Energimyndighetens uppdrag att utveckla den regionala och lokala energi-
planeringen, vilket beskrivs i avsnitt 1.4.6, foreslas i utredningen (dock nagot annorlunda
formulerat).

Den pagaende utredningen om att undanréja hinder for elektrifieringen av transport-
sektorn, vilken beskrivs i avsnitt 1.4.2, syftar till att ta fram kunskapsunderlag om nét-
anslutning av laddinfrastruktur och ge forslag pa moéjliga atgarder for att korta ledtider.

Inom utbyggnaden av laddinfrastruktur beskrivs langa ledtider for ndtanslutning och
tillgang till effekt i elndtet av flera aktorer som stora hinder for utbyggnaden av ladd-
infrastruktur. Utmaningen &r frimst forknippat med publik snabbladdning men kan
dven vara en utmaning om ménga fordon ska ladda samtidigt med ldgre effekt.'!

Det kommer att bli alltmer viktigt att nyttja elndten effektivt. Efterfrageflexibilitet, det vill
sdga anvindarens formaga att tillfalligt minska eller flytta sin anvéndning 4r en av flera
mdjligheter som kan bidra till att 16sa utmaningarna. Det pdgér ett arbete inom EU med
att ta fram nya regler for efterfrageflexibilitet i enlighet med elmarknadsférordningen.'?
Energilager kan ocksé bidra och nu finns méjlighet enligt GBER att ge stdd till energi-
lager i anslutning till laddinfrastruktur, vilket beskrivs i avsnitt 4.7.

5.3.1  Beskrivning av hinder och férslag fran nagra aktérer

Enligt Energiforetagen ar en av huvudorsakerna till ledtiderna for anslutning av ladd-
infrastruktur brist pé tillgénglig kapacitet i elnétet. Ledtiden for utbyggnad av nit 4r 14ng,
hir kan det handla om en rad olika delar; handlaggningstider, leveranstider for hardvara,
nétforstarkning, kompetenser och resurser hos olika aktorer. Snabbare tillstindsprocesser
for utbyggnad av lokala och regionala elnét savél som transmissonsnét ar helt nodvandigt
framover.'?

119 SOU (2022) Rdtt for klimatet, 2022:21

120 Regeringen (2022) Regleringsbrev for budgetdret 2023 avseende Boverket, Fi2022/02388,
Fi2022/03444 (delvis)

12l Energimyndigheten (2023), Delrapport inom uppdraget om handlingsprogram for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas, ER 2023:06

12 Energimarknadsinspektionen (2023), ACER har lamnat in ramriktlinje for nya EU-regler om
efterfrageflexibilitet till EU-kommissionen, Hamtat 16 okt 2023, https://ei.se/om-oss/nyheter/2022/2022-
12-23-acer-har-lamnat-in-ramriktlinje-for-nya-eu-regler-om-efterfrageflexibilitet-till-eu-kommissionen

13 Energiforetagen, Skriftligt inspel hosten 2022. Dnr 2022-11266
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Energiforetagen lyfter ocksa fram att snabbladdning av tunga fordon kommer bli sérskilt
utmanande for elnétet dd dessa laddningspooler kraver mycket stora effekter pa platser
dér elnétet idag ofta dr dimensionerat for betydligt ldgre effektuttag och nétforstarkningar
tar lang tid.'* Fordonsindustrin har borjat ta fram kartor 6ver logistikrutter for tung
trafik for att identifiera behov av laddinfrastruktur som underlag for dialog med elnéts-
foretag.'” Det dr ett exempel pa planeringsverktyg som behovs for en dndamalsenlig
utbyggnad.

Parterna i samarbetsprojektet E-charge!?® har flera forslag till hur kommunikationen
mellan elndtsforetag och parter som ansdker om ny eller utdkad anslutningskapacitet
kan forbattras. Det finns ett generellt 6nskemél om att enklare kunna f3 till en dialog
med elndtsforetag samt att krav stélls pa elndtsforetagen om en forbestdmd svarstid

pa en inskickad forfragan. E-charge lyfter bland annat ett behov av att skapa en storre
enighet kring vad en effektkarta/kapacitetskarta ar, vad den ska innehélla samt hur den
skall kunna tas fram. Mgjligheten att inga villkorade avtal bedoms som viktigt. Ett forslag
for att systematiskt skynda pa ledtider for nya ledningar ar att revidera miljobalken samt
en del processer i Plan- och bygglagen (PBL) for att ha en mer dversiktlig byggprocess
med en mer begransad och strukturerad 6verklagan.'?’

Parterna i E-charge diskuterar ocksé att bygga elnét pa prognos dar beddmningen ar
att regeringen behover tydliggora forutséttningar for en sddan och att eventuellt staten
tar ett tydligt ansvar for att ta fram dessa. Alternativt skulle ellagen (2 kap § 12) kunna
dndras sa att utviarderingen av samhéllsnytta lyfts fran enskild kraftlinje till ett bredare
perspektiv.

5.3.2 Beddmningar och férslag

Energimarknadsinspektionen (Ei) rapporterade i december 2022 en analys om ledtider
och kostnader for anslutningar av laddningspunkter och bedémde en rad potentiella
atgirder samt ldmnade nagra forslag.'?®

Ei bedomde att det inte dr l[ampligt att prioritera anslutning av laddinfrastruktur da
det dr svart att viga samhéllsnyttan av olika ansokningar. En foreskriven tidsgrans for
anslutningar dr inte att retkommendera da det i varje enskilt fall krdvs en bedomning
av bakomliggande faktorer. Ddremot kan nitforetagen fa infora skéliga avgifter for
ansokan for att 6ka andelen kvalitativa ansokningar.

Ei lamnade foljande forslag vilka utvecklas nedan; att en myndighet far i uppdrag att ta
fram kapacitetskartor, mdjlighet att anvénda sig av villkorade avtal samt att arbete med
nétutvecklingsplaner fortskrider.

124

Energiforetagen, Kompletterande inspel efter dialogméten, dnr 2022-11266
125 Personlig kontakt med AB Volvo, 2023-09-19

126 E-charge, https://www.lindholmen.se/sv/e-charge

127

E-charge. Inspel till handlingsprogram. dnr 2022-11266.

128 Energimarknadsinspektionen (2022) Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till

elndtet, Ei R2022:08
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Villkorade avtal

Enligt elmarknadsregleringen ska marknadsbaserade 16sningar anvéndas i forsta hand,
men i elmarknadsforordningen finns ocksa beskrivet att icke-marknadsbaserade metoder,
exempelvis villkorade avtal, fir anvindas om forutsittningar for marknadsbaserade
mekanismer saknas. I en sddan situation &r det elndtsforetagets ansvar att visa att
kriterierna for undantag ar uppfyllda. Villkorade avtal kan innebéra att laddoperatoren
inte kan utnyttja anldggningens fulla kapacitet under de timmar som elnitet belastas
hért. Energimarknadsinspektionen har utrett vilken roll villkorade avtal kan ha i energi-
omstéllningen. '

Ei konstaterar att regelverket kring villkorade avtal inte &r tydligt. Att det finns vissa
otydligheter kring villkorade avtal gor det dn viktigare att reda ut vad som géller och
Energimarknadsinspektionen redovisar sin syn pa villkorade avtal sé langt det &r mgjligt
i dagslaget.'*°

Acer lamnade i december 2022 &ver en ramriktlinje om efterfrageflexibilitet till
EU-kommissionen.!*! Ramriktlinjen innehéller skrivningar som innebér att fortydliganden
sannolikt kommer om villkorade avtals roll och plats i forhdllande till marknadsbaserade
mekanismer. Det betyder att den kommande EU-forordningen om efterfrageflexibilitet bor
kunna ge ett battre underlag for att ytterligare tydliggora forutsittningarna for villkorade
avtal i forhallande till marknadsbaserade mekanismer.

Kapacitetskartor

Energimarknadsinspektionen har foreslagit att regeringen ska dvervéga att utforma ett
regeringsuppdrag till 1dmplig myndighet att utreda hur och om sadana kapacitetskartor
ska tas fram. Kapacitetskartor innebér att elndtsdgare pekar ut platser baserat dels pa
tillgénglig effekt, dels var det pagér eller kommer att startas elnitsprojekt. Detta skulle
kunna ge exempelvis laddoperatdrer kunskap om lampliga platser for installation av
laddinfrastruktur. '

N&atutvecklingsplaner

Flera aktorer har efterfragat 6kade mojligheter for elnitsforetagen att vara mer proaktiva
att bygga elnitet efter prognostiserade behov. Energimarknadsinspektionen bedémer
att lagstiftningen ger det utrymme som behdvs, det vill séga att natforetag kan och ska
ta hojd vid nitutbyggnad for att mojliggéra en proaktivitet.!33 Nitutvecklingsplaner

bor kunna vara ett verktyg for att underlétta dels natforetagens mojlighet att motivera
proaktiv ndtutbyggnad, dels samordning och effektivisering av ndtutbyggnaden. Krav
pé att ta fram nédtutvecklingsplaner finns i artikel 32.3 i elmarknadsdirektivet'** och &r

129" Energimarknadsinspektionen (2023) Villkorade avtal, Ei R2023:08
130 Tbid

B Tbid

132 Energiimarknadsinspektionen (2022) Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till
elndtet, E1 R2022:08

133 Tbid

134 Europaparlamentet och Rédets direktiv (EU) 2019/944 av den 5 juni 2019 om gemensamma
regler for den inre marknaden for el och om &ndring av direktiv 2012/27/EU (omarbetning)
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implementerat i ellagen.'**> Energimarknadsinspektionen arbetar for tillfallet med att ta
fram foreskrifter som ska meddelas i enlighet med 3 kap. 17 § ellagen.'¢

Planen ér att foreskrifterna ska kunna beslutas innan aret ar slut och trida i kraft 2024.
I slutet av 2024 kommer elnitsforetagen sedan behdva rapportera in sina nétutvecklings-
planer infor perioden 2025-2034.

5.3.3 Efterfrageflexibilitet och smart styrning

Efterfrageflexibilitet dr anvéindarens forméga att tillfalligt minska, dka eller flytta sin
anvindning av el. En kombination av efterfrageflexibilitet och andra atgérder kan vara
16sningar for att mota ett 6kat elbehov och 6kat behov av dverforingskapacitet i elnétet.
Efterfrageflexibilitet dr en av flera mojligheter som kan bidra till att en battre balans
uppnéas mellan elforsorjning och efterfrigan pi el.

Med smart styrteknik kan apparater, och i forlingningen byggnader och anldggningar,
omvandlas till digitala system som automatiskt kan justera driften for att optimera
energidtgdngen samtidigt som systemets prestanda bibehalls.

Elbilsladdning &r ett omradde som anses ha stor potential just nér det kommer till efterfrage-
flexibilitet och smart styrning och det 6kande antalet elbilar i Sverige forvéntas kunna
bidra till flexibilitet i elsystemet.

”Smart laddning” innebér att konsumenten drar nytta av billigare el under tider nér
efterfragan ar lag samtidigt som funktionen inte forsdmras. Exempel pa detta ar att styra
laddning av elbilar till natten. Genom smart laddning kan behovet av forstirkningar av
elnétet minska.

Pa langre sikt skulle dven dubbelriktad laddning kunna bidra till flexibilitet i elsystemet.
Exempel pé det &r vehicle-to-grid (V2G), dér energin som lagras i elbilens batterier
anvinds for att bidra till stabilitet i elnétet, eller vehicle-to-home (V2H), dir energin
anvinds i hemmet. En storskalig implementering av dubbelriktad laddning &r beroende
av standardiseringsarbete och branschinitiativ och dérfor rekommenderas fortsatt svenskt
deltagande vid arbetet med framtagande och uppdatering av nddvindiga standarder
som ber6r dubbelriktad laddning.'*’

54 Férdjupad analys av stédgivning

I delrapporteringen i februari 2023 konstaterade Energimyndigheten och Trafikverket
behov av fordjupad analys av tva stdd och ett avdrag; investeringsstdd till semipublik
laddning, driftstdd till publik laddning och vitgastankinfrastruktur samt gront avdrag
for laddningspunkt vid sméhus. Energimyndigheten och Trafikverket har 1atit Trivector
Traffic genomfora en fordjupad analys. '3

135 SFS 1997:857, Ellag (1997:857)

136 Energimarknadsinspektionen (2023), Sista dag for synpunkter pa foreskrift natutvecklingsplaner,
Héamtad 16 okt 2023, https://www.ei.se/om-oss/kalendarium/kalendarium/2023-10-05-sista-dag-for-
synpunkter-pa-foreskrift-natutvecklingsplaner

137 Energimyndigheten (2023), Smart styrning av elanvindning, Analys av tekniska forutsdttningar

for utrustning samt rekommendationer for 6kad efterfrageflexibilitet, ER 2023:13

138 Trivector (2023), Behov av stdd till laddning och vitgastankinfrastruktur. Utredning av tre olika
fordndringar av stod och avdrag behov — mdjligheter — konsekvenser, TRV2022/90068
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5.4.1  Stéd till semipublik laddning

Med semipublik laddning avses laddningspunkter som enbart ér tillgdngliga for en
avgriansad malgrupp men inte for allménheten. Det kan exempelvis vara laddnings-
punkter vid terminaler som ar tillgidngliga for de aktdrer som trafikerar terminalen.

Vid dialoger med godstransportbranschen, och i skriftliga inspel till uppdraget, lyfts
behovet av semipublik laddning som stort. Motiveringen &r framst for att kunna ladda
nér lastbilen dnda star still for andra &ndamal, exempelvis lastning, lossning, rast, vila
och chaufforsbyte.

Trivector bedomer effektbehovet for semipublik laddning som i samma storleksordning
som den publika snabbladdningen. Kostnaderna for byggnation av semipublik laddning
ar darfor i nivd med publik snabbladdning.

Aktorerna som delar pd den semipublika laddningspunkten skulle kunna sté for kost-
naderna sjdlva. Men ett stod till semipublik laddning sénker foretagens logistikkostnader
och gor att batterielektriska lastbilar snabbare kan bli konkurrenskraftiga jamfort med
dieseldrivna lastbilar. Trivectors bedomning &r dérfor att stod till semipublik laddning
bor vara ett samhéllsekonomiskt effektivt sétt att 6ka takten i elektrifieringen.

5.4.2  Driftstéd till snabbladdning

Trivector bedomer behovet av driftstdd till snabbladdning som lagt med undantag for
nagra av de mest lagtrafikerade végstrickorna som saknar snabbladdning enligt Trafik-
verkets definition av vita strickor. Motiveringen till lagt behov av driftstdd &r att det
krévs relativt 1ag beldggning for att snabbladdningspoolen ska ga runt ekonomiskt.
Trafikverket jobbar med anpassning av krav for att forsoka sénka driftkostnaderna for
potentiella stddmottagare.

Trivectors rekommendation &r att utreda om driftstod kan inkluderas i nuvarande stod till
vita strackor men riktas till striickor med lag trafik och dér etablering annars inte kommer
att ske. Oavsett bedomer Trivector att driftstdd till snabbladdning inte dr samhélls-
ekonomiskt motiverat men att det kan vara motiverat av andra skél, exempelvis till-
génglighet till snabbladdning i hela landet. Stdd till drift av laddningspooler dr inte
tillatet idag enligt EU-regelverk.'®

5.4.3  Driftstéd till vdtgastankstationer

Publika tankstationer for vitgas behovs for introduktion av brénslecellselektriska last-
bilar. Initialt, ndr fordonen &r fa, bedomer Trivector att det finns behov av driftstdd men
att detta minskar i takt med att fordonen blir fler. Trivectors beddmning &r att driftstod
under en initial fas 4r ett sétt att i igdng introduktionen av brénslecellselektriska lastbilar.
Behovet av ett eventuellt stod behdver utvarderas ndrmare beroende pa utvecklingen

139 Kommissionens forordning (EU) 2023/1315 av den 23 juni 2023 om dndring av forordning (EU)
nr 651/2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt
artiklarna 107 och 108 i fordraget och forordning (EU) 2022/2473 genom vilken vissa kategorier

av stod till foretag som dr verksamma inom produktion, beredning och saluforing av fiskeri- och
vattenbruksprodukter forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108

i fordraget
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av fordonsflottan. Stod till drift av vétgastanksstationer dr idag inte tillatet enligt EU-
regelverk.'%

5.4.4  Grént avdrag fér laddningspunkt vid smahus

Avdraget innebér att privatpersoner kan fa upp till 50 procent avdrag for installation
(material och arbete) av laddningspunkt vid sméhus. Ett avskaffande av det sdrskilda
avdraget for laddningspunkt innebér att viss mojlighet till avdrag kvarstér genom
ROT-avdraget. Detta avdrag ger mojlighet till 30 procents avdrag pé installations-
kostnaden.

Trivector bedomer att ett eventuellt avskaffande av avdraget till laddningspunkt sannolikt
inte kommer paverka antalet laddningspunkter i ndgon storre grad. Daremot kan ett
avskaffande leda till att firre anvéindare av laddbar bil véljer att installera laddbox vilket
kan oka risken for brand.

Trivector lyfter dven réttviseskdl som argument mot att avskaffa avdraget. Hittills har
avdragen i huvudsak gjorts av hushéll med relativt hoga inkomster och ofta boende

i s0dra Sverige och i storstider. Avdraget skulle kunna komma fler grupper tillgodo

i takt med att en bredare del av samhéllet far tillgéng till laddbara fordon i och med att
priserna sjunker och fler begagnade fordon kommer ut pd marknaden. Samtidigt utgdr
kostnaden for laddningspunkt en liten andel av inkdpskostnaden, sirskilt om bilen &r
ny. Trivectors sokning av priser pa begagnade elbilar visar att priset for laddboxen kan
utgora upp till 30 procent av bilens pris men ligger i medel pa sex procent och i median
pa sju procent av bilens pris.

5.5 Digitalisering

En elektrifierad transportsektor innebér att energisystemet och transportsystemet behover
bindas samman pa ett nytt sétt via datadelning. Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI) har i ett regeringsuppdrag gjort en analys av elektrifieringen av transport-
sektorn bland annat med avseende pa behovet av digitalisering.'*! Vinnova lyfter i sin
slutrapport for utvecklingsinsatser kring datadelning'*? fram fyra omraden att arbeta
vidare med: 1) interoperabilitet , vilket innebér att data ska kunna ingé i fler samman-
hang, utgora del av en stérre mangd information och fungera tillsammans med andra
aktorers data, 2) 6ppna standarder, specifikationer och gemensamma tekniska l6sningar,
3) okad styrning inom en bransch, grupp av aktorer eller inom ett tematiskt omréde och
4) koordinering av utveckling av en nationell infrastruktur for hantering av data som
omfattar bade offentliga och privata aktorer.

140 Kommissionens forordning (EU) 2023/1315 av den 23 juni 2023 om dndring av forordning (EU)
nr 651/2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt
artiklarna 107 och 108 i fordraget och forordning (EU) 2022/2473 genom vilken vissa kategorier

av stad till foretag som dr verksamma inom produktion, beredning och saluforing av fiskeri- och
vattenbruksprodukter forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108

i fordraget

M1 VTI (2023), Regeringsuppdrag om elektrifieringen av transporter. Rekommendationer for att
underldtta datadelning och nyttiggérande av data for planering, utveckling och drift av laddinfra-
struktur och affdrsmodeller, VTI:s dnr 2021/0420-1.1

142 Vinnova (2022), Insatser for datadelning — slutrapport i regeringsuppdraget att kartligga behov
av utvecklingsinsatser for datadelning (12021/02737)
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Digitalisering dr nodvandig for att effektivisera planering, utveckling och drift av det
elektrifierade transportsystemets infrastruktur. Det innebar att data behdver delas mellan
aktorer i energisystemet, laddningssystemet och transportsystemet for att det ska fungera.
VTL:s rapport lyfter fram datadelning som en avgérande faktor, vilket omfattar bland
annat datatillgidnglighet, delning och nyttiggdrande av data. Manga tjénster och processer
ar dock inte digitaliserade &nnu. En sddan tjanst som lyfts som exempel i rapporten ar
elnétsanslutningsprocessen — som idag tar mycket lang tid och genomf6rs manuellt. Att
digitalisera denna skulle underlatta for olika aktdrer och snabba pa processen.'*?

I VTI:s rapport lyfts att datadelning mellan aktorerna i transportsektorn och elsektorn
behovs i tva overgripande syften: 1) i planeringssyfte och 2) i operationellt syfte. I
planeringssyfte ska datadelningen understddja aktorer i byggandet av det elektrifierade
transportsystemet. Exempel pa denna typ av data dr om varandras utbyggnadsplaner
och data for att ldra sig om den nya tekniken, eller planera for mojliga transportupplagg.
I operationellt syfte handlar datadelning mera om hur olika delsystem ska integreras
och kommunicera med varandra kontinuerligt, ofta i realtid, for att kunna operera ett
elektrifierat transportsystem.'*

Fem forutsittningar for datadelning framkommer i VTI:s rapport: 1) digitalisering,

2) standardisering, 3) juridik, 4) affirsmodeller och incitament samt 5) séker datahantering.
Manga av de hinder som finns for datadelning inom ladd- och vitgastankinfrastruktur
kan relateras till att dessa forutséttningar inte ar uppfyllda idag.'*

De absolut storsta hindren for datadelning som framkommit i rapporten fran VTI ar inte
av teknisk natur utan att organisationer antingen inte vill dela med sig av sin data eller
inte far det, eller en kombination av bada, vilket beror péa flera olika aspekter. Effekter
av ovan nimnda hinder kan vara att elektrifieringen sker i en langsammare takt &n om
datadelning hade skett och att foretag forsoker hitta sétt att jobba runt vissa problem.

5.56.1  Standardisering

Digitalisering av laddinfrastrukturen stéller stora krav pa att aktdrer i energisystemet,
laddningssystemet och transportsystemet kan integreras, samverka och erbjuda hog
flexibilitet. En nyckelkomponent for att lyckas med detta &r att anvinda standarder.

Standardisering innebér att krav och specifikationer utarbetas for produkter, tjénster
och processer. Anvandningen av standarder bidrar till 6kad kvalitet och sdkerhet men
bidrar dven i detta fall att underlétta for en anvidndare som ska ladda eller tanka sitt
fordon.

En standard som tas fram pa uppdrag av EU-kommissionen till stod for EU-lagstiftning
far efter citering i EU:s officiella tidning (EUT/OJEU) status som harmoniserad standard.
Nir en standard &r harmoniserad kan den anvéndas for beddmning av dverensstimmelse
med EU-lagstiftning pa den inre marknaden.

43 VTI (2023), Regeringsuppdrag om elektrifieringen av transporter. Rekommendationer for att
underldtta datadelning och nyttiggdrande av data for planering, utveckling och drifi av laddinfra-
struktur och affdrsmodeller, VTI:s dnr 2021/0420-1.1

1 Tbid
145 Tbid
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I AFIR lyfts det fram att standarder skyndsamt ska tas fram for att stotta utbyggnads-
takten av ladd- och tankinfrastruktur i enlighet med forordningen. Avsaknaden av
gemensamma tekniska specifikationer utgor ett hinder for en harmoniserad infrastruktur
for alternativa drivmedel. Det dr darfor nodvandigt att faststélla gemensamma tekniska
specifikationer for omraden dir det dnnu inte finns. Dessa tekniska specifikationer bor
sarskilt omfatta kommunikationen mellan elfordonet och laddningspunkten, kommunika-
tionen mellan laddningspunkten och programvaran for laddningspunkten (back-end),
kommunikationen relaterad till roamingtjénsten for elfordonet och kommunikationen med
elndtet. Samtidigt behdver cybersédkerhet och skydd av slutkundernas personuppgifter
sdkerstillas.

