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Forord

Boverket fick i april 2020 i uppdrag av regeringen att utreda konsekven-
serna av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur for elfordon vid ny- och
ombyggnad. Statens Energimyndighet (Energimyndigheten) har inom ra-
men for uppdraget som samordnare for laddinfrastruktur bistatt Boverket
med underlag och analyser som behovts for genomforandet av uppdraget
och Naturvérdsverket har bistitt Boverket med analyser av klimateffek-
ter.

Det hér uppdraget bygger vidare pé en rapport fran maj 2019, dér Bover-
ket 1amnade forslag till regeringen pa implementering av krav pa ladd-
infrastruktur for laddfordon enligt EU:s energiprestandadirektiv.

Ingrid Hernsell Norling har varit ansvarig enhetschef och Frida Jorup har
varit projektledare. Ovriga deltagare pa Boverket har varit Anders Jo-
hansson, Bjorn Fredljung, Fabian Ardin, Linda Lagnerd och Maria Thu-
resson. Fran Energimyndigheten har Anders Lewald, David Mowitz och
Martina Wikstrom deltagit. Fran Naturvardsverket har Per Andersson del-
tagit.

Karlskrona september 2020

Yvonne Svensson
stf. generaldirektor
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Konsekvenser av andrade kravnivaer for laddinfrastruktur

Sammanfattning

I maj 2020 infordes krav pa laddinfrastruktur i plan- och bygglagen
(2010:900), PBL, och i plan- och byggforordningen (2011:338), PBF. De
nuvarande kraven innebdr en minimiimplementering av kraven i EU:s
energiprestandadirektiv!, séndr som pa att vissa av direktivets mojligheter
till undantag fran kraven inte har utnyttjats. Detta &r 1 enlighet med det
forslag Boverket ldmnade i rapporten Nya krav pd laddinfrastruktur for
laddfordon (2019:15) i maj 2019.

I april 2020 uppdrog regeringen &t Boverket att utreda konsekvenserna av
dndrade kravnivéaer i PBF pa laddinfrastruktur for elfordon vid ny- och
ombyggnad. Boverket ska dven ta fornyad stillning till om de mojligheter
till undantag som medges i energiprestandadirektivet ska tillimpas om de
dndrade kravnivaerna skulle inforas.

De dndrade kravnivaerna innebir foljande for bostadshus:

e Ledningsinfrastruktur, dvs. forberedelse for framdragning av el till
laddningspunkter, for alla parkeringsplatser pa parkeringar med minst
fem parkeringsplatser (i nuvarande regler avser kravet parkeringar
med fler dn tio parkeringsplatser).

e Laddningspunkter vid en femtedel av parkeringsplatserna pa parke-
ringar med minst fem parkeringsplatser (i nuvarande regler finns
inget sddant krav).

De dndrade kravnivaerna innebar foljande for andra byggnader dn bo-
stadshus:

e Ledningsinfrastruktur till alla parkeringsplatser pa parkeringar med
minst fem parkeringsplatser (i nuvarande regler géller kravet for en
femtedel av parkeringsplatserna pa parkeringar med fler &n tio parke-
ringsplatser).

e Laddningspunkter vid en femtedel av parkeringsplatserna pa parke-
ringar med minst fem parkeringsplatser (i nuvarande regler krdvs en
laddningspunkt pé parkeringar med fler &n tio parkeringsplatser).

"Europaparlamentets och radets direktiv 2010/31/EU av den 19 maj 2010 om byggnaders
energiprestanda. Andringarna gjordes genom Europaparlamentets och ridets direktiv
(EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om andring av direktiv 2010/31/EU om byggnaders
energiprestanda och av direktiv 2012/27/EU om energieffektivitet.
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e Motsvarade krav for ouppvarmda byggnader (i nuvarande regler finns
inga sédana krav).

I denna utredning har Naturvardsverket bistatt med analyser av klimatef-
fekterna av dndrade krav. Energimyndigheten har bistatt med underlag
och analyser om samhaillseffekter av &ndrade krav. P& uppdrag av Energi-
myndigheten har dessutom ett konsultforetag, i néra samarbete med Bo-
verket, genomfort en kartldggning av hur antalet triffade byggnader, par-
keringsplatser, laddningspunkter med mera skulle paverkas, samt gjort en
uppskattning av de ekonomiska konsekvenserna.

Huvudsakliga konsekvenser av andrade kravnivaer
Effekterna av dndrade kravnivaer for laddinfrastuktur &r svara att bedoma
och resultaten beror till stor del pa vilka antaganden som gors.

De direkta effekterna av dndrade kravnivéer ar ett okat antal laddnings-
punkter och en utdkning av forberedande ledningsinfrastruktur till foljd
av hardare krav. Bedomningen av de direkta effekterna baseras dock pé
ett urval av byggnader och ett antagande om en viss arlig ny- respektive
ombyggnad, vilket i sig ger en viss osédkerhet.

De indirekta effekterna, dvs. i vilken utstrackning dndrade kravnivaer pa
laddinfrastruktur paverkar antalet laddfordon 4r d&nnu svarare att beddma.
Det som hanteras i den hér utredningen handlar om i vilken utstrickning
ett okat antal laddningspunkter ger incitament till att byta fran fordon som
drivs med fossila brénslen till laddfordon. Indirekta effekter av ett okat
krav pa forberedande ledningsinfrastruktur har inte varit mojlig att be-
doma.

Krav pé laddinfrastruktur i anslutning till byggnader samverkar med
andra mer kraftfulla styrmedel for att driva pa 6vergangen fran konvent-
ionella fordon till laddfordon och den sammanlagda effekten av samtliga
styrmedel ska inte Gverstiga 100 procent. Tillkommande laddningspunk-
ter har i bedomningen av klimateffekter tillskrivits en effekt pé tio pro-
cent, vilket ar i linje med antagandena som gjordes i Naturvardsverkets
underlag for klimatredovisning enligt klimatlagen (2017:720).2

Utredningsalternativet med skérpta krav pa bade forberedande lednings-
infrastruktur och antal laddningspunkter vid ny- och ombyggnad bedéms
kunna sékerstélla att ungefar 17 000 laddningspunkter per ér tillkommer.

2 Dvs. en ytterligare laddningspunkt innebir inte att ett nytt laddfordon tillkommer, utan
effekten r att tio ytterligare laddningspunkter innebér att ett nytt laddfordon tillkommer.
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Effekten pé utsldpp av vixthusgaser bedoms kunna leda till en ytterligare
minskning med omkring 8 100 ton CO,e/ér, &r 2025 och med 19 000 ton
COqe/ar, ar 2030, vilket dock ar en liten effekt i1 forhallande till de totala
utsldppen i transportsektorn.’

Kostnaderna riskerar ocksa att kunna bli orimligt hdga for enskilda fastig-
hetséigare. Detta géller &ven om de undantag som direktivet medger skulle
tillampas.

Utdver detta bedomer Boverket att det finns en risk att utdkade krav pa
laddinfrastruktur kan komma att leda till krav pa investeringar och 6kade
kostnader dven i omraden dir efterfragan pa laddningspunkter saknas.

Enkom det faktum att utékade krav pa laddinfrastruktur loser ut vid minst
fem (i stdllet for vid fler &n tio) parkeringsplatser skulle i sig sannolikt
inte medfora négra stora kostnadsmaéssigt negativa konsekvenser.

Ledningsinfrastruktur i 6kad utstrackning bedoms kunna vara effektivt
huvudsakligen for parkeringar som &r avsedda att anvéndas under ldngre
tid, exempelvis parkeringar vid bostdder eller arbetsplatser.

Andelen laddfordon vintas 0ka snabbt de ndrmaste aren. Laddnings-
punkter i en sddan utstrackning som anges i uppdraget skulle visserligen
innebéra att vasentligt fler laddningspunkter tillkommer. Det finns trots
detta flera skil som talar emot sa langtgdende krav som har utretts i denna
utredning. De huvudsakliga skilen aterges nedan.

e Teknikutvecklingen pa omradet dr snabb och det finns en betydande
risk for inlasningseffekter.

e Det kan bli mycket kostsamt i enskilda fall. Detta géller sérskilt for
byggnader med ett stort antal parkeringsplatser eftersom ett stort an-
tal laddningspunkter kan innebira betydande kostnader. Aven for fall
med ett relativt begrdnsat antal parkeringsplatser kan dock kostna-
derna bli betydande om kapacitetssdkring behover goras.

e Kraven kan medfora att laddningspunkter installeras som inte kom-
mer att anvéndas i praktiken. Sdrskilt ér detta troligt for laddnings-
punkter pé parkeringar som anvénds kort tid.

3 I Kontrollstation for Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
ER 2020:03, bedomdes en liten effekt vara en minskning med < 100 000 ton COze per ér,
medelstor effekt 100 000—500 000 ton COze per ar och stor effekt > 500 000 ton COze
per ar.
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e Hur stora klimateffekterna faktiskt blir av de utdkade kravnivaerna &r
helt beroende av de antaganden man gor, bade vad géller tillkom-
mande laddningspunkter och tillkommande laddfordon. De genom-
forda berakningarna indikerar dock att kostnaderna vid utékade krav
inte vags upp av klimatvinsten.

Boverkets stallningstagande om undantagen

Boverket gor stéllningstagandet att inget av de mdjligheter till undantag
som ges bor implementeras om kravnivaerna for laddinfrastruktur skulle
utokas. Det dr i stéllet efterstrivansvirt att de utokade kravnivderna i sa
stor utstrackning som mdjligt utformas for att forhindra stora och opro-
portionerliga kostnader i enskilda fall, oavsett om en atgérd definitions-
missigt pa det sétt som energiprestandadirektivet medger kvalificerar for
ett undantag eller inte.
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1 Inledning och lasanvisningar

1.1 Bakgrund
Ar 2018 infordes nya krav pa laddningspunkter och ledningsinfrastruktur
for elektromobilitet i energiprestandadirektivet.

De 6vergripande malen i energiprestandadirektivet, liksom 1 EU:s energi-
effektiviseringsdirektiv?, dr det gemensamma langsiktiga malet om mins-
kade utsldpp av vixthusgaser till &r 2050 och malet om energieffektivise-
ring till &r 2030. Energiprestandadirektivet har ocksa som kompletterande
mal att padskynda renoveringen av befintliga byggnader, fasa ut anviand-
ningen av fossila brianslen och stédja moderniseringen av alla byggnader
genom smart teknik.’

Motivet till de utdkade kraven kopplade till elektromobilitet i direktivet
var att ny teknik gor det mojligt for byggnader att bidra till utfasningen av
fossila brinslen dven inom transportsektorn. Kraven som numera stélls i
energiprestandadirektivet ses som ett komplement till EU:s direktiv om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen, det s.k. AFID-
direktivetS, ddr bland annat tekniska specifikationer for laddningspunkter
faststills, liksom krav pé en nationell handlingsplan f6r utvecklingen av
marknaden for alternativa branslen inom transportsektorn och utbyggna-
den av den tillhérande infrastrukturen.’

Kraven i energiprestandadirektivet anger en lagsta kravniva (s.k. mini-
mikrav) pd laddningspunkter och ledningsinfrastruktur som medlemssta-
terna maste infora i sina nationella regler.

111 Uppdraget till Boverket 2018

Boverket fick i september 2018 i uppdrag av regeringen att lamna forslag
pa hur direktivets krav pa laddningspunkter och ledningsinfrastruktur
skulle inforas i de svenska byggreglerna.?

4 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/27/EU av den 25 oktober 2012 om energi-
effektivitet, om dndring av direktiven 2009/125/EG och 2010/30/EU och om upphévande
av direktiven 2004/8/EG och 2006/32/EG.

3> Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019 om modernisering
av byggnader.

6 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbygg-
nad av infrastrukturen for alternativa brénslen.

7 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019 om modernisering
av byggnader.

8 Regeringsbeslut den 20 september 2018, dnr M2018/02402/Ee.
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I Boverkets rapport Nya krav pad laddinfrastruktur for laddfordon’® fran
maj 2019 var forslaget att i allt vdsentligt endast stélla krav enligt direkti-
vets lagsta nivé i de svenska byggreglerna.

Enligt direktivet har medlemsstaterna mdjlighet att i sina regler infora ett
antal undantag fran kraven. Boverkets forslag innebar att Sverige skulle
utnyttja mojligheten till dvergéngsregler till ar 2021 men att direktivets
undantagsmojligheter i 6vrigt inte skulle tillimpas i Sverige.!'”

11.2 Delade synpunkter i remissvaren

Regeringen skickade i juli 2019 Boverkets rapport pé remiss. Flera av re-
missinstanserna delade Boverkets beddmning att huvudsakligen endast
direktivets minimikrav pé laddinfrastruktur skulle inforas i Sverige.

Ett antal remissinstanser framforde dock att de foreslagna kraven i Bover-
kets rapport var for lagt stéllda i forhdllande till Sveriges klimatmal for

transportsektorn.!!
113 Direktivets minimikrav har inforts i de svenska
reglerna

Krav pé laddinfrastruktur, dvs. laddningspunkter och ledningsinfrastruk-
tur, infordes i maj 2020 i PBL och i PBF.!2 I enlighet med forslagen i Bo-
verkets rapport innebdr kraven en minimiimplementering av direktivets
krav sanér som pa att huvuddelen av direktivets mdjligheter till undantag
frén kraven inte utnyttjades.

Boverket arbetar for ndrvarande med att ta fram regler som nirmare pre-
ciserar lagens och forordningens krav. Ett forslag till sddana regler skick-
ades pa remiss i juni 2020. Reglerna &r tinkta att trida i kraft i borjan av
ar2021.13

En utforligare beskrivning av omfattningen av nu géllande krav i PBL
och PBF ges i avsnitt 3.2 Nuvarande nationella krav.

9 Boverket, Rapport 2019:15.

10 Undantag enligt artikel 8.2 och 8.4 i direktivet 2010/31/EU om byggnaders energipre-
standa och Boverkets stillningstagande till dessa undantag behandlas i ett sdrskilt avsnitt i
den hér rapporten.

' Alla remissvar till Boverkets rapport finns tillgingliga pa Regeringens webbplats:
https://www.regeringen.se/remisser/2019/07/remiss-av-boverkets-rapport-201915-nya-
krav-pa-laddinfrastruktur-for-laddfordon/ Himtad 2020-09-01.

12 Lagen (2020:239) om éndring i plan- och bygglagen (2010:900) tridde i kraft den 15
maj 2020. Kravet pa utrustning for laddning av elfordon vid uppforande av byggnader och
ombyggnad i forordningen (2020:274) om &ndring i plan- och byggférordningen
(2011:338) triadde i kraft den 25 maj 2020.

13 Boverkets dnr 287/2020.

Boverket
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1.2 Aktuellt uppdrag

Av regeringens klimatpolitiska handlingsplan som antogs av riksdagen i
juni 2020 framgér att planerade atgirder for att na de uppsatta klimatma-
len har ett sarskilt fokus pé transportsektorn.'* I det nu aktuella uppdraget
till Boverket hdnvisar regeringen till sin bedomning i handlingsplanen att
tillgang till laddinfrastruktur i hela landet 4r en forutsittning for elektrifi-
ering av fordonsparken och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i
sadan takt att den inte blir ett hinder for elektrifieringen av transportsek-
torn.

Uppdraget till Boverket innebér att utreda konsekvenserna av dndrade
(skérpta) kravnivéer pa laddinfrastruktur for elfordon jamfort med nuva-
rande minimikrav. Sérskilt fokus ska ldggas pa samhéllsekonomiska kon-
sekvenser och klimateffekter, dvs. i det hér fallet direkta och indirekta ef-
fekter pa utslapp av viaxthusgaser.

Boverket ska édven ta stéllning till om de undantag som direktivet medger
bor tilldmpas 1 Sverige om dndrade kravnivaer skulle inforas.

Av uppdraget framgér att Energimyndigheten och Naturvardsverket ska
bistd Boverket med det underlag och de analyser som behovs for att upp-
draget ska kunna genomforas. Den hér utredningen ska bygga vidare pa
Boverkets utredning fran 2019 och redovisas till Regeringskansliet senast
den 15 september 2020.

Uppdraget fran regeringen finns i sin helhet i Bilaga 1 och utredningsal-
ternativet beskrivs ndrmare i avsnitt 3.3.

1.3 Avgransningar

Kraven pa laddinfrastruktur i PBL och PBF giller vid nybyggnad och
ombyggnad samt i viss médn dven retroaktivt, dvs. for befintliga byggna-
der utan samband med dndring. Det retroaktiva kravet géller i dagsldget
endast andra byggnader &n bostadshus.

Det nu aktuella uppdraget omfattar dock endast krav vid ny- och om-
byggnad, men bade bostadshus och andra byggnader 4n bostadshus.

Enligt uppdraget ska dven krav pa ouppvarmda byggnader inga i ana-
lysen, ndgot som de nu géllande kraven inte omfattar.

14 En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019/20:65) lades
fram av regeringen i december 2019 och antogs av riksdagen i juni 2020 (bet
2019/20:MJU16).
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Krav for befintliga byggnader hanteras enligt uppdraget i ett senare
skede.

1.4 Genomférande av utredningen

I den utredning och de analyser som ligger till grund for denna rapport
har Boverket samarbetat med Naturvardsverket och Energimyndigheten.
Naturvardsverket har bistitt med analyser av klimateftekter av dndrade
krav. Energimyndigheten har bistatt med underlag och analyser om sam-
hillseffekter av dndrade krav. Pa uppdrag av Energimyndigheten har
dessutom ett konsultforetag, i nira samarbete med Boverket, genomfort
en kartldggning och tagit fram ett statistiskt underlag for berdkning av
ekonomiska konsekvenser av dndrade krav.

Boverket
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2 Begrepp

I denna rapport anvinds foljande begrepp.

Elfordon
Ett fordon som kan drivas med elektricitet. I begreppet ingar bland annat
laddfordon.

Laddfordon

Ett fordon som kan drivas med elektricitet och som kan laddas fran elné-
tet. [ begreppet ingar bade fordon som drivs uteslutande med elektricitet
och s.k. laddhybrider som kan drivas med bade elektricitet och andra
branslen.

Laddinfrastruktur

Overgripande begrepp for fast utrustning som behovs for laddning av el-
fordon. Laddinfrastruktur kan delas upp i ledningsinfrastruktur och ladd-
ningspunkter.

Ledningsinfrastruktur
Forberedande system bestdende av tomrdr, kabelrdnnor och liknande for
framdragning av el till laddningspunkter for elfordon.

Laddningspunkt
Plats bestaende av minst ett eluttag dir elfordon kan laddas.

Parkeringsplats
Area avsedd for parkering av en personbil eller latt lastbil.

Bostadshus
Byggnad i huvudsak avsedd for bostéider.

Ovrig uppvarmd byggnad
Byggnad som i huvudsak inte ar avsedd for bostdder och som anvénder
energi for att paverka inomhusklimatet.

Ouppviarmd byggnad
Byggnad som inte &r bostadshus och som inte anvénder energi for att pa-
verka inomhusklimatet.
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Begrepp som ar definierade i 1 kap. 4 § PBL

Nybyggnad
Uppforande av en ny byggnad eller flyttning av en tidigare uppford bygg-
nad till en ny plats.

Ombyggnad
Andring av en byggnad som innebiir att hela byggnaden eller en bety-

dande och avgrinsbar del av byggnaden patagligt fornyas.

Tomt

Ett omréde som inte dr en allmén plats men som omfattar mark avsedd
for en eller flera byggnader och mark som ligger i direkt anslutning till
byggnaderna och behdvs for att byggnaderna ska kunna anviandas for av-
sett andamal.

Allméan plats
En gata, en vig, en park, ett torg eller ett annat omrade som enligt en de-

taljplan &r avsett for ett gemensamt behov.

Sarskilt om begreppen laddfordon och elfordon i denna
rapport

Ovan forklaras begreppen laddfordon och elfordon. I Boverkets rapport
fran ar 2019 anvéandes begreppet laddfordon. I de krav som inférdes i
PBL och PBF ar 2020 anvinds uttrycket ”laddning av elfordon” samt i
det aktuella uppdraget till Boverket anvénds uttrycket ”laddinfrastruktur
for elfordon”.

I denna rapport anvinds i huvudsak begreppet laddfordon, eftersom sadan
laddinfrastruktur som uppdraget avser endast anvéands till laddfordon. Det
vidare begreppet elfordon forekommer dock i rapporten, bland annat vid
hanvisning till uppdragets formulering, till forfattningstext och till andra
kallor dar det begreppet anvénds.

Boverket
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3 Andrade kravnivaer ska
utredas

Hir ges en kort beskrivning av EU:s bestimmelser om elektromobilitet,
omfattningen av nuvarande krav i de svenska byggreglerna och en be-
skrivning av utredningsalternativet, dvs. de kravnivaer som ska utredas
enligt uppdraget fran regeringen.

3.1 EU:s bestammelser om elektromobilitet
Energiprestandadirektivet sitter upp en skyldighet for medlemslédnderna
avseende installation av laddinfrastruktur. Bade bostadsbyggnader och
byggnader som inte dr avsedda for bostader (dvs. byggnader med annan
verksamhet) omfattas, men kraven ser olika ut for de olika kategorierna.
For bostadshus géller skyldigheten endast forberedande ledningsinfra-
struktur, medan skyldigheten for andra byggnader &n bostadshus dven
omfattar krav pd installation av laddningspunkter. Vissa skyldigheter gil-
ler endast nya byggnader och byggnader som genomgér storre renovering
medan andra géller for befintliga byggnader (se Tabell 1).