Standardisering kan ocksa handla om afférsstandarder, det vill sdga hur foretag kommer
Overens om att gora affdrer. Standarder {or detta dr avgdérande for att mdjliggora data-
delning och anses vara en storre barridr for datadelning 4n till exempel tekniken. !4

5.6 Tankinfrastruktur fér vatgas

Vitgas som drivimedel kan antingen anvéndas till branslecellselektriska fordon eller till
fordon med forbranningsmotorer anpassade for vitgasdrift. Alternativet med forbrannings-
motor har sémre verkningsgrad &n brénslecellsalternativet och orsakar dessutom luft-
fororeningar som maste elimineras genom sérskilda avgasreningssystem ombord pé
fordonet. Trots dessa begransningar, ser en del fordonstillverkare att vitgasfordon med
forbranningsmotorer skulle kunna ha fordelar jamfort med brénslecellsfordon speciellt
for utmanade driftférhallanden sasom riktigt tunga l&ngdistanstransporter.

5.6.1  Férutséttningarna fér tankinfrastruktur fér védtgas

I nulédget finns en rad hinder och utmaningar som forsvérar forutséttningarna for en
effektiv och dndamalsenlig tankinfrastruktur f6r vitgas. Nedan 4r en kort samman-
fattning av dessa hinder och utmaningar inom de olika omrédena.

Regelverk och tillstandsprocesser

Befintligt regelverk och tillstaindsprocesser i Sverige ér anpassade for vitgasanvandning
inom vissa industriella processer samt sméskaliga transporter av vétgas fran produktions-
stillen till industriella processer och forskningsverksamheter. Nar vitgasen kommer att
behovas i storre méngder och flera anvindningsomréaden, inklusive vétgastankstationer,
finns det behov av att uppdatera och komplettera regelverket for att anpassa det till de
nya behoven. Till exempel saknas tydlighet i miljobalken'*” om vad som anses vara
acceptabel vitgasanvindning med avseende pa miljopaverkan. Detta leder till varierande
krav beroende pa remissinstansers kunskapsniva och allméinna instéllning. Ett annat
exempel dr avsaknaden av specifikationer for storskalig lagring av viétgas, s& som lagring
i bergrum eller motsvarande. Till ganska nyligen saknades detaljerade foreskrifter som
reglerar hur vitgas kan hanteras utanfor industrins grindar vilket orsakade osidkerhet
hos handldggare, liksom hos verksamhetsutdvare, och till f61jd av detta langsammare

146 VTI (2023), Regeringsuppdrag om elektrifieringen av transporter. Rekommendationer for att
underldtta datadelning och nyttiggérande av data for planering, utveckling och drift av laddinfra-
struktur och affdrsmodeller, VTL:s dnr 2021/0420-1.1

147 SFS 1998:808, Miljobalk (1998:808)
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introduktion av vétgas i lampliga applikationer. Nu péagar ett arbete inom detta omrade
hos Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) vilket &r viktigt for utveck-
lingen.!*8

Tillstdndsprocesserna dr komplexa, utdragna och oforutségbara enligt analys av WSP
och dess referenser.'* Det tar lang tid att erhalla tillstdnd, delvis pd grund av ovana att
hantera vétgasfragor, men ocksa pa grund av gap i regelverk och saknad av foreskrifter
och instruktioner som allt tillsammans orsakar osdkerhet hos berdérda myndigheter
(Rdddningstjansten, lansstyrelser och kommuner). Energigas Sverige har nyligen
publicerat "H, TSA 2023” vilket innehéller anvisningar for vitgastankstationer.'*

Mer detaljer om lagar, foreskrifter och handbdcker finns i Bilaga 1.

Standarder

Avsaknad av standarder 4r utmaning for en snabb och effektiv utbyggnad och anvéindning
av vitgastankstationer. Syftet med standarder inom omradet vétgas &r att skapa sékra,
brett forankrade 16sningar for produktion, kvalitet, lagring och transport av vitgas,
béade i komprimerad och flytande form, samt for sdker anviandning av vétgas. Det pagar
standardiseringsarbete i en rad olika kommittéer som berdr vétgastankstationer och
ménga av dessa standarder bedoms vara klara under 2023 till 2024. Négra omréden dér
standardiseringsarbetet pagér dr; munstycken och dispensers for tankning, vitgastankar
ombord pé fordon, komponenter och tankar for vitgasbranslesystem, protokoll for
tankning av vitgas, behallare for stationér lagring av vitgas. Det pagar ocksa ett inter-
nationellt arbete med att ta fram en metod for att bestimma véxthusgasutslapp vid pro-
duktion av vitgas, omvandling till exempel flytande form och transport av vitgas.!>!
Standard for vitgaskvalitet for tankstationer har relativt nyligen tagits fram pad EU-niva
och fatt status som svensk standard (SS-EN 17124:2022).15

Véatgasproduktion, distribution och lagring

I nulédget &r produktion av fossilfri vitgas i Sverige ytterst begrénsad och sker i stort
sett i nagra enstaka industrier samt hos ett fatal gasleverantorer. Befintliga tankstationer
har sikrat sina behov av vitgas genom lokal produktion och/eller forsérjning fran gas-
leverantdrer som har egen vétgasproduktion. Dessa vétgasstationer dr smé och kan
endast tillgodose efterfragan fran négra enstaka létta fordon per dag.

Flertalet av de vitgastankstationer som det planeras for idag planerar att producera
vitgasen pa plats via vattenelektrolys, dven dessa dr sma stationer. En utmaning for de
aktorer som har paborjat byggnationen av vitgastankstationer med storre vétgaskapacitet
(minst 1,5 ton/dygn) &r att sdkra leveransen av fossilfri vétgas fran sina potentiella

148 Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, Forremiss — samrdd kring forslag till anpassning
av MSBFS 2020:1 for 6kad hantering av vditgas, dnr MSB 2023-04966

149 WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022-11266

150 Energigas Sverige, “Publikationer”, Anvisningar — tankstationer for vitgasdrivna fordon, H2-TSA

2023, hamtad 30 sept 2023, https://www.energigas.se/publikationer/normer-och-anvisningar/
anvisningar-tankstationer-for-vatgasdrivna-fordon-h2-tsa-2023/

151 Annika Palm, Sektionschef Verkstadsindustri, SIS, och Annika Koningen, Sektion Miljé och
Energi, SIS, projektledare standardisering inom vétgasomréadet, e-post meddelande 2023-10-19

152 Svensk standard SS-EN 17124:2022, Vitgasbrdnsle — Produktspecifikation och kvalitetssckring
for tankstationer for vitgas — Proton exchange membrane (PEM) brdnsleceller for véigfordon
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vatgasproducenter. Det dr dyrt att producera fossilfri vitgas och flera av de potentiella
producenterna begréinsas av langvariga och komplexa tillstdndsprocesser. Distribution
av vétgas ir ocksa en utmaning. I dagsldget kan distributionen pé grund av regelverk
endast ske med fordon som anvéander flytande drivmedel eller CNG/LNG.'>* For
transport av vitgas dver langre distanser, och i storre volymer, ar det mer effektivt
ekonomiskt med rorledningar, men i Sverige finns &dnnu inte den infrastrukturen och
inte heller regelverk for reglering av vitgasledning och vétgaslager.

Priset for fossilfri vatgas vid pumpen

Fossilfri vitgas ar i nuldget dyrare &n fossil vitgas. Enligt WSPs analys!'** ar produktions-
kostnaden uppskattad till ca 1-2.5 $/kg for vitgas producerad fran naturgas medan vitgas
produceras fran fornybar el uppskattas att kosta ca 3—11 $/kg. Priset for elektrolytisk
vitgas styrs till stor del av elpriset och till mindre del av kostnader for elektrolysoren
och dess stodsystem. Forutom produktionskostnad tillkommer distributionskostnad
och en del andra kostnader. Det hoga priset for fossilfri vétgas hindrar manga fréan att
investera i vatgasfordon, sérskilt pa tunga sidan eftersom det kommer att krdva stora
ekonomiska satsningar innan den fossilfria véitgasen nér kostnadsparitet med de fossila
brinslena om det inte sétts in ldmpliga atgirder for att minska kostnadsgapet.

5.6.2  Férutséttningarna fér vétgasdrift av fordon

Brinslecellsfordon skulle kunna uppfylla kraven om léngre korrdckvidd och nyttolast
battre dn batteridrift. Dock dr energieffektiviteten ldgre jamfort med batterielektriskt
fordon. Likasa i vissa tillimpningar dar fordonen kors under tva pé varandra foljande
skift av tva separata forare kan bréinslecellsfordon vara att foredra da fordonet inte
behover stanna en léngre tid for att ladda. For dessa applikationer ar det eventuellt inte
operativt Ionsamt att vénta pé att batterifordon ska laddas. Speciellt for logistikoperatorer
ar snabbare och mindre frekvent tankning viktig for att inte 6ka de redan hdga personal-
kostnaderna i verksamheten.'>

Transportsektorn &r en kostnadskénslig marknad och total 4gandekostnad TCO (”Total
Cost of Ownership”) dr en viktig parameter for lastbildgare. Bréinslecellsfordon &r i
nuldget mindre konkurrenskraftiga prisméssigt jamfort med batterielektriska fordon.
Detta beror pa manga faktorer, bland annat komplexare system med flera komponenter
och komplexa teknologier (bransleceller med systemstodkomponenter, vétgastank),
dyrbara material som ddelmetall for brénslecellssystem och kompositmaterial for vitgas-
tank, samt fortfarande mycket 1ag produktionsvolym av brinslecellsfordon. Sannolikt
kommer priserna for brénslecellsfordon att minska over tid. Teknologin utvecklas sténdigt,
och stordriftsekonomi kommer att gynna brénslecellstillverkning om efterfragan 6kar
och produktionen tilltar.

En annan utmaning som vatgasfordon (bade brinslecells- och forbranningsmotortekniker)
har dr de hoga kostnaderna for vétgasinfrastrukturen. Detta giller produktion, distribu-
tion och tankstationer som alla &r betydligt mindre utvecklade dn laddinfrastrukturen

1533 Denna mening dr omformulerad jamfort med den forsta upplagan av rapporten som publicerades
231101.

154 "WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266
155 H2Accelerate (2022), Understanding and Meeting Customer Expectations for Hydrogen Trucking
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for batteridrivna fordon.'>® Att etablera och underhalla vétgasinfrastrukturen innebér
hoga kostnader som har en direkt paverkan pa vitgaspriset vid vétgastanken. I en analys
av International Transport Forum'’ blir slutsatsen att finansiella stdd och lagre skatter
kommer att behovas for att fa ner den totala dgandekostnaden for brénslecellsdrivna
fordon i nivd med dieseldrivna fordon.

IEA ser att konkurrenskraften for vétgasbréanslecellsfordon inom transporter beror pé
brénslecellskostnader och pa byggandet och anviandningen av tankstationer. Det sker viss
utveckling av létta fordon med brénslecellsdrift. For dessa ldtta fordon &r prioriteringen
att fa ner kostnaderna for brénsleceller och vitgaslagring ombord. Detta kan géra dem
konkurrenskraftiga prisméssigt med batterielektriska litta fordon. For lastbilar ar prio-
riteringen att sinka priset for vitgas vid pumpen'®.

5.6.3 Utveckling och etablering av nétverk fér vétgastankning

Etablering av ett nitverk av vétgastankstationer kommer att vara avgorande for en
framgéngsrik integrering av vétgasdrivna fordon i vagtransporter. Samtidigt &r vitgas-
tankningsinfrastruktur inte ekonomiskt I6nsam utan ett tillrdckligt antal vétgasfordon
och deras efterfragan pa vitgas. Fradgorna om forséljning av vétgasfordon i avsaknad
av en tankinfrastruktur och hur investeringar i vétgastankstationer utan vétgasdrivna
fordon pé végen kan sékerstéllas har diskuterats under langre tid och resulterat i en
rad olika atgdrder och stddprogram pé global niva. Flera ldnder ser att utvecklingen av
marknaden for vitgasfordon kréaver att &tminstone ett antal tankstationer behdver vara
i drift innan fordonen séljs. Lonsamheten for dessa stationer kommer sannolikt vara lag
i de tidiga stadierna pa grund av l1ag nyttjandegrad.

5.6.4  Etablering av tankinfrastruktur fér védtgas

Vid etablering av vitgastankstationer kravs beslut om teknikval for stationerna, om
vitgas tillverkas pa plats eller levereras till stationen, stationens vétgaskapacitet, geo-
grafisk placering och antal stationer som behdvs for att mota det vitgasbehov som
forvéntas fran en véxande flotta av vitgasfordon.

En viktig aspekt i planeringen &r att ta hénsyn till bade utbud (exempelvis stationsteknik-
prestanda och kostnad) och efterfragan (till exempel var och hur ofta tankningsbehov
kommer att uppsta). Ytterligare behdver de planerade vétgastankstationerna f6lja lokala
sdkerhets- och markanvindningsforeskrifter. Speciellt i detta fall med ny infrastruktur-
teknik dr det viktigt att inkludera fragor om tillstdnd och efterlevnad av standarder
tidigt for att minska risken for 6kade kostnader och forseningar. Det behdvs en balans

i etableringen for att astadkomma acceptabla vétgaspriser och lamplig tillgdnglighet.

156 International Energy Agency (2019), The Future of Hydrogen Seizing today's opportunities.

157 International Transport Forum Policy Papers (2022), Decarbonising Europe’s Trucks: How to
Minimise Cost Uncertainty, Nr. 107, OECD Publishing.
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Planerade vatgasprojekt [GW]
I Ingen data
CJo-05

Figur 17. Placering av befintliga och planerade vatgastankstationer juni 2023 (svart prick)
langs med TEN-T stomnatet (mitten). | bilden till vénster visas dessutom ADT vid de storre
vagarna dar de olika fargerna aterger mangden fordon. | figuren till hoger visas storre
industriella vatgasprojekt som kan ge potentiella synergier med vatgastankstationerna.
Data fran WSP.1%8

Flera av de planerade stationerna (juni 2023) kommer placeras ldngs végar som trafikeras
av hdgt antal tunga fordon, med andra ord hog ADT (&rsdygnsmedeltrafik), vilket illus-
treras i Figur 17. WSP'’ som tagit fram figuren har hamtat trafikdata fran Trafikverket.'®
Som figuren visar ticks strickor med mer dn 500 tunga fordon per dygn vil med de
planerade vitgastankstationerna. I sédra Sverige &r placeringen av de planerade tank-
stationerna téitare men dven ADT &r hogre.

Utbyggnaden av tankinfrastruktur for vitgas kommer behdva utvecklas ytterligare med
tiden. Néarmast blir att sékerstélla tillimpningen av AFIRs krav om att till 2030 etablera
vétgastankstationer designade for en kapacitet om minst 1 ton per dygn samt ett dispenser-
tryck pa 700 bar minst var 20:e mil langs med TEN-T-stomnétet samt i alla urbana knut-
punkter. I Figur 17 visas de planerade vitgastankstationer som sammanfaller pd max

10 km frén TEN-T stomnétet. Resterande planerade stationer &r inte forlagda lings TEN-T
stomnétet och bidrar dirmed inte till uppfyllelse av AFIR:s avstdndkrav. Uppfyllelse
och avvikelse av AFIR:s avstandskrav visas i rosa, respektive i vitt. En del av dessa
stationer uppfyller &ven kraven pé kapacitet och dispensertryck. Som figuren visar ar
tdckningen av stomndtet &r relativt god.

18 'WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266
159 Ibid

10 Trafikverket, Nya lastkajen finns nu tillginglig, himtad 30 sept 2023, https://bransch.trafikverket.
se/tjanster/data-kartor-och-geodatatjanster/nyheter-om-trafikverkets-data/202 1/nya-lastkajen-finns-nu-
tillganglig/
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Diaremot, uppstar s.k. “vita flickar” med den ldngsta strackan i Norrbotten pa E10 hela
viigen fran Overkalix till Riksgrinsen utan befintlig eller planerad vitgastankstation.
Gallande krav pa vitgastankstationer i urbana knutpunkter har Stockholm, Goéteborg
och Malmé god tiackning. Om TEN-T forordningen uppdateras kan antalet urbana
knutpunkter 6ka och den planerade tdckningen behdver da ses dver dér det finns risk
for ytterligare “vita flackar”.

De planerade industriella vitgasprojekten i olika delar av landet forvintas leda till 6kad
efterfrigan pa tunga godstransporter via vitgaslastbilar. Aven behov av arbetsmaskiner
med vétgasdrift kan 6ka. Flertalet av dessa projekt ar storskaliga med avseende pa
vétgasproduktion och anvindning. WSP*! har tagit fram en bild 6ver en ungefarlig
placering av dessa projekt, se Figur 17 hoger bild. Projekten &r planerade till 2030 och
baseras pd WSP:s kartldggning. Enskilda projekt dr markerade pa kartan och siffrorna
pa kartan star for antal projekt inom kluster inom ett mindre omréde. Produktion av
fossilfri vitgas i dessa industriella projekt, eller produktionsanldggningar i ndromraden
for industrins behov, i kombination med 6kat behov av tunga transporter, Gppnar
mojligheter for etablering av vétgastankstationer i dessa omraden.

WSP:s analyser visar goda mojligheter for tillférsel av vitgas till véitgastankstationer
fran elektrolysorer installerade i industrin.'®! Virt att notera att kapaciteten som behovs
for att forsorja en vétgasstation dr en brakdel av de vétgasvolymer som produceras for
de stora industriella applikationerna. Till exempel vitgastankstationer som designas

for att uppfylla AFIR:s krav om ett ton vétgas per dygn behdver omkring tva megawatt
elektrolysorkapacitet vilket dr lagt jamfort med de industriella behoven av fossilfri vitgas.

En ytterligare analys har gjorts av WSP!6? for att undersoka mojligheten for en 6kad
och mer distribuerad vitgasproduktion dér befintliga, beviljade och planerade (under
handldggning) vindkraftsverk har kartlagts i jimforelse med de befintliga och planerade
vitgastankstationerna.

5.7 Teknisk utveckling och beteendens paverkan

Utover laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas finns andra tekniska lsningar
sd som batteribyte, batteristorlek i fordonen, bilpooler, dubbelriktad laddning, elvig och
laddhybrider med lang korstricka pa el vilka skulle kunna péverka efterfrdgan pa ladd-
infrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Beskrivningarna nedan &r kortfattade och
pa overgripande niva med syfte att belysa de storre trenderna. Ett utforligare resonemang
finns redovisat i en underlagsrapport!®® och i en promemoria om elvégar.'® Inom respek-
tive utveckling kan det forekomma nischer som inte gar i linje med den storre trenden.
Dessa hanteras dock inte i den aktuella sammanstéllningen.

181 WSP (2023), Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266
192 Tbid

16 RISE (2023), Teknisk utveckling och beteende och pdaverkan pa behov av infrastruktur, pa
uppdrag av Energimyndigheten, dnr 2022-11266

184 Trafikverket (2023) Elvigar — Kunskapsunderlag till hur det kan pdverka utbyggnaden av ladd-
och tankinfrastruktur, TRV2022:90068
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5.7.1  Batteribyte

Vid batteribyte sker ett fysiskt byte av batteri i fordonet. Det befintliga batteriet byts
mot ett nytt och fulladdat batteri istéllet for att det befintliga batteriet laddas medan det
sitter kvar i fordonet. Batteribytet gar pa nagra minuter. Det utbytta batteriet kan sedan
laddas under kontrollerade former i batteribytesstationen, med hinsyn till exempelvis
elnit och batterilivsldngd. Batteribytesbilar kan ha mindre batterier jamfort med kon-
ventionella elbilar men sannolikt behdvs totalt sett fler batterier i systemet som helhet.

Denna 16sning har funnits under 1ang tid men har dnnu inte fitt ndgot mer omfattande
genomslag for vare sig personbilar eller for tunga fordon. Det finns kommersiella batteri-
byteslosningar for personbilar och tunga fordon men dessa dr med fa undantag koncen-
trerade till den kinesiska marknaden. I Kina vdxer marknaden for batteribyte snabbt
fran en 14g niv4, speciellt inom segmentet tunga fordon, vilket skulle kunna hérrora
fran utmaningar kopplat till integrering i elnét, hog befolkningstéthet, hoga markpriser
och billig arbetskraft i kombination med l&mpliga styrmedel. En kinesisk personbils-
tillverkare har lanserat batteribytesfordon inom EU, inklusive 26 batteribytesstationer
varav sex 1 Sverige.'®® Vissa applikationer, med hog daglig korstracka och fa eller
svarplanerbara stopp, s som taxi, har visat intresse for batteribyte.

Det saknas gemensamma standarder for batteribytesteknologi vilket i praktiken innebér
att batteribyteslosningarna én sa linge ar lasta till en specifik fordonstillverkare. Affars-
modeller for batteribyte fran kdp av fordon, till hyra for batteri samt flexibilitetstjanster
till elndtet behdver sannolikt vidareutvecklas.

Batteribyte kan leda till 6kad robusthet i elnéten, dels genom att laddning av fordonet
frikopplas fran elnétet, dels genom att batteribytesstationen kan tillhandahélla olika
former av tjénster till elnétet pa liknande sitt som batterilager. Systemmaéssigt pAminner
batteribyte om dagens system med tankning av flytande eller gasformigt drivmedel.

Teoretiskt kan batteribyte minska behovet av stationdr snabbladdning, publik normal-
laddning for de som saknar egen parkering, tankning av vétgas eller elvdg men det finns
begriansad information om detta. Det dr dven osékert hur marknaden for batteribyte
kommer att utvecklas. I Kina har dessa 16sningar 1 forsta hand introducerats 1 storre
stader och langs storre motorvégar.

5.7.2 Batteristorlek

Péverkan av batteristorlek avgrénsas till elfordon d4 6kad batteristorlek i laddhybrider
hanteras under en annan teknologitrend. Historiskt sett har batteristorleken i elbilar okat
vilket gett langre korstracka, 6kad prestanda och snabbare laddning da storre batterier
ofta kan hantera hogre effekter 4n mindre batterier.

De storre, och delvis tyngre, batterierna bedoms inte ha nagon betydande paverkan pa
fordonets energieffektivitet. Ddremot innebdr storre batterier en 6kad resursanvindning
sett Over hela systemet. Batteriproduktion &r relativt energiintensiv med dagens teknik,
vilket kan ge upphov till stor klimatpaverkan, beroende pé utsldppen frén elproduktionen.

1 Nio power Europe, Charegmap, hamtad 29 sept 2023, https://chargermap.eu.nio.com/sv_SE/pe/
h5/static/chargermap?channel=official#/
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Anvindning av fornybar energi, handel med utsléppsritter samt EU:s kommande batteri-
forordning'®® minskar dessa utmaningar, bland annat genom krav pa ateranviandning av
ingdende material. Det finns vissa trender som kan ddmpa den 6kade batteristorleken
s& som fler bilmodeller med sma batterier i framfor allt massmarknadssegmentet, okad
energidensitet i1 batterier for premiumsegmentet samt utvecklade styrsystem, kraft-
elektronik och system for virme samt kyla. Aven effektivare drivlinor i elfordon kan
bidra till mindre batteristorlek med bibehéllen rackvidd.

Storre batterier 1 fordonen bidrar till en 6kad robusthet i transportsystemet genom léngre
rdckvidder och ddrmed mojlighet att klara bade lédngre tidsméssiga storningar och langre
avstandsmaéssiga avbrott i laddinfrastrukturen. Stora batterier kan dven vara gynnsamt
vid dubbelriktad laddning om den teknologin utvecklas. Potentialen i dubbelriktad
laddning kan marginellt motverkas av att beteendeforskning har visat att dgare av batteri-
elektriska fordon med stdrre batterier laddar mindre regelbundet och accepterar en ligre
laddningsniva innan de laddar. Stora batterier kan dven leda till 6kad robusthet i elsystemet
genom att den ldngre rackvidden gynnar smart laddning samt efterfrageflexibilitet.