Tabell 1: Sammanfattning av direktivets krav avseende elektromobilitet

Tillampningsomrade Medlemsldndernas
skyldighet
Nya byggnader och Andra byggnader an Se till att minst en ladd-
byggnader som bostadshus med mer &n | ningspunkt installeras.
genomgar storre tio parkeringsplatser

renovering Se till att ledningsinfra-

struktur installeras till
minst en av fem parke-
ringsplatser.

Bostadshus med mer an
tio parkeringsplatser

Se till att ledningsinfra-
struktur installeras for
varje parkeringsplats.

Befintliga byggnader

Andra byggnader an
bostadshus med mer an
20 parkeringsplatser

Ange krav fér installation
av ett |agsta antal ladd-
ningspunkter, vilket ska
galla fran och med 2025.

Sammanfattningen ar hamtad fran tabell 14 i Kommissionens rekommendation
(EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader, dar avsnitt 3 behandlar direkti-
vets bestdmmelser om elektromobilitet.
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Skyldigheterna enligt energiprestandadirektivet omfattar alltsa parke-
ringar med ett ldgsta antal parkeringsplatser och som finns i eller angrin-
sar till vissa typer av byggnader. Enligt kommissionens rekommendation
bor “bostader” tolkas som att de omfattar enfamiljs- och flerfamiljshus.
”Andra byggnader” bor tolkas som byggnader med andra &ndamal &n bo-
stider, som till exempel kontorsbyggnader, sjukvérdsinrittningar, bygg-
nader for grossist- och detaljhandel, skolor, hotell och restaurang osv.'>

Vid nybyggnad och storre renovering géller kraven for byggnader som
har mer &n tio parkeringsplatser. I direktivet fortydligas ocksa att bilpar-
keringen ska vara beldgen inuti byggnaden eller fysiskt angrénsa till den.

I fraga om de kraven som ska uppfyllas vid storre renoveringar géller fol-
jande. Da det &r fraga om bilparkeringar inuti byggnader, géller kraven
endast om renoveringsatgdrden omfattar bilparkeringen eller byggnadens
elektriska infrastruktur. D& det ar fraga om bilparkeringar utanfor bygg-
naden giller kraven endast om renoveringsatgiarderna avser bilparke-
ringen eller bilparkeringens elektriska infrastruktur.'®

3.11 Begreppen ”storre renovering” och ”angransar
fysiskt”

Nér EU:s bestimmelser om infrastruktur tillimpas uppstér fragan hur be-

greppen ”storre renovering” och “angréansar fysiskt” ska tillampas i de

nationella byggreglerna.

En ”storre renovering” definieras i energiprestandadirektivet som renove-
ring av en byggnad dér

a) totalkostnaden for renovering av klimatskalet eller byggnadens
installationssystem dverstiger 25 procent av byggnadens vérde,
exklusive vérdet av den mark dir byggnaden &r beldgen,

eller
b) mer &n 25 procent av klimatskalets yta renoveras.

Medlemslénderna far vélja vilket alternativ de vill tillimpa i sina bygg-
regler och samma definition ska gélla for bestimmelserna om elektromo-
bilitet.!”

15 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader.

16 Artikel 8.2 och 8.5 i energiprestandadirektivet. Utdrag frén direktivet finns i Bilaga 2.
17K ommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader, av-
snitt 3.3.3 Termernas betydelse (artikel 8.2—8.8 i energiprestandadirektivet).

Boverket
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Det finns ingen definition av fysisk angrinsning i energiprestandadirekti-
vet. Enligt Kommissionens rekommendationer innebar fysisk angréns-
ning att bilparkeringens omrade &r i kontakt med byggnadens omrade pa
minst en plats. Medlemslidnderna har en viss flexibilitet nér det géller hur
fysisk angriansning ska definieras. Kommissionen rekommenderar dock
att medlemslidnderna tar hansyn till f6ljande kriterier vid faststédllandet av
vad uttrycket innebér:

a) Finns nagon fysisk/teknisk koppling mellan bilparkeringen och
byggnaden?

b) Anvénds bilparkeringen endast eller mestadels av byggnadens
boende?

¢) Finns det ndgon grad av gemensamt dgande mellan bilparke-
ringen och byggnaden?

Rekommendationerna innehéller ocksa ett antal exempel pa situationer
dar de foreslagna kriterierna kan tillimpas och som kan ge vigledning.'®

Hur begreppen ’storre renovering” och “angréinsar fysiskt” definieras i de
svenska byggreglerna beskrivs under avsnitt 3.2 Nuvarande nationella
krav.

3.1.2 Undantag som kan tillampas
Energiprestandadirektivet stidller som utgdngspunkt krav pa alla bostads-
hus och uppvarmda byggnader som inte ar avsedda for bostader.!® Direk-
tivet medger dock enligt artikel 8.4 och 8.6 att medlemsléanderna far till-
lampa undantag for byggnader i foljande fall:

e Bygglovsansokningar eller motsvarande ansokningar har limnats in
senast den 10 mars 2021.

e Den nddvéndiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikrosy-
stem eller byggnaderna &r beldgna i de yttersta randomradena i den
mening som avses i artikel 349 i Férdraget om Europeiska unionens
funktionssitt, EUF-fordraget, om detta skulle leda till vdsentliga pro-
blem for driften av det lokala energisystemet och dventyra det lokala
nétets stabilitet.

18 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader,
avsnitt 3.3.3 Termernas betydelse (artikel 8.2—8.8 1 energiprestandadirektivet).

19 Begreppet byggnad definieras i art. 2.1 energiprestandadirektivet som “en takforsedd
konstruktion med viggar, for vilken energi anvinds for att paverka inomhusklimatet”.
Icke uppvirmda byggnader utgér séledes inte byggnader i direktivets mening.
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e Kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer dverstiger sju
procent av den totala kostnaden for en storre renovering av byggna-
den.

e Byggnaden ir en offentlig byggnad och omfattas redan av jamforbara
krav enligt inforlivandet av AFID-direktivet.

e Byggnaden dgs och anvinds av sma och medelstora foretag enligt de-
finitionen i avdelning I i bilagan till kommissionens rekommendation
av den 6 maj 2003 om definitionen av mikroforetag samt sma och
medelstora foretag (2003/361/EG) (géller enbart byggnader som inte
ar avsedda for bostéder).

3.2 Nuvarande nationella krav

Kraven pa byggnader i de svenska byggreglerna innebér att byggnader
ska ha en viss utformning och vissa tekniska egenskaper. Kraven anges i
8 kap. 1 och 4 §§ PBL och ska normalt uppfyllas di nya byggnader upp-
fors och i viss utstrackning dven da befintliga byggnader dndras.

Endast 1 ett fatal fall stills sa kallade retroaktiva krav, dvs. krav som ska
uppfyllas av befintliga byggnader trots att ingen dndring av byggnaden i
Ovrigt genomfors.

Att reglerna efterlevs f6ljs i viss man upp av kommunernas byggnads-
nimnder dels genom kontroll i samband med byggétgarder, dels genom

tillsyn i efterhand.
3.21 Krav pa laddinfrastruktur har inférts i PBL och
PBF

Som ovan ndmnts, inférdes krav pa laddinfrastruktur, dvs. laddnings-
punkter och ledningsinfrastruktur, i PBL och i PBF i maj 2020.2° Det
grundldggande kravet i fraga om laddning av elfordon anges som ett tek-
niskt egenskapskrav i 8 kap. 4 § 11 PBL, och i 3 kap. 20 b § PBF anges
niarmare vilka krav som ska uppfyllas vid nybyggnad och vid ombygg-
nad. Darutover finns en sérskild bestimmelse, 3 kap. 20 ¢ § PBF, som
anger de krav som ska gélla retroaktivt, dvs. utan samband med adndring
av byggnader, men den bestimmelsen trader i kraft forst ar 2025.

I likhet med vad som géller for byggregler i 6vrigt, &r det byggherren som
ansvarar for att tillampliga regler uppfylls i samband med byggatgarder.

20 [agen (2020:239) om #ndring i plan- och bygglagen (2010:900) tridde i kraft den 15
maj 2020. Kravet pa utrustning for laddning av elfordon vid uppforande av byggnader och
ombyggnad i férordningen (2020:274) om andring i plan- och byggférordningen
(2011:338) tradde i kraft den 25 maj 2020.

Boverket
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Savitt avser det retroaktiva kravet dr det byggnadens dgare som ska se till
att det uppfylls.

3.2.2 Omfattningen av nuvarande krav

Kraven i PBF omfattar bade nya och redan uppforda byggnader och gil-
ler endast byggnader for vilka energi anvinds for att paverka inomhuskli-
matet (dvs. uppvarmda byggnader).?! Omfattningen motsvarar den lagsta
niva av krav som EU kréver att medlemsldnderna tillampar (se Tabell 2).

Tabell 2: Nuvarande nationella krav i foérhallande till kraven fran EU

Tillampningsomrade

Medlemslander-
nas skyldighet

Nuvarande
nationella krav

Nya byggnader
och byggnader
som

genomgar storre
renovering

Andra byggnader
an bostadshus
med mer an tio
parkeringsplatser

Se till att minst en
laddningspunkt in-
stalleras.

Se till att lednings-
infrastruktur instal-
leras till minst en
av fem parke-
ringsplatser.

Parkeringen ska
vara utrustad med
minst en ladd-
ningspunkt for
laddning av
elfordon

samt lednings-
infrastruktur for
sadan laddning till
minst en femtedel
av parkerings-
platserna.

Bostadshus med
mer an tio parke-
ringsplatser

Se till att lednings-
infrastruktur instal-
leras for varje par-
keringsplats.

Varje parkerings-
plats ska vara ut-
rustad med led-
ningsinfrastruktur
for laddning av el-
fordon.

Befintliga
byggnader

Andra byggnader
an bostadshus
med mer an 20
parkeringsplatser

Ange krav for in-
stallation av ett
lagsta antal ladd-
ningspunkter, vil-
ket ska galla fran
och med 2025.

Parkeringen ska
vara utrustad med
minst en ladd-
ningspunkt for
laddning av elfor-
don (géller fran
och med ar 2025).

Omfattningen av de nationella kraven pa laddinfrastruktur anges i 3 kap. 20 b och

20 ¢ §§ PBF.

Precis som EU:s ldgsta kravniva géller de nuvarande svenska kraven for

parkeringar med fler &n tio parkeringsplatser vid ny- och ombyggnad.

21 Energi for att pdverka inomhusklimatet innebir dock éven energi for kylning.
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PBF fortydligar att kraven géller for parkeringar i eller pa tomten till
byggnaden.?

Direktivets uttryck att parkeringen angréansar fysiskt” till byggnaden har
alltsd i svensk rétt genomforts sa att reglerna géller for parkeringar ”pé
tomten” till byggnaden. Definitionen av tomt i PBL &r ett omrdde som
inte dr en allmén plats men som omfattar mark avsedd for en eller flera
byggnader och mark som ligger i direkt anslutning till byggnaderna och
behovs for att byggnaderna ska kunna anvéndas for avsett andamal”.?

Storre renovering ersétts i de svenska reglerna med ombyggnad. I energi-
prestandadirektivet definieras storre renovering som “renovering av en
byggnad dér a) totalkostnaden for renoveringen av klimatskalet eller
byggnadens installationssystem Overstiger 25 procent av byggnadens
vérde, exklusive virdet av den mark dir byggnaden ér beldgen, eller b)
mer 4n 25 procent av klimatskalets yta renoveras”. Aven vid tidigare ge-
nomforanden av andra EU-direktiv i svensk rétt har begreppet storre re-
novering ersatts med det i svensk ritt vedertagna begreppet ombyggnad.?*

Ombyggnad definieras i PBL som andring av en byggnad som innebér
att hela byggnaden eller en betydande och avgrinsbar del av byggnaden
patagligt fornyas”.?> For att en dndring av en byggnad ska vara en pétag-
lig fornyelse ska atgarden medfora en stor ekonomisk investering. Av for-
arbetena till PBL framgar att de ekonomiska insatserna ska vara bety-
dande. Vad som menas med stor investering bor bedomas i forhallande
till byggnadens viarde. Med byggnadens virde menas da vad det hade
kostat att uppfora en byggnad av motsvarande storlek och karaktir, inte
byggnadens marknadsmaissiga varde. Nagon exakt grans for vad som me-
nas med stor investering finns inte angiven, utan det maste bedomas i det
enskilda fallet. I forarbetena anges dock att en rimlig nivé skulle kunna
vara niar ombyggnadskostnaden 6verstiger cirka 25 procent av nybygg-
nadskostnaden for en motsvarande byggnad.?®

Kraven vid ny- och ombyggnad trddde ikraft i maj 2020 och de retroak-
tiva kraven for befintliga byggnader trader ikraft forst den 1 januari 2025.
Sverige har, forutom mojligheten att medge en dvergangstid for reglernas
tillimpning, valt att inte anvinda sig av de undantag som direktivet med-
ger (se foregaende avsnitt). Ett undantag for bade nya och befintliga

223 kap. 20 b och 20 ¢ §§ PBF.

231 kap. 4 § PBL.

24 Ett narmare resonemang om detta fors i Boverkets rapport 2019:15 s. 48 f.
25 | kap. 4 § PBL.

26 prop. 2009/10:170 s. 150.
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byggnader har dock inforts i PBF som innebér att kraven inte giller bygg-
nader som &r avsedda for totalforsvaret eller som annars dr av betydelse
for Sveriges sakerhet.?’

3.23 Boverkets kommande regler

Som ndmnts ovan arbetar Boverket for narvarande med att ta fram regler
som ndrmare preciserar bestimmelserna i PBF. Bland annat ska Bover-
kets regler innehélla klargdranden av vad som avses med bostadshus vid
tillimpning av férordningen. De kommer &ven att ange preciserade krav
pa tekniska egenskaper hos den ledningsinfrastruktur och de laddnings-
punkter som kravs enligt forordningen samt pa utrustningens placering.

Boverkets forslag till nya regler skickades pa remiss i juni 2020, och reg-
lerna 4r ténkta att trada i kraft i borjan av ar 2021.28

3.3 Utredningsalternativet

Enligt uppdraget &dr det dndrade kravnivaer avseende laddinfrastruktur for
bade bostadshus och andra byggnader som ska utredas. Det géller bade
vilka byggnader som ska omfattas av krav och nivan pé de krav som
stdlls. Utredningen ska dven avse icke uppvarmda byggnader, nagot som
inte omfattas av de nu géllande kraven. Samtliga alternativa nivéer ska i
utredningen jimforas mot de krav som idag stélls avseende laddinfra-
struktur 1 PBF (se Tabell 3.)

Uppdraget omfattar endast d&ndrade nivaer for de krav som avses i 3 kap.
20 b § PBF om nybyggnad och ombyggnad och inte de retroaktiva kraven
i3 kap. 20 ¢ § PBF.

273 kap. 20 b och 20 ¢ §§ PBF.
28 Boverkets dnr 287/2020.
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Tabell 3: Utredningsalternativet jAmfért med nuvarande nationella krav vid ny-

och ombyggnad.

Nuvarande

nationella krav:2

9

Utredningsalternati-

vet:30

Byggnader som inte ar °
avsedda for bostéader

Bostadshus i

L[]
Ouppvarmda .
byggnader

Parkeringar med
fler an 10 parke-
rings-

platser
Ledningsinfra-
struktur till 20%
av parkerings-
platserna
Installation av
minst en ladd-
ningspunkt.

Parkeringar med
fler an 10 parke-
ringsplatser
Ledningsinfra-
struktur till varje
parkeringsplats.

Inga krav pa led-
ningsinfrastruk-
tur eller ladd-
ningspunkter.

Parkeringar med
minst 5 parke-
ringsplatser

Ledningsinfra-
struktur till alla
parkeringsplat-
serna

Installation av
laddningspunkter
vid 20% av plat-
serna (dock minst
en laddnings-
punkt/parkering)

Parkeringar med
minst 5 parke-
ringsplatser

Ledningsinfra-
struktur till varje
parkeringsplats.

Installation av
laddningspunkter
vid 20 % av plat-
serna

Parkeringar med
minst 5 parke-
ringsplatser
Ledningsinfra-
struktur till alla
parkeringsplat-
serna
Installation av
laddningspunkt
vid 20 % av plat-
serna

Uppdraget ar avgransat till krav vid ny- och ombyggnad och omfattar darmed inte
krav for befintliga byggnader. Dartill ingar det i uppdraget att utreda krav fér oupp-
varmda byggnader, dar kravnivan som ska utredas ar densamma som for dvriga

byggnader som inte ar avsedda for bostader.

Generellt giller att de krav som enligt uppdraget ska utredas gar utdver

de krav som EU stéller pé laddinfrastruktur, dd de svenska nuvarande

kraven i huvudsak motsvarar den ldgsta niva av krav som medlemslén-

derna maste tillimpa (se Tabell 2 i avsnitt 3.2.2 Omfattningen av nuva-

rande krav).!

29 Krav enligt 3 kap. 20 b § PBF.

30 Krav att utreda enligt uppdraget. Se Bilaga 1.
31 Se uppdraget frén regeringen i Bilaga 1.
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3.31 Niva for andra byggnader an bostadshus

Nér det géller vilka andra byggnader dn bostadshus som ska omfattas av
krav utdkas utredningsalternativet fran parkeringar som har fler dn tio
parkeringsplatser till parkeringar som har minst fem parkeringsplatser.

Nivan av krav i utredningsalternativet utokas till att omfatta ledningsin-
frastruktur till alla parkeringsplatser jamfort med 20 procent av plat-
serna i dagens krav och installation av laddningspunkter vid 20 procent
av platserna (dock minst en laddningspunkt/parkering) jamfort med minst
en laddningspunkt 1 dagens krav (se Tabell 3).

I redovisningen for andra byggnader &n bostadshus ska enligt uppdraget
skillnad goras pa parkeringsplatser som ar avsedda att anvéndas langre el-
ler kortare tid.

3.3.2 Niva for bostadshus

Aven for bostadshus utdkas omfattningen fran parkeringar som har fler
dn tio parkeringsplatser till parkeringar som har minst fem parkeringsplat-
ser.

Dagens krav omfattar installation av ledningsinfrastruktur till varje par-
keringsplats. Nivan av krav i utredningsalternativet utokas till att dven
omfatta installation av laddningspunkter till 20 procent av platserna, vil-
ket det inte stélls nagra krav pé idag (se Tabell 3).

3.3.3 Aven krav fér ouppvirmda byggnader ska
utredas

De nuvarande kraven pé laddinfrastruktur i PBF omfattar endast parke-
ringar i eller pa tomt till byggnader for vilka energi anvinds for att pa-
verka inomhusklimatet (dvs. uppvarmda byggnader).?? Enligt uppdraget
ska dock dven krav for ouppvarmda byggnader utredas.

Utredningsalternativet for ouppvarmda byggnader ar enligt uppdraget
samma som for 6vriga byggnader som inte dr avsedda for bostider. Detta
innebdr att parkeringar med minst fem parkeringsplatser ska omfattas,
med krav pa ledningsinfrastruktur till samtliga parkeringsplatser och
laddningspunkter vid 20 procent av platserna (dock minst en laddnings-
punkt/parkering) (se Tabell 3).

Aven for ouppvirmda byggnader ska redovisningen enligt uppdraget gora
skillnad mellan parkeringsplatser som &r avsedda att anviandas ldngre el-
ler kortare tid.

32 Energi for att piverka inomhusklimatet innebir dock #ven energi for kylning.



Konsekvenser av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur 25

4 Utgangspunkt for analysen
av samhallsekonomiska
konsekvenser

Enligt uppdraget fran regeringen ska redovisningen av konsekvenser av
andrade kravnivéer for laddinfrastruktur baseras pa den konsekvensutred-
ning som gjordes i Boverkets rapport fran ar 2019.3 Samhaéllsekonomiska
konsekvenser och direkta och indirekta effekter péd utslappen av viaxthus-
gaser ska sirskilt belysas. Detta arbete har gjorts i samarbete med Energi-
myndigheten och Naturvardsverket.**

Energimyndigheten har bidragit med underlag till kostnadsberakningar
och texter om ténkbara samhillseffekter. Texterna finns atergivna i av-
snitt 8 Samhdllseffekter vid dndrade kravnivder.

Naturvardsverket har bidragit med analyser av kravnivéernas effekter pa
utslédppen av vixthusgaser. Dessa finns atergivna i avsnitt 7 Klimateffek-
ter vid dndrade kravnivder.

I detta avsnitt inleds beskrivningen av de samhéllsekonomiska konse-
kvenserna med en sammanfattning av slutsatserna fran konsekvensutred-
ningen i Boverkets rapport fran 2019, en beskrivning av hur vi i enlighet
med nuvarande uppdrag fran regeringen tar analysen ett steg vidare samt
vilka osdkerheter som finns.

4.1 Slutsatser fran den forra utredningen
Boverket foreslog i sin rapport ar 2019 att omfattningen av de svenska
reglerna for laddinfrastruktur i huvudsak skulle motsvara den ldgsta niva
av krav som EU:s medlemslédnder maste tillimpa. Bedomningen var att
mer langtgdende krav skulle kunna leda till olénsamma investeringar for
enskilda foretag, utan visad samhéllsekonomisk 16nsamhet.

Nér det géller utbyggnaden av laddinfrastruktur vid byggnader var Bover-
kets bedomning att bdde forberedelsen for installation av laddningspunk-
ter och sjdlva installationen av laddningspunkter i stor utstrackning kom-
mer att folja den efterfragan som finns pd marknaden, oberoende av krav
1 byggregler. Bedomningen var att efterfragan darfor till stor del kommer

33 Boverket, rapport 2019:15, Nya krav p4 laddinfrastruktur fr laddfordon.
34 Se uppdraget frén regeringen i Bilaga 1.
3 Uppdrag till konsult i samarbete med Boverket.
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att ges av hur méngden laddfordon utvecklas, vilket i hog paverkas av
andra styrmedel.

Boverket bedomde dock att inforandet av EU:s ldgsta niv av krav pa lad-
dinfrastruktur skulle bidra genom krav pa forberedande ledningsinfra-
struktur till alla parkeringsplatser vid ny- och ombyggnad av bostadshus,
vilka troligen inte skulle ske i samma utstriackning utan krav. Bedom-
ningen var dven att kraven kan leda till utbyggnad pa platser dér efterfra-
gan av olika anledningar, till exempel av ekonomiska skél, inte kommer
att tillgodoses.

[ utredningen fran 2019 lyftes ocksé fram att en samhillsekonomisk be-
domning, dar eventuella miljovinster till f61jd av krav pa laddinfrastruk-
tur raknas med, skulle kunna vara en annan dn den rent foretagsekono-
miska bedomningen.

411 Synpunkter fran fokusgrupperna

I de branschdialoger som genomfordes i utredningen 201936 framkom att
1 princip alla deltagare var positiva till krav pa férberedande ledningsin-
frastruktur, di detta ger goda forutsittningar att mota olika framtida sce-
narier. Fastighetsédgare/byggherrar och byggentreprendrer sag inte heller
nagra storre tekniska eller ekonomiska problem med en sédan forbere-
delse, d&ven om de framforde att det kan vara lite mer komplext i ombygg-
nadsfallet.

Flera fastighetsidgare lyfte dock fram att fraigan om forberedelse for fram-
tida laddningspunkter, ur en fastighetsdgares perspektiv, ar en storre fraga
an enbart att installera kanaler. | forberedelsen behdver man édven till ex-
empel ta hdnsyn till byggnadens elsystem och ett framtida okat effektbe-
hov. Denna problematik utvecklas i avsnitt 6 Atgdirdskostnader vid ind-
rade kravnivder och avsnitt 10 Ovriga konsekvenser av dndrade kravni-

vder.

Nar det géller krav pa laddningspunkter foresprakade fastighetsdgarna
daremot en forsiktig utgangspunkt med minimikrav, bade vid ny- och
ombyggnad, och foredrog att i stillet l14ta marknadens efterfrdgan styra
utbyggnaden av laddningspunkter. De pekade pa en osékerhet infor fram-
tiden, ddr mer langtgaende krav riskerar att bidra till att felinvesteringar
gors, exempelvis om teknikutvecklingen eller alternativa branslen gor att

36 Se Boverket rapport 2019:15 Nya krav pd laddinfrastruktur for laddfordon, avsnitt 4.1
Branschdialog. Hiar aterges synpunkter pa krav pa ledningsinfrastruktur och laddnings-
punkter i samband med ny- och ombyggnad. Fokusgrupperna lamnade &ven synpunkter
pé bilparkeringens placering i férhallande till byggnaden liksom farhdgor om effektpro-
blematiken. Det dr dock inte relevant i nuvarande utredning.
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behoven av laddningspunkter vid byggnader uteblir, eller i alla fall blir
lagre.

Flera av representanterna for eldistributorer och fordonsbranschen me-
nade déremot att kraven i energiprestandadirektivet &r for 14gt stdllda och
att antalet laddningspunkter maste 6ka for att mota den kommande efter-
fragan. Samtidigt framholl andra att 4ven om efterfragan skulle 6ka kraf-
tigt under kommande &r sa &r det inte sjdlvklart att det behdvs tvingande
krav pa installation av laddningspunkter. Marknaden kan komma att mota
efterfragan i alla fall.

4.2 Malet med utredningen

Enligt uppdraget fran regeringen ska samhéllsekonomiska konsekvenser
och klimateffekter av dndrade kravnivaer pa laddinfrastruktur for elfor-
don belysas, dvs. det 4r en justering av ett befintligt styrmedel som ska
utredas.

Ar 2017 tog Energimyndigheten, tillsammans med ett antal andra myn-
digheter, fram rapporten “Strategisk plan for omstillning av transportsek-
torn till fossilfrihet”, ER 2017:07. Samma myndigheter tog darefter ar
2020 fram en uppfoljande rapport, ”Kontrollstation for Strategisk plan for
omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet”, ER 2020:03.

I den uppf6ljande rapporten anvéndes ett antal kriterier for att avgéra om
en enkel eller fordjupad samhéllsekonomisk analys av genomforda atgér-
der skulle géras. Om vi hér anvénder oss av samma kriterier landar vi
egentligen i att det finns ett behov av en foérdjupad analys.?’

Andrade kravnivaer enligt utredningsalternativet forviintas dock inte bi-
dra till patagliga utslappsreduktioner i relation till transportsektorns totala
koldioxidutslapp. Inte heller till patagliga effekter pa andra samhallsmal.
Det som dédremot skulle motivera en fordjupad analys ar att atgérdskost-
naderna for enskilda fastighetsdgare kan bli patagliga.

Det faktum att de direkta effekterna av dndrade kravnivéer &r svara att be-
doma innebar dock att d&ven beddmningarna i en fordjupad analys som ex-
empelvis effekter pa andra samhillsmal, fordelningseftekter och upp-
skattningen av samhéllskostnad per utsldppsminskning (kr/CO,) osv.
skulle bli alltfor osdkra. Utredningen har dérfor avgrinsats till en enklare
samhéllsekonomisk analys enligt kriterierna i uppfoljningen av den stra-
tegiska planen for omstéllning av transportsektorn.

37 Se Underlagsrapport till Kontrollstation for strategiska plan for omstéllning av trans-
portsektorn till fossilfrihet (Energimyndigheten ER2020:04, Bilaga 7 Bedomningar och
resultat frin samhéllsekonomiska analyser).
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For att svara mot uppdraget fran regeringen har utredningen tagit stéll-
ning till f6ljande fragor:

e Hur méanga fler skulle omfattas av d&ndrade kravnivéer?
e Hur manga laddningspunkter tillkommer?

e Hur paverkas atgirdskostnaderna for enskilda fastighetsdgare av dnd-
rade kravnivéer?

e Leder mer langtgéende krav till olonsamma investeringar for enskilda
foretag? Kan det leda till felinvesteringar?

e Hur paverkas de totala kostnaderna?

o Ar det nigon skillnad mellan parkeringars som #r avsedda att anvin-
das under l&ng respektive kort tid?

e Hur paverkas utsldppen av vixthusgaser av dndrade kravnivaer?

e Vigs atgardskostnaderna for laddinfrastruktur till f6ljd av krav upp
av miljovinsten i form av minskade utslapp av vaxthusgaser? Gor
dndrade kravnivaer nadgon skillnad?

e Vad blir skillnaden i omfattning och konsekvenser om undantagen
tillampas?

e Bor direktivets mojligheter till undantag tillimpas och i sé fall i vil-
ken utstrdckning?

o Tillgangen till laddinfrastruktur ska inte vara ett hinder for utveckl-
ingen av marknaden for laddfordon. Gor édndrade kravnivaer ndgon
skillnad?

o Styrmedlets additionalitet, dvs leder forslaget till att sddant &stad-
koms som annars inte skulle komma till stand?

4.3 Bade direkta och indirekta effekter ar
osakra

Nér det géller klimateffekter ska utredningen enligt uppdraget frén rege-

ringen belysa direkta och indirekta effekter for utslappen av vixthusgaser

av att kravnivaerna éndras.

De direkta effekterna av dndrade kravnivaer ar ett okat antal laddnings-
punkter och en utdkning av forberedande ledningsinfrastruktur till foljd
av héardare krav. Bedomningen av de direkta effekterna baseras dock pa
ett urval av byggnader och ett antagande om en viss &rlig ny- respektive
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ombyggnad, vilket i sig ger en viss osékerhet (se kommande avsnitt 5
Omfattning vid dndrade kravnivder).

De indirekta effekterna, dvs. i vilken utstrackning dndrade kravnivier pé
laddinfrastruktur paverkar antalet laddfordon &r d&nnu svérare att bedoma.
Det som hanteras i den hér utredningen handlar om i vilken utstrdckning
ett 0kat antal laddningspunkter ger incitament till att byta frén fordon som
drivs med fossila bréinslen till laddfordon. Indirekta effekter av ett okat
krav pa forberedande ledningsinfrastruktur har inte varit mojlig att be-
doma.

Eftersom effekten pa utslidpp av véxthusgaser ar direkt beroende av vilket
antagande man gér om hur manga laddfordon som tillkommer for varje
ytterligare laddningspunkt, blir &ven bedomningen av denna indirekta ef-
fekt mycket osdker. Detta resonemang utvecklas i avsnitt 7 Klimateffekter
vid dndrade kravnivder.

4.4 Additionaliteten ar osaker

Additionaliteten av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur i anslutning
till byggnader &r generellt svar att bedoma, dvs. huruvida dndrade kravni-
vaer for laddinfrastruktur medfor ndgot som annars inte skulle ske.

Att frangd minimikraven och stélla hogre krav, bade pa forberedande led-
ningsinfrastruktur och installation av laddningspunkter, for alla byggna-
der med minst fem parkeringsplatser innebér saklart att mojligheten att
ladda sitt fordon okar. Fragan &r dock om efterfragan av denna mojlighet
kommer att méta det kommande utbudet i alla omraden.

Som vi tidigare har nimnt var Boverkets beddmning i utredningen 2019
att utbyggnaden av laddinfrastruktur i anslutning till byggnader till stor
del kommer att f6lja marknadens efterfragan. Bedomningen var att ut-
byggnaden av laddningspunkter till storsta del kommer att ske dér efter-
frdgan finns och inte tvirtom. Krav pa laddinfrastruktur i anslutning till
byggnader bedomdes heller inte vara avgorande for att 6ka antalet ladd-
fordon i Sverige. Det finns dock olika sétt att se pa detta och krav pa lad-
dinfrastruktur i anslutning till byggnader kan ha ett visst signalvirde, vil-
ket skulle kunna utgoéra en viss grad av additionalitet.

Regeringen framhaller dock i sin klimatpolitiska handlingsplan att till-
géng till laddinfrastruktur ar en forutsittning for elektrifieringen av for-
donsparken och att en fortsatt utbyggnad av laddinfrastruktur generellt
har en betydelsefull roll for att 6ka antalet laddfordon. Och att en 6kning
av antalet laddfordon &r viktig for att kunna né etappmalet for inrikes
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transporter.’® I det avseendet ar additionaliteten av dndrade kravnivier
annu mer osaker.

441 Andra styrmedel bedoms ha storre effekt
Energimyndighetens strategiska plan for omstéllningen till en fossilfri
transportsektor fokuserar pé insatser inom tre omraden for att na trans-
portsektorns mal om 70 procent lagre vaxthusgasutslédpp 2030 jamfort
med 2010; transporteffektivt samhalle, energieffektiva och fossilftria for-
don och farkoster samt fornybara drivmedel. Sex myndigheter star bakom
den strategiska planen och dven hér lyfts att laddinfrastruktur generellt ar
en forutsittning for en 6kad utveckling av fossilfria fordon. Fragan ut-
vecklas dock inte ndrmare.*

I Energimyndighetens uppfoljande rapport frén ar 2020 lyfts att &ven om
utvecklingen gér at ratt hall s gar omstéllningen av transportsektorn for
langsamt. I utredningen lyfts att de styrmedel som viljs behover ge stora
vaxthusgasminskningar i nértid och vara sa kostnadseffektivt utformade

som mojligt.

Bland befintliga styrmedel for att 6ka andelen energieffektiva och fossil-
fria fordon lyfts inférandet av skéirpta krav fran EU pa utsldipp av koldi-
oxid fran ldtta fordon som det viktigaste for att nd malet for transportsek-
torn till 2030.4° Som ytterligare atgérd rekommenderas att bonus malus-
systemet som infordes 2018 foljs upp och utvirderas for att uppnd bdttre
effektivitet. Nar det giller att 6ka andelen fornybara drivmedel bedoms
reduktionsplikten*' ha storst potential for minskning av vaxthusgasutslap-
pen till 2030 och som ytterligare atgird rekommenderas regeringen att ut-
reda investeringsstdd till okad produktion av férnybara drivmedel.*?

38 En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019/20:65) lades
fram av regeringen i december 2019 och antogs av riksdagen i juni 2020 (bet
2019/20:MJU16).

39 Energimyndigheten (ER 2017:07), Strategisk plan for omstillningen av transportsek-
torn till fossilfrihet. Ovriga samordningsmyndigheter &r Naturvardsverket, Trafikverket,
Trafikanalys, Transportstyrelsen och Boverket.

40 Eyropaparlamentets och ridets forordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fast-
stillande av normer for koldioxidutsldpp for nya personbilar och for nya litta nyttofordon
och om upphédvande av forordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.

41 Reduktionsplikten innebér att alla drivmedelsleverantdrer varje ar maste minska vixt-
husgasutsldppen frén bensin och diesel med en viss procentsats. Se lagen (2017:1201) om
reduktion av véaxthusgasutsldpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel-
brinslen.

42 Energimyndigheten (ER 2020:03), Kontrollstation for strategisk plan for omstillning
av transportsektorn till fossilfrihet.
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Trafikverkets bedomning i utredningen Scenarier for att na klimatmadlet
for inrikes transporter fran mars 2020 dr ocksé att utbyggnad av ladd-
infrastruktur 4r en avgoérande fraga for transportsektorns elektrifiering. De
pekar dock pa att &ven om den absoluta merparten av laddning kommer
att vara s.k. hemmaladdning, s& kravs tillgang till offentlig laddinfrastruk-
tur for att marknaden for laddbara fordon ska oka visentligt. De lyfter att
pa vilket sétt och i vilken takt rikstdckande, offentlig laddinfrastruktur ska
byggas ut dr en strategisk fraga dar ett antal vigval behdver goras, till ex-
empel nér det géller ansvarsfordelning mellan offentlig sektor och né-
ringsliv.®

44.2 Krav pa laddinfrastruktur i anslutning till
byggnader ar ett komplement till den nationella
handlingsplanen

Som tidigare ndmnts har de krav som stills pd laddinfrastruktur i anslut-
ning till byggnader i energiprestandadirektivet tillkommit som ett kom-
plement till AFID-direktivet. Det direktivet stéller krav p& en nationell
handlingsplan for utvecklingen av marknaden for alternativa brénslen
inom transportsektorn och utbyggnaden av den tillhérande infrastruk-
turen. Sveriges nationella handlingsprogram for utbyggnad av infrastruk-
turen for alternativa branslen faststilldes 2016 och genomforandet rap-
porterades till EU-kommissionen i december 2019.%

4.5 Marknaden for laddfordon

I Boverkets nuvarande uppdrag fran regeringen lyfts att utbyggnaden av
laddinfrastruktur bor ske i sddan takt att den inte blir ett hinder for elektri-
fieringen av transportsektorn, vilket &ven anges som ett skl till att krav
pa laddinfrastruktur i anslutning till byggnader stills i energiprestandadi-
rektivet (aterigen som ett komplement till den nationella handlingspla-
nen).

Trafikverkets bedomning &r att en fortsatt elektrifiering av transportsek-

torn dr en forutsittning for att transportsektorns mal till 2030 ska uppnas.
I scenarioanalysen fran mars 2020 ir Trafikverkets bedomning att antalet
laddbara personbilar kommer att 6ka i snabb takt, framfor allt till foljd av

43 Trafikverket 2020:080, Scenarier for att na klimatmalet for inrikes transporter.

44 Se underlagsrapport frén Energimyndigheten, Rapportering av Underlag till Sveriges
rapportering enligt direktiv om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brdnslen
avseende 2019.
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inforandet av skérpta krav fran EU pa utsldpp av koldioxid fran latta for-
don (se avsnitt 4.1.1 Andra styrmedel bedoms ha storre effekt).

Trafikverket bedomer i sitt referensscenario att dessa krav tillsammans
med en positiv prisutveckling kan leda till en forséljningsandel av ladd-
fordon pa drygt 40 procent till 2030 och drygt 60 procent till 2050. Refe-
rensscenariot tar hénsyn till beslutade minimikrav pa laddinfrastruktur i
anslutning till byggnader, men géller utan hénsyn tagen till eventuellt
dndrade kravnivaer.

For att utvecklingen ska ta fart bedomer dock Trafikverket att tillgdngen
till laddinfrastruktur ar avgorande, for bade tunga och létta fordon, men
pekar ocksa pa att det behovs ekonomiska styrmedel for att uppna detta.
Och da handlar det &terigen om att tillgdngen till laddinfrastruktur inte
ska vara ett hinder for elektrifieringen av transportsektorn.

4.5.1 Andel laddfordon idag

Trafikanalys gor arligen korttidsprognoser for den svenska végfordons-
flottan. Laddfordon (rena elbilar och laddhybrider) finns framfor allt som
personbilar och létta lastbilar. Av totalt 5,5 miljoner fordon i trafik i
denna kategori (personbilar + ldtta lastbilar) utgjorde laddfordon ar 2019
drygt 1,8 procent (100 900 st).*¢

Utvecklingen bedoms dock vara snabb och andelen laddfordon antas dka
kraftigt de ndrmaste tre &ren. I prognosen tas hénsyn till nuvarande krav
pa laddinfrastruktur.

Personbilar

Enligt prognosen fran maj 2020 fanns det i Sverige knappt 4,9 miljoner
personbilar i trafik ar 2019. Av dessa var 0,6 procent elbilar (33 300 st)
och 1,4 procent var laddhybrider (66 600 st).*” Dvs. totalt ungefar tva
procent av personbilsflottan var s.k. laddfordon ar 2019.

Nyregistrerade personbilar ar 2019 var totalt knappt 367 000 stycken. Av
dessa var drygt fyra procent elbilar (15 800 st) och knappt sju procent var
laddhybrider (24 900 st).

43 Trafikverket 2020, Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter, Publika-
tionsnummer 2020:080

46 Trafikanalys 2020, Korttidsprognos for den svenska vigfordonsflottan — metoder och
antaganden, PM 2020:2

47 Elbilar och laddhybrider ér beroende av laddning med sladd. Utéver detta finns s.k. el-
hybrider som i stéllet laddas via sin forbranningsmotor.
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Trafikanalys beddmning &r att nyregistreringen av elbilar kommer att 6ka
med 50 procent under 2020, med 40 procent under 2021, med 30 procent
under 2022 och med 20 procent under 2023.

Motsvarande beddmning for laddhybrider &r att nyregistreringen kommer
att 6ka med 40 procent under 2020 och dérefter med 20 procent arligen
fram till 2023. 48

Uppgifter om nybilsforsiljningen redovisas av bl.a. Bil Sweden. Hittills
under aret dr andelen laddbara bilar i nybilsforsdljningen 26,5 procent
jamfort med 11,2 procent samma period forra aret (januari—juli)*.

Latta lastbilar

Motsvarande uppgifter for litta lastbilar dr att totalt antal létta lastbilar 1
trafik ar 2019 var ungefar 585 000 st. Av dessa var en procent elbilar

(3 900 st) och noll procent laddhybrider (4 st).

Nyregistrering totalt 2019 var totalt 55 600 litta lastbilar. Av dessa var tre
procent elbilar (1 400 st) och ingen var laddhybrid.

Enligt Trafikanalys &r utvecklingen av elektrifiering av létta lastbilar svar
att bedoma. I sina prognoser har de anvént 4,5 procents 6kning av nyregi-
strering av rena elfordon under 2020 och att nyregistreringen okar till nio
procent ar 2023.

Nyregistreringen av laddhybrider antas ddremot vara noll.*°

Bussar
For bussar géller att andelen elfordon i trafik ar 2019 var tva procent (268
st av totalt 15 000 st). Nyregistreringen av elfordon 2019 var 12 procent.

Tunga lastbilar
Ar 2019 fanns det totalt 84 000 tunga lastbilar i trafik. 98 procent drivs av
diesel och biodiesel, en procent av bensin och en procent av gas.’!

48 Trafikanalys 2020.

4 http://www.bilsweden.se/statistik/nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-
2020/fortsatt-minskning-av-nyregistreringarna-i-juli-trots-vissa-ljusglimtar Himtad 2020-
09-01.

30 Trafikanalys 2020.

3! Trafikanalys 2020.
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5 Omfattning vid andrade
kravnivaer

De dndrade kravnivaerna innebar 6kade krav pa bade forberedande led-
ningsinfrastruktur och antal laddningspunkter per byggnad/parkering som
omfattas av krav. Bade skattningen av hur manga fler byggnader/parke-
ringar som omfattas av kraven och skattningen av tillkommande ladd-
ningspunkter i anslutning till dessa &r dock oséker och resultaten bor tol-
kas utifran detta faktum.

5.1 Skattningarna baseras pa ett urval

Liksom i Boverkets utredning 2019 baseras skattningen av hur manga
byggnader som omfattas av kraven pa ett urval av byggnader fran Lant-
maéteriets fastighetsregister. Bearbetningar och berdkningar har utforts av
ett konsultforetag pa uppdrag av Energimyndigheten i samarbete med Bo-
verket.>

511 Skattning av totalt bestand och urval av
byggnader

Vid fastighetstaxering faststiller Skatteverket en typkod for varje fastig-
het. Indelning gors enligt atta fastighetstyper med tresiffriga undergrup-
per, dir exempelvis typkod 320 dr Hyreshusenhet, bostider. Totalt finns
87 olika typkoder.>?