Fordon med storre batteristorlek kan klara en storre andel av sina resor utan att behdva
ladda publikt. Detta kan minska efterfragan pa publik laddning. Aven for tunga fordon,
med korstriackor pé ca 500 km, har studier visat pa fordelar med storre batterier och
minskat beroende av publik laddning. Aven om efterfrigan pé publik snabbladdning
kan minska med 6kad batteristorlek kommer dessa fordon sannolikt att efterfraga hdgre
laddeffekter for att minimera laddtiden nér de vél laddar publikt.

5.7.3 Bilpooler

Med bilpooler avses en modell ddr anvéndaren kan hyra en bil néra sin bostad eller
arbetsplats, vanligtvis for kortare tidsperioder. Anvéndaren fér ofta tillgang till bilen
digitalt via en app eller liknande utan behov av nyckel eller fysisk kontakt med en
uthyrare. For denna sammanstéllning &r bilpool begrénsat till personbilar.

Bilpooler ér ett utbrett fenomen, inte minst i storre stdder. De kan utgdra ett stations-
baserat system dér bilarna dr knutna till ett visst omrade eller foretag. De kan dven vara
fritt flytande dér bilen kan hdmtas upp pa ett stille och lamnas pa ett annat. Det finns
bade fristdende aktorer och aktorer som ar kopplade till en fordonstillverkare.

Bilpooler vixer i Europa men utvecklas relativt sakta i Sverige. Aven om data tyder pa
att en bilpoolsbil kan ersétta flera privatidgda bilar samtidigt som den totala kdrstrickan
inte Okar sa ér trafikarbetet med bilpoolsbilar lagt jamfort med det totala trafikarbetet
med personbilar i landet.

Tillgéngen till mobilitet via bil kan 6ka genom bilpooler utan att ka bilinnehavet i
sambhdllet. Bilpooler skulle &ven kunna utgéra en mobilitetsresurs som kan reserveras
for att upprétthalla olika viktiga funktioner i samhallet.

Andelen laddbara bilar &r ofta hdgre inom bilpooler &n i samhéllet som helhet och

det finns flera operatorer av bilpooler som enbart har elbilar. Detta kan leda till en
nagot snabbare elektrifiering och dirmed efterfragan péa laddning. Det ar fraimst lokala
publika snabbladdare som efterfragas av bilpooler di dessa sillan har tillgang till

1% Europaparlamentet och Rédets forordning om batterier och forbrukade batterier, om dndring av
direktiv 2008/98/EG och forordning (EU) 2019/1020 och om upphdvande av direktiv 2006/66/EG
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normalladdare déir de star parkerade. En snabbladdare 6kar tillgdngligheten for bilpools-
bilen eftersom det minskar tiden bilen &r upptagen vid en laddningspunkt. Totalt sett
beddms bilpooler endast leda till marginella effekter pa behovet av publik laddning.

5.7.4  Dubbelriktad laddning

Dubbelriktad laddning eller vehicle to everything (V2X) inkluderar 16sningar dér fordonets
batterier anvénds till annat 4n fordonets egna behov genom att tillata urladdning till andra
applikationer. Vanligast r att elkraft aterfors till elndtet men det kan dven ske till byggnader,
andra fordon eller andra fristdende laster.

Losningen passar bast for fordon som har relativt stora batterier och som har langa stille-
standstider varje dag, vilket i forsta hand stimmer 6verens med hur personbilar anvands.
Teknologin &r under framvixt och det saknas idag storskaliga kommersiella exempel, men
det finns 6ver 100 pagéende eller avslutade projekt globalt sett. Den storsta aktiviteten
sker 1 Europa. I dagsldget &r det osékert om, nir och i vilka applikationer dubbelriktad
laddning kommer bli kommersiellt géngbart.

Dubbelriktad laddning &r inte standardiserad idag men den omnémns i AFIR. Det finns
dock inga krav i forordningen att dubbelriktad laddning méste tillimpas. Det finns dven
osidkerheter kring paverkan pa batteriets livslingd samt affarsmodeller.

Dubbelriktad laddning skulle kunna bidra med 6kad robusthet och flexibilitet i elsystemet
men har sannolikt en begridnsad paverkan pa transportsystemet. Dubbelriktad laddning
kan teoretiskt anvidndas for att flytta energi fran olika platser i samhéllet samt omstart av
olika elsystem.

Det verkar osannolikt att dubbelriktad laddning kommer f& ndgon betydande paverkan
pa behovet av stationdr snabbladdning. Dubbelriktad laddning kan leda till ett 6kat behov
av den tid som fordonen star anslutna till en laddningspunkt, inte minst under dagtid da
efterfrigan pa flexibilitetstjdnster i elndtet ofta dr hogre. Detta kan 1 sin tur leda till en
okad efterfragan pa laddningspunkter dir framforallt personbilar star parkerade dagtid,
dven om detta inte krdvs for laddning av fordonen.

5.7.5 Elvdg

Elvég ér en samling av teknologier som innebdr att el kan 6verforas till fordonen medan
de kor pa vdgen, vilket innebér en lidngre rickvidd och att féraren inte behdver stanna
for att ladda. Elforsorjningen kan antingen vara placerad ovanfor fordonet genom en
luftledning eller under fordonet genom en kontaktskena, alternativt tradlost via induktion.
Om elforsorjningen sker via fordonets undersida kan béade litta och tunga fordon anvinda
elvdgen. Luftledning kan enbart anvéndas av tunga fordon. Fordonen méste vara utrustade
med en, for elvidgsteknologin, anpassad stromavtagare.

Elvdg skulle kunna vara en 16sning for att minska transportsektorns efterfragan pa batterier
och de utmaningar som &r forknippade med batterier. Effekten av minskad batteristorlek
ar storst for latta fordon eftersom de antas utgora cirka 90 procent av batterivolymen 1 ett
elektrifierat vigtransportsystem. De relativt hoga kostnaderna att bygga infrastrukturen
ger att det blir ett begrinsat vignit med de allra hogst trafikerade vigarna som framst ar
aktuellt for utbyggnad av elvégar.
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Tekniska tester med elvdg har genomforts pé olika hall 1 varlden, bland annat har fyra
olika elvégstekniker demonstrerats i Sverige och flera projekt med Iuftledning i Tyskland.
Resultaten fran forsoken visar att tekniken att fora Gver kraft till fordonets drivsystem
och ladda batterier fungerar. Trafikverket har ett uppdrag att bygga en elvégspilot mellan
Orebro och Hallsberg.

Pa samma sétt som i Sverige drivs de flesta elvigsprojekt i Europa av aktorer kopplat till
elvigteknologin samt infrastrukturfoérvaltare, myndigheter eller departement. Intresset
fran fordonsindustrin &r svagt i dagsldget, men det finns fordonstillverkare som deltar i
utvecklingen via demoprojekt med elvégar. Det finns ett kvarvarande behov av kunskaps-
inhdmtning om bland annat systemperspektivet samt hur elvigar interagerar med annan
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas infor en eventuell utbyggnad.

For att mojliggora gransoverskridande transporter dr det en fordel om samma elvégs-
teknologi anvénds oavsett i vilket land elvdgen eventuellt byggs ut i. Det ingér inga krav
pa att bygga ut elvdgar i AFIR men det foreslas att utveckla standarder for samtliga
typer av elvigar. EU Kommissionen ska dven genomfora en rapport kring om det finns
nagra preferenser pd marknaden kring olika nollutslappslosningar for tunga fordon.

Storre delen av vignitet kommer inte att innefatta elvégar, sé elvdgar i sig kommer inte
vara ett robust system som gor att transporterna nar hela landet. Elvéigar skulle kunna
bidra till robusthet i transportsystemet genom att utgora en alternativ elektrifierings-
losning till exempelvis laddningspooler.

Det bedoms inte ske nadgon betydande utbyggnad av elvigar inom det ndrmaste decenniet.
Darmed kommer inte elvigar ha ndgon paverkan pa behovet av stationér laddning eller
elektrifieringstakten under denna tidsperiod. Vad som sker pa lidngre sikt dr svart att
bedoma d& ménga faktorer kan paverka, exempelvis energipriser, ravarutiligang eller
batteriutveckling.

5.7.6  Laddhybrider

Laddhybrider dr en kommersiell teknologi redan idag. Pa den europeiska marknaden
har dagens laddhybrider i regel en korstricka pa el motsvarar 30—60 km. For langre
korstrackor kan fordonet drivas via forbranningsmotorn eller stanna for att ladda batteriet.
I detta stycke avses laddhybrider med relativt stora batterier som mdjliggér dver 100 km
korstracka pa el, vilka frimst har introducerats pa den kinesiska marknaden. Det foreligger
inga storre tekniska hinder for denna utveckling.

Laddhybrider med lang korstracka pé el skulle kunna fa 6kad marknadsandel i Europa
bland annat genom det forslag pa nytt avgasregelverk som Kommissionen presenterat,
Euro 7. Det som talar emot en storre marknad for laddhybrider med 1&ng korstréicka pé el
ar det beslutade CO, regelverket som i praktiken enbart kommer att tilldta nyregistrering
av nollutsldappsfordon frén och med 2035.

En laddhybrid kan anses ha hogre robusthet i transportsystemet genom att den kan driva
av bade el som laddats fran elnétet och ett flytande eller gasformigt drivmedel som tankats.
Vid brist pé den ena kan fordonet anvdnda den andra energikillan. Det dr dven enklare
att lagra flytande drivmedel &n el.
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Laddhybrider har generellt ett 1agre behov av publik snabbladdning &n vad elbilar har.
Detta kommer sannolikt inte att fordndras markant av en ndgot langre korstracka pa el for
laddhybriderna. Under en begrédnsad tid skulle en 6kad marknadsandel for laddhybrider
kunna minska behovet av publik snabbladdning men pa léngre sikt kommer det inte att
paverka efterfragan. Om laddhybriderna 6kar pa bekostnad av bilar med forbrannings-
motor kan behovet av AC-laddning 6ka i nértid.

5.7.7 Sammanfattning teknisk utveckling

Den samlade bedomningen &r att det i forsta hand &r laddningspooler f6ljt av tankstationer
for vitgas som kommer att ha betydelse for vigtransporternas elektrifiering. Vissa
utvecklingstrender skulle kunna péverka behovet av laddningspooler och tankstationer
for vitgas. Det ror sig framfor allt om dkad batteristorlek som skulle kunna leda till att
en storre andel av resorna kan klaras av utan publik laddning. Bilpool, dubbelriktad
laddning och elvdg beddms inte har ndgon betydande péverkan pa behovet av laddnings-
pooler eller elektrifieringstaken under det kommande decenniet. Batteribyte skulle kunna
ha en paverkan men det ar osdkert hur marknaden utvecklas.

5.8 Anvandarvanlighet och tillganglighet

For att skapa forutsittningar for en elektrifiering av transportsektorn krévs att de imple-
menterade 16sningarna dr anvéndarvénliga. Detta avsnitt lyfter fram att laddning och
tankning av fordonet, bade publikt och icke-publikt, ska vara enkelt, férutsédgbart och
tillgéngligt for slutanvindaren.

5.8.1  Betallésningar

Elbilsforare mots for nérvarande av ett fragmenterat landskap med olika betalnings-
16sningar och granssnitt nir de laddar sitt elfordon pé publika laddningspunkter, vilket
kan skapa forvirring och frustration.

Betallosningarna kan delas in i tre kategorier. Engangsbetalning kréver inte nagot
atagande eller inganget avtal mellan elbilsforaren och tjénsteleverantdren innan ladd-
ningen kan ske (exempelvis kortbetalning eller kontaktlds betalning). Detta gor det
mdjligt att ladda spontant, oavsett nationalitet eller medlemsavtal. Avtalsbaserade
betalningar kréver i stéllet ett avtal mellan slutanvindaren och tjénsteleverantéren fore
laddningssessionen (exempelvis via en app eller RFID-tag!¢”). Automatisk autentisering
(exempelvis Plug & charge) ar en process dér autentiseringen av ett fordon vid laddnings-
punkten dr helt automatiserad, utan ngon interaktion frén kunden, allt féraren behdver
gora 4r att ansluta laddningspunkten till bilen for att laddningen ska starta. Denna 16sning
kréver att fordonet dr kompatibelt med den specifika Plug & Charge-laddningspunkten
och anses for nirvarande inte vara publika enligt EU:s definition. Férare maste registrera
ett konto 1 forvig kopplat till ett betal- eller kreditkort.

167 Radio-frequency identification (RFID) &r en teknik for att ldsa information pé avstand fran
transpondrar och minnen.
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Det dr mgjligt att skapa ett EV-roamingnétverk liknande det for mobiltelefoner. Roaming
gor det mojligt for elbilsforare att ladda sin bil hos olika laddoperatdrers laddningspooler
genom att endast ansluta sig till en tjinsteleverantor, det vill sdga elbilsféraren behdver
inte flera appar eller laddkort. Det ger elbilsforare en forbéttrad anvandarupplevelse
genom att de erbjuds fler laddningspooler genom ett anviandarkonto.

Det finns ett fatal allianser eller samarbeten mellan olika laddoperatorer i Sverige som
gor det mojligt for kunderna att anvéinda samma app, kort eller chip pé olika operatorers
laddningspooler. En branschéverenskommelse kom till stand 2022 vilket kommer bidra
till att det blir enklare att ladda p& publika snabbladdningspooler genom att betalnings-
16sningar utan avtal kommer erbjudas.!'®®

I AFIR finns regleringar vars utgdngspunkt dr att bidra till en forbéttrad anvéndar-
upplevelse vid betalning for laddning av elbil genom att mdjlighet till engéngsladdning
ska erbjudas likasa ska engéngstankning vid tankning av vétgas pé publika stationer
mojliggodras.

5.8.2  Séakerstéll tillgénglighet for alla

Laddningspunkter ska vara icke-diskriminerande vilket innebér att alla i samhéllet ska
ha mdjlighet att nyttja infrastrukturen. I dag 4r laddningspunkter sillan anpassade for
personer med funktionsvariation (exempelvis personer i rullstol). Det utgor ett konkret
hinder for vissa att 4ga och kora ett laddfordon. Laddning av elfordon ar sedan 2020 ett
nytt egenskapskrav i plan- och bygglagen, PBL. Boverket har sedan utformat forskrifter
och allménna rdd om utrustning for laddning av elfordon dér ocksa vissa tillgdnglighets-
krav pa de laddplatser som berérs ingar.'® Men mycket fa av de laddningspunkter som
installeras idag ar uppforda utifran krav baserade pa detta. Trafikverket har ocksa infort
krav for de laddningspooler som uppfors via Trafikverkets stdd till snabbladdning lédngs
vita strickor.!”

I AFIR framgér att transportinfrastrukturen bor mdjliggora rorlighet och tillganglighet
for alla anvéndare; inklusive dldre personer, personer med nedsatt rérlighet och personer
med funktionsvariationer. I princip bor placeringen av alla laddningspunkter och tank-
stationer, liksom sjélva laddningspoolerna och tankstationerna, vara utformade pa ett
sadant sitt att de ar tillgdngliga och anvindarvinliga for sé stor del av allmdnheten
som mojligt, sirskilt dldre personer, personer med nedsatt rorlighet och personer med
funktionsvariationer.

Exempel som lyfts i AFIR é&r foljande; att det finns tillrackligt med utrymme runt

parkeringsplatsen, att laddningspoolen inte dr installerad pa en yta med kantsten, att
anslutningsdonen och knapparna eller skdrmen i anslutning till laddningspunkten ar
pa en lamplig hdjd och att vikten pé laddnings- och péfyllningskablarna ar sddan att

1% Drivkraft Sverige, Energiforetagen Sverige och Mobility Sweden (2022) Svensk bransch-
overenskommelse for forenklad laddning vid publika snabbladdningsstationer

1% Boverket, ”PBL Kunskapsbanken — en handbok om plan- och bygglagen”, Regler for laddning
av elfordon, senast granskad 10 maj 2023, hamtad 30 sept. 2023, https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/regler-om-byggande/laddning-av-elfordon/

170 Energimyndigheten, Analys och forslag for bittre tillgdang till laddinfrastruktur for hemma-
laddning oavsett boendeform, ER2021:24, nov. 2021
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personer med begriansad styrka ldtt kan hantera dem. Dessutom bor anvandargréns-
snittet pa laddningspunkten vara tillgingligt. I AFIR slas det fast att tillgAnglighetskraven
som anges 1 Europaparlamentets och rédets tillgdnglighetsdirektiv (EU) 2019/882 ska
vara tillampliga pé infrastruktur fér laddning och tankning.

Generella rekommendationer och information om tillgdnglighet finns delvis, men det
finns inga generella krav pé laddningspunkter i Sverige och ddrmed inte heller nagon
tillsyn. Det finns heller inte nagot utpekat ansvar for ett strategiskt helhetsgrepp eller
for att sékerstélla tillgéngligheten for laddning i tillrdcklig utstrdckning.

Forutom att personer med funktionsvariationer ska kunna nyttja infrastrukturen ar det
viktigt att den planeras s att inte vissa grupper i samhillet gynnas eller missgynnas av
dess placering eller utformning.

5.8.3  Férutsdgbarhet och planering

For att underlétta planeringen av laddning av fordon efterfrdgas information om vad
som erbjuds vid laddningspoolen av slutanvéndaren. Exempel pé detta ar vilken typ av
laddning som erbjuds, vad det kostar att ladda samt om det finns en ledig plats och om
denna gér att reservera. Aven information om laddningspunkterna ir utformade for att
mojliggora laddning av personbil med slép eller tunga fordon efterfragas.!”!

Information om laddningspoolens utformning dr méjlig att ange i databasen Nobil,
vilket &r upp till laddoperatoren att tillse. Nobil dr en nordisk databas dver laddnings-
punkter, laddningsstationer och laddningspooler som anvénds i ménga karttjanster som
elbilister anviander idag. Energimyndigheten har ansvaret for Sveriges data i databasen.
Fordonstillverkare har uttryckt att det bor finnas nagon sorts krav pa att ange om laddnings-
punkten dr anpassad for tunga fordon. Det finns redan en teknisk 16sning for detta men
det saknas regleringar géllande skyldighet for laddoperatoren att tillhandahélla infor-
mationen.

Det finns idag bestdmmelser i prisinformationslagen och marknadsforingslagen som
innebér att konsumenter ska fa information om vad for typ av laddning som erbjuds
samt vad priset &r. Prisinformationen ska vara tydlig och korrekt. I AFIR regleras hur
priset ska presenteras, vilket kommer forbéttra mojligheten for anvéandaren att fatta
aktiva och vélgrundade affarsbeslut vid laddningen.

Ett behov som dven uttrycks dr att kunna reservera plats for tunga fordon vid publika
laddningspooler. An s linge saknas I&sningar for detta men flertalet projekt drivs inom
omradet.!”” For personbilar borjar ocksd behov av att kunna reservera plats framforas,
vilket blir extra tydligt under semestertider nér fler langresor gors.'”

17l Energimyndigheten och Swedac (2022), Rdd och rekommendationer for att minska hinder for
elektrifiering av transportsektorn genom standardisering, dnr 2022—015462

172 Lindholmen science park och Volvo Technology arbetar med fragan i projekten REEL och E-charge.
Aven Vinnova driver projekt inom omradet.

13 Energimyndigheten och Swedac (2022), Rdd och rekommendationer for att minska hinder for
elektrifiering av transportsektorn genom standardisering, dnr 2022—015462
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Det finns flera utmaningar nir det géller att reservera plats for tunga fordon, och delvis
dven for latta fordon, varav foljande &r nagra exempel:'’*

+ Ladduttag kan sitta pa olika sidor av fordon, vilket gor att 1angden pé laddkablar
kanske inte 4r tillrdcklig. Ddrmed behover det finnas information vid reservation
pa vilken sida av fordonet laddningspunkten finns.

* Avvikelser fran fordonets ankomsttid och den reserverade tiden behover kunna
hanteras.

*  Om en laddningspunkt ar ur funktion behdver det hanteras och kommuniceras
vilken annan laddningspunkt som ska anvéndas.

*  Avgifter for avbokning eller uteblivning behdver kunna hanteras.

*  De som anviander drop-in behdver kunna fa information om att en laddnings-
punkt ar reserverad.

*  Genom en Oppen plattform kan risken minskas att en laddoperator reserverar
for egen verksambhet forst, for att darefter 6ppna upp Ovriga tider for publik
anvandning.

* Att hantera att en laddkund inte flyttar bort sitt fordon i tid for en efterf6ljande
bokning.

Virt att ha i atanke ar att om manga krav stills pa laddningen kan det medfora att den
mesta laddningen sker icke-publikt ddr motsvarande krav inte stélls. Detta eftersom det
dr létt att ordna laddning men dyrt att koppla upp laddningen till olika typer av tjanster,
till exempel synlighet i appar med publika laddnétverk, betallosningar osv.'”

5.9 Aktorers roller och ansvar

En del aktdrer besitter en mer betydande roll &n andra och har ddrmed ett storre ansvar
vid etablering av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas. Detta anses viktigt
att podngtera for att enklare kunna tydliggdra respektive aktors roll i utbyggnaden. Nedan
presenteras aktorskartor med syfte att Gverskadligt och forenklat visualisera de aktorer
som identifierats vara en del av utbyggnaden, samt i vilken grad dessa dr involverade.
Kartorna visar Energimyndighetens och Trafikverkets beddmning av placering av aktdrer
i dagsldget. Kartorna dr dynamiska och aktorer kan flytta mellan olika filt och nya aktorer
tillkomma medan andra kan falla bort.

Figur 18 utgar fran att en laddningspunkt redan &r etablerad och syftar till att visualisera
en fordelning av involverade aktorer som beskriver hur aktiva aktorerna dr, primért vid
driften och forvaltandet av den etablerade laddningspunkten. Samtliga aktdrer som ar
representerade i figuren &r involverade, men i en varierande omfattning.

174 Energimyndigheten och Swedac (2022), Rdd och rekommendationer for att minska hinder for
elektrifiering av transportsektorn genom standardisering, dnr 2022—-015462

17 Tbid
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KRAVSTALLARE
och INTRESSENTER

Standardiserings-
organisationer

MOJLIGGORARE Forsknings-

finansiérer

Energimarknads- Lansstyrelser Kommuner

inspektionen
AKTIV VID
Elnatsforetag LADDTILLFALLET Regioner

Forsékringsbolag Elsékerhetsverket

Fordonstillverkare Elhandelsholag

Transportbolag Transportkdpare
Lantméteri Tjansteleverantorer .
Boverket Forsvarsmakten
Fordonségare Skatteverket
- Avdrag
Fastighetsigare Laddoperatdrer
Bransch- Transportstyrelsen
organisationer — Stddgivande myndigheter:
Naturvardsverket, Trafikverket
och Energimyndigheten

VTl
Uppdragsmyndighet

Akademin och

forskningsinstitut Trafikanalys

Konsumentverket Réddningstjanst

Figur 18. Visualisering av aktdrer som &r involverade nér en laddningspunkt &r etablerad.

Aktorer har delats in i tre kategorier. Den innersta cirkeln kategoriseras som “aktiv vid
laddtillfillet” och samlar de aktorer som har en tydligare aktiv roll da laddning sker.
Detta kan exempelvis vara ett transportbolag eller en fordonsédgare som dr anvidndare av
fordon och som skapar ett laddbehov, eller ett elhandelsbolag som tillhandahaller elen
som ska Overforas till fordonet, eller en laddoperatdr som ansvarar for forvaltning och
drift av en laddningspunkt.

Den mellersta cirkeln kategoriseras som “mojliggdrare” och beskriver de aktorer som
har en viktig roll for att mojliggdra att laddningen ska ske. Det kan vara aktdrer som
med hjélp av bidrag har mojliggjort laddningspunktens etablering eller markigare som
mdjliggjort att laddningspunkten har en plats att sta pa.

Den tredje kategorin “kravstéllare och intressenter” dr de aktdrer som har en paverkan
pé drift och forvaltning av den etablerade laddningspunkten utifran ett intresse eller
genom kravstéllning. Ett flertal nationella myndigheter identifieras i denna kategori.
Exempelvis Boverket som bland annat faststéller krav pa laddningspunkter i byggnader.