Det totala bestandet, dvs. samtliga typkoder, utgors av ungefar 3 300 000
fastigheter. Ett urval pa 1 000 fastigheter har gjorts fran de olika typko-
derna utifrén varje typkods andel i det totala bestandet.>*

Urvalet pa 1 000 fastigheter har sedan delats in i grupperna bostadshus,
byggnader som inte dr avsedda for bostdder och ouppvirmda byggnader.
Varje byggnad i urvalet har granskats for att kunna bedéma om byggna-
den skulle triffas av kraven. Resultaten har sedan applicerats pa det totala
bestandet i utredningen for att kunna uppskatta hur &ndrade kravnivéer
paverkar.

52 Sweco 2020.

53 Sweco 2020. Se dven t.ex. Skatteverkets information, https://www.skatteverket.se/fore-
tagochorganisationer/skatter/fastighet/fastighetstaxering/typko-
der.4.3f4496fd14864cc5ac9126d.html Hamtad 2020-09-01.

4 Dys. om fastigheter med typkod 320 Hyreshusenhet, bostider, utgdr x procent av det
totala bestandet, utgdrs ocksa x procent av fastigheterna i urvalet av typkod 320.
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5.1.2 Parkeringsplatser for langre eller kortare tid

I redovisningen for byggnader som inte dr avsedda for bostader ska enligt
uppdraget skillnad goras pa parkeringsplatser som ar avsedda att anvén-
das under léngre eller kortare tid.

Grénsvirdet har i denna utredning lagts pa tre timmar, dvs. parkerings-
platser som normalt anvénds kortare tid dn tre timmar betraktas som par-
keringar som &r avsedda att anvandas under kort tid och parkeringsplatser
som normalt anvinds tre timmar eller mer betraktas som parkeringar som
ar avsedda att anvdndas under lang tid.

I de fall det har varit svart att bedoma hur lang den normala parkeringsti-
den dr har bedomningen gjorts utifran byggnadens funktion och ldge och
inte efter eventuell reglerad tidsbegriansning.

51.3 Skattning av arlig ny- och ombyggnad

Baserat pé statistik fran Statistiska centralbyran, SCB, och uppgifter fran
Skatteverket om nybyggnadsér for byggnaderna i urvalet antas andelen
nybyggnad per ar vara 0,6 procent av det totala byggnadsbestandet.>

Andelen byggnader som varje ar genomgar en ombyggnad enligt definit-
ionen i PBL*¢ och som ocksa uppfyller de krav som stills i direktivet an-
tas vara 0,8 procent av bestédndet.”’

Med dessa antaganden traffas varje ar totalt 1,4 procent av det totala
byggnadsbestandet av kraven pa laddinfrastruktur. Detta antagande an-
vands for samtliga byggnadskategorier. Samma antagande gjordes i Bo-
verkets utredning fran 2019.%8

5.2 Uppskattat antal byggnader som omfattas
av kraven

Skattningen av hur manga byggnader som arligen omfattas av nuvarande

respektive dndrade kravnivaer baseras pa antagandet om arlig ny- och

ombyggnad pa 0,6 respektive 0,8 procent enligt ovan. Detta ger att drygt

40 procent bedoms vara nybyggnad och knappt 60 procent i varje kate-

gori beddms vara ombyggnad.

33 Sweco 2020.

361 kap. 4 § PBL.

37 Sweco 2020. Enligt energiprestandadirektivet ska renoveringstgarden omfatta an-
tingen bilparkeringen eller byggnadens elektriska infrastruktur (for bilparkering inuti
byggnaden) eller bilparkeringen eller bilparkeringens elektriska infrastruktur (for bilpar-
kering utanfor byggnaden) for att kraven pé laddinfrastruktur ska gilla.

38 Boverket 2019.
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5.21 Totalt antal byggnader per ar

Andrade kravnivaer beddms innebira att totalt ytterligare knappt 900
byggnader per &r omfattas av krav jaimfort med de krav som géller idag.
Antalet tillkommande nybyggnadsfall bedoms vara totalt knappt 400 per
ar och antalet tillkommande ombyggnadsfall drygt 500 (se Tabell 4).

Tabell 4: Totalt antal ytterligare byggnader per ar som omfattas av krav vid and-

rade kravnivaer jamfort med nuvarande.

Boverket

Bostadshus | Byggnader Byggnader Totalt antal
som inte ar som inte d@r |tillkommande
avsedda for | avsedda for | byggnader

bostader bostader per ar
— uppvarmda — oupp-
viarmda
Antal 651 211 24 886
tillkommande
byggnader
darav 279 90 10 379
nybyggnad
darav 372 121 14 507
ombyggnad
Bostadshus

Den storsta skillnaden finns bland bostadshus, dér skillnaden uppskattas
vara ungefdr 650 byggnader per ar (se Tabell 4). Cirka 280 av dessa be-
doms vara nybyggnadsfall och cirka 370 bedoms vara ombyggnadsfall.

Parkeringar i anslutning till bostadshus bedoms till absolut storsta del
vara parkeringar som dr avsedda att anvdndas under lang tid.>

Byggnader som inte dr avsedda for bostader — uppvarmda

For uppvarmda byggnader som inte dr bostidder uppskattas skillnaden
vara drygt 200 byggnader per ar. 90 av dessa bedoms vara nybyggnads-
fall och ungefir 120 bedoms vara ombyggnadsfall.

Parkeringar i anslutning till uppvarmda byggnader som inte &r bostéder
bedoms till storsta del vara parkeringar som ér avsedda att anvindas un-
der lang tid. Vid éndrade kravnivaer bedoms andelen parkeringar som é&r

39 Andelen parkeringar som ér avsedda att anviindas under ldng tid i anslutning till bo-
stadshus bedoms vid éndrade krav vara 98 procent, vid nuvarande krav 100 procent.
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avsedda att anvidndas under ling tid i anslutning till uppvarmda byggna-
der som inte &r bostader vara 71 procent jamfort med 68 procent med nu-
varande kravnivaer (se Tabell 5).

Tabell 5: Uppskattat antal byggnader per ar som omfattas av kraven vid nuva-

rande krav och vid &ndrade kravnivaer.

Antal bygg- | Bostadshus Byggnader darav parke- | darav parke- Byggnader darav parke- | darav parke-

nader som som inte & | ringar som &r | ringar som &r | som inte & | ringar som &r | ringar som &r

omfattas av avsedda for avsedda att avsedda att avsedda for avsedda att avsedda att

krav: bostader — anviandas un- | anvandas un- bostdder — | anvédndas un- | anvandas un-
) uppvarmda der lang tid der kort tid ouppvarmda der lang tid der kort tid

Nuvarande 763 990 678 313 0 0 0

krav

darav 327 424 0

nybyggnad

darav 436 566 0

ombyggnad

Andrade 1414 1202 858 343 24 24 0

kravnivaer

darav 606 515 10

nybyggnad

darav 808 687 14

ombyggnad

Skillnad i 651 211 180 31 24 24 0

omfattning:

darav 279 90 10

nybyggnad

darav 372 121 14

ombyggnad

Uppdelningen pa parkeringar som &r avsedda att anvandas under lang respektive
kort tid gors endast pa totalt antal byggnader som omfattas i varje kategori, ej for
ny- respektive ombyggnad.

Byggnader som inte dr avsedda for bostader — ouppvarmda

Vid dndrade kravnivaer, dér krav dven stélls pa ouppvarmda byggnader,
tillkommer 24 ouppvéirmda byggnader med parkeringar per ar. 10 av
dessa bedoms vara nybyggnadsfall och 14 bedoms vara ombyggnadsfall.

Samtliga parkeringar i ouppvarmda byggnader beddms vara parkeringar
som &r avsedda att anvdndas under 14ng tid.

Boverket
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5.3 Uppskattat antal laddningspunkter till foljd
av krav

Utifrén hur ménga byggnader per &r som beddms tréffas av kraven i de

olika kategorierna har antalet laddningspunkter vid nuvarande och énd-

rade kravnivaer skattats (se Tabell 3 i avsnitt 3.3 Utredningsalternativet).

5.3.1 Totalt antal tillkommande laddningspunkter per
ar

Andrade kravnivaer bedéms innebira att totalt ytterligare knappt 17 100
laddningspunkter per ar tillkommer jaimfort med de krav som géller idag.
Antalet tillkommande laddningspunkter i anslutning till nya byggnader
beddms vara ca 7 300 per ar och antalet tillkommande laddningspunkter
vid ombyggnad ca 9 700 (se Tabell 6).

Tabell 6: Totalt antal ytterligare laddningspunkter per ar vid andrade kravnivaer
jamfort med nuvarande.

Bostadshus | Byggnader Byggnader Totalt antal
som inte &r | som inte dr |[tillkommande
avsedda for | avsedda for laddnings-

bostader bostader punkter
— uppvarmda — oupp- per ar
varmda

Antal 5357 10 670 1062 17 089
tilkommande

laddnings-

punkter

darav 2 296 4573 455 7324
nybyggnad

darav 3 061 6 097 607 9765
ombyggnad
Bostadshus

For bostadshus finns idag inga krav pa laddningspunkter, endast krav pa
forberedande ledningsinfrastruktur for parkeringar med mer 4n tioparke-
ringsplatser. Utredningsalternativet innebar dock dven krav pa installation
av laddningspunkter vid 20 procent av parkeringsplatserna for parke-
ringar med minst fem parkeringsplatser, vilket gor att knappt 5 400 ladd-
ningspunkter i anslutning till bostadshus bedoéms tillkomma varje ar,
samtliga ar parkeringar som dr avsedda att anvindas under lang tid (se
Tabell 7).
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Byggnader som inte dr avsedda for bostader — uppvarmda
For uppvdrmda byggnader som inte dr bostidder innebéar dagens krav in-

39

stallation av minst en laddningspunkt for parkeringsplatser med mer &n

tio parkeringar. I utredningsalternativet &r kravet i stillet installation av

laddningspunkter till 20 procent av parkeringsplatserna for parkeringar

med minst fem parkeringsplatser (dock minst en laddningspunkt per par-

kering). Vid dndrade kravnivéer bedoms antalet tillkommande laddnings-

punkter i anslutning till uppvérmda byggnader som inte dr bostadshus

vara knappt 10 700. Av dessa bedoms drygt 81 procent vara sddana par-

keringar som 4r avsedda att anvindas under l4ng tid och knappt 19 pro-

cent avsedda att anvidnda under kort tid (se Tabell 7).

Tabell 7: Uppskattat antal tilkommande laddningspunkter per ar vid nuvarande
krav och vid andrade kravnivaer.

Antal ladd- | Bostadshus Byggnader darav parke- | darav parke- Byggnader darav parke- | darav parke-

ningspunk- som inte &r | ringar som &r | ringar som &r | som inte & | ringar som &r | ringar som ar

ter till foljd avsedda for avsedda att avsedda att avsedda for avsedda att avsedda att

av krav: bostader — anvandas un- | anvandas un- bostdder — | anvédndas un- | anvandas un-
) uppvarmda der lang tid der kort tid ouppvarmda der lang tid der kort tid

Nuvarande 0 991 678 313 0 0 0

krav

darav 0 425 0

nybyggnad

darav 0 566 0

ombyggnad

Andrade 5357 11 661 9 371 2290 1062 1062 0

kravnivaer

darav 2 296 4998 455

nybyggnad

darav 3 061 6 663 607

ombyggnad

Skillnad i 5357 10 670 8 693 1977 1062 1062 0

omfattning:

darav 2 296 4573 455

nybyggnad

darav 3 061 6 097 607

ombyggnad

Uppdelningen pa parkeringar som ar avsedda att anvandas under lang respektive
kort tid gors endast pa totalt antal byggnader som omfattas i varje kategori, ej for
ny- respektive ombyggnad.
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Byggnader som inte dr avsedda for bostader — ouppvarmda

Idag finns inga krav pa vare sig forberedande ledningsinfrastruktur eller
laddningspunkter for ouppviarmda byggnader, eftersom skyldigheten en-
ligt energiprestandadirektivet endast omfattar uppvarmda byggnader. Ut-
redningsalternativet innebdr dock att samma krav stélls pd ouppviarmda
byggnader som inte dr bostadshus som pa uppvirmda. Vid saddana krav
beddms antalet tillkommande laddningspunkter for ouppvarmda byggna-
der vara ungefar 1 060. Samtliga bedoms vara parkeringar som ar av-
sedda att anvéndas under lang tid (se Tabell 7).

5.3.2 Totalt antal laddningspunkter fér langre
respektive kortare tid

Vid adndrade kravnivaer bedoms antalet tillkommande laddningspunkter
vid parkeringar som dr avsedda att anvéndas under langre tid utgora totalt
81 procent och antalet tillkommande laddningspunkter vid parkeringar
som &r avsedda att anvindas under kortare tid 19 procent.

Av tillkommande laddningspunkter vid parkeringar som dr avsedda att
anvindas under langre tid bedoms 90 procent vara i anslutning till upp-
viarmda byggnader ¢j avsedda for bostdder och 10 procent i ouppvarmda

byggnader (se Tabell 7).
5.3.3 Uppskattat antal laddningspunkter till 2025 och
2030

Bedomningarna om arligt tillkommande laddningspunkter ar osdkra,
framfor allt eftersom skattningen av arlig nybyggnad och ombyggnad &r
osidker. En grov uppskattning av antalet laddningspunkter som sékerstalls
genom dndrade kravnivaer till &r 2025 och ar 2030 kan dock goras genom
antagandet om att den arliga ny- och ombyggnaden &r konstant i forhal-
lande till det totala byggnadsbestandet (se avsnitt 5.1.3 Skattning av drlig

ny- och ombyggnad).

Med denna enkla metod kan antalet laddningspunkter till &r 2025 upp-
skattas vara totalt 72 000 och till &r 2030 knappt 163 000 vid ny- och om-
byggnad.®°

Motsvarande grova berdkning med nuvarande krav skulle ge totalt 4 000
tillkommande laddningspunkter till & 2025 vid ny- och ombyggnad och
knappt 9 000 till ar 2030.°!

60 Startar 2021 ger 18 079 x 4 = 72 316 till ar 2025 och 18 089 x 9 = 162 801 till &r 2030.
61 Startar 2021 ger 991 x 4 = 3 964 till ar 2025 och 991 x 9 = 8 919 till &r 2030.
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6 Atgardskostnader vid
andrade kravnivaer

Totala atgérdskostnader per &r omfattar bade kostnader for forberedande
ledningsinfrastruktur och kostnader for installation av laddningspunkter.
For vissa byggnader tillkommer dven kostnader for kapacitetssikring,
dvs. en kostnad for forstarkning av matande nit och dartill kommande an-
slutningsavgifter. Skattningen av kostnader utgar fran hur manga byggna-
der som omfattas av krav och hur minga laddningspunkter som tillkom-
mer vid dndrade kravnivéer jamfort med nuvarande. I avsnittet finns
ocksé kostnadsexempel for tva olika typfall.

6.1 Skillnad i total kostnad vid andrade
kravnivaer

Skattningen av totala kostnader for installation av samtliga laddnings-
punkter med tillhorande ledningsinfrastruktur enligt uppgifter i forega-
ende avsnitt finns i1 Tabell 8. De totala kostnaderna per ar vid dndrade
kravnivaer bedoms vara drygt 510 miljoner kronor, vilket kan jamforas
med knappt 140 miljoner kronor per ar med nuvarande krav. Skillnaden i
totala kostnader vid dndrade kravnivaer jamfort med nuvarande bedoms

vara ungefér 375 miljoner kronor per ar (se Tabell 8).

Tabell 8: Totala kostnader vid nuvarande och andrade kravnivaer

Totala Bostadshus | Byggnader | ddrav parke-| darav par- | Byggnader |darav parke- | ddrav par- | Totala
kostnader som inte &r | ringar som keringar som inte &r | ringar som | keringar kostnader
per ar, avsedda for | dr avsedda | som &r av- | avsedda for | &r avsedda |som &r av-
mnkr bostader — att anvéan- sedda att bostader — | att anvan- sedda att

uppvarmda | das under anvandas oupp- das under anvandas

lang tid under kort varmda lang tid under kort
tid tid

Nuvarande 78 58 44 15 0 0 137
krav
Andrade 160 324 260 64 28 28 513
kravnivaer
Skillnad i 82 266 216 50 28 28 376
omfattning

Totala kostnader omfattar bade kostnader for férberedande ledningsinfrastruktur
och kostnader for installation av laddningspunkter enligt krav for respektive kate-
gori.
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De totala kostnaderna for parkeringar som ar avsedda att anvdndas under
léangre tid bedoms vid &dndrade kravnivier vara totalt 288 miljoner kronor
per ar och for parkeringar som ar avsedda att anvandas under kortare tid
64 miljoner kronor per &r.

6.1.2 Behov av kapacitetssakring

Forutom att antalet byggnader som omfattas av dndrade kravnivaer ar
hogre och att kraven ér hardare, sé ar en ytterligare forklaring till de
Okade kostnaderna ett eventuellt behov av forstarkning av matande nét.
Denna kapacitetssdkring bedoms inte vara aktuell vid nuvarande krav,
men kommer i vissa fall att behovas vid dkade krav pé antal laddnings-
punkter. Detta intraffar sarskilt vid ombyggnad, da fastighetsdgaren sjélv
ofta far sta for kostnaderna for kapacitetssdkring. Vid nybyggnad ar det
natdgaren som sikerstiller effektbehovet. ©2

For mindre fastigheter med mindre abonnemang kan forstiarkning vara
aktuell vid 5—6 laddningspunkter. Storre fastigheter har ofta redan en
bittre kapacitet, vilket innebér att behovet av forstirkning faller ut forst
vid ett hogre antal laddningspunkter (25-30). Med andra ord beror beho-
vet av forstarkning pa vilken kapacitet som redan finns i byggnaden.

Kostnaderna for kapacitetssakring ingér i totala kostnader genom forvan-
tat varde, dvs. utifran sannolikheten att det intridffar for respektive bygg-
nad.® Skillnaden i kostnad for enskilda fastighetsédgare vid behov av ka-
pacitetssékring framgér i de olika kostnadsexemplen nedan.

6.2 Totala kostnader vid nuvarande krav

Vid nuvarande krav bedéms de totala kostnaderna vara hogre for
bostadshus &n for byggnader som inte &r avsedda for bostidder (se Tabell
8). Detta forklaras av skillnaden i krav mellan dessa bada kategorier.

Generellt innebar nuvarande krav framfor allt kostnader for
foreberedamde ledningsinfrastruktur, sarskilt for bostadshus.
Ledningsinfrastruktur innebéar enligt definition i bade energiprestanda-
direktivet och i PBF tomma ror for senare installation av laddnings-
punkter.®

I berdkningarna av totala kostnader ingar dock viss schaktning, bade vid
nuvarande och dndrade kravnivaer. Samma antagande gjordes i Boverkets
utredning 2019. Denna kostnad kan i ménga fall vara en del av kostnaden

2 Vem som betalar for kapacitetssikring dr reglerat i 8 kap. ellagen (1997:857).
63 Sweco 2020.
%4 Energiprestandadirektivet och PBF.
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for de arbeten som dnda gors vid bdde nybyggnad och ombyggnad, dvs.
det &r inte sjdlvklart att den ska belasta férberedande lednings-
infrastruktur enligt ovan.

Nuvarande krav for bostadshus innebér foreberedande lednings-
infrastruktur till samtliga parkeringsplatser men inga krav pé
laddningspunkter, medan kraven for 6vriga uppvarmda byggnader
innebér ledningsinfrastruktur till 20 procent av parkeringsplatserna och
installation av minst en laddningspunkt per parkering.

Vid nuvarande krav omfattas varje ar totalt 763 bostadshus och 990
uppvarmda byggnader som ej dr bostdder (se avsnitt 5 Omfattning vid
dndrade kravnivder). For bostadshus omfattar totala kostnader per ar
endast kostnader for forberedande ledningsinfrastruktur, medan totala
kostnader for 6vriga byggnader dven omfattar kostnader for laddnings-
punkter (990 st).

Nuvarande krav omfattar inte ouppvarmda byggnader, varfor totala
kostnader for denna kategori ér noll.

6.3 Totala kostnader vid andrade kravnivaer
Utredningsalternativet innebér att i princip samma krav stills pa samtliga
byggnader. Bade bostdder och byggnader som ¢j dr avsedda for bostiader
ska vid dndrade kravnivéer ha ledningsinfrastruktur till samtliga
parkeringsplatser och laddningspunkter vid 20 procent av parkerings-
platserna. For byggnader som inte dr avsedda for bostéder géller dock
liksom vid nuvarande krav att minst en laddningspunkt per parkering
maste installeras.

Skillnaden i totala kostnader mellan olika byggnadskategorier vid
andrade kravnivaer beror dérfor till storsta del pa antalet byggnader som
omfattas av krav och antal laddningspunkter i de olika kategorierna, men
dven pa ett okat krav pa forberedande ledningsinfrastruktur (tomma ror
inkl. viss schaktning enligt beskrivning i avsnitt 6.2 Totala kostnader vid
nuvarande krav).