Denna uppdelning av aktdrer &r en forenklad bild av verkligheten och det dr sannolikt
att flertal aktorer kan besitta olika roller och ansvar beroende pa situation och ddrmed
rora sig mellan de olika kategorierna. Aktdrskartan ska representera all typ av laddning,
dvs publik, semi-publik och icke-publik laddning samt bade l4tta och tunga fordon.
Respektive aktors grad av involvering varierar mellan dessa. Exempelvis kan tjanste-
leverantorens roll vara mindre aktuell vid en icke-publik laddningspunkt.

D4 en laddningspunkt dnnu inte &r etablerad férandras uppdelningen av aktorer i respek-
tive kategori, dér ett flertal forflyttas till den inre och mellersta cirkeln och far en mer
betydande roll. Detta visualiseras i Figur 19. De aktorer som beskrivs som nyckelaktorer
besitter storre mojligheter att paskynda etableringen av laddningspunkter. Likvél behdver
aktorer som definieras som “mojliggorare” stotta i etableringen.
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KRAVSTALLARE
och INTRESSENTER

Elsékerhets- m m
verket MOJLIGGORARE
Réddningstjanst

Transportkopare
: Elhandelsbolag
Akademi och NYCKELAKTORER

forsknings- i b
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Figur 19. Visualisering av aktérer som &r involverade nar laddningspunkten inte &nnu &r
etablerad.

Av nyckelaktorerna utpekas kommuner, regionala aktorer, fastighetsdgare och elndtsforetag
som sarskilt viktiga d& de bedoms ha stor paverkan pé elektrifieringen av transportsektorn.
Dessa aktorers roll och ansvar har férdjupats mer under avsnitt 5.9.1.

Aktorskartor har dven tagits fram for etablering och drift av vétgastankstationer. I Figur 20
beskrivs aktorer som &r inblandade da en vatgastankstation ar etablerad.
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Figur 20. Visualisering av aktdrer som &r involverade i utbyggnad och drift av vatgastankstation.
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I Figur 21 beskrivs aktorer som &r involverade nér en vétgastankstation dnnu inte ar
etablerad. Myndigheter, raiddningstjanst, kommuner, regioner, markégare, lantméteri och
tankstationsoperatorer dr nyckelaktorer som har en viktig roll for att pdskynda etablering
av vitgastankstationer och ses ocksa som mojliggorare for en redan etablerad vétgas-
tankstation.
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Figur 21. Visualisering av aktdrer som &r involverade nér vatgastankstationen inte &nnu
ar etablerad.

5.9.1  Fértydliga och stérk nyckelaktérer

Det elektrifierade transportsystemet innebér att en del aktorer far fordndrade eller nya
roller. Dessa aktorer behover utforma den nya rollen, hitta sammanhanget i en ny bransch
och samla kunskap.

Kommuner

Kommuner har identifierats som en viktig aktdr i utbyggnaden av laddinfrastruktur.
Branschen uttrycker stora forvéntningar pa kommuner tack vare deras mdjligheter att
paverka lokalt, men dven att bidra till nationella mal pé lokal niva.

Det kommunala planeringsansvaret och processen for den fysiska planeringen styrs av Plan-
och Bygglagen.!” Planprocessen dr ocksé kopplad till Miljobalken'”” och planeringen maste
integreras med hansyn till en rad miljéaspekter i syfte att verka for en héllbar utveckling.
Utover dessa tva lagstiftningar finns dven en rad andra lagar som paverkar planeringen.
Den fysiska planeringen ska tillvarata och gora avvigningar mellan allménna intressen

i kommunen. Det 4r kommunens ansvar att sikerstilla att planeringsprocessen &r demo-
kratisk, det vill sdga att delaktighet, dialog och mojlighet att paverka framjas.

176 SFS 2010:900, Plan och Bygglag (2010:900)
77 SFS 1998:808, Miljobalk (1998:808)
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Kommunerna sétter mal utifran lokala forutséttningar och utmaningar som de stér infor.
Nationella och regionala mal kan ocksa fungera stodjande och utgdra forutsittningar.
Dessa behover tolkas och brytas ner till lokala forutséttningar. Kommunen behdver 1
dessa fall identifiera sin roll och vad de kan bidra med nationellt och inom regionen for
att mélen ska bli vl forankrade i kommunernas egna strategier. I arbetet for en omstéll-
ning av transportsystemet finns flera malkonflikter som hanteras i den kommunala fysiska
planeringen, déir avvédgningar mellan olika intressen gors for att skapa hdlsosamma och
attraktiva livsmiljoer.

For minga kommuner &r utbyggnaden av laddinfrastruktur en angelidgen frga for
omstéllningen av transportsystemet, for att mota invénarnas behov samt skapa forut-
sattningar for att behalla och attrahera besokare och néringsliv. Kommuner har idag
kommit olika langt i arbetet och antagit olika roller, bland annat utifrén lokala forutsétt-
ningar (organisation, geografi, lokalt ndringsliv, marknadsmaéssiga forutséttningar, osv),
lokala prioriteringar samt juridiska tolkningar.

Varje kommun ska enligt Lagen om kommunal energiplanering (1977:439)!”® ha en
aktuell plan for tillforsel, distribution och anviandning av energi. Lansstyrelsen i Véstra
Gotalands 14n och Energimyndigheten har far i uppdrag!™ att utveckla den regionala och
lokala energiplaneringen, vilket beskrivs 1 avsnitt 1.4.6. Det uppdraget bidrar till vig-
ledning och metodstod for Lagen om kommunal energiplanering (1977:439)'° som kan
underlétta for kommunerna.

Aven om kommunen idag inte har ett utpekat ansvar for utbyggnaden av laddinfrastruktur
sa kan den pa flera sétt ta en aktiv roll och bidra till utvecklingen.

Det &r viktigt att sdrskilja de mojligheter och ansvar som kommunens forvaltning har och
de som de kommunala bolagen har. De kommunala fastighetsbolagen har méjligheter
att arbeta med att 6ka tillgang till laddning for sina hyresgéster och andra invanare.

Vad det géller den kommunala foérvaltningen kan de arbeta frimjande genom att
tillhandahalla information och stod, utforma lokala laddstrategier, bidra till regional
samordning och uppléta allmén platsmark for etablering av laddplatser.

Nedan presenteras ndgra omraden som har identifierats som sirskilt viktiga och som
kommuner kan arbeta aktivt med.

Formulera laddstrategier

Branschen har genom inspel'®! och dialog!®? uttryckt behov av att kommuner tydliggor

vilka laddbehov som finns lokalt, dér ldmpliga omréden och platser pekas ut for etablering
av laddinfrastruktur, men dven ddr kommunens ambitioner om utbyggnaden beskrivs
och hur denna ska hanteras och organiseras. Denna information kan bidra med lang-
siktighet och transparens till det lokala néringslivet och kan frdmja viljan hos aktorer

178 SFS 1977:439, Lag (1977:439) om kommunal energiplanering

17 Klimat- och néringslivsdepartementet (2023), Uppdrag att utveckla regional och lokal
energiplanering for elektrifiering, dnr KN2023/03646, KN2023/01462 (delvis)

180 Klimat- och nédringslivsdepartementet (2023), Uppdrag att utveckla regional och lokal
energiplanering for elektrifiering, dnr KN2023/03646, KN2023/01462 (delvis)

181 Skriftliga inspel hosten 2022.

182 Dialogmdoten med branschen véren 2023.
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att investera i laddinfrastruktur. Aven kommunens invanare gynnas av att det finns en
transparens i kommunens utbyggnadsambition da det kan 6ka incitamenten att vélja
elbil. Underlaget kan vara forutsittningsskapande sa att privata och kommunala bolag
sedan kan bygga infrastrukturen.

Majliggdr etablering av laddinfrastruktur

Kommuner kan pa kommunalt 4gd mark mojliggdra etablering av béde publik- och
icke-publik laddinfrastruktur. Sddan etablering kan sedan utforas av till exempel privata
aktorer, kommunala bolag eller den kommunala forvaltningen.

Kommunala bolag kan tillhandahalla laddning pa kommunaldgd mark, i kommunala fast-
igheter och bostider. Kommunala parkeringsbolag har &ven mdjlighet att pa parkerings-
platser i egen regi etablera laddinfrastruktur. D4 den stora majoriteten av all laddning
sker vid icke-publika laddare har kommunen en viktig roll att bygga ut hemmaladdning
for boende i allméannyttan.'®

Den kommunala foérvaltningen kan etablera laddningspunkter i anslutning till malpunkter

i kommunens regi, som exempelvis idrottsanldggningar, vardboenden, osv.!®* Forvaltningen
har mojlighet att formulera tydliga riktlinjer for hur etableringen kan ske, bade internt i
den kommunala verksamheten samt till kommunalt 4gda bolag, for att fortydliga fragor
om 4gande, upphandling, finansiering, betalning och kunderbjudande. Den kommunala
forvaltningen kan ocksa framja elektrifieringen genom att upphandla laddbara fordon
inom sin verksamhet.

Kommunen kan ocksa driva pa etableringen av laddinfrastruktur genom att se till att
laddinfrastruktur etableras i tillrdcklig omfattning i alla framtida exploateringar och mark-
upplatelser samt utformning av gatumark och parkeringsytor. P4 samma sitt som kommunen
idag via en parkeringsnorm kan stélla krav pa ett visst antal parkeringsplatser vid nybyggnad
kan kommunen stréva efter att dven stilla krav pa antal laddningspunkter.'®> Kommuner kan
dven proaktivt tillgdngliggora mark for framtida utbyggnad av laddinfrastruktur. Dédremot
ar det viktigt att ha forstéelse for att elektrifieringen inom transportsektorn &r ett av flera
omraden som en kommun arbetar med och att det ddrmed kan finnas en mélkonflikt med
annan viktig verksamhet att avsétta mark for.

Frémja elektrifiering hos lokala aktérer

En kommun kan arbeta for att frdmja elektrifiering hos andra aktdrer, till exempel det
lokala niringslivet, privata fastighetségare eller bostadsréttsforeningar. Detta kan gdras
genom olika initiativ. Exempelvis genom att stodja och sprida kunskap, erbjuda tydliga och
forenklade rutiner och processer (till exempel for markupplatelse och bygglovshantering),
vara ett forum for dialog aktorer emellan eller som tidigare ndmnt ha transparenta och
langsiktiga laddstrategier. Kommuner erbjuder energi- och klimatradgivning'®¢ for att ge
lokala aktorer och privatpersoner vigledning inom bland annat etablering av laddplatser.

183 Dialogmdten med branschen varen 2023.
184

SKRs skriftliga inspel till referensgruppen varen 2023.
185 Sveriges kommuner och landsting (2017) Ladda for framtiden — laddinfrastruktur for elfordon

18 Energimyndigheten, Energi- och klimatrddgivning, himtad 30 sept 2023, https://www.energimyndigheten.
se/energieffektivisering/jag-vill-energieffektivisera-hemma/energi--och-klimatradgivning/
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Kommuner arbetar med dessa mojliga aktiviteter till olika grad idag. Precis som for
andra aktorer star de infor ett flertal utmaningar i sin roll:

» Brist pa kompetens och resurser, bade ur ett bemannings- och finansierings-
perspektiv.

* Opvissheten om hur framtiden ser ut och avvigningen mellan att elektrifiera
i lamplig takt.

*  Brist pa transparens mellan kommun och elnétségare.

+ Intressekonflikter mellan utbyggnaden av ladd- och tankinfrastruktur och andra
viktiga fragor som kommunen ocksa ansvarar for.

* Lokala variationer mellan hur kommuner arbetar och brist pa ett standardiserat
arbetssédtt kommungemensamt.

Regionala aktorer
Lénsstyrelser

Det finns ett efterfrgat behov av regional samordning och ett regionalt ledarskap inom
elektrifiering av transportsektorn, exempelvis for att navigera bland de olika stdden
men ocksa for att samordna aktorer pa regional niva. Flera lokala aktdrer vénder sig
med fragor till lansstyrelserna och efterfragar regionalt stod. Lénsstyrelserna dr genom
samordningsuppdraget i regleringsbrevet 2023'” en ldnk mellan nationella myndigheter
och den lokala nivan med kommuner och néringsliv. Lansstyrelserna har upparbetade
nétverk inom energi- och klimatfragor och driver redan idag lénsstyrelsernas energi-
och klimatsamordning (LEKS). LEKS pekar pa att det finns ett stort efterfragat behov
av regional samordning och ett regionalt ledarskap inom flera fragor.'®

Regioner

Regionerna ansvarar for att skapa en héllbar regional tillvixt och utveckling i linet
enligt Lagen om regionalt utvecklingsansvar.'® For héllbar regional utveckling ar det
angeldget att laddinfrastruktur byggs ut. Redan idag ar exempelvis tillgang till publik
laddinfrastruktur for personbilar avgérande for besdksniringens utvecklingsmojligheter.
Inom ramen for det regionala utvecklingsansvaret arbetar flera regioner for att pdskynda
utvecklingen av laddinfrastruktur. Manga regioner arbetar ocksé genom de regionala
energikontoren'® for att driva pa utvecklingen, bland annat genom att allokera medel
och genom att pa olika sétt stotta kommuner i utbyggnaden av laddinfrastruktur.

Regioner kan dven etablera laddningspunkter och elektrifiera fordonsflottan inom deras
egna verksambheter, sa som sjukhus, vardcentraler, folkhdgskolor och den regionala
kollektivtrafiken.!!

187 Regeringen (2022) Regleringsbrev for budgetdret 2023 avseende linsstyrelserna, Fi2021/02746 m.fl.

18 TEKS — Lénsstyrelsernas energi- och klimatsamordning. Lansstyrelsernas roll inom elektrifiering

av transportsektorn. 2023-09-22. Energimyndighetens dnr 2022-11266.
189 Lagen om regionalt utvecklingsansvar (Ds 2017:61).
190 Energikontoren Sverige, https://www.energimyndigheten.se/energieffektivisering/jag-vill-

energieffektivisera-hemma/energi--och-klimatradgivning/
191

SKRs skriftliga inspel till referensgruppen varen 2023
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Regioner kan samarbeta med kommunerna for att sammanstélla kommunala ladd- och
energibehov for att fa ett regionalt perspektiv pa fradgan. Regioner har en strategisk position
som gor det mdjligt att overblicka utvecklingen inom kommuner och kan pi sé sétt
koordinera och rikta insatser for att stotta kommuner som har storre behov av kompetens
och stottning i1 framtagande av strategier.

Fastighetsagare

Energimyndigheten och Trafikverket har identifierat att fastighetsdgare i storre utstrackning
har behov av att utforma sin nya roll och vad denna innebér. Fastighetségare kan vara
privata fastighetsforetag, bostadsréttsforeningar eller kommunala bostadsbolag, som dger
bostadsfastigheter, lokaler eller industrifastigheter. Fastighetsédgaren &r beslutsfattare
géllande installation av laddningspunkter.

Boende som saknar radighet 6ver egen parkering ar beroende av fastighetségarens
mdjligheter att erbjuda laddning. Denna beroendestillning gor att fastighetsdgare har
en viktig roll for mdjligheter for hemmaladdning och depaladdning, d4 anvéndaren blir
hénvisad till publik laddinfrastruktur om laddméjligheter inte kan erbjudas av fastighets-
dgaren. Om endast publik laddning erbjuds anvéndaren kan det medfora hogre kostnader
och mer krav pé planering vilket kan minska incitamenten att skaffa laddfordon.

Eln&tsféretag

Elnitsforetagen tillhandahdller elnétsanslutningar vilket gor deras roll i utvecklingen
avgorande. Det finns 6nskemal att elnétsforetagen arbetar mer proaktivt. Den verksamhet
som elnétsforetag bedriver ér reglerad i ellagen i syfte att sdkerstélla att de avgifter som tas
ut for 6verforing och anslutning av el ér skaliga. Elnétsforetagens intdkter regleras genom
att Energimarknadsinspektion sétter ett tak for foretagets totala intékter.!”> Regleringen av
elndtsforetagens verksamhet gor att de dr beroende av att investeringarna blir lonsamma
och att de far kostnadstickning for dessa. For att 6ka mdjligheterna for elnétsforetag att
arbeta proaktivt behdver incitamenten 6ka till att investera i en elnédtsutbyggnad som &r
baserad pa prognos och som inte har en tydlig bestéllning. For att padskynda utbyggnaden
av elnét behover kommunikationen mellan kunder och nitbolagen stérkas.

Bland annat behdver kommuner, fastighetsidgare och laddoperatorer arbeta for att tydligt
kommunicera behov av kommande laddinfrastruktur. Detta stodjer nitbolagen i deras
arbete med att ta fram nétutvecklingsplaner likvil som det 6kar incitamenten att arbeta
proaktivt, vilket dr en forutséttning for att paskynda elektrifieringen av transportsektorn.-

Vad giller arbetet med att effektivisera utbyggnaden av elnét for anslutning till ladd-
infrastruktur, pagér flera initiativ. Energimarknadsinspektionen har levererat en rapport'®
inom uppdraget att se 6ver hur ledtiderna kan forkortas. Kapacitetskartor, nitutvecklings-
planer och villkorade avtal beskrivs vidare under avsnitt 5.3.

192 Energimarknadsinspektionen, Elndtsavgiften och anslutning till elndtet, himtad 30 sept 2023,

https://ei.se/konsument/el/elnatsavgiften-och-anslutning-till-elnatet

19 Energimarknadsinspektionen (2022) Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till
elndtet, Ei R2022:08
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5.10 Kompetensférsoérjning

Elektrifieringen skapar ett brett och omfattande kompetensbehov fran tillstdndshantering
till byggande och drift av olika kraftslag, infrastrukturer och industrisatsningar. Samhéllets
elektrifiering kommer att bidra till att helt nya néringar utvecklas som skapar behov av
nya kompetensprofiler. Energimyndigheten har fétt i uppdrag av regeringen att samordna
en nationell kraftsamling kring kompetensforsorjning for elektrifieringen.!* I den forsta
delen av uppdraget ligger fokus pa att kartldgga elektrifieringens kompetensbehov pa kort
sikt (fem ar). Analysen fokuserar pa direkta sysselsittningseffekter och inte de rekryterings-
behov som uppstér i senare led, s kallade indirekta eller inducerade effekter i form av
exempelvis offentlig service eller sysselsittningseffekter som foljer av 6kad produktion
och konsumtion i ett visst geografiskt omrade.

Nedan foljer nigra av de initiala slutsatser som gjorts kring kompetensbehov for etablering
av laddinfrastruktur. Analysen, som publicerades under oktober 2023, utgdr en 6gonblicks-
bild 6ver kortsiktiga effekter och bristyrken till f61jd av elektrifieringen av samhallet. '

For att stéilla om fordonsflottan krdvs en méngd nya kompetenser, inte minst inom fordons-
industrin dér det behovs fler ingenjorer, tekniker och specialister med expertis inom elektri-
fiering. Industrin uppger att det Aven kommer att krévas ett brett spann av kompetenser,
alltifrén servicetekniker till kompetenser inom mikromobilitet.

Det ar ocksa avgorande att det finns tillrickligt med arbetskraft for att genomfora instal-
lationer av laddningspunkter. Projektering och installation dr en viktig del av etableringen
av laddinfrastruktur. Vid publik laddning &r projektering, projektledning och installation
moment dér sysselsittningseffekter kan forvéntas ske.

Energimarknadsinspektionen pekar ocksa pé att det rader brist pa resurser som kan hand-
lagga natanslutningssansokningar, vilket forlanger ledtiden av hanteringen av dessa.'*

Viss paverkan pa sysselsittning sker dven inom produktionen av laddinfrastruktur. Det
finns cirka 10-20 foretag som designar sina egna produkter, fraimst for hemmaladdare
och laddare till kontor. Det finns ocksa svenska aktorer inom snabbladdning. For ladd-
infrastruktur som placeras i offentliga miljer kan slitage vara pétagligt, vilket stéller storre
krav pd underhéllsarbete. Fastighetséigare har ocksé en roll i drift och underhall av ladd-
infrastruktur och behdver kompetens inom fastighetsekonomi och liknande omraden. Det
stéller krav bade pé leverantorer och kommuner som ansvarar for infrastrukturplanering.

Sammanfattningsvis konstateras att utbyggnaden av laddinfrastruktur framfor allt far
sysselsittningseffekter vid etablering, projektering, installation och underhall samt i viss
utstrackning vid produktion, se Figur 22.

DRIFT, UNDERHALL

Effekter: Begransade @ vissa . Betydande Ej relevant

Figur 22. Sysselsattningseffekter laddinfrastruktur.

1% TInfrastrukturdepartementet (2022), Uppdrag att samordna kompetensforsorjning for elektrifieringen,
dnr 12022/01665

195 Energimyndigheten (2023), Kompetensforsorjning for elektrifiering, ER2023:21

1% Energimarknadsinspektionen (2022) Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till
elndtet, Ei1 R2022:8
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5.10.1 Installatérer — en avgérande roll

Givet att behovet av laddning forvéntas 6ka under de kommande ren stiller etableringen
av ny laddinfrastruktur krav pa tillricklig kompetens i flera moment i livscykeln, bland
annat projektering, analys, markberedning och kabeldragning. Yrken som forvintas
behdvas i stor utstrackning &r projektdr och projektledare men dven gradvmaskinister
och maskinforare for att kunna forbereda marken.

Processen forvéntas att bli &nnu mer komplicerad i stadsmiljoer déar det krévs fler till-
stand och finns fler faktorer att forhalla sig till (trafik, 6vrig infrastruktur etc.). P4 mer
glest befolkade platser kan det vara mindre komplext, men det kravs fortfarande grav-
maskinister och maskinforare for att forbereda marken.

Laddningspoolerna ska kopplas upp pa elnétet pa rétt sétt. Arbetsuppgiften kommer att
laggas till det befintliga arbetsinnehallet for installatorer, vilka behdvs pa ménga stillen
i elsystemet, och dér det redan finns en brist pa arbetskraft. Elektriker har ocksé en nyckel-
roll i detta sammanhang.'”’” For installatérerna kommer det enligt Installatérsforetagen att
kravas kompetens for att kunna hantera lastbalansering och effektproblematik i enskilda
fastigheter. Det kommer dven krévas en forstaelse for hur hela elsystemet fungerar for
att kunna ge kunderna rétt rad och skapa bra och sdkra installationer av laddutrustning.'*®

5.10.2 Kompetens inom tankinfrastruktur fér védtgas

Det specifika kompetensbehovet for tankinfrastruktur for vétgas inkluderades inte i den
forsta delrapporten for uppdraget om kompetensforsorjning for elektrifieringen och behdver
saledes vidare analyseras och kartldggas. Generellt kan ségas att traditionella kompetenser
behova breddas och fordjupas samtidigt som nya kompetensbehov uppstar.

5.10.3 Fortsatt arbete

Uppdraget att samordna en nationell kraftsamling kring kompetensforsorjning for
elektrifieringen loper &ver tva ar och delas in i tva delprojekt. Efter att den initiala kart-
laggningen av kompetensbehov ér fardig foljer arbetet med att identifiera mojliga hinder
och utmaningar for energisektorns, och néraliggande sektorers, kompetensforsorjning
samt foresla atgérder for att mota kort- och langsiktiga kompetensbehov. Kompetens-
behovet kopplat till viatgasen kommer ocksa kartliggas och utvirderas. Hela uppdraget
slutrapporteras till Regeringskansliet senast 1 december 2024.

5.11 Statistik, uppféljning och rapportering

Det finns ett stort behov av utveckling av statistik och indikatorer for laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas av flera skal:

« Efterfragan pa information fran allménhet och foretag

*  Krav pa uppfoljning och rapportering. Enligt AFIR ska lagesrapporter tas fram
dir exempelvis de flottberoende kraven samt de avstandsberoende kraven ska
foljas upp, vilket beskrivs i 4.1.

*  Underlag for utformning av utlysningar av stod samt uppfoljning av stodgivning.

197 Installatorsforetagen (2019) Kompetensbristens klimatkonsekvenser- Hur underskottet pd
installatérer paverkar klimatomstdillningen

198 TInstallatorsforetagen (2022) Installationer i en ny virld En trendspaning for installationsbranschen
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Det finns behov av bade nationell statistik samt statistik som visar pa geografisk
fordelning av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas.

I dagsldget finns ingen officiell statistik over laddinfrastruktur eller tankinfrastruktur for
vitgas. | uppdraget om myndighetsgemensam uppfoljning av samhéllets elektrifiering,
som beskrivs i avsnitt 1.4.1, pagar statistikutveckling avseende laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vitgas. Aven metodutveckling for att kunna kvantifiera antalet
icke-publika laddningspunkter i Sverige pagar. En del av arbetet omfattar att ta fram
lampliga indikator for att kunna folja upp utvecklingen.

Inom den officiella energistatistiken dr majoriteten av produkterna framtagna for att ge
en statistiskt korrekt bild pé ett nationellt aggregerat plan. Férdelningen av statistiken
pa ett geografiskt plan, till exempel kommunvis och lidnsvis, ir ndgot som sker mer séllan
och ar behiftat med mer statistiksekretess. Detta da en detaljerad sammanstéllning geo-
grafiskt riskerar att roja uppgiftslamnare. Beddmningen ar att den officiella statistiken
for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas av sekretesskil endast bor omfatta
nationell statistik.

Det finns dven behov av statistik och indikatorer pa regional och lokal niva. I dagsldget
ar databasen Nobil en huvudkalla for statistikutveckling inom laddinfrastruktur och
Energimyndigheten fortsétter arbetet med att vidareutveckla databasen Nobil eller mot-
svarande verktyg. Ett viktigt syfte &r att ta fram statistik pa regional och kommunal
niva. En databas, sisom Nobil, behéver ocksé vara en huvudkilla for den officiella
statistiken.

5.11.1 Utveckling av statistik och indikatorer

Den officiella statistiken kommer att byggas upp av flera kéllor och forutom att Nobil
eller motsvarande verktyg kommer att vara huvudkéllan kompletteras den dven av
andra kallor.

Nobil'” dr en nordisk databas dar Energimyndigheten har ansvar 6ver den svenska
delen. I Nobil finns aggregerade data for laddningspunkter pa land-, 14n- och kommun-
niva nir det giller antal, effekt och typ. Den som fér statligt stod méaste registrera sina
laddningspunkter i Nobil, i ovrigt dr det frivilligt. Nobil har under varen 2023 borjat
anvénda sig av OCPI (Open Charge Point Interface) vilket mdjliggdr en automatisk
koppling och uppdatering fran uppgiftslamnarna till registret. Styrkan med detta register
ar det standardiserade insamlandet av information. Eftersom det ar frivilligt att ange
uppgifter till registret sa finns det en risk for undertdckning.

Kompletterande kéllor &r statistikprodukten Statistik i lokaler® som undersoker

fastighetsbestandets energianvindning. Ett tilligg kommer att goras for att fa in
underlag om laddningspunkter och dessas nyttjandegrad.

19 Energimyndigheten, Registrera din laddstation, hamtad 30 sept. 2023,
https://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/laddinfrastruktur/registrera-din-laddstation/
200

Energimyndigheten, Energistatistik for lokaler, haimtad 3 okt 2023, https://www.
energimyndigheten.se/statistik/den-officiella-statistiken/statistikprodukter/energistatistik-for-lokaler/
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En annan kélla & Smahusundersokningen®! som &r en del av den officiella energi-
statistiken. I den undersokningen har det lagts till frivilliga variabler géllande laddnings-
punkter. De variabler som har lagts till &r om fastigheten har en laddningspunkt och dess
nyttjandegrad. Arbete pagar att ta fram foreskrifter for att gora denna punkt obligatorisk.

Vad géller statistik for tankinfrastruktur for vitgas, s kan den insamlingen inkorporeras
i den befintliga statistiska produkten Leverans av fordonsgas.?”> Leverans av fordonsgas
miter leveranser till slutkonsument géllande naturgas och biogas i bade gas- och flytande
form. Dessa leveranser samlas dven in med avseende pé geografisk fordelning.

En hemstillan till regeringen har gjorts av SCB*® som foreslar att ett nytt statistik-
omrade infors: Infrastruktur inom energiomradet, for vilket Energimyndigheten ska ha
ansvaret. SCB skriver att ” Statens energimyndighet ser att det finns ett stort behov av
officiell statistik om infrastruktur inom energiomradet, exempelvis om laddinfrastruktur,
lagring, batterier, osv. for att folja utvecklingen mot energi- och klimatmal. Detta behover
tillgodoses vilket kan goras till viss del idag.”

5.12 Konsekvenser fér samhaéllets totalférsvar och krisberedskap

For att elektrifieringen av transportsektorn ska bli framgangsrik méste dess konsekvenser
for samhéllets totalforsvar och krisberedskap analyseras. Det ér ett arbete som behover
goras under uppbyggnadsfasen, dér Sverige befinner sig nu, men &ven I6pande framover
allt eftersom nya tekniker utvecklas, nya beteendemonster kan urskiljas och nya hot
och mojligheter identifieras.

Sett utifrén ett totalforsvars- eller krisberedskapsperspektiv ar ett transportsystem som
kan fungera dven under kris nodvandigt. Samhallsviktiga transporter kan rora hemtjanst
och sjuktransporter, transporter av livsmedel och vatten, transporter av militéra styrkor
och mycket annat. Idag &r transportsektorn till stor del beroende av flytande drivmedel.
Utifran detta beroende och dessa forutsittningar har resiliens byggts upp pa olika nivéaer
i samhéllet. Nar samhéllet gar mot en mer elektrifierad transportsektor méste nya atgérder
till, for att sékra att &ven en fordndrad fordonsflotta har forutséttningar att fungera under
kris.

Samhdllet &r alltsa beroende av att det finns en robusthet i transportsystemet, och den
robustheten maste anpassas efter de olika faser som transportsystemet kommer befinna
sig i under omstéllningen. De atgirder som vidtagits idag behdver uppritthéllas ytterligare
en tid, samtidigt som nya atgérder och 16sningar méste tillkomma under omstéllnings-
fasen d4 en allt storre del av fordonsflottan har stéllt om. Framtidens forsérjningstrygghet
maste paborjas redan nu, for att sdkra ett robust transportsystem som kan hantera olika
problem och utmaningar.

I det hir avsnittet kommer ett antal risker och konsekvenser lyftas. Flera av dessa kan
behova vidare utredning for att 1ampliga 16sningar och hanteringar ska kunna tas fram.

201 Energimyndigheten, Energistatistik for smahus, himtad 3 okt 2023, https://www.
energimyndigheten.se/statistik/den-officiella-statistiken/statistikprodukter/energistatistik-for-smahus/

202 Energimyndigheten, Ny statistik: Stor andel fornybart i fordonsgasen 2021, Hamtad 18 okt

2023, https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2022/ny-statistik-stor-andel-fornybart-i-
fordonsgasen-2021/

203 SCB (2021) Hemstdllan om dndring i forordning (2001:100) om den officiella statistiken (bilagan),
A2021:2077
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5.12.1 En férdndrad riskbild

Det finns idag en bred hotbild mot Sveriges energiforsorjning. Hotbilden omfattar allt fran
naturkatastrofer och tekniska fel till antagonistiska angrepp. Allt eftersom fler samhills-
viktiga funktioner blir &n mer kédnsliga for storningar i elsystemet maste riskbilden
16pande analyseras och uppdateras.®*

Hot kan delas upp i antagonistiska, det vill sdga medvetet skapade, och icke-antagonistiska
hot. Konsekvensen av antagonistiska respektive icke-antagonistiska hiandelser kan vara
lika allvarlig, men hanteringen av hotbilden liksom sannolikheten att hotet forverkligas
kan péverkas. Inom transportsektorn behdver bada hotgrupperna adresseras. Vid risk-
och sarbarhetsanalyser bor alla risker och hot som beddms relevanta for analysens
objekt hanteras.

Risk- och séarbarhetsanalyser

Gemensamt for de olika energislagen 4r att pAgdende samhillsfordndringar sdsom éater-
byggnad av totalforsvaret, omstéllningen och digitaliseringen kommer att paverka
framtidens risker och sarbarheter. Detta medfor behov av fler analyser generellt, men
ocksa att det sker systematiskt for att undvika resurskravande och marknadsingripande
atgdrder i ett senare skede.?®

Vid installation av tankinfrastruktur for vitgas och laddinfrastruktur &r det viktigt att
savil risk- och sérbarhetsanalyser som konsekvensanalyser gors. Analyser behdver goras
bade av lokala aktorer, sdsom édgare av ladd- eller tankinfrastruktur, och pd kommunal,
regional och nationell niva. Vidare &r det nodvéndigt att gora analyser bade ur kortare
och langre perspektiv. Exempelvis nu under omstéllningsfasen kan diversifieringen av
fordon som anvénds inom en kommunal verksamhet medfora fordelar ur ett forsérjnings-
trygghetsperspektiv, vilket ger en annan risk- och sarbarhetsanalys for verksamheten
jamfort med kanske bara nagra ar senare. Ur ett lingre perspektiv behdver man ta
hénsyn till att diversifieringen av fordonsflottan troligen har minskat igen, men ocksé
till att teknikutveckling kan ha skapat nya mdjligheter till att sékra robustheten.

Icke-antagonistiska hot

Flertalet av de icke-antagonistiska hot som tas upp nedan och som bedéms vara av
sérskild vikt for ladd- och tankinfrastruktur dr viderrelaterade, och i manga fall ar
klimatforandringarna nagot som forvéntas 6ka risken for hoten alternativt for deras
eventuella konsekvenser.

Klimatforiandringarna leder till en dkad risk for skyfall och 6versvimningar i Sverige.
Oversviimningar och skyfall kan leda till bortspolade vigar och vattenfyllda tunnlar, vilket
paverkar framkomligheten. Det finns sarskilt utsatta platser, sdsom utmed vattendrag
och kuster. Detta bor beaktas vid planering av var ladd- och tankinfrastruktur placeras.

Stora omraden i Sverige 16per risk att under vintersdsongen drabbas av sndstormar.
I omraden dér risken bedoms som hog kan det ldgsta accepterade avstandet mellan
laddningspooler behova vara kortare &n i dvriga Sverige.

204 Ramboll (2023) Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram for
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas, dnr 2023-008891
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Den forvéntade stigande medeltemperaturen i Sverige kan leda till en forldngd brand-
risksdsong. Skogsbrander kan fa stora konsekvenser, inte minst for framkomlighet och
infrastruktur.

Att samhéllet framéver kommer drabbas av nya pandemier far ses som sannolikt, dven
om allvarsgraden kan variera. En studie av férdndrade resmonster under covid-19 visade
att svenskarnas resor som helhet minskade med 13 procent under mars 2020-augusti 2021
jamfort med 2019. Studien visade ocksa att det i huvudsak var kollektivt resande som
minskade, vilket fick till f61jd att andelen resor med bil 6kade.”*® En hastig omstéllning
av resvanor vid en pandemi kan stélla nya krav pd mdjlighet till framfor allt laddinfra-
struktur.

Elavbrott dr ett hot som snabbt kan i konsekvenser for elberoende transporter, dtminstone
avbrott av langre slag. Det &r oftast vider sdsom storm, &ska eller kraftigt snofall som
orsakar elavbrotten. De kan ocksa bero pa tekniska fel, effektbrist eller antagonistiska
angrepp.?”’ For att transporter, inte minst samhéllsviktiga sddana, ska fungera dven
under stromavbrott kridvs analyser och handlingsplaner, exempelvis genom mdjlighet
till reservkratft.

Antagonistiska hot

Vid risk- och sérbarhetsanalysernas framtagande bor dven antagonistiska hot beaktas.
Har foljer ndgra exempel pé antagonistiska hot som kan antas vara sarskilt viktiga att
ta hénsyn till vid analyser av ladd- och tankinfrastruktur.

Sabotage av laddinfrastruktur och stdld av litium-batterier sker redan idag, vilket dr nagot
som skulle kunna 6ka 1 takt med utbyggnad av laddinfrastruktur och 6kad anvindning
av litium-batterier till reservkraft. Stdld av litiumbatterier kan gora laddinfrastruktur
och batterier till reservkraft till foremal for sabotage, dessutom med en efterfoljande
reparationstid. Prisutvecklingen pa litium-batterier kan gora stdlder mer eller mindre
attraktivt.2%

Cyberattacker dr idag en del av normalbilden. Manga riktade attacker lyckas forhindras,

men de ganger det inte lyckas riskeras stora konsekvenser. Exempelvis drabbades Kalix

kommun 2022 av en cyberattack som medforde allvarliga konsekvenser for hela verksam-
heten. I takt med omstéllningen och digitaliseringen, med fler verksamheter som blir dn

mer beroende av el och storre konsekvenser vid skada, kan en dkad sérbarhet skapas om de
inte adresseras. Laddinfrastrukturen antas i framtiden ha ett hogt beroende till fungerande
digitala system, vilket stéller hoga krav pa ett aktivt arbete med cybersékerhet.?”

Vitgasens egenskaper gor den explosiv. Detta innebér att framtida storre vatgaslager
kan utgora potentiella maltavlor for militira angrepp. Hansyn maste tas till detta vid
val av placering av storre vétgaslager.

206 Trafikanalys (2022) Resmonster under coronapandemin 2020-2021, 2022:5

207 Kristinformation.se (2023) Stromavbrott, Himtad 16 okt 2023, https://www.krisinformation.se/
detta-kan-handa/stromavbrott
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5.12.2 Sarbarhet och robusthet
Okad sarbarhet fér stérningar i elférsériningen

Samhéllet dr idag helt beroende av el for att fungera. Det skapar en sarbarhet som hela
tiden maste adresseras och arbetas med, bade vad géller elsystemet i stort och hela vigen
ner till enskilda individer. Samhéllets omstéllning kan innebéra att samhéllet blir 4n
mer sarbart for storningar i elforsorjningen. Elsystemet skiljer sig fran ett fastbrénsle-
system pé sé vis att forsorjningen i storre utstrackning sker momentant. Fastbrénsle-
system ar “trogare” vilket innebdr att en stérning i leveranskedjan inte nédvéandigtvis
behdver fa direkta konsekvenser for forsorjningen. Vid en storre storning i elforsdrjningen
riskerar elfordon att snabbare bli stillastdende, jamfort med en motsvarande storning i
drivmedelsimporten. En stdrre stdrning i elférsoérjningen paverkar givetvis dven fordon
som gar pa flytande drivmedel, d& dven traditionella tankstationer drivs pa el. Skillnaden
ar att det flytande drivmedlet fortfarande finns pa plats och &r mojligt att tillgangliggora,
utdver att det &r léttare att snabbt forflytta flytande drivmedel till ett drabbat omrade.

En helt elektrifierad fordonsflotta &r mer sarbar &n en diversifierad. Under tiden som
omstillningen pagar kan fordonsflottan i stort vara mer diversifierad an tidigare, vilket
generellt sett 4r positivt ur ett krisberedskapsperspektiv. Men ju lingre mot méalet om
en fullstindig omstéllning till en elektrifierad fordonsflotta man kommer desto mer
minskar diversifieringen igen. Detta kan leda till att fler aktorer och viktiga samhalls-
funktioner riskerar att paverkas av storningar och att konsekvenserna dessutom kan

bli mer omfattande jamfort med idag.?' Exempel péa sddana samhéllsviktiga funktioner
kan vara mojlighet till fardtjanst och sjukresor, som efter en total elektrifiering av en
kommuns fordon hade kunnat paverkats negativt vid en storning i elforsdrjningen,

om inte ldmpliga beredskapsatgirder har vidtagits pa forhand.

Vid en elbristsituation aktiveras den process som kallas styrel och som halls ihop av
Energimyndigheten. Styrel star for ”styrning av el till prioriterade elanvéndare vid
bristsituationer”. Syftet dr att pa ett systematiskt sitt identifiera och prioritera samhélls-
viktiga elanvdndare och mojliggdra att samhéllsviktiga verksamheter kan prioriteras
vid en manuell forbrukningsfrankoppling. Elektrifieringen av fordonsflottan kan krava
att vissa laddningspooler och tankstationer prioriteras som samhéllsviktig verksamhet,
vilket behover tas med i den beddmning som kommuner och lénsstyrelser ska gora inom
ramen for planeringsarbetet med styrel. Utmaningen kan ligga i att som kommun kunna
prioritera vilka laddningspooler eller vétgastankstationer som ska bedomas som kritiska.

Atgérder for att 6ka robustheten

En diversifierad elproduktion &r ett sétt att 6ka robustheten i elsystemet. Det dr ocksa
fordelaktigt ur forsérjningstrygghetsvinkel med en mer decentraliserad elproduktion,
vilket dven kan mdjliggora 6-drift.

Olika former av reservkraft kan ténkas fa en allt storre betydelse i ett samhélle som 1
storre utstrackning forlitar sig pé el, inte minst vid laddningspooler eller tankstationer
som identifieras som sérskilt viktiga ur ett krisberedskapsperspektiv. Idag anvinds fossila
brinslen i stor utstrdckning nér det géller reservkraft, vilket kan skapa en 6kad sarbarhet
om fossila branslen dr mindre tillgéingliga. Det finns dock olika alternativ till fossila
brénslen for forsorjning av reservkraft, exempelvis batterier, vétgas, biogas samt fasta

210 Ramboll (2023) Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram for
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och flytande biobréinslen. Fragor som maste hanteras for alternativen &r bland annat
lagringsbestdndighet och effektivitet.”!! Det pagar flera projekt dir véitgasdriven brénsle-
cellsteknik for drift av reservkraftaggregat utreds.?'?

Vitgas har potential att f4 en 6kad betydelse i samhallet i framtiden, inte minst for energi-
lagring. Vitgas ar mojligt att lagra under langre tid och mdjligheter ses med att lagra den
overskottsenergi som idag produceras vid exempelvis gynnsamma véderforhallanden.
Vitgaslager i beredskapssyfte behover fortsétta utredas, bade ur praktiska, ekonomiska
och sikerhetsaspekter.

Manga av de atgirder som redan nu har identifierats som skulle kunna anvindas for att
forbéttra robustheten for transporter i ett elektrifierat samhélle behover fortsitta utredas
for att deras roll och potential bittre ska kunna klargoras.

Atgérder som syftar till att skapa robusthet bor vidtas bade pa systemnivé och lokalt
vid laddningspooler.

5.12.3 Beredskapslagret minskar i takt med att anvdndningen minskar

I Sverige lagras idag diesel, bensin, flygfotogen och eldningsolja samt viss raolja och
inblandade biodrivmedel i det som kallas beredskapslagret, vilket regleras bade i nationell
lag och genom internationella avtal. Sverige har forbundit sig genom internationella avtal
med IEA och EU att ha tillgéng till drivmedelslager som motsvarar 90 dagars oljeimport
baserat pa tidigare ars anviandning. Det innebér att om anvéndningen foridndras, forédndras
dven méngden bransle som lagras i beredskapslagren kommande &r.2"

Beredskapslagren finns i den vanliga forsérjningskedjan. Det innebér att lagren finns
som reserver hos kommersiella aktdrer vilket inte &r fallet i ménga andra lander. Energi-
myndigheten dvervakar att aktorerna underhaller lagren pa rétt sitt, och kostnaderna

for lagerhallningen aterfors till slutanvdndarna.?!*

Eftersom méangden brinsle som lagras i beredskapslagret ar en funktion av tidigare ars
anvindning kommer méngden som lagras att minska i takt med att samhéllet stéller
om frén fossila drivmedel. De kommersiella aktdrer som tillhandahéller beredskaps-
lagringen idag forvintas agera utifrdn kommersiella forutsittningar och omstéllningen
kan leda till 1ag investeringsvilja och till avyttring av lagringskapacitet. Utvecklingen
av beredskapslagrens volym ér troligen inte linjér, utan forvéntas att forst minska i takt
med anvéndningen for att sedan snabbt minska ndr 16nsamheten avtar och aktorer véljer
att lagga ner sin verksamhet.?'> Detta skulle kunna stélla nya krav pa svenska staten att
agera for att upprétthalla kraven i de avtal med IEA och EU som Sverige férbundit sig
att folja.

211 Ramboll (2023) Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram for
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Nér majoriteten av fordonsflottan har stéllt om till att ga pa el kommer behovet av
drivmedelsreserven minska. Det kommer dock inte upphéra helt. En stor del av reserv-
kraften idag anvénder fossila drivmedel som brénsle, vilket innebér ett 6kat behov av
fossila drivmedel vid stdrningar i elforsorjningen jaimfort med i vardagen. Detta kan
skapa en 6kad sarbarhet. Det finns dven fordon som inte kommer ha forutsittningar
att i nértid stdlla om och som forvéntas vara beroende av flytande drivmedel dven en
langre tid framdver, exempelvis inom Forsvarsmakten. Det dr utifran idag géllande
regelverk inte mojligt att i stéllet for fossila drivmedel lagra biodrivmedel i beredskaps-
lagren, men det dr en mojlighet som bor fortsétta utredas.

Regelverk som dr anpassade till nya energibdrare behdver utvecklas samt ta hdnsyn till
forandrade globala forutsittningar och forsorjningskedjor.2!® Arbete pa detta omrade pagar,
men pa nationell niva maste sdkerstillas att de d&taganden som Sverige har forbundit sig
till kan upprétthallas. Darutéver méste dven konsekvenserna for de kritiska verksamheter
som idag och i vart fall under omstéllningen kan misstinkas fortsétta vara beroende av
flytande drivmedel beaktas, for det fall att det nuvarande beredskapslagret upphor.

Framtidens lager

Behovet av olika former av lager for att siakerstélla langsiktig kontinuerlig lagring av
drivmedel som behdvs under kris och krig kommer kvarsta, 4ven om de beredskapslager
av drivimedel vi har idag skulle upphora.

Hur framtidens krislager kan se ut paverkas bland annat av teknikutvecklingen. Viktiga
fréagor att ta stéllning till vid utformningen av eventuella framtida lager &r inte minst
organisation och finansiering.

5.12.4 Konsekvenser for vissa samhéllsviktiga transporter

Det forsdmrade sékerhetsldget och den aterupptagna totalférsvarsplaneringen stiller 6kade
krav pa det militéra savil som det civila forsvaret. Detta samtidigt som personbilsflottan
och delar av den kommersiella fordonsflottan i allt storre utstrdckning elektrifieras.
Fordonsflottans omstédllning kommer att fa direkta konsekvenser for infrastrukturen.
Behovet av de traditionella tankstationernas tjanster, det vill sdga tankning av bensin
och diesel, kommer att minska och behovet av laddméjligheter kommer att oka.?!”

Samtidigt som elektrifieringen av transportsektorn kan innebéra fordelar for flera
samhiéllsviktiga transporter sé innebér den en utmaning for vissa samhaéllsviktiga
transporter, savél civila som militira, som idag dr beroende av fossila drivmedel och
som kan antas vara det under en langre tid. Omstéllningen kan innebédra en begrinsad
och mindre flexibel tillgang till drivmedel nér civilsamhéllet i allt mindre utstrickning
efterfragar fossila drivmedel, vilket kan leda till resurskravande och marknadsingripande
atgérder i ett senare skede. Dessutom finns utmaningar med att ytterligare skynda pé
omstéllningen for samhéllsviktiga transporter sa att de haller jamna steg med civil-
samhillet. Exempelvis behover storre raddningstjénstfordon kunna sta pa tomgang
under en langre tid for kontinuerlig drift. Utmaningar finns dven géllande Forsvars-
maktens fordon vilka behover adresseras, exempelvis har fossilt drivmedel en hog

216 Ramboll (2023) Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram for laddinfia-
struktur och tankinfrastruktur for vétgas, dnr 2023-008891

27 Ibid

102



prestanda i form av rackvidd, lagringsbestindighet, klimattalighet och (idag) hog till-

génglighet. Forsvarsmakten har &ven en langre omséttningstid pa fordon én civila aktorer.?'®

En annan potentiell utmaning &r att en 6kad elektrifiering innebér att tillgdngliga resurser
som kan bli féremal for tillimpning av forfogandelagen®'® kan minska, atminstone under
en overgangsperiod. Det kan till exempel handla om kollektivtrafikbussar som elektri-
fieras, samtidigt som de finns med i den lokala eller regionala beredskapsplaneringen.
Forsvarsmakten beddmer att angrepp mot elproduktion ar ett hogt prioriterat mal vid ett
vépnat angrepp mot Sverige och att de fordon som skulle behova tas i ansprak genom
forfogandelagen maste kunna drivas dven vid de forutsdttningar som réder vid kris och
krig.??