Vi dndrade krav omfattas varje ar 1 415 bostadshus, 1 202 uppvarmda
byggnader som ej dr bostider och 24 ouppviarmda byggnader. Antalet
laddningspunkter &r varje ar 5 356 i anslutning till bostadshus, 11 661 1
anslutning till uppvarmda byggnader som ¢j ar bostidder och 1 062 i
ouppviarmada byggnader (se avsnitt 5 Omfattning av dndrade
kravnivder).
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Vid dndrade kravnivaer, med i princip samma krav for bostadshus som
for ovriga byggnader, bedoms totala kostnader per ar i stéllet vara hogre
for byggnader som inte dr avsedda for bostiader (se Tabell 8). Den frimsta
anledningen é&r att antalet laddningspunkter i anslutning till dessa
byggnader dr mer dn dubbelt s4 manga som for bostadshus.

6.4 Genomsnittlig kostnad per byggnad
Den totala kostnaden per byggnad ar olika frén fall till fall. Ett grovt ge-
nomsnitt (totala kostnader / antal byggnader som tréffas av kraven) for re-

spektive byggnadstyp kan dock goras (se Tabell 9).

Tabell 9: Genomsnittlig kostnad per fastighet med nuvarande och andrade

kravnivaer
Kostnader per Bostadshus Byggnader som Byggnader som
fastighet (kr) inte ar inte &r
avsedda for avsedda for
bostader bostader
— uppvarmda — ouppvarmda
Nuvarande krav 102 200 58 600 0
Totala kostnader 78 000 000 58 000 000 0
Antal fastigheter 763 990 0
Andrade 113 000 269 600 1200 000
kravnivaer
Totala kostnader 160 000 000 324 000 000 28 000 000
Antal fastigheter 1415 1202 24
Skillnad i
genomsnittlig 70 200 211 000 1200 000
kostnad per
fastighet

Totala kostnader omfattar bade kostnader for férberedande ledningsinfrastruktur
och kostnader for installation av laddningspunkter.

For bostadshus blir skillnaden i genomsnittlig kostnad per fastighet unge-
far 70 000 kronor mer &n vid nuvarande krav. Skillnaden i genomsnittlig
kostnad per fastighet dr dock storst for byggnader som inte dr avsedda for
bostdder (se Tabell 9).

6.5 Kostnadsexempel

Tabell 10 visar kostnaderna for laddningspunkter och forberedande led-
ningsinfrastruktur for ett bostadshus med totalt 30 parkeringsplatser.
Detta exempel visar pé att skillnaden i kostnad mellan olika fall kan bli
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stor, framfor allt beroende p& huruvida forstiarkning av matande nét kravs
eller ej.

Har studeras en byggnad med parkering utanfor huset med totalt 30 par-
keringsplatser. I berdkningsexemplet antas att installationerna gors i sam-
band med ombyggnad, dir underlaget antas vara asfalt. Avstandet fran
parkeringsplatsen till byggnadens elrum antas vara 30 meter.

Laddstolparna som installeras antas ha 3,6 kW markeffekt.®

Total kostnad utan behov av kapacitetssakring

Forutsatt att befintliga abonnemang ér tillrdckliga och forstarkning av
matande nit inte &r nddvandig kopplas tillkommande kostnader vid &dnd-
rade kravnivaer endast till tillkommande laddningspunkter (inklusive
kablar). Detta eftersom nuvarande krav for bostadshus endast omfattar
forberedande tomma rdr till parkeringen och till varje parkeringsplats.

Andrade kravnivaer jimfért med nuvarande innebir i detta fall att sex
laddningspunkter maste installeras. Denna atgird bedoms innebéra en yt-
terligare kostnad pé ungefar 36 500 kronor jamfort med kostnaden vid
nuvarande krav (se Tabell 10).

Total kostnad vid behov av kapacitetssdkring

Forstarkningsétgérder av matande nét kan dock bli aktuellt vid dndrade

kravnivaer, beroende pé vilken kapacitet som redan finns i byggnaden. I
de fall en sddan kapacitetssikring krivs, kan en kostnad pa ungefar

360 000 kronor tillkomma. Utdver detta kan dven en kostnad pa 10 000

kronor for laststyrning tillkomma.

For mindre fastigheter med mindre abonnemang kan forstirkning vara
aktuell vid 5—6 laddningspunkter. Storre fastigheter har ofta redan en
bittre kapacitet, vilket innebér att behovet av forstirkning faller ut forst
vid ett hogre antal laddningspunkter (25-30).

Installation av laddningspunkter vid 20 procent av parkeringsplatserna i
en byggnad med totalt 30 parkeringsplatser innebar att 6 laddningspunk-
ter ska installeras. For en fastighet med behov av forstarkningsatgirder
kan kostnaderna vid dndrade kravnivéer dirmed bli runt 500 000 kronor
(se Tabell 10).

95 Sweco 2020. Vid nybyggnad antas underlaget i stéllet vara gris eller grus.
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Tabell 10: Exempel pa berdknade totala kostnader for laddningspunkter och for-
beredande ledningsinfrastruktur for befintligt bostadshus med totalt 30 parke-

ringsplatser.
Total kostnad for | Nuvarande krav | Andrade kravnivaer Skillnad
olika typfall (kr)
Ledningsinfra- Ledningsinfrastruktur
struktur till varje till varje parkerings-
parkeringsplats, plats, laddningspunk-
inga laddnings- ter till 20% av parke-
punkter ringsplatserna
Bostadshus med
30 parkerings- 92 000 128 500 36 500
platser, utan be-
hov av kapaci-
tetssdkring
darav forbereda 48 500 48 500 0
med ror till
parkeringsyta
darav forbereda 43 500 43 500 0
med ror till varje
p-plats
darav laddnings-
punkter till 20% av 0 36 500 36 500
p-platserna (inkl.
kablar)
Tillagg vid behov
av kapacitets- 0 361 000 361 000
sakring
Tillagg 0 10 000 10 000
laststyrning
Bostadshus med
30 parkerings- 92 000 499 600 407 600

platser, vid be-
hov av kapaci-
tetssdkring

Kapacitetssakring och tillagg for laststyrning beddéms inte vara nédvandigt vid nu-

varande krav.
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7 Klimateffekter vid andrade
kravnivaer

Detta avsnitt innehéller en sammanfattning av Naturvardsverkets berak-
ning av effekt pa utslépp av vixthusgaser vid dndrade kravnivaer jamfort
med nuvarande. Mer detaljerade berdkningar finns i Bilaga 4.

71 Sammanfattning av berakningarna

Effekten pé vixthusgasutslapp &r tidigare berdknad av de tidigare plane-
rade och nu inférda kraven pa laddningspunkter. Kraven infordes i PBL
och i PBF i maj 2020. Berédkningar av effekter pa utslapp av viaxthusgaser
finns redovisade i Boverkets rapport 2019:15.6

Dessa nya berdkningar redovisar effekten av foreslagna ytterligare krav
enligt utredningsalternativet pa laddinfrastruktur vid byggnader jaimfort
med redan beslutade krav.

Tvé olika berdkningssétt redovisas:

1. Likartade berdkningsforutsattningar anvands som i Boverkets rapport
2019:15. Den ytterligare effekten berdknas utover beslutade krav med
samma berdkningsforutsittningar.

2. Ny schablonberikning utfors for beslutade krav och den ytterligare
effekten av krav enligt utredningsalternativet.

Berikningarna bygger pé tillkommande laddningspunkter, dvs. den in-
stallation som behovs for att fordonet ska kunna laddas och omfattar inte
effekten av tillkommande ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for elekt-
riska kablar. Kraven pa tillkommande ledningsinfrastruktur underlattar
for senare installation for laddning och ger ddrmed dven pa sikt en indi-
rekt klimatvinst. Denna effekt dr &nnu svarare att berdkna och har bort-
setts ifrdn i berdkningarna. Skulle den beaktas 6kar klimatvinsten.

Den stora skillnaden mellan de bada berdkningarna (1) och (2) handlar
om vilket antagande man gér om hur manga laddfordon som tillkommer
for varje ytterligare laddningspunkt.®’ I tidigare berdkningar (1) antogs att
varje tillkommande laddningspunkt gav incitament till ett nytt laddfor-

% Boverket 2019.

67 Alternativ (1) motsvarar den berikning som gjordes i Boverkets rapport 2019:15. Var-
ken Naturvardsverket eller Energimyndigheten deltog i dessa berékningar, utan detta hy-
potetiska antagande var helt och hallet Boverkets.
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don, dvs. en effekt pa 100 procent. I den nya schablonberdkningen &r an-
tagandet att effekten i stillet ar tio procent, vilket &r i paritet med de anta-
ganden som gjordes i Naturvérdsverkets underlag for klimatredovisning
enligt klimatlagen. Detta beskrivs ndrmare i Bilaga 4.

Tidigare berikningar (1) visade att hypotetiskt®® kan de redan inforda
kraven leda till en utsldppsminskning pé ca 87 000 ton koldioxidekviva-
lenter (CO2e) per &r, ar 2025. Med uppdaterade uppgifter om antalet ladd-
ningspunkter vid de redan inforda kraven blir utslippsminskningen

86 000 ton CO»e per ar, ar 2025. Om motsvarande berdkning gors for ar
2030 med de redan inférda kraven och med de uppdaterade uppgifterna
blir utsldppsminskningen 93 000 ton COse per ar.

De foreslagna ytterligare kraven pé laddningspunkter berdknas med de ti-
digare gjorda berikningsantagandena kunna leda till en ytterligare ut-
slappsminskning med 110 000 ton COze/ér, ar 2025 och med 240 000 ton
COse/r, ar 2030.

Med en ny schablonberikning (2) berdknas att de redan inforda kraven
leder till minskade vaxthusgasutslapp med omkring 6 500 ton CO,e/ar, ar
2025 och med omkring 7 400 ton CO»e/éar, ar 2030, dvs med knappt en ti-
ondel jamfort med tidigare berdkning. De foreslagna ytterligare kraven
berdknas med den nya schablonberdkningen kunna leda till en ytterligare
utslappsminskning med omkring 8 100 ton CO.e/ér, ar 2025 och med

19 000 ton CO»e/ér, ar 2030.

Om den s.k. sjuprocentsregeln for undantag® tillimpas minskar kli-
mateffekten av de nuvarande kraven for ny- och ombyggnad ovan margi-
nellt, med cirka tva procent. Ddremot minskar sjuprocentsregeln klima-
teffekten av de ytterligare kraven med nio procent vid ny- och ombygg-
nad.

Storst osdkerhet i den nya schablonberdkningen ér i vilken grad nya ladd-
ningspunkter bidrar till omstillningstrycket frdn konventionellt fordon till
laddfordon. Berdkningen utgar fran det grova antagandet att krav pa en
ny laddningspunkt f6r laddning bidrar med endast tio procent av omstéll-
ningstrycket for ett laddfordon. Denna skattning ar i sig mycket osédker
och utgér frén att alla nya laddningspunkter ger samma omstéllnings-
tryck, vilket sannolikt inte #r fallet. Ovrigt omstéllningstryck for dver-
gang fran konventionellt fordon till laddfordon antas komma frén bland
annat EU:s emissionskrav pa nya fordon, energi- och koldioxidskatten,

8 Dvs. om man antar att forhdllandet mellan antal laddningspunkter till f6ljd av krav och
tillkommande laddfordon ér ett till ett.
9 Mojligheten till undantag enligt art. 8.6 c) energiprestandadirektivet.
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bonus malus-systemet och skattesystemet for formansbilar. Dessa andra
styrmedel och ndgra till har sammantaget bedomts utgora det klart storsta
omstdllningstrycket nér klimatvinsten beréknas for 6vergéng fran ett kon-
ventionellt fordon till ett laddfordon.

Virderas klimatvinsten i kronor med den nya schablonberdkningen sa
berdknas den uppga till omkring 9 000 kr per ytterligare tillkommande
laddningspunkt. Osédkerheter foreligger i berdkningarna, exempelvis har
livsldngden for en laddningspunkt antagits till tio ar.

Ingen hénsyn 4r i de bada berdkningsvarianterna tagen till 6kade vaxthus-
gasutslapp vid tillverkning av laddfordon. Viaxthusgasutslédppen vid till-
verkning av elbilar dr idag, pa grund av batteritillverkningen, klart hogre
an for en konventionell bil. De 6kade utsldppen kopplade till elbilars bat-
teritillverkning medfor att den samlade utslappsvinsten under hela bilens
livsldngd (vaggan till graven) jimfort med en konventionell bil minskar
med mellan 28 procent och 72 procent. For en laddhybrid blir skillnaden
mindre da de har mindre volym batterier.”’ Framover forvintas teknikut-
vecklingen dock leda till att utslappen minskar vid produktion av batte-
rier.

70 Se t.ex. IVL Svenska miljoinstitutet 2019.
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8 Samhallseffekter vid andrade
kravnivaer

I detta avsnitt ger Energimyndigheten i sin roll som nationell samordnare
for laddinfrastruktur sin beddmning av samhéllseffekter vid dndrade
kravnivaer enligt utredningsalternativet jamfort med nuvarande.

8.1 Introduktion

Laddfordon ar de fordon som har mdjlighet att drivas med el och som
laddas fréan elnitet, dvs elbilar och laddhybrider. Till skillnad fran kon-
ventionella fordon med enbart forbranningsmotor som endast har mojlig-
het att tanka vid en tankstation, kan ett laddfordon anvinda olika typer av
laddningspunkter’! med varierande dverforingseffekt vid olika typer av
platser. Laddinfrastruktur &r séledes snarare ett ekosystem av olika typer
laddningspunkter som sammantaget uppfyller behovet hos anvéindare av
laddfordon. Laddning av ett batteri tar langre tid &n att fylla upp en tank
med flytande eller gasformigt drivmedel. Men da de flesta fordon &r par-
kerade stora delar av dygnet, kan med fordel denna tid anvéndas for att
ladda fordonet.

Anvéndarstudier’? visar att laddning sker framforallt under natten, vid el-
ler i nérheten av hemmet eller vid verksamheten. Detta tillfdlle brukar be-
ndmnas som hemmaladdning. Ytterligare en typ av laddningstillfille som
ar betydelsefullt, kanske framforallt for de anvidndare som ej har tillgéng
till hemmaladdning, 4r laddning under arbetstid, s.k. arbetsplatsladdning.
Gemensamt for hemmaladdning och arbetsplatsladdning &r att det framst
ar valdigt praktiskt av flera skil att ladda vid dessa tillfdllen, t.ex. for att
man forvéntas vara parkerad under en ldngre tid och att dessa laddnings-
punkter dr uppforda vid parkeringsplatser som ej ar tillgéngliga for all-
minheten. Dessa laddningspunkter r s.k. icke-publika laddningspunkter.

7! For ordforklaring se: hitp://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/ener-
gieffektiva-och-fossilfria-fordon-och-transporter/laddinfrastruktur/ordlista2/ Himtad
2020-09-01.

72T ex. Figenbaum. E., Kolbenstvedt, M., Elvebakk, B., 2014. Electric vehicles — envi-
ronmental, economic and practical aspects, TAI report 1329/2014. Oslo, Norge.

Funke, S.A, Sprei, F., Gnann, T., Pl6tz, P, 2019. How much charging infrastructure do
electric vehicles need? A review of the evidence and international comparison. Transpor-
tation Research Part D: Transport and Environment; Volume 77, pp.224-242

Hardman, S., Jenn, A., Tal, G., Axsen, J., Beard, G., Daina, N., Figenbaum, E., Jakob-
sson, N., Jochem, P., Kinnear, N., P16tz, P, Pontes, J., Refa, N., Sprei, F., Turrentine, T.,
Witkamp, B. 2018. A review of consumer preferences of and interactions with electric ve-
hicle charging infrastructure. Transportation Research Part D, 62, pp. 508-523.
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Ett viktigt komplement till dessa icke-publika laddningspunkter &r den
publika laddinfrastrukturen, som &r ett ndtverk av olika typer av publika
laddningspunkter. En &ndamélsenlig uppdelning av publika laddnings-
punkter dr destinationsladdare och snabbladdare. Destinationsladdare eta-
bleras vid parkeringsplatser ddr anvdndare har ett separat syfte att besoka
platsen och forvéntas uppehélla sig en tid vid destinationen. Exempel pa
detta &r vid knutpunkter for kollektivtrafik, strategiska parkeringsgarage
och idrottshallar. Destinationsladdare erbjuder i regel vaxelstrom och kan
med fordel variera den 6verforingseffekt som erbjuds kunden beroende
pa den forvintande parkeringstiden. Snabbladdning fyller i regel tva olika
laddbehov. Det forsta dr diar man finner snabbladdare i en korridorsstruk-
tur, dér syftet dr att mojliggora langre geografiska forflyttningar. Den
andra kan vara pa strategiska platser i en stad, ddr en snabbladdare kan
mojliggdra verksamhetsfordon i transportintensiva néringar att gé pé el-
drift, t.ex. budfirmor och taxi. Med snabbladdning avses i regel laddning
av likstrom.

En huvudprincip nér man reflekterar 6ver ekosystemet for laddinfrastruk-
tur dr att man inte stannar for att ladda. Man laddar medan man stannar.

I det hér uppdraget, dér krav foreslas stillas pa fastighetségare att inve-
stera i laddinfrastruktur, beddmer Energimyndigheten att det i férsta hand
handlar om installation av laddningspunkter for vixelstrom. Detta &r
ocksé denna typ av laddningspunkt som konsultforetaget baserar sin be-
démning pa.”® Detta giller oavsett om det handlar om parkeringsplatser
avsedda for parkering en langre eller kortade tid.

8.2 Drivkrafter for utbyggnad av
laddinfrastruktur och motiv till kraven
inom energiprestandadirektivet

Syftet med de nya tilldggen i artikel 8 i energiprestandadirektivet ar att

frimja utbyggnaden av laddinfrastruktur genom att underlitta for mark-

nadens aktorer genom att undvika kostnader genom forberedelser redan i

renoverings- eller byggnadsskedet.

Utbyggnaden av laddinfrastruktur &r en process dar marknadens aktorer
fortfarande provar olika affarsmodeller och erbjudanden. Centralt &r en
langsiktigt hallbar affirsmodell for att etablera och driva laddningspunk-
ter. Erfarenhet visar att for laddningspunkter som sitts upp i t.ex. PR-
syfte eller utan ett strategiskt affdrsmassigt tillvigagangssitt &r det inte
ovanligt att underhall &r eftersatt och ddrmed en l4gre driftsédkerhet. En

73 Swecos underlagsrapport i detta uppdrag.
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laddningspunkt som inte fungerar bidrar till att uppfattningen om laddfor-
don och laddinfrastruktur forsdmras.

Att stélla krav pa laddningspunkter pa platser dér det inte finns en efter-
frigan riskerar ddrmed att innebéra installationer som inte drivs och un-
derhaélls pa ett tillfredsstéllande sétt.

Nir energiprestandadirektivet reviderades 2018 infordes krav pa forbere-
delse for installation av laddningspunkter, genom t.ex. att bygga in kana-
ler for senare ledningsdragning, samt dven i viss omfattning innefatta
krav pa installation av laddningspunkter. Direktivet tar sikte framst pa
s.k. icke-publik laddning med fokus pa boende i flerbostadshus men di-
rektivet dr bredare dn sa. Energiprestandadirektivet stéller &ven krav pa
forberedelse for installation av laddningspunkter i lokalfastigheter och
hér &r det sannolikt saval publik som icke-publik laddning som berors.
Dvs. bade verksamhetens egen fordonsparkering men dven den parke-
ringsyta som ér tillginglig for allminheten. Publik laddning behandlas
annars i EU-perspektiv framst i det AFID-direktivet.

Marknaden for laddfordon &r i hog grad styrd av EUs regelverk for koldi-
oxidutslapp fran latta fordon.” Detta styrmedel stéller inte explicita krav
pa laddfordon men dessa blir formanliga i systemet. Fordonstillverkare
kan sjdlva vilja vilket land som ska fa tilldelning av laddfordon som séljs
inom EU. Nationella styrmedel kan déarfor paverka tilldelningen av ladd-
fordon. Darfor dr marknadsandelen i Sverige beroende av hur andra EU-
lander, sérskilt de med en stor fordonsflotta, véljer att utforma sin politik.
Svenska styrmedel som dagsldget paverkar marknadsandelen av nybils-
forsdljning &r frimst det s.k. bonus malus-systemet och nedséttningen av
formansvirden for laddbara forménsbilar.

Ar 2020 beskrivs ofta som &ret d4 laddfordon fér sitt genomslag i Europa.
Det beror pé att reglerna for fordonstillverkarnas koldioxidutslapp skérps
1 ar och ddrmed stimulerar till forsidljning av fler laddfordon. De flesta
biltillverkare lanserar darfér nya modeller av savél elbilar som laddhybri-
der i ar. Forsta halvaret 2020 utgjorde elbilar 7,3 procent av bilforsélj-
ningen i EU. Motsvarande siffra 2019 var 5,0 procent. Laddhybrider ut-
gjorde 18,6 procent av forsdljningen forsta halvaret 2020 mot 6,5 procent
under motsvarande tid 2019. Sammantaget 6kar laddfordonen i andel av
bilforséljningen.

74 Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019
om faststdllande av normer for koldioxidutslapp for nya personbilar och for nya létta nyt-
tofordon och om upphévande av forordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.
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8.3 Krav for bostader och lokaler

Att fa till stind hemmaladdning till personer som bor i flerbostadshus &r
idag en utmaning och ett reellt hinder for kép av laddfordon, i synnerhet
for kop av elbil. Energiprestandadirektivet soker genom de nya kraven att
pa sikt latta dessa utmaningar frimst genom att férbereda for laddinfra-
struktur pé ett kostnadseffektivt sétt, nir byggnaden dnd4 byggs eller re-
noveras.

Ledningsinfrastruktur, dvs forberedelse med t.ex. tomror for senare in-
stallation av laddningspunkter, har tidigare bedomts medfora laga kostna-
der eftersom forberedelsen gors i samband med att fastigheten byggs eller
dnda renoveras.

Det ar viktigt att papeka att kostnaden for forberedelse generellt bedoms
vara lag men att kostnaden for laddningspunkter och dessas anslutning till
elforsorjning kan vara dyrt i relation till nyttan.

Att o0ka kravet pa forberedelse fran ursprungskravet om mer 4n tio parke-
ringsplatser till alternativet minst fem platser 6kar antalet fall men skapar
1 Ovrigt sannolikt inte andra negativa konsekvenser t.ex. i form av ond-
diga kostnader. Detta bedoms darfor som positivt. Att 6ka andelen parke-
ringsplatser som behover forberedas som foreslas for lokalfastigheter ar
dock inte sjilvklart. Anvéndardata visar att efterfrdgan pa laddning vid
parkeringar som dr avsedda att anvidndas under kort tid, som t.ex. vid en
handelsplats, dr generellt 14g.”

Att 0ka kravet pa laddningspunkter bedoms didremot innebéra en del ut-
maningar, som sammanfattningsvis relaterar till en ojamn spridningstakt
av laddfordon i landet, brist pa efterfragan av laddning, pdgédende teknik-
utveckling hos laddningspunkter och dess kringsystem samt befintliga
stod pa omradet.

1. Marknaden for laddfordon 6kar successivt, frimst i storstadsregion-
erna med hogre nyttjande av forménsbil och starkare kopkraft. Ett be-
hov av laddinfrastruktur kan sammanfalla med nybyggnad eller reno-
vering av parkeringsplatser men det &r inte sjilvklart pa alla stillen.

2. Erfarenheter visar att efterfrdgan pa laddning vid parkeringar som ar
avsedda att anvéndas under kort tid, t.ex. vid en handelsplats kan vara
lag. Just nu pagar en trend med ldngre elrackvidd, vilket sannolikt
kommer minska efterfridgan ytterligare. Antalet parkeringsplatser ar
dér i regel stort och i kombination med 14g efterfrdgan pa laddning

75 Stockholms miljéforvaltning, Utvirdering av publik laddning for elbilar i Stockholms
Stad, april 2020.
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kan kostnaden framforallt for installation, anpassning av elabonne-
mang samt driftkostnader gora att nyttan blir 1ag for installationen.

3. Laddning av laddfordon ir ett relativt nytt omrade och teknik och sy-
stem utvecklas fortfarande. Installationskrav pa en plats dér det idag
eller nir kravet trader i kraft saknas efterfrigan pa laddning kan leda
till inlasningseffekter pé sa sitt att den teknik som da installeras inte
sikert dr den onskvirda, eller ens brukbara, tekniken som behovs da
laddbehovet uppstér.

Inl&sningseffekter kan illustreras med tvé tekniska forédndringar dir
standardiseringsarbete just nu pagér. Det forsta fallet ror dubbelriktad
eloverforing, s.k. vehicle to home (V2H) eller vehicle to grid (V2G).
Tanken med tekniken &r att batteriet i bilen ska kunna anvéndas for
att stotta det lokala elsystemet. Det andra fallet ror s.k. induktiv ladd-
ning, som &r kontaktlos vilket medfor att man slipper kablar for ladd-
ning och som kan medfora enklare betalningslosningar mm. De bada
teknikerna kan ocksé sannolikt kombineras. I bada fallen pagér stan-
dardiseringsarbete och tidplanen for fardiga standarder ar oklar. Det
finns utmaningar i standardiseringsarbetet som kan forsena dessa. |
bada fallen kan det vara sé att s snart standarderna kommer pé plats
ar de nya losningarna de 6nskade och de laddningspunkter som in-
stallerats som krav méiste bytas ut eventuellt utan att ens ha anvénts.

4. Kombinationen av krav med befintliga stodsystem dr en utmaning. [
regel kan bidrag inte medges da krav intrdder. En situation med krav
kan da forsvara utformningen av ett bidragssystem, om ett sadant ar
fortsatt onskvirt, och 6ka administrationen av bidragssystemet.

8.4 Kommentar av underlagets forslag till
klimatvardering

Klimatnyttan av en enskild laddningspunkt samverkar med laddinfra-

strukturen i ovrigt och de styrmedel som péaverkar fordonsflottans sam-

manséttning samt beror av vilken typ av laddningspunkt det &r.

Naturvardsverket har inte haft mojlighet att bedoma klimatnyttan av for-
beredelse for installation av laddningspunkter men bedémer den som po-
sitiv. Nér det giller beddmningen av klimatnyttan av installation av ladd-
ningspunkter beskriver Naturvardsverket en ny modell f6r schablonberak-
ning. Antagandena i den nya modellen &r i paritet med de antaganden
som gjordes i Naturvardsverkets underlag for klimatredovisning enligt
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klimatlagen och utgér frén i vilken grad en ytterligare laddningpunkt ger
incitament till ett nytt laddfordon.

Bade den nya modellen och den modell som Boverket anvédnde i utred-
ningen 2019 (se avsnitt 7 Klimateffekter vid dndrade kravnivder) skiljer
sig dock fran den klimatvardering som Energimyndigheten och Natur-
vardsverket gjort for laddinfrastruktur inom Klimatklivet, dar i stéllet kli-
mateffekten av varje publik laddningspunkt har analyserats utifrén i vil-
ken grad den anvénds.

8.5 Energimyndighetens sammantagna
beddmning

Sammantaget bedomer darfor Energimyndigheten att de utdkande kraven

pa forberedelse for installation av laddningspunkter for bostider &r rim-

liga att tillimpa samt vid vissa lokaler, t.ex. arbetsplatser. Vid andra loka-

ler med en mer utpraglad parkeringsyta for parkering som &r avsedd att

anvandas under kort tid bor dock utdkade krav begrénsas.

De utdkade kraven pa installation av laddningspunkter ar tveksamma i
nuvarande utformning, d& kostnad och nytta kan ifrigasittas. En mark-
nadslésning utan bidrag eller ett bidragssystem dr sannolikt traffsékrare i
att fa till installationer pa platser dir efterfragan av laddning verkligen f6-
religger. En tydlig risk foreligger att de installationer som krévs enligt ut-
redningsalternativet inte kommer till nytta.
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9 Undantag fran kraven

9.1 Direktivets mojligheter till undantag

Enligt uppdraget ska Boverket ta stdllning till om nigon av de mgjlig-
heter till undantag fran krav pa laddinfrastruktur som ges i artikel 8.4 och
8.6 1 energiprestandadirektivet ska tillimpas. De undantag som redan idag
anges 1 3 kap. 20 a—20 b §§ PBF, dvs. undantag for byggnader som ar av-
sedda for totalforsvaret eller som annars &r av betydelse for Sveriges sé-
kerhet, omfattas inte av uppdraget.

De undantagsmojligheter som foljer av direktivet och som alltsd omfattas
av uppdraget avser foljande situationer.

e Den nddvindiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikrosy-
stem eller byggnaderna &r beldgna i de yttersta randomradena i den
mening som avses i artikel 349 i Férdraget om Europeiska unionens
funktionssitt, EUF-fordraget, om detta skulle leda till vdsentliga pro-
blem for driften av det lokala energisystemet och dventyra det lokala
nétets stabilitet (art. 8.6 b).

o Kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer dverstiger sju
procent av den totala kostnaden for en storre renovering av byggnaden
(art. 8.6 ¢).

e Byggnaden ér en offentlig byggnad och omfattas redan av jimforbara
krav enligt inforlivandet av AFID-direktivet (art. 8.6 d).

e Byggnaden édgs och anvédnds av sma och medelstora foretag enligt de-
finitionen i avdelning I 1 bilagan till kommissionens rekommendation
av den 6 maj 2003 om definitionen av mikroforetag samt sma och me-
delstora foretag (2003/361/EG); undantaget géller enbart byggnader
som inte dr avsedda for bostader (art. 8.4).

En fraga for foreliggande utredning ar séledes om utdkade krav pé ladd-
infrastruktur vid ny- och ombyggnad foranleder andra stillningstaganden
avseende mojliga undantag. [ utredningen fran 2019 var Boverkets be-
domning att inte ndgot av undantagen som direktivet tillater borde imple-
menteras i svensk lagstiftining forutom majligheten att medge en 6ver-
gangstid for reglernas ikrafttradande. Nedan f6ljer en sammanfattning av
de skél Boverket da angav for att inte inféra undantagen enligt direktivets
artikel 8.4 och 8.6 b)—d) i den svenska regleringen.”®

76 Boverkets rapport 2019:15 avsnitt 5.1
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9.2 Boverkets tidigare stallningstaganden
avseende undantagen

9.21 Undantaget for svaga elnat eller enskilda
mikrosystem om det finns risk for vasentliga
driftsproblem

Energiprestandadirektivets artikel 8.6 b) medger undantag fran kraven om
den nddvindiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikrosystem
eller byggnaderna ar belédgna i de yttersta randomradena (till exempel
Azorerna, Madeira och Kanariedarna) om detta skulle leda till vdsentliga
problem for driften av det lokala energisystemet och dventyra det lokala
nitets stabilitet.

Boverket bedomde i den tidigare utredningen att undantaget inte behovde
eller borde tillimpas i svensk lagstiftning. Detta mot bakgrund av bedom-
ningen att det i Sverige inte finns omrdden som kan definieras som svaga
elndt och att enskilda mikrosystem’” ér ytterst ovanliga i landet. Dessu-
tom bedémdes den tillkommande energibelastningen pé det lokala energi-
systemet till foljd av krav pé laddinfrastruktur vara sa liten att det inte
borde foranleda nagra problem.

9.2.2 Undantaget om kostnhaderna dverstiger sju
procent av ombyggnaden

Enligt artikel 8.6 ¢) i direktivet finns mojlighet att i nationell rétt imple-
mentera undantag fran kraven for vissa “’storre renoveringar”. Undantags-
mojligheten avser storre renoveringar dir kostnaderna for laddnings- och
ledningsinstallationer dverstiger sju procent av den totala kostnaden for
renoveringen. Som ovan namnts har direktivets begrepp “’storre renove-
ring” i de svenska reglerna ersatts med det i svensk ritt vedertagna be-
greppet “ombyggnad”.

Boverket angav i sin tidigare utredning huvudsakligen f6ljande skél for
att inte infora undantagsmojligheten i de svenska reglerna:

e Sjilva ombyggnadsbegreppets definition enligt PBL’® innebar att det
ar mycket osannolikt att kostnaden for kraven pa laddinfrastruktur
kommer att dverskrida sju procent av den totala ombyggnadskostna-
den. For att en dndring av en byggnad ska anses vara en ombyggnad i
PBL:s mening krévs att den innebér en pataglig fornyelse av byggna-
den och didrmed att atgdrderna medfor en stor ekonomisk investering.

77 Omrade med lokala energisystem som inte &r sammankopplade med det svenska elné-
tet.

78 Ombyggnad: ndring av en byggnad som innebir att hela byggnaden eller en betydande
och avgrénsbar del av byggnaden patagligt fornyas (1 kap. 4 § PBL).
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Se ovan under avsnitt 3.2 Nuvarande nationella krav for en narmare
beskrivning av ombyggnadsbegreppet.

o [ fall da parkeringen ar beldgen pé tomten till byggnaden géller kra-
vet endast om sjélva parkeringen berdrs av ombyggnadsatgéirderna.
Merkostnaderna for att uppfylla kravet pa ledningsinfrastruktur borde
vara ldga om man dnd& utfor gravarbeten pa parkeringen. Kostna-
derna halls ocksa nere av att fastighetsdgaren kan vélja placering av
laddningspunkterna pa parkeringen.

e En tillimpning av undantaget innebér en risk for administrativa kost-
nader som inte star i proportion till de antal fall nir undantaget kan
tillimpas. Det ror sig framfor allt om administrativa kostnader for
tillsynsmyndighetens granskning nér byggherren aberopar undantaget
och kostnader for vagledning till byggherrar och tillsynsmyndighet.

9.2.3 Undantaget for offentliga byggnader som redan
omfattas av jamforbara krav enligt AFID-direktivet

Artikel 8.6 d) medger undantag for offentliga byggnader som redan om-
fattas av jimforbara krav enligt inférlivandet AFID-direktivet. Varje
medlemsstat ska enligt AFID-direktivet anta ett nationellt handlingspro-
gram for utvecklingen av marknaden for alternativa brénslen inom trans-
portsektorn och utbyggnaden av den tillhdrande infrastrukturen. Det in-
kluderar bland annat att medlemsstaterna ska sékerstilla att ett lampligt
antal laddningsstationer som ér tillgingliga for allmidnheten installeras
senast den 31 december 2020, for att sdkerstilla att elfordon kan koras &t-
minstone i stadsbebyggelse/forortsbebyggelse och andra titbefolkade om-
rdden m.m.””

Boverket framforde i sin tidigare utredning att det inte fanns skél att in-
fora ett undantag med hénvisning till AFID-direktivets bestimmelser om
laddningspunkter. Som PBF-kravet &r formulerat tar det hidnsyn till de
eventuella befintliga laddningspunkter som installerats med anledning av
AFID-direktivet: ”...andra byggnader dn bostadshus ska vara utrustade
med minst en laddningspunkt... ”.3° Laddningspunkter installerade till
foljd av det nationella handlingsprogrammet tillgodordknas nér kravet en-
ligt energiprestandadirektivet ska uppfyllas.

9.24 Undantaget for sma och medelstora foretag
Enligt artikel 8.4 i energiprestandadirektivet &r det mdjligt att infora un-
dantag fran kraven for lokalbyggnader som bdde dgs och anvidnds av sma

7 Artikel 4.1.
80 3 kap. 20 b § PBF.
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och medelstora foretag. Enligt Kommissionens rekommendation
(2003/361/EQG) utgoérs smé och medelstora foretag av foretag som syssel-
satter férre dn 250 personer och vars drsomséttning inte dverstiger 50 mil-
joner euro eller vars balansomslutning inte overstiger 43 miljoner euro
per éar.

Boverket fann i sin tidigare utredning att 6vervigande skil talade mot en
tillimpning av undantaget i svensk rétt. Detta stillningstagande avsag
aven de retroaktiva reglerna for befintliga lokalbyggnader, vilka inte om-
fattas av denna utredning.

Som motiv till att inte anvinda undantaget anférde Boverket i huvudsak

foljande:

e Det ar frimmande inom PBL-systemet att stilla olika krav beroende
pa vem som édger marken eller byggnadsverket.

e Ett undantag kopplat till 4gande skulle ocksa kunna ge upphov till
problem i den praktiska tillimpningen. Fordndringar i dgande eller
omsittning skulle kunna utlosa nya krav pa byggnaderna, exempelvis
dé en byggnad o6verléts fran ett litet till stort foretag.

e Det innebdr i sig en regelforenkling att inte tillimpa undantaget. F6-
retag och tillsynsmyndighet behover inte ta stillning till om undanta-
get ar tilldmpligt, vilket underlattar tillimpningen och innebér légre
administrativa kostnader.

o Kiriteriet minst elva parkeringsplatser kan antas innebéra att manga av
de minsta foretagen dnd4 inte triffas av krav.

o Installationskostnaderna med anledning av kraven pa laddinfrastruk-
tur &r relativt laga.

9.3 Berakningar och underlag

Som framgar ovan har konsultforetaget pa Energimyndighetens uppdrag
genomfort en utredning med syfte att kartldgga och berékna hur manga
byggnader som tréiffas av de skdrpningar av kravnivierna som anges i det
nu aktuella uppdraget och vilka effekter direktivets mojlighet till undan-
tag skulle fa. Nedan foljer en sammanfattning av vad denna utredning har
visat uppdelat for undantaget for fall da kostnaderna verstiger sju pro-
cent av ombyggnaden och for undantaget avseende smé och medelstora
foretag. Inga berdkningar har gjorts avseende de 6vriga undantagen, var-
for egna rubriker saknas i detta avsnitt for dessa.
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9.3.1 Undantaget for fall da kostnaderna overstiger sju
procent av kostnaden fér en ombyggnad

Konsultforetaget har uppskattat vilka effekter undantaget innebér for sad-
ana fall dé kostnaderna Gverstiger sju procent av kostnaden for en om-
byggnad. For att gora uppskattningen har konsultforetaget for varje fas-
tighet i urvalet jamfort den uppskattade kostnaden for laddinfrastruktur
med en uppskattad kostnad fér en ombyggnad.

Forutom osékerheter i uppskattning av kostnaderna for laddinfrastruktur,
finns osdkerheter i uppskattningen av ombyggnadskostnaden for en bygg-
nad.

Kostnaden for en ombyggnad har uppskattats med utgdngspunkt i Skatte-
verkets byggnadsvirde for varje fastighet i urvalet. Dessa byggnadsvir-
den beddémdes dock vara laga jamfort med vad det hade kostat att uppfora
en motsvarande ny byggnad. For flerbostadshus i urvalet 1dg byggnads-
vérdet i genomsnitt pa 3 900 kronor per kvadratmeter. Detta kan jdmforas
med nybyggkostnaden for flerbostadshus som enligt SCB8! uppgick till
36 000 kronor per kvadratmeter ar 2017. Detta innebéar en skillnad med
en faktor 9,2. For att f4 mer réttvisande byggnadsviarden multiplicerades
byggnadsvirdet for respektive fastighet i urvalet med denna faktor.

Vidare antogs att en ombyggnad alltid innebér en kostnad motsvarande
25 procent av det justerade byggnadsvirdet. Detta ar sannolikt 14gt rak-
nat, dd en ombyggnad kan kosta vésentligt mer. Darutover antogs att tva
tredjedelar av fallen kvalificerade for undantaget. Motivet till detta var
for att ta hansyn till att en ombyggnad endast utloser krav pa laddinfra-
struktur d& markatgarder samtidigt utfors (om parkeringen ar beldgen pa
tomten) eller om ombyggnaden berdr byggnadens elektriska infrastruktur
(om parkeringen &r beldgen i byggnaden). Detta &r sannolikt en dverskatt-
ning. Om inget undantag finns &r det troligt att den enskilde, i den méan
det dr mojligt, kommer vilja att exempelvis avsta att gdra markatgérder i
samband med en ombyggnad om det skulle innebéra oproportionerliga
kostnader for laddinfrastruktur.

Konsultforetaget patalar ocksa att det finns en risk att den anvinda berak-
ningsmetoden, som anvédnder den genomsnittliga kostnaden for kapaci-
tetssékring, medfor att de kraftigt varierande kostnaderna som kapacitets-
sakring i sjédlva verket innebér underskattar antalet ombyggnader som kan
kvalificera for undantaget. Man papekar dock ocksa att det 4r mojligt att

81 http://www.statistikdataba-

sen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _BO___B00201__BO0201N/KostnaderPerAreorFH2/ta
ble/tableViewLayout1/?rxid=5cd30e91-21eb-48cc-al 14-d5a9f4d451fc

Héamtad 2020-08-18.
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antalet fall som kvalificerar for undantaget kan 6verskattas i berékning-
arna av samma anledning, men att det &r troligare att det Gverskattas dn
att det underskattas.

Sammanfattningsvis bedomer Boverket att de genomforda berékningarna
ger vid handen att det &r i storleksordningen ndgon enstaka procent av
alla ombyggnadsfall som skulle kvalificera for undantaget om de skérpta
kravnivaerna infors.

Slutligen kan konstateras att undantaget i berdkningarna har en férsumbar
betydelse for bostadshus. Effekten av undantaget hérrdr nistan uteslu-
tande frén byggnader som inte &r avsedda for bostdder. Detta bedoms
rimligt eftersom sddana byggnader i storre utstrackning tenderar ha
manga parkeringsplatser i forhallande till vad det faktiskt hade kostat att
uppfora en motsvarande, ny byggnad.

9.3.2 Undantaget for sma och medelstora foretag

I syfte att uppskatta vilken effekt undantaget for sméa och medelstora fore-
tag skulle innebédra har konsultféretaget inhdmtat uppgifter om antal an-
stéillda, &rsomséttning och balansomslutning for foretag som antingen
dger ndgon av fastigheterna i urvalet, eller har besdksadress pa nagon av
dem. Uppgifterna om foretagen jamfordes sedan med kriterierna for sma
och medelstora foretag enligt energiprestandadirektivet for att bedoma
om en byggnad skulle kvalificera fér undantaget.

Utredningen visar att uppskattningsvis 20 procent av de uppvarmda
byggnaderna som inte dr bostadshus bade dgs och anvinds av sma och
medelstora foretag enligt definitionen och darmed potentiellt skulle kvali-
ficera for undantaget. Samtidigt skulle undantaget innebéra att bade den
okade total kostnaden och det totala antalet tillkommande laddningspunk-
ter minskar i motsvarande storleksordning.