5.12.5 Nationellt och internationellt samarbete

Niér samhillet genomgér stora fordndringar pa flera omraden samtidigt, som omstéllningen
av transport- och energisystemen, digitaliseringen och ateruppbyggnaden av totalforsvaret,
paverkar dessa fordndringar varandra. I ett forsdmrat sdkerhetsldge belyses ocksa vikten

av internationell samverkan och vérdlandsstdd. Behoven av samverkan och samordning

ar darfor stora nér storre samhdllsomvandlingar sker samtidigt, men delvis oberoende av
varandra.?!

Energisystemen dr, om &n i varierande grad, beroende av dppna granser och granshandel.
Exempelvis finns reservdelar, revision- och besiktningspersonal inte séllan utomlands.
Alltfor lokalt anpassade 16sningar kan dven skapa hinder for kompabiliteten och i slutdnden
internationellt samarbete. Med kompabiliteten avses hir formagan att multinationellt
kunna fungera effektivt tillsammans. Detta ska kunna ske genom att tjénster utbyts mellan,
och utnyttjas av, system eller militdra styrkor.?**

Sveriges forméga att tillhandahélla véirdlandsstod har aktualiserats i och med Nato-ansokan.
Virdlandsstod kallas formagan att ge stod, civilt eller militért, till andra 1dnder eller
organisationers militdra forband som vistas i ett viardlands territorium. Saval transport-
tjanster som elforsorjning dr exempel pé sddant stod som kan omfattas av virdlandsstod.
Det ar darfor viktigt att den svenska omstéllningen &dven beaktar andra ldnders omstéllning,
inte minst vad géller militdra fordon.?? Det kan stilla krav pad mojlighet till alternativa
16sningar for Forsvarsmaktens fordon, for att vara béttre synkade med andra landers
militdra forband.

218 Ramboll (2023) Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram for laddinfira-
struktur och tankinfrastruktur for vétgas, dnr 2023-008891

219 Forfogandelagen (1978:262) ér en av fullmaktslagarna som triader i kraft i krig eller efter beslut
av regeringen vid andra kriser. Genom forfogandelagen kan exempelvis innehavare av transportmedel
alaggas att ombesdrja transporter for att tillgodose totalforsvarets eller folkforsérjningens behov.

20 Forsvarsmakten (2022) Yttrande avseende Trafikanalys forslag som leder till transportsektorns
klimatomstéllning, FM2022-22012:2

21 Ramboll (2023) Konsekvenser for totalforsvaret av nationellt handlingsprogram for laddinfra-

struktur och tankinfrastruktur for vétgas, pa uppdrag av Energimyndigheten, dnr 2023-008891
22 Tbid

23 FOI (2023) Svenskt virdlandsstod — Kunskapsunderlag for civilt forsvar med fokus pd energi,
FOI-R--5441--SE
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Vid utvecklingen och utbyggnaden av ny ladd- och tankinfrastruktur bor den internatio-
nella kompabiliteten sdkerstéllas sa att var formaga att ge och ta emot stdd fran andra
lander inte paverkas negativt. Sverige bor darfor undvika alltfor specifika nationella/
lokala system, standarder, tekniker samt anpassad infrastruktur vid tankstationer och
viagar for att undvika risken att kompabiliteten minskar mellan Sveriges forsvar och
forsvarsmakter inom Nato-ldnder.* Det méste ocksa finnas en internationell utblick
for att sdkra att Sverige, oavsett den egna omstillningsprocessen, kan ge det virdlands-
stod som forvéntas dven till militdra forband som inte har gjort samma eventuella
omstéllningsval som Sverige.

Kompabiliteten behdver dven sékerstillas inom Sverige for att mojliggora en effektiv
samverkan 6ver kommun- och lansgrianserna.

24 FOI (2023) Svenskt virdlandsstod — Kunskapsunderlag for civilt forsvar med fokus pd energi,
FOI-R--5441--SE
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6 Handlingsprogram for
laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vatgas

I detta handlingsprogram beskrivs ett flertal atgérder som Energimyndigheten och
Trafikverket anser viktiga for att 4stadkomma en snabb, samordnad och samhalls-
ekonomiskt effektiv utbyggnad av dndamalsenlig laddinfrastruktur och tankinfra-
struktur for vétgas.

Atgiirderna ir numrerade med I6pnummer men utan prioriteringsordning. Anledningen
till att prioriteringsordning saknas &r att det behdvs en helhetssyn och systemansats
for att dtgérderna ska bidra till och skynda pa omstéllningen. Vissa av atgdrderna kan
genomforas var och en for sig, medan andra &r mer dmsesidigt beroende och bygger
pa varandra.

Atgirdsforslagen baseras framfor allt p slutsatser fran analyskapitlet men dven malbild
och nuldgesbeskrivning ligger som grund till férslagen. For vissa av dtgérderna anges
att lamplig myndighet bor fa uppdrag. Fran borjan var ambitionen att foresla vilken
myndighet som bdr ansvara men da det kréver vidare utredning har det inte hunnits
med inom uppdragstiden.

6.1 Atgéirder for laddinfrastruktur
6.1.1  Nationellt ansvar fér samordning av laddinfrastruktur

For att tillgodose samhillets 6kade behov av laddning och uppné en &ndamaélsenlig och
samhiéllsekonomiskt effektiv utbyggnad av laddinfrastruktur behovs forbittrad samordning
och 6kad samverkan mellan exempelvis stat, niringsliv, kommuner, regioner och akademi.
Samtidigt som tydlighet och 1dngsiktighet efterfragas behdvs en flexibel planering som

kontinuerligt kan anpassas till nya forutséttningar, krav och mdjligheter.

Atgérd 1 Utse Energimyndigheten till nationell samordnare for laddinfrastruktur

For att skynda pa transportsektorns elektrifiering och frimja utbyggnaden av andamals-
enlig laddinfrastruktur dr Energimyndighetens och Trafikverkets gemensamma forslag
att utse Energimyndigheten som nationell samordnare for Sveriges laddinfrastruktur.
Samordningsrollen ska bidra till att den fortsatta utbyggnaden av laddinfrastruktur sker
utifran en helhetssyn och att insatser koncentreras dér de gér mest nytta.

Ansvaret bor ingd som en ny uppgift i Energimyndighetens instruktion. P4 sikt dr
beddmningen att samordningsrollen kommer kréva en organisation i enlighet med den
som beskrivs i avsnitt 5.1.2. For att hantera den tillkomna uppgiften som nationell sam-
ordnare for laddinfrastruktur behdver langsiktig styrning och finansiering i enlighet
med resursbehov sikras.

For att lyckas med omstéllningen av transportsektorn och en snabb elektrifiering

av fordonsflottan kriivs gemensamma krafter och god samverkan. Aven om Energi-
myndigheten fir ansvaret att nationellt samordna utbyggnad av laddinfrastruktur behover
lampliga myndigheter fa sévél uppdrag som resurser att bistd Energimyndigheten i arbetet.
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A°tgérd 2 Utveckla kunskapsstéd och information

Samordnade insatser for att pa ett enhetligt och effektivt sétt informera och stddja aktorer
behovs for att underlétta och skynda pa omstéllningen. Inom ramen for det foreslagna
samordningsansvaret bor ett dvergripande ansvar for omvérldsbevakning och kunskaps-
delning ingd. Samordningsansvarig myndighet bor utveckla informationsmaterial

och genomfora kunskapshojande aktiviteter riktade till olika delar av samhéllet. Néra
samverkan behdver ske med aktorer s& som kommuner, fastighetségare och bransch-
organisationer, sa att kunskap och information nar ritt malgrupp.

Aotgérd 3 Arbeta med omvérldsbevakning

For att f6lja utvecklingen och forsta hur trender och tekniker fordndras och paverkar
infrastrukturen kravs arbete med omvirldsbevakning. Inom ramen for samordnings-
ansvaret bor en gruppering formas dir man bedriver omvérldsbevakning och analys,
utvecklar expertkunskaper, foljer och deltar i regelverksarbete och deltar i forum
nationellt och internationellt. Den kunskap som utvecklas ska spridas till ratt mal-
grupper internt och externt sé att det bidrar till en proaktiv och effektiv utbyggnad.

A°tgérd 4 Skapa plattformar for dialog och samverkan

Samverkan mellan olika aktorer i samhéllet har ocksa identifierats som en avgdrande
faktor for att skynda pé utbyggnaden av nddvindig infrastruktur. Samordningsansvarig
myndighet bor aktivt arbeta med att frimja och underlétta for olika aktorer att motas och
dela kunskap, erfarenheter och planer. Dialogplattformar som syftar till att skapa sam-
forstaelse mellan aktdrer och som bidrar till 6kad kunskap och handlingskraft runt aktuella
frdgor bor utvecklas. Dialogen ska involvera aktorer fran hela vérdekedjan; till exempel
nationella myndigheter, ldnsstyrelser, branschorganisationer, féretag, innovations- och
utbildningsaktdrer och forskare.

Dialogplattformarna forvéntas dven ge viktiga inspel till utveckling av styrmedel, stod,
atgdrder och forskningsinsatser.

Atgérd 5 Ge 6kat stod till kommuner

Kommunerna &r en aktdr som aterkommande pekas ut som viktig i omstillningen. Dels
som forvaltningsorganisation, men édven de kommunala bolagen som kan mojliggora
laddning till boende och anstéllda. En vél utbyggd laddinfrastruktur kan ocksa bidra till
Okad attraktivitet for besokare och niringsliv.??

For att tydliggora det arbete som kommuner gér inom omradet uppmuntras de till att
formulera strategier for laddinfrastruktur dar ambitioner om utbyggnaden, hur den ska
hanteras och organiseras, samt det lokala laddbehovet tydliggors. Laddinfrastruktur-
strategin foreslas att uppdateras regelbundet for att sikerstilla att informationen ar aktuell.
En strategi for laddinfrastruktur samordnas l&mpligen med kommunal energiplanering.

Det nationella samordningsansvaret tillsammans med den foreslagna regionala samord-
ningen via lansstyrelserna bor aktivt arbeta med att ge kommunerna stod i sitt arbete
med att utveckla strategier for laddinfrastruktur. Stodet kan exempelvis vara i form av
kunskapsdelning, hjilp att tolka regelverk och lagar eller facilitera dialogplattformar

225 SKR — Skriftligt inspel 16 okt 2023
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for erfarenhetsutbyten. Energi- och klimatradgivarna inom respektive kommun kan
ocksé vara en lamplig part att arbeta med i dessa fragor.

Atgérd 6 Ge ldnsstyrelserna ansvar for regional samordning

Regional samordning kring frigor som rér omstéllningen av transportsektorn ar efter-
fragat av flera aktorer. Lansstyrelserna dr genom sitt uppdrag en lank mellan nationella
myndigheter och den lokala nivan med kommuner och néringsliv. Det gor att LEKS
anser att ldnsstyrelserna passar bra for den typen av uppgifter.2?

For att 6ka den regionala samordningen och bistd samordningsfunktionen i dess arbete
bor lansstyrelserna fa ett tydligt och finansierat uppdrag att bli en regional part till den
nationella samordningsansvariga myndigheten och bistd med samordning av laddinfra-
strukturen i ldnen.

Atgérd 7 Samla och samordna stédgivning

Stod och styrmedel ska vara utformade sa att de ger storsta mdojliga nytta. For att astad-
komma detta behdver stoden l6pande analyseras, utvecklas och samordnas i dialog med
de aktorer som stdden berdr.

Givet att det leder till en 6kad utbyggnadstakt bor samtliga statliga investeringsstdd for
laddinfrastruktur samlas under Energimyndighetens foreslagna samordningsansvar. Det
kan 6ka mojligheterna till en enhetlig bedomning av behov, en mer effektiv stddgivning
samt bidra till tydlighet och enkelhet for de aktorer som soker stoden.

Overtagande av befintliga stdd frén andra myndigheter behdver ske dver tid och noggrant
planeras och genomforas i samverkan med berérda myndigheter sé att en forflyttning
inte paverkar takten i utbyggnaden. En dverflyttning av stdd riktade mot laddinfrastruktur
for tunga fordon bor prioriteras.

Atgérd 8 Sakerstall deltagande i arbete pa EU-niva

Det dr av vikt att Sverige har ett aktivt deltagande i arbetet p4 EU-nivd. Det huvudsakliga
forumet for detta & EU-kommissionens expertgrupp; Sustainable Transport Forum.??’
Expertgruppens mandat &r forlangt*®® till 31 december 2030. Uppgifter for expertgruppen
ar att stotta Kommissionen att ta fram policyinitiativ inom omradet, forbereda delegerade
akter samt en tidig fas for genomforandeakter. Expertgruppen ska ocksé fraimja samverkan
mellan medlemsstater, Kommissionen och olika aktdrer, och utbyta goda exempel.

Ett exempel pd analys dér Sverige bor bidra dr den marknadsmognadsrapport dver
elektrifieringen av tunga fordon som Kommissionen ska ta fram senast den 31 december
2024 enligt krav i AFIR.

Den myndighet som deltar i EU-kommissionens expertgrupper kommer att vara i behov
av stod fran andra myndigheter och det arbetet bor bedrivas inom samordningsuppdraget.

26 LEKS - Lénsstyrelsernas energi- och klimatsamordning. Lénsstyrelsernas roll inom elektrifiering
av transportsektorn. 2023-09-22. Energimyndighetens dnr 2022-11266.

227 European Commission, Sustainable Transport Forum (STF), https://transport.ec.europa.eu/
transport-themes/clean-transport/sustainable-transport-forum-stf_en

28 Commission decision of 9.12.2020 on renewing the group of experts on alternative transport fuels
(‘the Sustainable Transport Forum®). C(2020) 8535 final
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6.1.2  Utbyggnad av dndamalsenlig laddinfrastruktur
Basen i en &ndamalsenlig laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas

I delrapporteringen frén februari 2023 konstaterades en del hinder f6r hemma- och
depaladdning samt for semipublik laddning. Nagra av dessa var baserade pa Energi-
myndighetens tidigare regeringsuppdrag Analys och forslag for béttre tillgang till
laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett boendeform.?*

Sedan delrapporteringen i februari har flera initiativ startats for att undanrdja hinder.
Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att se 6ver och forenkla vissa regler avseende
allmén platsmark, se avsnitt 1.4.4, och en SOU har tillsatts for att undanréja hinder for
elektrifieringen av transportsektorn dér bland annat hinder for boende i samfélligheter
pekas ut, se avsnitt 1.4.2. GBER har nu uppdaterats och tidigare villkor om att ladd-
infrastrukturen ska vara tillginglig for alla &r borttaget, vilket 6ppnar méjlighet att ge
stod till annan laddning &n publik, avsnitt 4.7. Férhandlingar pagér om ett reviderat
EPBD som kan komma att stélla utdkade krav inom detta omréde.

De nya initiativen behover foljas och eventuella kompletterande atgérder genomforas.
Nedan foljer nagra forslag pa ytterligare atgérder for att underldtta hemma- och depé-
laddning samt semipublik laddning. Beddmningen &r dven att nuvarande stod till
hemma- och depéladdning, Ladda bilen och Gront avdrag, behover behéllas for att
stotta laddningen nér andra hinder rivs.

Atgérd 9 Beddm behov av stérkt lagstiftning kring boendes tilltrade till laddning

I EU-kommissionens forslag till ett reviderat EPBD finns forslag om tilltréde till ladd-
ning, vilket innebér en forstérkt ritt for dem som idag inte har egen radighet over,
exempelvis boende i bostads- och hyresritter, att kunna installera laddning. Nér utfallet
av EPBD-forhandlingen &r klart bér man med detta som grund titta pa de svenska
behoven och forutséttningarna for att eventuellt gd vidare med en tydligare lagstiftning
i Sverige géllande boendes ritt till laddning.

/itgérd 10 Utvérdera behov av publik laddning fér dem som inte har tillgang till
egen parkering

Boende som inte har tillgang till egen parkering kan ha svart att fa tillgédng till hemma-
laddning. Vissa kan ladda vid andra malpunkter, exempelvis pa jobbet, men ménga &r
hinvisade till publik laddning. Behovet av publik laddning behover kartldggas och test
gors bland annat inom ett projekt finansierat av Fordonsstrategisk forskning och inn-
ovation (FFI).%° Inom samordningsansvaret bor modeller utvirderas och om lampligt
bor kunskapen spridas till kommuner.

A°tgérd 11 Infor ett dedikerat stéd till icke-publik laddning for tunga fordon

Bryt ut st6d till icke-publik laddning f6r tunga fordon frin det ordinarie Klimatklivet
i likhet med Ladda bilen-stodet for personbilar. For att genomfora detta behover regel-
verket som styr stodgivning ses over.

22 Energimyndigheten (2021), Analys och forslag for bittre tillgang till laddinfrastruktur for
hemmaladdning oavsett boendeform, ER2021:24

230 RISE och Lindholmen Science Park (2023) El for fler
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Atgérc/ 12 Utéka mdjligheterna till stéd for stora fastighetsdgare som vill installera
maéanga laddningspunkter

Stora fastighetségare som vill installera manga laddningspunkter f6r hemmaladdning nar
snabbt grinsen for maximalt stod inom Ladda bilen. Forslaget innebir en 6versyn 6ver
hur stodgivning till stora fastighetsigare kan utformas.

/Z\tgéro’ 13 Forbered investeringsstod till semipublik laddning

Semipublik laddning anses vara centralt for att accelerera elektrifieringen av framfor
allt tunga fordon, och ett investeringsstod bedoms vara samhillsekonomiskt effektivt.
Forslaget ér att forbereda regelverk och krav for stdd till semipublik laddning.

Andamalsenlig utbyggnad l&ngs strategiskt europeiskt vagnét
Atgérd 14 Behall stéd till utbyggnad enligt krav i AFIR

Enligt analys av status pa befintliga och planerade laddningspooler och tankstationer

for vitgas i forhallande till kraven 1 AFIR finns en del gap som behover téckas, se
avsnitt 5.2.1. Statligt stod foreslas ingd i den samlade stodgivningen inom samordnings-
ansvaret och kan ges till nya laddningspooler eller uppgradering av befintliga laddnings-
pooler langs utpekat vignit. Eventuell inriktning pa stdd till geografisk tdckning eller
kapacitetshdjning behdver analyseras och lamplig stodniva utredas i samband med
utformning av stddet. Inspel till handlingsprogrammet visar att stodnivan bor vara lagre
an 100 procent.

Atgérd 15 Ge Energimyndigheten i uppdrag att ta fram handlingsprogram

enligt AFIR

I AFIR stills krav p4 medlemsstaterna att ta fram nationella handlingsprogram som
ska inkludera en bedomning av aktuell situation och framtida utveckling av marknaden
nér det géller alternativa drivmedel inom transportomrédet, nationella syften och mal
for laddningspooler och vitgastankstationer samt atgérder for att uppfylla dessa syften
och mal.

Medlemsstaterna ska rapportera ett utkast till nationellt handlingsprogram till EU-
kommissionen senast 31 december 2024. Utkasten granskas av Kommissionen som
delger synpunkter till respektive medlemsstat. Dérefter ska den slutliga versionen av
handlingsprogrammet rapporteras till Kommissionen senast 31 december 2025.

Regeringen bor ge Energimyndigheten i uppdrag att ta fram ett handlingsprogram enligt
AFIR. Arbetet bor bedrivas inom samordningsansvaret. Det dr ocksa viktigt att det
synliggors att fler myndigheter behover bidra, exempelvis Trafikverket och Transport-
styrelsen.

Andamalsenlig utbyggnad utanfér strategiskt europeiskt vagnat samt for att
bidra till robusthet och redundans

A°tgérd 16 Rikta stéd till publik snabbladdning for ldtta fordon till vita flackar 1angs
stérre védgar

Den publika snabbladdningen &r relativt vil utbyggd langs vissa storre vigar, framst
i sodra Sverige, medan tillgdngen &r simre i andra delar av landet. En dndamaélsenlig
publik snabbladdning for latta fordon beddms uppnés genom en utbyggnad enligt
Trafikverkets analys och kriterier for vita flackar.
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Forslaget dr att fortsétta rikta statligt investeringsstod med fokus att tédcka storre vigar
med snabbladdning for langvéga personresor enligt Trafikverkets kriterier for vita flackar.
Med detta fokus uppnas en forsta geografisk tickning av snabbladdning for létta fordon
1 hela landet. Kapacitet behover fyllas pa i takt med att fordonen blir fler men behov av
stod avtar 1 takt med att fordonen blir fler.

Statligt stod foreslas ingé i den samlade stodgivningen inom samordningsansvaret och
kan ges till nya laddningspooler eller uppgradering av befintliga laddningspooler ldngs
utpekat vagnit. Lamplig stodniva behdver utredas i samband med utformning av stédet
men inspel till handlingsprogrammet visar att stodnivan bor vara lagre dn 100 procent.

Atgard 17 Vidareutveckla stod till publik snabbladdning for tunga fordon

Tillgangen till publik snabbladdning for tunga fordon &r i dagslaget lag. Drygt 170 laddnings-
pooler har beviljats stod dar majoriteten av dessa laddningspooler ligger langs de storre
vigarna 1 sodra Sverige. For att dstadkomma en dndamalsenlig infrastruktur foreslas ett
riktat statligt investeringsstod for att ticka nationella stamvagnitet enligt samma krav som
AFIR och dérefter kan en iterativ tickning av funktionellt prioriterat vignét for gods-
transporter med utgdngspunkt fran nationella stamvégnitet vara en utgangspunkt. Den
iterativa tdckningen bor utga fran avstand fran nationella stamvégnétet samt krav pé antal
laddningspunkter, effekt och laddstandard. Med detta fokus uppnas en forsta geografisk
tackning av snabbladdning for tunga fordon i hela landet.

I nértid kan behovet av kapacitetshojning langs viktiga godsstrak vara mer angeldget
och eventuell inriktning pé stdd till geografisk tdckning eller kapacitetshdjning behdver
analyseras 1 stodutformningen. Statligt stod foreslds ingé i den samlade stddgivningen
inom samordningsansvaret och kan ges till nya laddningspooler eller uppgradering av
befintliga laddningspooler langs utpekad vag. Lamplig stodniva behover utredas i samband
med utformning av stodet men inspel till handlingsprogrammet visar att stddnivan bor
vara lagre dn 100 procent.

A°tgérc/ 18 Tillsétt utredning for att identifiera kritiska platser

Utover geografisk tickning och tillricklig kapacitet i ett normalldge behdvs dven robust-
het, tillforlitlighet och redundans i systemet. Sarskilda platser kan behdva pekas ut som
kritiska dér exempelvis extra laddningspunkter, 6-drift i elsystemet etc. etableras. En
lamplig myndighet bor & i uppdrag att identifiera dessa platser.

Atgérd 19 Utred behov av mark fér laddning

Det kan finnas behov av ny mark for laddinfrastruktur. For att analysera behov och
mojligheter till ny mark bor lamplig myndighet ges i uppdrag att utreda detta behov.
Utredningen behdver beakta behov av befintlig och ny mark fordelat p4 hemma- och
depaladdning, semipublik laddning och publik snabbladdning.