9.4 Boverkets aktuella bedémning i fraga om
undantagsmojligheterna vid skarpta
kravnivaer

Boverket ska inom ramen for aktuellt uppdrag ta stillning till om en utok-

ning av kraven vid ny- och ombyggnad i enlighet med uppdraget foranle-

der en annan beddmning géllande undantagen. De hogre kravnivaerna i

utredningsalternativet innebér dels att fler ny- och ombyggnader omfattas

av krav, dels att kraven pé laddinfrastruktur &r mer omfattande for de
byggnader som tréiffas av krav.
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Uppdraget innebér att Boverket ska dverviaga om det finns skél att till-
lampa undantagen for de byggnader som tillkommer nédr omfattningen ut-
okas, dvs. for uppvarmda byggnader med 5-10 parkeringsplatser och
ouppvirmda byggnader.®? Enligt Boverkets bedomning skulle dock en sa-
dan tillampning av undantagen enbart i den del regleringen gar utover di-
rektivets miniminiva innebdra en komplicerad och svértillimpad regle-
ring. Boverket anser saledes att, om nagot av direktivets undantagsmoj-
ligheter ska implementeras i den svenska regleringen, detta ska f4 till-
lampning for regleringen av ny- och ombyggnad som helhet, dvs. for
samtliga byggnader som omfattas av kraven.

Med beaktande av det som utredningen ovan har kommit fram till goér
Boverket nu foljande beddmning i frdgan om nagon av direktivets undan-
tagsmdjligheter bor tillimpas om kravnivaerna for laddinfrastruktur
skulle skirpas enligt uppdraget.

9.4.1 Undantaget for svaga elnat eller enskilda
mikrosystem om det finns risk for vasentliga
driftproblem

Det skil som Boverket anforde i sin tidigare utredning till stod for att inte
tillimpa undantag for svaga elndt och enskilda mikrosystem gor sig pa
samma sitt gillande 4ven med en utdkad kravniva. Boverket bedomer sé-
ledes att detta undantag inte behdver eller bor tillimpas om kravnivéer
enligt utredningsalternativet infors.

9.4.2 Undantaget for fall da kostnaderna overstiger sju
procent av kostnaden for en ombyggnad

Mojligheten till undantag enligt art. 8.6 ¢) i energiprestandadirektivet in-
nebér, som ovan beskrivits, att undantag far goras i nationell ritt for fall
dé kostnaderna for laddningspunkter och ledningsinfrastruktur overstiger
sju procent av den totala kostnaden for en stdrre renovering av byggna-
den. Begreppet storre renovering har vid direktivets genomforande i PBF
Oversatts med det svenska begreppet ombyggnad. Det ar séledes endast i
de fall dé krav aktualiseras till foljd av en ombyggnad enligt 3 kap. 22 §
PBF som denna undantagsmdjlighet kan anvéndas, och saledes inte da
kraven aktualiseras vid nybyggnad. Med ombyggnad avses enligt 1 kap.
4 § PBL en dndring av en byggnad som innebir att hela byggnaden eller
en betydande och avgransbar del av byggnaden patagligt fornyas. En dnd-
ring av en byggnad ska alltsa vara omfattande och genomgripande for att
den ska betecknas som en ombyggnad.

82 Enligt fortydligande fran Regeringskansliet den 8 juni 2020.
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Utredningsalternativet innebér ett mer omfattande krav pa ledningsinfra-
struktur och laddningspunkter och ddrmed i regel en hogre installations-
kostnad for byggherren. Som framgér av avsnitt 9.3 Berdkningar och un-
derlag ovan, tyder de berdkningar konsultforetaget genomfort pé att det
endast ar i storleksordningen ndgon enstaka procent av de ombyggnader
som sker som kostnaden for laddinfrastruktur kan férvéintas uppga till
mer &n sju procent av den totala ombyggnadskostnaden.

Det kan visserligen tdnkas att de skérpta kraven enligt utredningsalterna-
tivet i vissa enstaka fall kan medfora stora kostnader, och av det skilet
finns det anda anledning att Gvervéga en tillimpning av undantaget. Det
ska dock poédngteras att det aktuella undantaget endast kan tillimpas i fall
av ombyggnad och inte vid nybyggnad av en motsvarande byggnad dven
om de skérpta kravnivaerna kan medfora lika stora kostnader i det senare
fallet. Det dr visserligen troligare att stora kostnader for kapacitetssikring
tillkommer vid ombyggnad, eftersom nybyggnader i storre utstrickning
kan véntas tillkomma i nya omraden dir kapaciteten mer sannolikt &r till-
racklig. Men det dr 4nda fullt tinkbart med stora kostnader av denna an-
ledning ocksé vid nybyggnad. Vill man undvika att byggnadségare drab-
bas av saddana kostnader ligger det enligt Boverkets mening ndrmare till
hands att inte skérpa kraven an att tillimpa undantagsmgjligheten.

Undantaget for fall d& kostnaderna dverstiger sju procent av ombygg-
nadskostnaden forutses alltsa kunna tillimpas endast i fa situationer. Vi-
dare skulle ett eventuellt inforande av ett sddant undantag dven ge upphov
till ett antal fragor kring den praktiska hanteringen i byggprocessen.

En tillimpning av undantaget skulle medfora att kommunernas byggnads-
nimnder kommer att stillas infor bedomningar av ett slag som de hittills
inte har behovt géra. Det ankommer i sé fall pa byggnadsndmnden att in-
for startbeskedet ta del av byggherrens uppgifter om den férviantade kost-
naden for att uppfylla kraven pé laddinfrastruktur och den foérvéntade to-
tala kostnaden for ombyggnaden samt att gora en egen bedomning av
rimligheten i dessa uppgifter och utifran detta ta stillning till om ladd-
infrastrukturkrav kan stéllas i det aktuella fallet. Ekonomiska beddm-
ningar av detta slag dr idag inte nagot forekommande moment hos bygg-
nadsndmnderna utan skulle innebéra en ny uppgift fér dem och stélla nya
krav pa kompetens hos dess personal.

Undantagsmojligheten vécker ocksa fragan hur man bor hantera situat-

ionen da byggherren och byggnadsnamnden infor startbeskedet har gjort
bedomningen att kostnaden for laddinfrastruktur skulle komma att 6ver-
stiga sju procent av den totala ombyggnadskostnaden och att startbesked
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ges utan att nigon laddinfrastruktur byggs, men det sedan infor slutbeske-
det visar sig att ombyggnadskostnaden blev hdgre dn planerat och att sju-
procentsundantaget darfor ritteligen inte var tillimpligt. D4 uppstar fra-
gan om byggnadsndmnden kan ge slutbesked trots att laddinfrastruktur-
kraven inte ar uppfyllda.

Idag giller att byggherren senast vid det tekniska samrédet ska ldmna de
tekniska handlingar som kréivs for att byggnadsndmnden ska kunna prova
frigan om startbesked, 10 kap. 18 § PBL. Ett inférande av det aktuella
undantaget skulle rimligtvis innebéra att ytterligare krav bor stéllas pa
byggherrens redovisning till byggnadsnimnden i ombyggnadsfallen i
friga om ekonomiska kalkyler for beddmning av ombyggnadskostnaden i
relation till kostnaden for laddinfrastruktur. Det dr d& ocksa angeléget att
uppgifter om byggherrens ekonomiska forhallanden ges ett tillfredsstal-
lande sekretesskydd hos byggnadsnimnderna.

Forutom att den ovan beskrivna hanteringen hos byggnadsndmnderna
stéller ytterligare kompetenskrav, innebér 6kade krav pa uppgiftslam-
nande och nya bedomningsuppgifter for nimnderna okad tidsatgéng for
savil byggherrar som byggnadsnamnder. Eftersom byggnadsndmnderna
far ta ut avgift for sin hantering kan denna kostnad antas véltras dver pa
byggherrarna.

Som beskrivits ovan skulle det aktuella undantaget kunna bli tillampligt
endast i ett mycket begrinsat antal av de ombyggnader som totalt sker.
Ett inférande av undantaget i svensk ritt skulle leda till ytterligare krav
pa byggherren infor startbeskedet och nya bedomningar for byggnads-
niamnden att géra. Med héansyn till detta och till intresset av ett lattillam-
pat regelverk, anser Boverket att det framstir som oproportionerligt att
stélla krav pa byggherrens redovisning och byggnadsndmndens hantering
och beddomning enligt ovan i ombyggnadsfallen. Det dr darfor enligt Bo-
verkets mening inte motiverat att infora det aktuella undantaget i svensk
ritt &ven om kraven pé laddinfrastruktur skulle skérpas enligt utrednings-
alternativet.

9.4.3 Undantaget for offentliga byggnader som redan
omfattas av jamforbara krav enligt AFID-direktivet

Det skél som Boverket anforde i sin tidigare utredning till stod for att inte
tillampa undantag for vissa offentliga byggnader som redan omfattas av
jamforbara krav enligt AFID-direktivet gor sig pa samma sétt géllande
dven med en utokad kravniva. Boverket bedomer saledes att detta undan-
tag inte behdver eller bor tillimpas om kravnivaer enligt utredningsalter-
nativet infors.
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944 Undantaget for sma och medelstora foretag
Artikel 8.4 1 energiprestandadirektivet medger, som beskrivits ovan, att
undantag fran kraven infors i nationell ratt for andra byggnader &n bo-
stadshus som 4gs och anvinds av smé och medelstora foretag. Undanta-
get ar tillampligt bade vid uppforande av nya byggnader och vid ombygg-
nader.

Som framgar av avsnitt 9.3 Berdkningar och underlag ovan, bedoms en
tillimpning av undantaget for sm4 och medelstora foretag innebéra en
skillnad pa omkring 20 procent i totala kostnader och antal tillkommande
laddningspunkter. Undantaget syftar dock till att motverka att foretag i
enskilda fall drabbas av orimligt hdga installationskostnader i forhallande
till foretagets storlek. Kommissionens definition av sma och medelstora
foretag triaffar brett (foretag med 0-249 anstéllda med en &rsomséttning
som understiger 50 miljoner euro) och omfattar flertalet foretag i Sverige.
Endast en mycket liten andel av foretagen i Sverige, en promille, faller
under kategorin stora foretag.®’

Boverket finner att det frimsta skélet for att tillimpa undantaget maste
vara att skydda de allra minsta foretagen med ett fatal anstillda, d& dessa
foretag far antas ha svérast att bara hoga kostnader for laddinfrastruktur.
Beddmningen &r emellertid att sddana foretag i allménhet inte torde drab-
bas av oproportionerligt hoga kostnader ens med utokade krav enligt ut-
redningsalternativet. Detta med anledning av att de minsta foretagen ofta
forfogar Over ett begrinsat antal parkeringsplatser. Manga av dessa fore-
tag kommer inte alls att omfattas av kraven med hénsyn till kravnivan om
minst fem parkeringsplatser for att kraven ska utlosas. Av utredningen
framgér att kostnaderna for installation av laddinfrastruktur i samband
med ny- och ombyggnad ofta dr méttliga for parkeringar med upp till 25—
30 parkeringsplatser. Oproportionerligt hga kostnader uppstar i allmén-
het forst for storre parkeringar dér fler 4n fem eller sex laddningspunkter
ska installeras enligt utredningsalternativets 20-procentsregel. Detta har
att gora med att kostsamma kapacitetssakringssatgarder mer sannolikt be-
hover vidtas vid installation av ett stort antal laddningspunkter.

Vidare kan det forvéntas att fall kommer att uppkomma i praktiken dér
det hade varit befogat med ett undantag med anledning av att kostnaderna
blir mycket stora, men dér kriterierna for undantaget inte uppfylls pa
grund av dgar- eller hyresforhallanden for byggnaden. Vill man undvika
att foretag drabbas av mycket stora kostnader ligger det enligt Boverkets

83 Tillvéxtverket
https://tillvaxtverket.se/statistik/foretagande/basfakta-om-foretag.html?chartCollection=3
Hémtad 2020-09-01.
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mening dirfor ndrmare till hands att inte skdrpa kraven 4n att tillimpa un-
dantagsmojligheten pa det sétt som foljer av direktivet.

Som framfordes i Boverkets tidigare utredning skulle ett inférande av un-
dantaget for smd och medelstora foretag dessutom innebéra ett frim-
mande inslag i PBL-systemet. Plan- och bygglagstiftningen anger krav pa
byggnaders utformning och egenskaper beroende pa typ av byggnad och
byggnadens anvindning. Kraven ar emellertid allméngiltiga pa sé sétt att
de inte beroende av vem som dger byggnaden. Att lita kraven pé ladd-
infrastruktur komma an pa dgandet och anvindningen av byggnaden
skulle innebéra ett avsteg fran denna princip, vilket i sig &r ett skél for att
inte tillimpa undantaget.

Till detta kommer nyttan av en littillimpad reglering och de administra-
tiva kostnader ett undantag skulle leda till for bade foretag och tillsyns-
myndighet. Med ett undantag skulle byggnadsndmnden i samtliga ny- och
ombyggnadsfall av lokalbyggnader som tréffas av regleringen om ladd-
infrastruktur behova sikerstilla att uppgift finns om bade kommande
dgande och anvéndning av byggnaden. For foretag som ska dga respek-
tive anvdnda byggnaden skulle uppgift behova inhdmtas om antal an-
stdllda samt arsomséttning och balansomslutning. Detta skulle innebéra
en Okad tidsatgang for sévél byggherrar som byggnadsndmnder. Det kan
dessutom inte uteslutas att dgar- och hyresforhallandena i vissa fall skulle
krdva en ndrmare och mer tidskriavande efterforskning fran byggnads-
nidmndens sida.

Som framgér av resonemanget ovan kommer sannolikt de allra minsta {6-
retagen i hog grad att forskonas fran orimligt hoga kostnader for ladd-
infrastruktur dven utan ett undantag. Mot denna bakgrund far dérfor in-
tresset av enkla och léttillimpade regler vdga tungt. Samtidigt ska det po-
dngteras att fall kan intréffa dér kostnaderna blir mycket stora, men vill
man undvika att foretag drabbas av sddana kostnader ligger det enligt Bo-
verkets mening narmare till hands att inte skérpa kraven an att tillimpa
undantagsmdjligheten pa det sétt som foljer av direktivet.

Boverket bedomer sammantaget att undantaget for byggnader som 4gs
och anvinds av smé och medelstora foretag inte bor inforas 1 svensk lag-
stiftning d&ven om kraven pé laddinfrastruktur utdkas enligt utredningsal-
ternativet.
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10 Ovriga konsekvenser av
andrade kravnivaer

Detta avsnitt utgar huvudsakligen fran den konsekvensbeskrivning som
aterfinns i rapporten frdn 2019. Under respektive rubrik aterges det va-
sentliga frén den foregdende rapporten och bedémningar redovisas for
hur konsekvenserna kan paverkas av de utokade kravnivaerna.

10.1 Konsekvenser for foretag
De utokade kravnivaerna paverkar potentiellt ett stort antal foretag, bygg-
nader och parkeringsplatser.

e Antalet uppvarmda byggnader som inte dr bostadshus som arligen
kan paverkas &r omkring 1 200 och antal parkeringsplatser omkring
60 000. Detta &r i samma storleksordning som vid nuvarande krav.
Antalet tillkommande laddningspunkter vid lokalbyggnader skulle
dock dka fran omkring 1 000 per ar till omkring 12 000 per &r.

e Antalet ouppvirmda byggnader som &rligen triffas av kraven upp-
skattas vara drygt 20 och innebér omkring 5 000 parkeringsplatser.
En betydande andel av dessa kan forvéntas vara parkeringshus. Anta-
let tillkommande laddningspunkter i denna kategori uppskattas vara
omkring 1 000.

e Antalet bostadshus om érligen traffas av kraven okar fran omkring
700 med nuvarande krav till omkring 1 400. Totalt tillkommer om-
kring 5 000 laddningspunkter for bostadshus.

10.1.1 Konsekvenser for byggherrar och
fastighetsagare

Boverket bedomde i utredningen fran 2019 att som mest ca 88 000 fastig-
hetsbolag och fastighetsforvaltare kan paverkas av nuvarande krav. Om
kraven skulle utdkas till att &ven omfatta parkeringar med fem eller fler
parkeringsplatser kommer detta antal att dka.

Vidare konstaterades att de ursprungliga forslaget initialt skulle medfora
administrativa kostnader for fastighetsdgare och byggherrar eftersom de
behover bygga upp sin kompetens avseende de nya reglerna. Denna kost-
nad bedomdes dock marginell pa grund av att fordndringen var liten och
av engéngskaraktér. Boverket ser ingen anledning att dndra denna be-
domning dven om de utdkade kravnivéerna skulle inforas. Om négot av
undantagen infors och/eller om reglerna gors mer komplicerade &dn den
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helhet som har behandlats i denna utredning kan dock denna administra-
tiva kostnad forvéntas bli storre.

Avseende kostnadsokningar konstaterades att reglerna i det ursprungliga
forslaget skulle medfora vissa kostnadsokningar, givet att investeringarna
inte hade gjorts pa frivillig grund. Tillkommande merkostnader som iden-
tifierades utgjordes av projektering, arbete och material som inte hade
uppstatt utan reglerna. De utdkade kravnivaerna skulle, i motsats till de
nuvarande kraven, kunna innebéra stora kostnadsokningar for investe-
ringar som inte gors pa frivillig grund. Anledningen till detta &r huvud-
sakligen att de utokade kraven innebar krav pa installation av laddnings-
punkter i visentligt storre utstrackning. Boverket bedomer ocksa att det
utokade kraven pa laddningspunkter kan medfora en mer dn marginell be-
lastning i enskilda fall pé elsystemet i en byggnad. Denna bedémning &r
inte heller den samma som i utredningen fran 2019, dér bedémningen var
den motsatta med motivet att kraven endast innebar minst en laddnings-
punkt per parkering eller mindre.

Slutligen kan konstateras att Boverket i den foregdende utredningen pépe-
kade att en viktig parameter for valet att stilla retroaktiva krav pa endast
en laddningspunkt var att inte tvinga fram storre kostnader &n nddviandigt
for foretag. Mot bakgrund av detta kan det ifragaséttas huruvida det &r
motiverat att stélla vésentligt utdkade krav pa laddningspunkter vid ny-
och ombyggnad.

10.1.2 Konsekvenser for eltjansteforetag och natéagare
Antalet foretag som potentiellt berors ér ca 2 700.% Det finns ca 40 fore-
tag som &r specialiserade pa att tillhandahélla laddboxar, laddstolpar och
kompletta system for laddning av fordon i byggnader. Detta 4r en bransch
som véxer kraftigt.®

[ utredningen som l&g till grund for de nu géillande kraven gjordes be-
démningen att belastningen pa elniten till foljd av en laddningspunkt per
lokalbyggnad skulle bli marginell. Utredningsalternativet innebdr emel-
lertid att betydligt fler laddningspunkter ska installeras, dven for bostads-
hus och ouppvarmda byggnader. Ett krav pa att 20 procent av parkerings-
platserna ska ha laddningspunkter kan for vissa omraden innebéra ett
mycket stort antal laddningspunkter. Lokalt skulle detta kunna leda till
problem, och da framfor allt i storstadsomraddena som redan kan ha hért
belastade elnit. Fastighetsdgaren skulle i vissa fall kunna hamna i en situ-
ation dér reglerna kriver installation av laddningspunkter men det inte

84 (SNI 35.1).
85 power Circle, 2019-04-08.
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gér att anvinda dem pa grund av att elnétet for tillfallet inte klarar det. I
tidigare utredning framholls att efterfragan pa fordonsladdning kopplad
till byggnader kan bli sa hog att det pa sikt maste goras investeringar i el-
niten. Med ett utokat krav pa laddningspunkter till 20 procent av parke-
ringsplatserna kommer detta sannolikt att intréffa tidigare.

10.1.3 Byggentreprenorer och underleverantorer

[ utredning frén 2019 konstaterades att det finns ca 25 000 entreprendrer
inom byggande av bostadshus och andra byggnader och ca 10 000 elin-
stallationsfirmor.

Framfor allt mot bakgrund av skillnaden i antalet laddningspunkter som
den utdkade kravnivan innebér kan foretag som installerar laddinfrastruk-
tur sannolikt fa se en 6kad efterfragan pa sina tjanster. Det dr dock svart
att avgora hur stor denna paverkan blir, eftersom det ar svért att avgora
hur marknaden kommer att utveckla sig och hur minga laddningspunkter
som kommer att installeras om de utdkade kravnivaerna inte infors.

10.1.4 Sarskild hansyn till sma och medelstora foretag
En stor andel av de foretag som paverkas av reglerna ar definitionsmass-
igt smé och medelstora foretag. Enligt utredningsalternativet triader kra-
ven in vid minst fem parkeringsplatser i stillet for vid tio eller fler. Detta
innebdr att fler av de riktigt sma foretagen kan forvantas komma att pa-
verkas av kraven.

Artikel 8.4 1 energiprestandadirektivet medger att undantag gors i nation-
ell rétt for byggnader som dgs och anvinds av sma och medelstora fore-
tag. [ avsnitt 9.4 Boverkets aktuella bedomning i fraga om undantagsmoj-
ligheterna vid skdrpta kravnivder beskrivs de 6verviganden som Bover-
ket gjort gillande undantaget. Enligt Boverkets bedomning kommer san-
nolikt de allra minsta foretagen i hog grad att forskonas fran orimligt
hoga kostnader for laddinfrastruktur &ven om ett undantag inte infors i
den svenska regleringen. Mot bakgrund av de dverviganden som gjorts
nér det giller direktivets mdjlighet till undantag for sma och medelstora
foretag, bedomer Boverket att skdlig hdnsyn tagits till dessa foretags for-
utsittningar.