A°tgérd 20 Tillgangliggdr mark som é&r tagen med végrétt fér laddning

Samhillets och marknadens efterfrdgan pé publika laddningspooler, samt krav i AFIR, inne-
bir behov av mark ldngs de storre vigarna. Trafikverket har utrett rittsliga grunder for att
tillgéngliggbra mark som tagits i ansprak for viganlidggningar, efter laddning, for laddning
och konstaterat att detta d&r mojligt. Forslaget ér att ge Trafikverket, och andra myndigheter
som tagit mark i ansprak med végritt ldngs storre vigar, i uppdrag att vid nybyggnationer
forbereda installation som krévs for detta, samt i1 de fall forutsittningarna medger tillgénglig-
gora befintlig mark till externa aktorer for att etablera publika laddningspooler.
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6.1.3 Niétkapacitet och kortare ledtider fér anslutning

Léanga ledtider for nitanslutning och tillgang till effekt i elnétet beskrivs av flera aktorer
som stora hinder for utbyggnaden av laddinfrastruktur. En statlig offentlig utredning ar

tillsatt som har i uppdrag att granska hinder och mdjligheter och ge forslag till atgarder

for att korta ledtider och dess omfattning beskrivs i avsnitt 1.4.2.

I avsnitt 1.4.6 beskrivs Lansstyrelsen i Véstra Gotalands 1&n och Energimyndighetens
regeringsuppdrag att utveckla den regionala och lokala energiplaneringen. Hér ingar
bland annat metodstdd for att berdkna framtida el- och effektbehov som stdd till lokala
och regionala aktdrer.

Atgérd 21 Ge lamplig myndighet i uppdrag att utreda hur och om
kapacitetskartor ska tas fram

Denna atgird innebdr att regeringen ger lamplig myndighet 1 uppdrag att utreda om
och hur kapacitetskartor ska tas fram i enlighet med forslag fran Energimarknads-
inspektionen.?! Kapacitetskartor innebdr att elndtsédgare pekar ut platser baserat dels
pa tillgénglig effekt, dels var det pagér eller kommer att startas elnitsprojekt. Detta
skulle kunna ge exempelvis laddoperatorer kunskap om ldmpliga platser for installation
av laddinfrastruktur.

Atgérd 22 Bevaka EU-regelverk om efterfrageflexibilitet fér att dédrefter géra en
beddémning om villkorade avtal

Med villkorade avtal menas ett avtal dér ett ndtforetag ges mojligheten att i vissa
situationer begrénsa en kunds anvéndning av nétet i syfte att hantera en Gverbelastning.
Energimarknadsinspektionen beddmer att det finns situationer dér villkorade avtal kan
bidra till natforetagens arbete och ett effektivt ndtutnyttjande men konstaterar ocksa att
regelverket kring villkorade avtal inte &r tydligt.>

For ndrvarande pagér ett arbete inom EU med att ta fram nya regler for efterfrage-
flexibilitet i enlighet med elmarknadsférordningen. Dessa regler bor kunna innebéra ett
fortydligande av forutséttningarna for villkorade avtal. Nér det nya regelverket ér pa
plats bor en ny bedémning goras hur fragan om villkorade avtal bor hanteras.

A°tgérd 23 Bedém behov om kompletterande atgéarder efter att natbolagen
rapporterat sina nétutvecklingsplaner

Nitutvecklingsplaner ar ett verktyg i syfte underlétta dels elndtféretagens mojlighet att
motivera proaktiv ndtutbyggnad, dels samordning och effektivisering av nitutbyggnaden.
Krav p4 att ta fram nétutvecklingsplaner finns i artikel 32.3 i elmarknadsdirektivet**
och dr implementerat i ellagen.**

21 Energimarknadsinspektionen (2022) Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till
elndtet, Ei R2022:08
32 Energimarknadsinspektionen (2023) Villkorade avtal, R2023:08

23 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/944 om gemensamma regler for den inre

marknaden for el och om dndring av direktiv 2012/27/EU
B4+ SFS 1997:857 Ellag
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Energimarknadsinspektionen arbetar for tillfallet med att ta fram foéreskrifter som ska
meddelas i enlighet med 3 kap. 17 § ellagen. Foreskriften reglerar vad en nétutvecklings-
plan ska innehalla, hur den ska tas fram samt offentliggérandet av nitutvecklingsplanen
och vilka uppgifter som ska offentliggdras tillsammans med planen.

I slutet av 2024 kommer elnétsforetagen behdva rapportera in sina nétutvecklingsplaner
infor perioden 2025-2034. Efter denna rapportering bor uppfoljning goras och bedomning
om kompletterande atgérder krévs.

Aotgérd 24 Ge Energimyndigheten i uppdrag att bedéma hur elfordon kan bidra
till energisystemets flexibilitet

Det finns krav i AFIR att medlemsstaterna senast den 30 juni 2024 och darefter vart
tredje &r ska beddma hur utbyggnaden och driften av laddningspunkter skulle kunna gora
det mojligt for elfordon att ytterligare bidra till energisystemets flexibilitet, inbegripet
deras deltagande pa balansmarknaden, och till ytterligare anviandning av fornybar el.
Regeringen bor ge Energimyndigheten i uppdrag att ta fram detta underlag. Energi-
marknadsinspektionen bor fa 1 uppdrag att bista.

Atgérd 25 Bevaka utvecklingen av dubbelriktad laddning

Dubbelriktad laddning eller vehicle to everything (V2X) inkluderar 16sningar dér fordonets
batterier anvénds till annat &n fordonets egna behov genom att tillata urladdning till
andra applikationer.

I dagslaget &r det osékert om, nér och i vilka applikationer dubbelriktad laddning kommer
bli kommersiellt gangbara. Teknologin dr under framvéaxt och det saknas storskaliga
kommersiella exempel. Det finns dock ménga projekt och piloter som utforskar tekniken
och dess mdjligheter att bidra till flexibilitet i elsystemet.

Samordningsansvarig myndighet bor, i samverkan med Energimarknadsinspektionen,
Elsdkerhetsverket och andra relevanta aktorer, folja utvecklingen inom omradet dubbel-
riktad laddning for att sdkerstilla att tekniken, om den far ett kommersiellt genomslag
och visar sig medfora positiva effekter, ocksa far ratt forutséttning att bidra till det elek-
trifierade transportsystemet och sambhéllet i sin helhet.

Atgérd 26 Ge Energimarknadsinspektionen i uppdrag att bedéma hur
dubbelriktad laddning kan bidra till minskade kostnader

Enligt krav i AFIR ska, pd grundval av synpunkter frn systemansvariga for dverforings-
system och systemansvariga for distributionssystem, tillsynsmyndigheten i varje medlems-
stat senast den 30 juni 2024 och dérefter vart tredje ar bedoma hur dubbelriktad laddning
kan bidra till minskade kostnader p& anvindar- och systemniva samt till en 6kning av
andelen fornybar el i elsystemet. Energimarknadsinspektion bor fé i uppdrag att ta fram
detta underlag. Energimyndigheten bor f4 uppdrag att bisté i arbetet.

6.1.4  Digitalisering

Vinnova och VTI har i regeringsuppdrag analyserat utmaningarna kring bland annat
datatillgdnglighet, datahantering och datadelning. L&s mer om detta i avsnitt 5.5.
Foljande atgéirder baseras helt eller delvis pa slutsatser och forslag fran uppdragens
slutrapportering.
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Atgérc/ 27 Utse lamplig myndighet till tillsynsansvarig for tilhandahallande av
statiska och dynamiska data via den nationella &tkomstpunkten

Operatorer av laddningspunkter och tankstationer for alternativa drivmedel ska enligt
AFIR tillhandahélla vissa statiska och dynamiska data via den nationella dtkomst-
punkten. Det kan rora sig om fysiska egenskaper, Oppettider, driftsstatus, om punkten
anvinds eller ej, priser och om det ar fornybar elektricitet.

En forutséttning ar att krav pa informationssidkerhet och skydd av personuppgifter kan
upprétthallas och att det inte innebdr risker for Sveriges sdkerhet. Likasa far detta inte
ge otillatna konkurrensfordelar.

Lamplig myndighet utses som tillsynsansvarig géllande tillhandahallandet av statiska
och dynamiska data.

/Zitgérd 28 Utred lagstiftningen for att frdmja datadelning

Oppna standarder bér frimjas och utvecklas pd EU-niva. Oppna standarder och ramverk
g0r det mojligt for aktorer att anvinda och sjdlva ansluta sig till ett gemensamt sétt att
utbyta data. Det &r ett sitt att 6ka interoperabilitet. Om privatigda 16sningar ska undvikas
behdvs aktiv styrning och frimjande av dppna 19sningar.

Ett uppdrag om att utreda majligheter att anpassa eller fortydliga lagstiftning i syfte att
roja hinder for datadelning samt att utveckla nya lagar som understodjer digitalisering
och datadelning i elektrifieringssyfte bor ges till [amplig myndighet.

6.2 Atgarder for tankinfrastruktur for vitgas

I detta stycke beskrivs forslag pa atgiarder som syftar till att forbéttra forutsittningarna
for en effektiv och andamaélsenlig tankinfrastruktur for vétgas. Utvecklingen i utbygg-
naden och anvéndningen av vétgastankstationerna har en stark koppling till hur vétgas-
infrastrukturen utvecklas pa nationell nivé utifrén efterfrdgan pa fossilfri vitgas fran
anvindarsektorer, samt hur tillgingen och kostnaderna for produktion, transmission
och distribution av fossilfri vitgas utvecklas i takt med utbyggnaden av vétgasvérde-
kedjan. Dessa faktorer &r komplexa och kréaver flera utredningar som ligger utanfor ramen
for detta uppdrag. Daremot, ingér flertalet av dessa utredningar i regeringsuppdraget
Uppdrag att samordna arbetet med vitgas i Sverige® som ocksa drivs av Energi-
myndigheten. Med resultat fran det uppdraget bor ocksa utbyggnad av vétgastankstationer
utredas for perioden efter 2030 tillsammans med berdrda myndigheter.

6.2.1  Nationell samordning fér tankinfrastruktur fér védtgas

Atgérd 29 Utveckla nationell samordning fér utbyggnad av tankinfrastruktur

fér vatgas

Under uppdragets géng har det framkommit att det finns ett stort behov av nationell sam-
ordning for en effektiv utbyggnad av tankinfrastruktur for vatgas, till exempel samverkan
mellan myndigheter, informations- och erfarenhetsutbyte mellan alla involverade akto-
rer, samt en rad utredningar och analyser. En stor del av det hir arbetet kommer att ske i

35 Klimat- och néringslivsdepartementet (2023). Uppdrag att samordna arbetet med vitgas
i Sverige. Dnr KN2023/02715
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ett bredare perspektiv inom Uppdrag att samordna arbetet med viétgas i Sverige.?¢ Darfor
foreslas att samordningen av tankinfrastruktur for vétgas, och hur den ska genomforas,
utreds inom det uppdraget.

Atgard 30 Utveckla investeringsstod till vétgastankstationer

Investeringsstod for vétgastankstationer kan vara en forutsittning under en dvergéngs-
period i och med att tankstationerna behover finnas pa plats innan fordonen kommer.
Atgirden innebir att utreda hur stodnivaerna kan harmoniseras i takt med utvecklingen
av marknaden for vétgasfordon, samt dven foresla hur investeringsstod for tankinfra-
strukturen kan anpassas till EU:s nya forordningstexter; AFIR och GBER, med en plan
for hur lange stddet ska finnas kvar for att undvika stora dndringar i forutsittningar

for aktorerna. Information om tillgéngliga nationella och EU-st6d med végledning for
ansokningsprocesser och forfarande bor sammanfattas.

Vidare behover behov av stod till uppgradering av de planerade stationerna som inte
uppfyller AFIRs krav med avseende pé kapacitet och tryck utvérderas.

A°tgérd 31 Folj behov av driftstéd till vdtgastankstationer

Driftkostnaden kan initialt vara ett hinder for viljan att driva vitgastanksstationer. Energi-
myndigheten behover folja utvecklingen och vid behov forbereda ett regelverk for ett
tidsbegrinsat driftstod till vatgastankstationer. Om det finns behov av driftstod behover
notifiering ske till EU-kommissionen om undantag fran statsstodsreglerna for stod till
drift av vitgastankstationer.

6.2.2 Moéjliggér séker hantering av vitgas
A°tgérd 32 Komplettera relevanta regelverk fér hantering av vétgas

Béde nér det géller produktion, lagring och distribution av vitgas saknas hantering av
detta delvis i befintliga regelverk som miljoprovningsforordningen®’, miljobalken®**
och lagen om vissa rérledningar.’

Miljobalken, till skillnad mot lagen om brandfarliga och explosiva varor, saknar tydlighet
i vad som anses acceptabelt och vad som kraver dtgirder géllande vétgas, darfor stills
det mycket varierande krav beroende pa remissinstansers kunskapsniva och allminna
instdllning.

Forslaget ar att MSB och Naturvardsverket far i uppdrag att genomlysa och foresla
omréaden dér acceptabel riskniva enligt brandfarliga och explosiva varor dven utgor
acceptabel riskniva enligt miljobalken. Uppdraget ska dven inkludera ett deluppdrag till
MSB att analysera mojligheten att uppdatera foreskriften ADR-S 2023 (Myndigheten
for samhéllsskydd och beredskaps foreskrifter om transport av farligt gods pa védg och
terrdng)** for att ta bort begransningen av drivmedel for transport av vitgas pa flak.>*!

26 Klimat- och néringslivsdepartementet (2023). Uppdrag att samordna arbetet med vitgas i Sverige.
Dnr KN2023/02715

7 SFS 2013:251, Miljoprovningsforordning

2% SFS 1998:808, Miljobalk

29 SFS 1978:160 Lag (1978:160) om vissa rérledningar

240 MSBFS 2022:3 om transport av farligt gods pd vig och i terring (ADR-S 2023)

21 Denna mening dr omformulerad jamfort med den forsta upplagan av rapporten som publicerades 231101.
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https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/transport-av-farligt-gods/msbfs-20223/

Atgérd 33 Effektivisera tillstandsprocesser for etablering av tankstationer for vétgas

Generellt lider marknaden av komplexa, l&nga och oforutsdgbara tillstindsprocesser
som bromsar etableringen av vitgastankstationer.”*? For att reducera komplexiteten och
tidsatgangen for tillstindsprocesserna krévs tydliga direktiv pa en nationell niva och en
bittre samordning mellan tillstdndsgivare, exempelvis samradsprocesser for anldggningar
som ber6r allménheten, nir en ny detaljplan krivs vid etablering av en vétgasstation
och vid anslutning till elndt for lokal vétgasproduktion.

Energimyndigheten bor fa i uppdrag att i samrdd med MSB ta fram tydliga riktlinjer
alternativt komplettera befintliga processer till handldggning av drenden som ror vitgas-
tankstationer for att korta ner tillstdndsprocessen.

/Z\tgérd 34 Sprid kunskap om sakerhetsfragor kring vatgastankstationer

For att forkorta tillstdndsprocesser och forstarka kunskapen om vitgas hos ansvariga

myndigheter som handlégger tillstidnd for vétgastankstationer forslés att MSB far i upp-
drag att ta fram utbildningsmaterial om vitgassikerhet. Utbildningsmaterialets malgrupp
bor vara raddningstjédnsten och kommuner som handldgger drenden som ror vétgastank-
stationer samt andra marknadsaktorer som har roller 1 utbyggnaden av vitgastankstationer.

Aotgéro’ 35 Ta fram kunskapsunderlag for planering och bygglov

For att 6ka tryggheten och underlétta for kommuners och foretags planering kopplat till
viétgas efterfragas tydliga spelregler. Flera kommuner upplever att de saknar tid, kunskap
och resurser for att hantera satsningar pa vitgas. De efterfragar séledes mer information
och hjilp med handlaggning avseende vétgasinfrastruktur.

Réddningstjanst, ldnsstyrelser och kommuner ar av naturliga skél ovana att hantera
vitgas vilket gor att drendehanteringen kan ta ldngre tid.

Samordningsansvaret bor, med bistdnd av andra berdrda aktorer, ta fram en handbok
riktad till kommuner avseende

* Att 6ka kunskapen om vitgastankstationer och vétgasinfrastruktur.

* Hantering av fradgor om markatkomst for tankinfrastruktur for vitgas samt hur
bygglovsirenden for vitgastankstationer kan hanteras.

A°tgérd 36 Aktdrer rekommenderas att delta i standardiseringsarbetet fér
vétgastankstationer

Syftet med standarder &r att skapa enhetliga och transparenta rutiner som aktorer kan
enas kring. Det pagar standardiseringsarbete i en rad olika kommittéer som beror
vitgastankstationer. Standarder och standardisering utgor en viktig och visentlig bas
for vagen framat. Detta arbete kan bidra till att omraden detekteras dir standarder kan
nyttjas och implementeras samt &ven att omraden dér helt nya standarder kan komma
att foreslas att arbetas fram.

22 WSP (2023) Vitgasens roll i transportsystemet, dnr 2022—11266
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Berorda foretag, exempelvis tillverkare av fordon och tankstationer, tankstationsoperatorer
och gasleverantorer har, liksom myndigheter, goda mojligheter att bidra till standarders
innehall genom ett aktivt deltagande i standardutvecklingen inom SIS.>*

Energimyndigheten och Trafikverket rekommenderar att aktorer kontaktar SIS for
mdojlighet till information och deltagande i standardiseringsarbetet.?*

6.2.3  Strategisk placering av vétgastankstationer

Atgérd 37 Folj upp utbyggnad av planerade vétgastankstationer och uppfyllelse
av EU-regelverk

Statistik dver vitgastankstationer foresls ingé i statistik om tankstationer for fordons-
gas, se avsnitt 5.11.

Enligt fornybartdirektivet (REDIII) uppmanas medlemsstaterna att infora ett frivilligt
system for markning av produkter tillverkade av fornybar energi. Medlemsstaterna
inom EU ska ocksa rapportera méangden RFNBO (inklusive vitgas) som varje land
importerar eller exporterar. Energimyndigheten foreslés fortsétta vara ansvarig myndig-
het for rapporteringen inom fornybarhetsdirektivet. Framtagande av ldgesrapporter for
AFIR finns beskrivet i atgérd 47.

/itgérd 38 Folj upp beviljade stéd

Energimyndigheten i samverkan med Naturvardsverket foreslas att fa i uppdrag under
2024 att ta fram plan for uppfoljning och utvirdering av de planerade tankstationer
med sérskilt fokus pa de stationer som fatt finansiering frén regionala elektrifierings-
piloter och Klimatklivet. Utvéirderingen bdr dven inkludera kunskapsutbyggnad och
spridning av information fran programmen.

/itgérd 39 Utred robust utbyggnad av tankinfrastruktur for véatgas

Det &r viktigt att utbyggnaden av tankstationer sker med robusthet i atanke. Framfor allt
under de forsta aren, innan tekniken har natt full mognadsgrad, for att undvika stérningar
och ineffektivitet for slutanvindarna. Krav i AFIR beddms medfora att en viss robusthet
uppnés, genom att det skulle kunna vara mdjligt att tanka vid en annan station langs
TEN-T-ndtet om en station &r ur funktion.

Atgirden innebir att Energimyndigheten inom ramen for samordningsansvaret under
ar 2025 — 2026 utreder hur samhéllsekonomiskt motiverad redundans som funktion av
tid och viaxande fordonsflotta kan uppnas, samt foresla hur for slutsatserna fran utred-
ningen kan tilldimpas i utvecklingen och utbyggnaden av tankinfrastrukturen for vétgas.

2 Svenska institutet for standarder, SIS, &r en ideell forening utsedd av regeringen som svenskt
standardiseringsorgan inom ansvarsomradena for ISO (den globala standardiseringsorganisationen)
och CEN (den europeiska standardiseringsorganisationen). Hos SIS samlas ndtverk av experter inom
olika omraden for att skapa och paverka internationella standarder (Svenska institutet for standarder,
SIS — Svenska institutet for standarder, SIS).

24 Annika Palm, Sektionschef Verkstadsindustri, SIS, och Annika Koningen, Sektion Miljo och
Energi, SIS, projektledare standardisering inom vétgasomréadet, e-post meddelande 2023-10-19
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6.3 Gemensamma atgarder

6.3.1  Anvéndarvénlighet

Atgard 40 Ge ldmplig myndighet i uppdrag att félia upp AFIRs krav pd méjlighet
till engangsladdning/engéngstankning av vatgas

Idag upplever anvindare ett fragmenterat landskap for betallosningar inom i synnerhet
laddning av fordon, dér oftast avtal behover ingés mellan elbilsférare och den som
erbjuder laddning (via exempelvis appar, RFID-tag?*). Enligt AFIR finns krav pa att
slutanvindaren ska erbjudas mdjlighet till engéngsladdning eller engéngstankning vid
tankning av vitgas pa publika laddpunkter pa 50 kW eller mer.

Implementeringen av kravet pa mojlighet till engéngsladdning och engangstankning
behover f6ljas upp av lamplig myndighet.

Aotgérd 41 Ge ldmplig myndighet i uppdrag att sédkerstélla efterlevnad av
pristransparens

I AFIR regleras hur engangspriset och eventuell anvindningsavgift vid laddning med
uteffekt pa minst 50 kW eller hur priskomponenter vid laddning med uteffekt pd mindre
an 50 kW ska visas eller goras léttillgingliga for konsumenten innan denne inleder sin
laddning for att underldtta prisjamforelser. De priser som debiteras av ansvariga for
laddningspunkter som é&r tillgéngliga for allménheten ska vara rimliga, l4tt och tydligt
jamforbara, transparenta och icke-diskriminerande.

Lamplig myndighet ges i uppdrag att sékerstélla efterlevnad av pristransparens.

/Z\tgéro’ 42 Ge ldmplig myndighet i uppdrag att félja upp tillgdnglighetsanpassning
av laddinfrastruktur

Idag saknas en enhetlig standard for vad som utgdr en tillgénglighetsanpassad laddin-
frastruktur sa att den dr inkluderande och tillgénglig for alla.

Lamplig myndighet behover folja implementeringen av AFIR och hur Sverige avser
sdkerstilla att tillgdnglighetsdirektiv (EU) 2019/882 f6ljs. Om det finns behov av kom-
pletterande regelverk behdver detta tas fram.

6.3.2 Kompetensutveckling

Elektrifieringen paverkar branscher pé olika sétt och ger upphov till olika kompetens-
behov. Nir transportsektorn gir mot ett alltmer elektrifierat, digitaliserat och komplext
transportsystem kommer nya kompetenser efterfragas.

A°tgérd 43 Bevaka fortsatt arbete inom regeringsuppdraget att analysera
kompetensbehov som féljd av samhdéllets elektrifiering

Regeringen har gett Energimyndigheten 1 uppdrag att samordna en nationell kraftsamling
kring kompetensforsorjning for elektrifieringen. I delrapporten identifieras ett antal
kompetenser som kommer vara nédvéndiga for utbyggnad av laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vétgas. I uppdragets fortsatta arbete kommer analysen utvidgas och
atgirder foreslas. De foreslagna samordningsansvaren for laddinfrastruktur respektive

25 Radio-frequency identification (RFID) &r en teknik for att 14sa information pa avsténd frén
transpondrar och minnen.
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tankinfrastruktur for viitgas bor delta i arbetet och bidra med kunskap och inspel. Over tid
bor kompetensforsorjning f6ljas upp och samverkan ske med det nationella utbildnings-
systemet sa att kompetensbrist pa sikt kan motverkas.

6.3.3  Statistik och uppféljning

Det finns flera utmaningar i att planera for utbyggnaden av framtidens laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vétgas. Den snabba teknikutvecklingen och férdndringar i
anvindaracceptans och beteenden 6kar komplexiteten och osdkerheterna. For att fanga
upp nya och fordndrade behov, behover utvecklingen kontinuerligt foljas upp. AFIR
stéller en rad krav pa uppfoljning och rapportering vilka beskrivs i avsnitt 4.1.

En del av atgirderna innebér att fortsétta det arbete som paborjats inom uppdraget om
myndighetsgemensam uppfoljning av samhéllets elektrifiering®® dér statistik avseende
laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vétgas ska tas fram, inklusive metodutveckling
for att kunna kvantifiera antalet icke-publika laddningspunkter i Sverige, vilket beskrivs
iavsnitt 1.4.1. Arbetet bor bedrivas inom samordningsansvaret.

Trafikanalys®*” har ocksa ett pagdende uppdrag att utveckla statistiken pa transportomradet,
inom myndighetens nuvarande &mnesomrade for statistik, avseende elektrifiering, vilket
beskrivs i avsnitt 1.4.3.

Atgérd 44 Utse Energimyndigheten till statistikansvarig myndighet fér infrastruktur
inom energiomréadet

En hemstéllan till regeringen har gjorts av SCB**® som foreslar att ett nytt statistikomrade
infors: Infrastruktur inom energiomradet, for vilket Statens energimyndighet ansvarar.

Energimyndigheten har redan pabdrjat arbetet med att ta fram officiell statistik (atgérd 45)
och behover bli utsedd till statistikansvarig myndighet for infrastruktur inom energi-
omradet for att fa ett tydligt mandat for det arbetet.

A°tgérd 45 Ta fram officiell statistik om laddinfrastruktur och tankinfrastruktur

for vatgas péa nationell niva

Energimyndigheten fortsétter arbetet med att ta fram officiell statistik och indikatorer.
Arbetet omfattar bade publik och icke-publik laddning samt tankinfrastruktur for vitgas.
En bedomning ar att den officiella statistiken kommer omfatta den nationella nivéan.
Statistik pa regional och kommunal niva bedoms vara svart att inkludera i den officiella
statistiken pd grund av sekretesskal.

Atgérd 46 Utveckla databas i syfte att bland annat ta fram statistik pa regional
och lokal niva

I dagsléget &r databasen Nobil en huvudkélla for statistikutveckling inom laddinfra-
struktur. Energimyndigheten fortsétter arbetet med att vidareutveckla databasen Nobil
eller motsvarande verktyg. Ett viktigt syfte ar att ta fram statistik pa regional och

246 TInfrastrukturdepartementet (2022) Uppdrag att genomfora en myndighetsgemensam uppfoljning
av samhdllets elektrifiering, dnr 12022/01060

27 Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2023), Uppdrag att utveckla statistik avseende
elektrifiering, dnr 12023/02047

28 SCB (2021) Hemstdllan om dndring i forordning (2001:100) om den officiella statistiken
(bilagan), A2021:2077
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kommunal niva. Denna statistik kommer inte att tillhora den officiella statistiken.
Déremot behdver en databas, sisom Nobil, vara en huvudkilla for den officiella
statistiken.

Atgérd 47 Ge Energimyndigheten i uppdrag att ta fram ldgesrapporter fér AFIR

Enligt AFIR ska varje medlemsstat overldmna en fristiende nationell ldgesrapport om
genomfOrandet av sitt nationella handlingsprogram till EU-kommissionen senast den

31 december 2027, och dérefter vartannat ar. Det ar lampligt att regeringen ger Energi-
myndigheten i uppdrag att ta fram dessa lédgesrapporter samt synliggdr att flera myndig-
heter behover bidra, exempelvis Trafikverket och Transportstyrelsen. Arbetet bor bedrivas
inom det foreslagna samordningsansvaret.

A°tgérd 48 Ge Energimyndigheten i uppdrag att ta fram arlig rapportering om
utveckling om laddbara fordon, laddinfrastruktur och uteffekt fér laddning

En ytterligare rapportering som ska goras enligt AFIR ar att senast den 31 mars 2025,
och dérefter 31 mars varje ar, rapportera till kommissionen den totala sammanlagda
uteffekten for laddning, antalet laddningspunkter som var tillgdngliga for allménheten
och antalet batterielfordon och laddhybridfordon som var registrerade pa deras territorium
den 31 december foregaende ar. Regeringen bor ge Energimyndigheten i uppdrag att ta
fram denna rapportering och arbetet bor bedrivas inom samordningsansvaret. Trafikanalys
bor bista i arbetet.

Atgard 49 Ge Energimyndigheten i uppdrag att vara Identifierings- och
registreringsorganisation i Sverige

I AFIR finns krav pé att medlemsstaterna ska tillsdtta en Identifierings- och registrerings-
organisation (IDRO) for att hantera ID-nummer for laddningspunkter. IDRO ska utférda
och forvalta ID-nummer for &tminstone operatorer av laddningspunkter och leveranttrer
av mobilitetstjénster. ID-numren behdvs for att identifiera dessa organisationer for
nationellt och internationellt datautbyte.

Regeringen bor ge Energimyndigheten 1 uppdrag att vara Identifierings- och registrerings-
organisation i Sverige.

6.3.4  Robusthet, tillférlitlighet och redundans

Ett elektrifierat transportsystem maste priglas av robusthet, tillforlitlighet och redundans.
Dessa ledord maste finnas med under hela omstillningsfasen och for att uppné dem
kommer olika atgérder krivas, savél med kortare som léngre perspektiv.

Atgérd 50 Genomfor risk- och sdrbarhetsanalyser kontinuerligt och pa flera nivéer

Hotbilden mot Sveriges energiforsorjning ér redan i dagsléget bred. Gemensamt for
energislagen &r att pdgdende samhéllsforandringar sdsom aterbyggnad av totalforsvaret,
omstéllningen och digitaliseringen kommer att paverka framtidens risker och sarbarheter.
Detta medfor behov av att risk- och sérbarhetsanalyser genomfors kontinuerligt, bade pa
nationell, regional och lokal niva av de aktérer som etablerar ladd- eller tankinfrastruktur
for att fanga upp relevanta risker, bade i nuldge och framéver. Vid risk- och sérbarhets-
analyser bor alla typer av hot, savél antagonistiska som icke-antagonistiska, som kan
vara aktuella for objektet som analyseras beddmas och bemdtas.
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A°tgérd 51 Utred hur robustheten kan 6ka fér laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vatgas

Det svenska elsystemet méste vara robust for att sékra att transporter, inte minst samhalls-
viktiga sadana, alltid kan ta sig fram. Pa savél nationell som lokal niva behover olika
atgarder vidtas for att sikra driften av sérskilt viktiga laddningspooler eller tankstationer
for vitgas, exempelvis reservkraftslosningar som inte bor vara beroende av fossila driv-
medel. En utredning bor tillsdttas for att tydliggora hur robustheten for laddningspooler
och tankstationer for vitgas kan sikras, och vilka dtgiarder som kan vara lampliga.

Atgérd 52 Utred konsekvenser av ett minskat beredskapslager

Sverige dr skyldigt enligt d&taganden gentemot IEA och EU att hélla beredskapslager

av flytande drivmedel, och kan drabbas av sanktioner om atagandet inte upprétthalls.
Sveriges drivmedelslager motsvarar 90 dagars oljeimport baserat pa tidigare ars anvand-
ning. Det innebér att om anvédndningen fordndras, fordndras dven méngden brinsle som
lagras 1 beredskapslagren kommande é&r.

Aven om vigtransporter, framfor allt vad giller personbilar och tunga transporter, i och
med elektrifieringen inte kommer vara beroende av nuvarande beredskapslager finns
andra behov i samhéllet som forlitar sig pa det. En stor del av reservkraften anviander
fossila drivmedel som brinsle, vilket innebér ett 6kat behov av fossila drivmedel vid
storningar i elférsorjningen jamfort med 1 vardagen. Detta kan skapa en dkad sarbarhet
i takt med att storleken pa beredskapslagren minskar.

Konsekvenserna av ett minskat beredskapslager behdver utredas.

Atgérd 53 Utred behov och utformning av ett framtida energilager for kris

I takt med att fordonsflottan elektrifieras minskar anvdndningen av dagens beredskaps-
lager. Behovet av ndgon form av centraliserat energilager anpassat efter fordonsflottans
utformning och redo att nyttja vid kris kan dock kvarsta. Vad ett sddant energilager
skulle besta av for att bast mota fordonsflottans behov behdver utredas. Vidare behdver
organisationen och finansieringen av ett sddant energilager utredas.

A°tgéz'rc/ 54 Energimyndigheten tar fram direktiv for prioritering av laddinfrastruktur
och tankstationer for védtgas inom styrel-arbetet

For att sdkerstdlla att kommuner far det stod de behover for att pa ett effektivt sétt
kunna prioritera vilka laddningspooler eller tankstationer som é&r kritiska inom ramen
for styrel ska Energimyndigheten ta fram direktiv som kan ligga till grund for arbetet.
Ett sadant direktiv kan bade verka for att laddinfrastruktur inte forbises i prioriterings-
arbetet, samt for att undvika att samtliga av kommunens laddningspooler tas med utan
inbordes prioritering.

A°tgérd 55 Tillséatt medel fér 6kad kunskapsuppbyggnad om framtidens beredskap

Det ar av stor vikt att atgidrder som syftar till att skapa robusthet kring laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur genomfors samtidigt som omstéllningen i stort. Idag finns minga
idéer men fler forskningsprojekt bor genomforas pa omradet for att 6ka chansen till en

diversifiering dven inom atgédrderna som ska sékra forsorjningstryggheten.
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Bilaga 1: Lagar etc. for
vatgastankstationer

Denna bilaga sammanfattar de svenska lagar och forordningar, foreskrifter samt hand-
bdcker och vigledningar som har betydelse for vitgastankstationer och tillhdrande
infrastruktur for lagring och distribution av vitgas, se Tabell 9 till Tabell 11.

Tabell 9 Svenska lagar och férordningar av betydelse for vatgastankstationer och
tillhérande infrastruktur fér lagring och distribution av vatgas.

Lag

Beskrivning och eventuella brister

Lag (2010:1011) om
brandfarliga och explosiva
varor?4°

Lagen om brandfarliga och explosiva varor (LBE) syftar till att
hindra, forebygga och begransa olyckor och skador pa liv,
hélsa, miljé och egendom som kan uppkomma genom brand
eller explosion orsakad av brandfarliga eller explosiva varor.

Forordning (2010:1075)?%° om brandfarliga och explosiva
varor fortydligar och preciserar det som stér i LBE.

Lag (2006:263) om transport
av farligt gods?®®'

Syftet med lagen ar att férebygga, hindra och begrénsa att
transporter av farligt gods orsakar skador.

Lagen (1978:160) om vissa
rorledningar?®?

Nér det géller lagring och distribution av vatgas saknas
hantering av detta i lagen om vissa rérledningar.

Plan- och bygglag
(2010:900)%%¢

Lagen beskriver bestdmmelser om planlaggning av mark
och vatten och om byggande med syfte att framja en god
samhallsutveckling

Arbetsmiljdlag (1977:1160)%*

Syftet med lagen ar att férebygga ohélsa och olycksfall
i arbetet.

Naturgaslag (2005:403)%®

Denna lag innehéller bestdmmelser om naturgasledningar,
lagringsanlaggningar och férgasningsanldggningar samt om
handel med naturgas i vissa fall. En motsvarande lag for
vatgas skulle kunna vara aktuell att ta fram.

Miljidbalken (1998:808)2%¢

Miliobalkens syfte ar att framja en héllbar utveckling. Mer
detaljerade regler finns i miljdbalkens férordningar. | flera
andra lagar finns &ven inskrivna kopplingar till miljiébalken.

Miljdbalken berér alla typer av atgarder, oavsett om de
ingér i den enskildes dagliga liv eller i ndgon form av
naringsverksamhet.

2 SFS 2010:1011 Lag (2010:1011) om brandfarliga och explosiva varor

0 SFS 2010:1075 Forordning (2010:1075) om brandfarliga och explosiva varor
21 SFS 2006:263 Lag (2006:263) om transport av farligt gods

22 SFS 1978:160 Lag (1978:160) om vissa rérledningar

23 SFS 2010:900 Plan- och bygglag

2% SFS 1977:1160 Arbetsmiljolag

235 SFS 2005:403 Naturgaslag

26 SFS 1998:808 Miljobalk
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https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-20101011-om-brandfarliga-och-explosiva_sfs-2010-1011/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20101075-om-brandfarliga-och_sfs-2010-1075
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2006263-om-transport-av-farligt-gods_sfs-2006-263/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/plan-och-bygglag-2010900_sfs-2010-900/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/arbetsmiljolag-19771160_sfs-1977-1160/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/naturgaslag-2005403_sfs-2005-403/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/miljobalk-1998808_sfs-1998-808/

Tabell 10. Svenska foreskrifter av betydelse fér vatgastankstationer och tillhérande
infrastruktur for lagring och distribution av vatgas.

Foreskrift

Beskrivning och eventuella brister

MSBFS 2020:1 Foreskrifter om
hantering av brandfarlig gas och
brandfarliga aerosoler

MSB haller pa att uppdatera dessa foreskrifter och forslagen

har varit pa forremiss®®’ till och med den 5 maj 2023. MSB har i
forremissen velat ta del av synpunkter pa detta tidiga forslag till
foreskriftsférandringar som berdr vatgashantering. En skarp remiss
kommer preliminart vid arsskiftet 2023/2024.

Foreskrifter om tillstand till
hantering av brandfarliga gaser
och vétskor (MSBFS 2013:3)%%

Det finns &ven en Andringsférfattning MSBFS 2023:1259

Féreskrifter om explosions-
farlig milj6 vid hantering av
brandfarliga gaser och vatskor?®®

Denna forfattning géller fér hantering av brandfarliga gaser och
vatskor dar explosiv atmosfar kan uppsta och risk for brand eller
explosion kan féreligga

Foreskrifter om transport av
farligt gods pa vég och i terrdng
(ADR-S 2023)%!

Se aven Forordning (2006:311) om transport av farligt gods

Féreskrifter om transportabla
tryckbérande anordningar
(MSBFS 2011:3)262

Forfattningen innehéller krav pa bedémningar, kontroller och
mérkning av transportabla tryckbarande anordningar, samt
bestdmmelser om aktdrers skyldigheter.

SAIFS 1998:5 féreskrifter och
allménna rad om tankstationer
for metangasdrivna fordon?6s

Féreskrifter for tankstationer f6r metangasdrivna fordon, kan ses
som informationskalla fér vatgastankstationer

Tabell 11. Svenska handbbcker och vagledningar som kan anses relevanta fér etablering
och drift av vatgastankstationer samt tillhérande infrastruktur.

Handbok/vagledning

Hantering av brandfarlig gas for yrkesmassig verksamhet?®*

Tillstand till hantering av brandfarliga gaser och véatskor?6®

Riskutredning fér mindre och medelstora verksamheter?®®

Raddningsverkets handbok om explosionsfarlig miljd vid hantering av brandfarliga gaser och véatskor?”

Anvisningar — tankstationer for vatgasdrivna fordon (H2-TSA 2023)2%¢

Vagledning om riskhantering i planlaggning och byggande?®°

Vagledning om Sevesoverksamhet i riskhantering®”°

37 Forremiss — samréd kring forslag till uppdatering av MSBFS 2020:1 for vétgas (hdmtad 2023-10-19
28 MSBFS 2013:3 foreskrifter om tillstdnd till hantering av brandfarliga gaser och vdtskor
2% MSBFS 2023:1 om dndring av MSBFS 2013:3 om tillstand till hantering av brandfarliga gaser

och vitskor

260 SRVFS 2004:7 foreskrifter om explosionsfarlig milj6 vid hantering av brandfarliga gaser och vitskor
261 MSBFS 2022:3 om transport av farligt gods pa vig och i terring (ADR-S 2023)
262 MSBFS 2011:3 foreskrifter om transportabla tryckbarande anordningar

263 SAIFS 1998:5 foreskrifter och allménna rad om tankstationer fr metangasdrivna fordon

264 Hantering av brandfarlig gas for yrkesméssig verksamhet : handbok (msb.se)

265 Handbok — Tillsténd till hantering av brandfarliga gaser och vétskor (msb.se)

266 Riskutredning for mindre och medelstora verksamheter : vigledning (msb.se)

267 Brandfarliga vitskor (msb.se)

268 Anvisningar — tankstationer for vitgasdrivna fordon, H2-TSA 2023 — Energigas Sverige

29 Vigledning om riskhantering i planldggning och byggande — PBL kunskapsbanken — Boverket

20 Vigledning om Sevesoverksamhet i riskhantering — PBL kunskapsbanken — Boverket
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https://www.msb.se/sv/regler/remisser-om-foreskrifter-och-allmanna-rad/tidigare-remisser/forremiss--samrad-kring-forslag-till-uppdatering-av-msbfs-20201-for-vatgas/
https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/brandfarliga-och-explosiva-varor/msbfs-20133/
https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/brandfarliga-och-explosiva-varor/msbfs-20231/
https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/brandfarliga-och-explosiva-varor/msbfs-20231/
https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/brandfarliga-och-explosiva-varor/srvfs-20047/
https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/transport-av-farligt-gods/msbfs-20223/
https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/transport-av-farligt-gods/msbfs-20113/
https://www.msb.se/sv/regler/gallande-regler/brandfarliga-och-explosiva-varor/saifs-19985/
https://www.msb.se/sv/publikationer/hantering-av-brandfarlig-gas-for-yrkesmassig-verksamhet--handbok/
https://www.msb.se/sv/publikationer/handbok--tillstand-till-hantering-av-brandfarliga-gaser-och-vatskor/
https://www.msb.se/sv/publikationer/riskutredning-for-mindre-och-medelstora-verksamheter--vagledning/
https://www.msb.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/brandfarligt-och-explosivt/brandfarliga-vatskor/
https://www.energigas.se/publikationer/normer-och-anvisningar/anvisningar-tankstationer-for-vatgasdrivna-fordon-h2-tsa-2023/
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/nyheter-pa-pbl-kunskapsbanken/vagledning-om-riskhantering/
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/teman/riskhantering-och-pbl/seveso/

Bilaga 2: Begrepp och definitioner

Begrepp

Definition

Brénslecellsfordon

Ett elfordon som drivs av en brénslecell som levererar stréom
till en elmotor. | brénslecellen omvandlas vanligtvis vatgas till
elstrom, varme och vattenanga.

Depaladdning

Laddningspunkter som &r tillgangliga for féretag som hyr
parkering, exempelvis ett akeri som hyr lokal med tillhérande
parkering.

Destinationsladdning

Begreppet anvands ganska brett men innebéar oftast laddning
med lite hogre effekter &n hemmaladdning och som kan

vara 6ppen for andra, ex vid handelsomraden eller vid
godsterminaler for lastning och lossning.

Digitalt uppkopplad

Enligt AFIR ska det vara mdjligt att laddningspunkten ska
kunna skicka och ta emot information i realtid, tvavégs-
kommunikation med elnat, och fordon samt kunna fjarr-
Overvakas och kontrolleras.

Dynamisk laddning

Syftar i denna rapport till elvag, dvs. en vag med dess
kringutrustning (elkraftmatning, anléggningsdvervakning etc.)
som, oavsett teknisk 16sning, mojliggdr dverforing av elenergi
till fordon under korning.

Elbil

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

Hemmaladdning

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

Icke-publik laddningspool/tankstation

Laddningspool eller tankstation som inte ar tillgéanglig for alla.

Laddeffekt

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

Laddfordon / laddbara fordon

Elbilar och laddhybrider vilka laddar sitt batteri ombord via
elnétet.

Laddhybrid

Fordon som kan laddas och anvéanda el, men som ocksa
anvander en forbranningsmotor, for framdrivning. Kallas ocksé
for plug-in-hybrider (PHEV).?"

Laddningspool

En eller flera laddningsstationer pé en viss plats.

Laddningspunkt

Ett fast eller mobilt granssnitt, via eller utan anslutning till elnéat,
som mojliggodr dverforing av el till ett elfordon och som, &ven
om den kan ha ett eller flera anslutningsdon for att passa

olika typer av anslutningsdon, kan ladda endast ett elfordon

at gadngen, och som utesluter anordningar med en uteffekt pa
hoégst 3,7 KW vars primara syfte inte &r laddning av elfordon.

Laddningsstation

En fysisk anlaggning som finns pé en viss plats och som bestar
av en eller flera laddningspunkter.

Laddoperatér

En laddoperatdr ar ett tjansteféretag som erbjuder drift,
underhall och andra tjénster. En laddoperator kan méta
elférbrukningen och debitera anvéandaren.

21 Denna definition &r fortydligad jamfort med den forsta upplagan av rapporten som publicerades 231101.
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Begrepp

Definition

Lastbalansering

Laststyrning eller lastbalansering innebar att minska eller
jamna 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.

Mega charging system (MCS)

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

Normalladdning

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

Officiell statistik

Enligt lag ska det finnas officiell statistik f6r allmén information,
utredningsverksamhet och forskning. Statistiken ska vara
objektiv och allmant tillganglig. SCB ansvarar for att samordna
systemet for den officiella statistiken. Sveriges officiella statistik
(scb.se)

Publik laddningspool/tankstation

En laddningspool eller tankstation for pafylining av alternativt
bréansle till vilken anvandarna har icke-diskriminerande atkomst
i hela unionen (Icke-diskriminerande &tkomst kan innefatta
olika villkor fér autentisering, anvandning och betalning).

RFNBO

Renewable Fuels of Non-Biological Origin det vill s&ga
férnybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt
ursprung.

Semi-publik laddning

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

Smart laddning

Enligt AFIR menas ett laddtillfélle dér intensiteten i dverféring av
elektricitet kan anpassas i realtid genom digital kommunikation.

Snabbladdning

Laddning med en effekt pa mer an 22 kW. En Laddningspunkt
med en 3-fas och 32 A anslutning anses som en laddnings-
punkt f6r snabbladdning enligt EU:s klassificering. Snabb-
laddare finns ofta utmed st6rre vagar och gor det majligt att
ladda exempelvis medan man stannar for att ata.

TEN-T

De transeuropeiska natverken for transporter. Bestéar av
europavagarna och nagra utpekade riksvagar.

TEN-T stomnét

De mest prioriterade delarna av de transeuropeiska natverken
fér transporter.

TEN-T 6vergripande nat

Det lagre prioriterade delarna av de transeuropeiska natverken
fér transporter.

Urban knutpunkt

Ett storstadsomrade dar det transeuropeiska tranportnatets
transportinfrastruktur sdsom hamnar, passagerarterminaler,
flygplatser, jarnvagsstationer, logistikplattformar och gods-
terminaler i och utanfor stadsomraden, ar ansluten till andra
delar av denna infrastruktur och till infrastrukturen for regional
och lokal trafik. Definieras av TEN-T férordningen EU 1315/2013.

Vehicle-to-grid (V2G)/bidirektorell
laddning

Dubbelriktad laddning. En smart laddningsfunktion dar
elflddets riktning kan vandas, sé att det gar fran batteriet till
den laddningspunkt som batteriet ar anslutet till.

ApT

ArsmedelDygnsTrafik och avser en statistisk parameter som
beskriver en egenskap — arsdygnsmedelflddet — hos trafiken
pa ett vagavsnitt eller i en punkt (egentligen ett snitt) pa vagen.
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Hallbar energi for alla

Energimyndighetens uppdrag ar att férena ekologisk hallbarhet, konkurrenskraft
och forsorjningstrygghet i energisystem, som &r héllbara och kostnadseffektiva
med en lag paverkan pa halsa, miljé och klimat.

Vi bidrar med fakta, kunskap och analyser om tillférsel och anvandning av energi
i samhallet, och arbetar fér en trygg energiférsérjning.

Forskning om framtidens energisystem och teknik far stéd av oss. Vi stottar
ocksé 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
stodsystem sa som elcertifikatsystemet och handeln med utslappsratter.
Dessutom deltar vi i internationella klimatsamarbeten, och formedlar fakta
om effektivare energianvandning till hushall, féretag och myndigheter.

Energimyndigheten ar ocks& beredskapsmyndighet och sektorsansvarig
myndighet inom energiomradet.

@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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