10.2 Konsekvenser for staten

Vid ett inforande av utdkade kravnivaer for laddinfrastruktur ér det vik-
tigt att staten genom Boverket lamnar information och vigledning till
kommuner och foretag om de fordndrade kraven. De nya kraven triader in
redan for byggnader med minst fem parkeringsplatser och information
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om regeldndringen maste nd ut till den storre krets byggherrar som kom-
mer att paverkas av dndringen.

Om direktivets mojligheter till undantag infors i regleringen kommer be-
hovet av vdgledning till kommunerna att 6ka. Tillimpningen av framfor
allt undantaget om kostnaderna Gverstiger sju procent av ombyggnaden
skulle stélla byggnadsndmnderna infor nya bedomningar av ekonomisk
art. Detta skulle stilla krav pa att Boverket tar fram en mer omfattande
végledning kring hanteringen.

10.3 Konsekvenser for kommunerna

Kommuner péverkas av dndrade kravnivaer genom att byggnadsndmnden
far hantera fler drenden dar krav pa laddinfrastruktur aktualiseras. Som
framgér av utredningen beddms nérmare 900 fler fastigheter per ar att
traffas av kraven jamfort med nu gillande krav.

I den tidigare utredningen uppskattades att den extra tidsatgangen for att
handliagga ett nytt tekniskt egenskapskrav inom ramen for nuvarande till-
stdndsprocess var liten. Att handldgga ett drende dar utokade krav stélls
pa ledningsinfrastruktur och laddningspunkter bedéms inte vara mer
komplicerat och tidskrdvande &n att handldgga ett drende med nu gél-
lande kravniva. Tidsatgdngen och kostnaden per drende torde darfor inte
paverkas i nagon storre utstrickning med anledning av utokade krav.

En fordndring av reglerna kréver att byggnadsndmndernas medarbetare
sétter sig in i vad regeldndringen innebdr. Det innebdr emellertid endast
en engangskostnad for kompetensuppbyggnad.

Som beskrivits ovan i avsnitt 9.4 Boverkets aktuella bedomning i fraga
om undantagsmdojligheterna vid skdrpta kravnivder skulle en implemen-
tering av direktivets mdjliga undantag innebéra tillkommande arbetsupp-
gifter for byggnadsndmnderna. Arbetsuppgifterna kopplade till undanta-
gens tillimpning innefattar bedomningar av ett slag som byggnadsndmn-
derna hittills inte har behovt gora och skulle stélla nya krav pa persona-
lens kompetens.

10.4 Konsekvenser for konsumenter
Konsumenter kommer som en foljd av dndrade kravnivaer att fa tillgdng
till betydligt fler laddningspunkter. Antalet laddningspunkter per ar be-
raknas uppga till omkring 18 000 med utdkade krav mot omkring 1 000
laddningspunkter per ar med dagens kravniva.
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Boverket bedomer att féretagen i stor utstrickning kommer att fora dver
kostnaderna for ledningsinfrastrukturen, forberedelsekostnaden, pa hyres-
gésterna. Dessa forberedelsekostnader r sa sma att de endast kommer ha
en forsumbar paverkan pa hyresnivéerna. De kostnadsdkningar som ut-
redningsalternativet foranleder harror frimst fran skérpta krav pa ladd-
ningspunkter. Aven bostadshus kommer med de utdkade kravnivierna att
fa krav pé laddningspunkter till var femte parkeringsplats. Kostnaderna
for installation och drift av laddningspunkter, kommer som utgdngspunkt
troligen att foras dver pé den som anvénder laddningspunkten. Med ut6-
kade krav enligt utredningsalternativet 6kar emellertid sannolikheten for
att laddningspunkter installeras pa platser dir de inte efterfragas. Kostna-
der for laddningspunkter som inte nyttjas kommer att belasta hyresgést-
kollektivet genom hojda hyresnivaer. Som framgar av avsnitt 10.5 Bygg-
och boendekostnader nedan ér de tillkommande kostnaderna for installa-
tion av laddningspunkter emellertid i allmdnhet smé, atminstone for
mindre parkeringar.

10.5 Bygg- och boendekostnader

Med nu géllande regler stélls inga krav pa laddningspunkter for parke-
ringar kopplade till bostadshus. Utredningsalternativet innebér att dven
bostadshus ska ha laddningspunkter och att fler laddningspunkter ska in-
stalleras for lokalbyggnader. Byggkostnaderna kommer didrmed att paver-
kas i hogre grad 4n med dagens krav som enbart innebar forberedelse-
kostnader, krav pé ledningsinfrastruktur, for bostadshus.

I vad man de dkade kraven paverkar byggkostnaden kan askadliggoras
med ett exempel:

Den genomsnittliga storleken pa en nyproducerad ldgenhet i ett flerbo-
stadshus &r runt 65 kvm och den genomsnittliga produktionskostnaden for
en ldgenhet ar drygt 40 000 kr/kvm3¢. Med produktionskostnad avses pri-
set vid forsta forsdljning p4 marknaden inklusive markkostnad, skatter,
vinster mm. Kostnaden per lagenhet blir d& omkring 2,6 miljoner kr. Den
faktiska byggkostnaden &r dock betydligt ldgre och kan uppskattas till
drygt hélften av produktionskostnaden.?”

Tillkommande kostnad for en extra laddningspunkt har i foreliggande ut-
redning uppskattats till ca 15 000 kr bestdende av laddbox och kabeldrag-

86 SCB Priser for nyproducerade bostider.
87 Verkliga kostnader for bostadsbyggandet SBUF ID: 12666, Anders Jonsson 2017.
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ning. Forutsatt att parkeringstalet ar 1, dvs. en parkeringsplats per lagen-
het, sd fordelas denna kostnad pa fem ldgenheter om kravet utdkas till en
laddningspunkt per fem parkeringsplatser. Byggkostnaden per ldgenhet
okar da med ca 3000 kr per lagenhet, jamfort med krav pa enbart led-
ningsinfrastruktur. I forhéllande till 2,6 miljoner kan det anses vara en re-
lativt liten tillkommande kostnad per ldgenhet.

For byggnader med manga parkeringsplatser kan dock kostnaden vid adnd-
rade kravnivaer oka avsevért om ett storre antal laddningspunkter skulle
innebéra behov av laststyrning, krav pa utokning av abonnemang eller
eventuell forstiarkning av det matande nétet. En 6kad kostnad for bostads-
byggandet och ddrmed 6kade boendekostnader vid nybyggnad kan dér-
med inte uteslutas om kravet éndras frén enbart ledningsinfrastruktur till
laddningspunkter pa var femte plats.

Man kan givetvis hidvda att kostnaden for utdokning av antalet laddnings-
punkter kan tickas av avgifter for den som hyr parkeringsplatsen, men i
praktiken ar det i dagsldget mycket l&ngt ifrén att var femte privatbil
skulle vara ett laddfordon. Den 6kade kostnaden skulle dirmed sannolikt
behova tickas av kollektivet pa bostadsmarknaden inklusive de som inte
har tillgéng till bil.

10.6 Social hallbarhet

I den tidigare utredningen framholls att krav pé laddinfrastruktur kunde
ha en fordelningspolitisk positiv konsekvens i det att reglerna kunde bidra
till att oka tillgédngligheten i delar av bostadsbestandet dar genomsnittsin-
komsten &r lagre. I dagsliget dr kostnaden for ett laddfordon generellt sett
betydligt hogre in for en bensin- eller dieseldriven bil. Aven om mark-
naden for laddfordon, bland annat pa grund av en positiv prisutveckling,
bedoms Oka dr det viktigt att understryka att laddinfrastruktur, i vart fall
pa kort sikt, fraimst kan utnyttjas av personer med goda inkomster. Kost-
naderna riskerar dock, atminstone till viss del, att fa bdras av alla sam-
hillsgrupper.

Konsekvenser for utsatta grupper

Ur ett jamstélldhetsperspektiv kan uppdraget fa vissa negativa konse-
kvenser i form av att den ojdmstélldhet som redan finns mellan mén och
kvinnor riskerar att forstarkas. Méan har generellt en starkare ekonomisk
stdllning 4n kvinnor och &r i hogre grad bildgare &n kvinnor vilket gor att
det i storre utstridckning dr mén som kommer att kunna efterfraga ett ladd-
fordon. Samtidigt slar hdgre boendekostnader till f6ljd av de utokade kra-
ven pé laddinfrastrukturen hardare mot kvinnor eftersom de som grupp
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har sdmre ekonomiska forutsittningar. 2019 ars statistik fran SCB anger
att 35,31 procent av alla bildgare dr kvinnor medan 64,69 procent ar mén.

Ur funktionshinderperspektiv kan 6kade boendekostnader sla hart mot en
grupp som i hogre grad tenderar att ha en svagare ekonomisk stillning.

Barn och unga riskerar att i framtiden drabbas hart av klimatféréandring-
arna varfor atgirder for att bromsa dessa dr av stor vikt for denna grupp.
Bedomningarna &r dock att utredningsalternativet enligt detta uppdrag
inte far sédrskilt stor genomslagskraft nir det géiller att minska utsléppen
av vixthusgaser. Barn och unga ar extra kénsliga for luftféroreningar och
partiklar fran fossila drivmedel och torde gynnas av att en storre del av
fordonsflottan blir eldriven. Dock &r det osdkert om utdkade krav pé ladd-
infrastrukturen blir ett tillrackligt incitament for att fler ska byta frén fos-
sildrift till laddfordon.
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11 Slutsatser och
stallningstaganden

Effekterna av dndrade kravnivéer for laddinfrastuktur ar svéra att bedoma
och resultaten beror till stor del pa vilka antaganden som gors.

De direkta effekterna av dndrade kravnivéer ar ett okat antal laddnings-
punkter och en utékning av férberedande ledningsinfrastruktur till f61jd
av hardare krav. Bedomningen av de direkta effekterna baseras dock pa
ett urval av byggnader och ett antagande om en viss arlig ny- respektive
ombyggnad, vilket i sig ger en viss osédkerhet.

De indirekta effekterna, dvs. i vilken utstrackning dndrade kravnivaer pa
laddinfrastruktur paverkar antalet laddfordon dr &nnu svarare att bedéma.
Det som hanteras i den hér utredningen handlar om i vilken utstrickning
ett Okat antal laddningspunkter ger incitament till att byta fran fordon som
drivs med fossila brénslen till laddfordon. Indirekta effekter av ett 6kat
krav pa forberedande ledningsinfrastruktur har inte varit mojlig att be-
doma.

Krav pé laddinfrastruktur i anslutning till byggnader samverkar med
andra mer kraftfulla styrmedel for att driva pa 6vergangen fran konvent-
ionella fordon till laddfordon och den sammanlagda effekten av samtliga
styrmedel ska inte dverstiga 100 procent. Tillkommande laddningspunk-
ter har i bedomningen av klimateffekter tillskrivits en effekt pa tio pro-
cent, vilket ar i linje med antagandena som gjordes i Naturvardsverkets
underlag for klimatredovisning enligt klimatlagen.

Utredningsalternativet med skirpta krav pa bade forberedande lednings-
infrastruktur och antal laddningspunkter vid ny- och ombyggnad bedoms
innebéra att ungefar 17 000 laddningspunkter per ar tillkommer. Effekten
pa utslépp av vixthusgaser bedoms kunna leda till en ytterligare minsk-
ning med omkring 8 100 ton COze/ar, ar 2025 och med 19 000 ton
COqye/ar, ar 2030, vilket dr en mycket liten effekt i forhallande till de to-
tala utsldppen i transportsektorn.®®

8 I Kontrollstation for Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
ER 2020:03, bedomdes en liten effekt vara en minskning med < 100 000 ton COze per ér,
medelstor effekt < 100 000—-500 000 ton COze per ar och stor effekt > 500 000 ton COze
per ar.
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Kostnaderna riskerar ocksé att kunna bli orimligt hoga for enskilda fastig-
hetsédgare. Detta géller 4ven om de undantag som direktivet medger skulle
tillampas.

Utdver detta bedomer Boverket att det finns en risk att utdkade krav pa
laddinfrastruktur kan komma att leda till krav pa investeringar och 6kade
kostnader dven i omraden dir efterfragan pa laddningspunkter saknas.

Enkom det faktum att krav pa laddinfrastruktur 16ser ut vid minst fem (i
stéllet for vid fler &n tio) parkeringsplatser skulle i sig sannolikt inte med-
fora nagra stora kostnadsmaissigt negativa konsekvenser.

11.1 De utdkade kravnivaerna

Ledningsinfrastruktur i 6kad utstrackning bedéms kunna vara positivt hu-
vudsakligen for parkeringar som &r avsedda att anvidndas under léngre tid,
exempelvis parkeringar vid bostéder eller arbetsplatser.

Laddningspunkter i en sddan utstrackning som avses i uppdraget skulle
visserligen innebéra att véasentligt fler laddningspunkter tillkommer, i
storleksordningen 17 000 per ar. Andelen laddfordon véntas ocksé oka
snabbt de ndrmaste aren och utbyggnaden av laddinfrastruktur ar enligt
regeringens bedomning en forutséttning for att transportsektorns mal till
2030 ska nas. Det finns trots detta flera skl som talar emot sa 1&ngtga-
ende krav som har utretts i denna utredning. De huvudsakliga skélen éter-
ges nedan.

o Teknikutvecklingen pa omradet dr snabb och det finns en betydande
risk for inlasningseffekter.

e Det kan bli mycket kostsamt i enskilda fall. Detta géller sérskilt for
byggnader med ett stort antal parkeringsplatser eftersom ett stort an-
tal laddningspunkter kan innebira betydande kostnader. Aven for fall
med ett relativt begrdnsat antal parkeringsplatser kan dock kostna-
derna bli betydande om kapacitetssdkring behover goras.

e Kraven kan medfora att laddningspunkter installeras som inte kom-
mer att anvandas 1 praktiken. Sarskilt ar detta troligt for laddnings-
punkter pé parkeringar som anvénds kort tid.

e Hur stora klimateffekterna faktiskt blir av de utdkade kravnivaerna &r
helt beroende av de antaganden man gor, bade vad géller tillkom-
mande laddningspunkter och tillkommande laddfordon. De genom-
forda berékningarna indikerar dock att kostnaderna vid utdkade krav
inte végs upp av klimatvinsten.
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11.2 Boverkets stallningstagande om
undantagen
Boverket gor stéllningstagandet att inget av de mdjligheter till undantag
som ges bor implementeras om kravnivaerna for laddinfrastruktur skulle
utokas. Det dr i stéllet efterstrdvansvirt att de utokade kravnivderna i sa
stor utstrackning som mojligt utformas for att forhindra stora och opro-
portionerliga kostnader i enskilda fall, oavsett om en atgérd definitions-
missigt kvalificerar for ett undantag eller inte.
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12 Diskussion och
overvaganden
12.1 Totala kostnader och klimateffekter

Skérpta kravnivier enligt utredningsalternativet bedoms innebéra att to-
tala kostnader 6kar med omkring 400 miljoner kronor per ar jamfort med
nuvarande krav. Nuvarande krav uppskattas innebéra en arlig kostnad i
storleksordningen 100—150 miljoner kronor per ar, medan de skérpta
kravnivaerna skulle innebéra en arlig kostnad pd omkring 500 miljoner
kronor.

Kostnadsokningen hérrdr i forsta hand fran att de skérpta kravnivaerna
innebér 6kade krav pa laddningspunkter, eftersom kostnaden for sjdlva
installationerna samt de foljdkostnader som kan uppsté, sdsom kapacitets-
sakring av nét, ar relativt stora.

Samtidigt uppskattas det minsta antalet laddningspunkter som arligen till-
kommer 6ka fran omkring 1 000 med nuvarande krav till omkring 18 000
om kraven skulle utokas, det vill sdga en arlig 6kning med 17 000 ladd-
ningspunkter. Om det antas att takten for nybyggnad och ombyggnad ar
konstant kan antalet tillkommande laddningspunkter till ar 2025 uppskatt-
tas vara ungefar 68 000 och till ar 2030 ungefdr 154 000.

Naturvardsverket har uppskattat klimateffekterna av de utdkade kravniva-
erna genom tva olika berdkningsétt. Det forsta berdkningssattet ar likartat
det som Boverket anvénde 1 utredningen 2019 och visar att de utokade
kravnivaerna kan leda till en ytterligare utslappsminskning med 110 000
ton CO2e¢/ar, ar 2025 och med 240 000 ton CO2e/ar, ar 2030. I det andra
berdkningssattet, med antaganden lika de som gjordes i Naturvardsver-
kets underlag for klimatredovisning enligt klimatlagen, antas de tillkom-
mande laddningspunkterna endast till liten del driva pa utvecklingen av
byte frén ett konventionellt fordon till ett laddfordon. Detta antagande in-
nebér att effekten pa vaxthusgasutsldppen av de utokade kraven pa ladd-
ningspunkter skulle fa en avsevirt mindre klimateffekt. I stédllet handlar
det om omkring 8 100 ton CO2e/éar, ar 2025 och omkring 19 000 ton
CO2e/ér, ar 2030. Det vill séga en knapp tiondel jaimfort med Boverkets
berdkningssatt fran 2019.

Det ska poéngteras att samtliga berékningar i denna utredning ar forknip-
pade med stora osdkerheter. Den storsta osékerheten i berdkningen av kli-
mateffekter finns i antagandet om hur stort omstéllningstryck som en
laddningspunkt bidrar med.
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12.2 Sarskilt om utdkade krav pa
ledningsinfrastruktur
Ledningsinfrastruktur bedoms generellt innebéra laga kostnader, forutsatt
att forberedelsen gors vid en nybyggnad eller vid en sddan ombyggnad
som uppfyller kriterierna for att ombyggnaden ska utlosa kraven pa ladd-
infrastruktur. Det ska dock poédngteras att ledningsinfrastruktur i vissa fall
kan medfora relativt stora merkostnader om det innebér att markarbeten
krévs 1 en storre omfattning.

I berdkningen av kostnader ingér vissa schaktningsarbeten och kostnader
for markgrévning i samtliga fall. Det &r nodvandigtvis inte fallet. Det bor
ocksé beaktas att kostnadsberdkningarna till storsta del antar att parke-
ringen &r beldgen utanfor byggnaden, vilket gor att antalet inomhusparke-
ringar kan ha underskattats.

Vidare var ledningsinfrastruktur ndgot som i princip alla deltagare var po-
sitiva till under de branschdialoger som genomfordes i samband med Bo-
verkets utredning 2019, eftersom ledningsinfrastruktur ger goda forutsétt-
ningar att mota olika framtida scenarier.

Det ar dock inte sjdlvklart att det ar effektivt att utoka kraven avseende
omfattning pa ledningsinfrastruktur for byggnader som inte ar avsedda
for bostéder. Anvindardata visar att efterfrdgan pa laddning vid parke-
ringar som &r avsedda att anvéndas kortare tid generellt 4r lag. Exempel
pa sédana parkeringar dr parkeringar vid handelsplatser. Samtidigt finns
ofta ett stort antal parkeringsplatser vid saddana platser. Detta riskerar
medfora omfattande krav pé ledningsinfrastruktur for sédana parkeringar,
ledningsinfrastruktur som eventuellt inte kommer att utnyttjas i framti-
den.

For byggnader dir parkeringen ér avsedd att anvéndas under langre tid
finns en storre efterfragan pa mojligheten att kunna ladda fordon. Exem-
pel pa saddana parkeringar ar parkeringar i anslutning till bostader eller vid
arbetsplatser. Vidare dr antalet parkeringsplatser vid eller i sdidana bygg-
nader i regel inte dimensionerade for att ha kapacitet for ménga fordon
under sérskilda och begriansade delar av dygnet eller aret. En utokad
kravniva avseende nér ledningsinfrastruktur krévs vid nybyggnad och
ombyggnad skulle med anledning av dessa skil sannolikt inte skapa stora
onddiga kostnader for sddana typer av byggnader.
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12.3 Sarskilt om utdkade krav pa
laddningspunkter

De utdkade kravnivaerna skulle kunna innebéra stora kostnadsékningar

for investeringar som inte gors pé frivillig grund. Anledningen till detta ar

huvudsakligen att de utokade kraven innebar installation av laddnings-

punkter i vasentligt storre utstrdckning. I enskilda fall kan kostnaderna for

laddningspunkter bli mycket hoga, dels eftersom méanga laddningspunkter

kravs i de fall en byggnad har ménga parkeringsplatser, dels eftersom in-

stallation av ménga laddningspunkter kan kréva kapacitetssékring, dvs.

en kostnad for forstirkning av matande nit.

Vidare kan konstateras att laddning av laddfordon r ett relativt nytt om-
rade dér teknik och system fortfarande ar under utveckling. Installations-
krav pé en plats dér det idag, eller nér kravet trader i kraft, saknas efter-
fragan pa laddning kan leda till inlasningseffekter genom att den teknik
som installeras inte sidkert dr den onskvérda, eller ens brukbara, tekniken
som efterfrdgas nér eller om behovet av laddningspunkten uppstar. Denna
farhdga framfordes av fastighetségare under branschdialoger i Boverkets
tidigare utredning 2019.

Flera av representanterna for eldistributorer och fordonsbranschen me-
nade ddremot att kraven i energiprestandadirektivet &r for 14gt stillda och
att antalet laddningspunkter méste 6ka for att mota den kommande efter-
fragan. Samtidigt framholl andra att 4ven om efterfragan skulle 6ka kraf-
tigt under kommande ar sa &r det inte sjalvklart att det behdvs tvingande
krav pa installation av laddningspunkter. Marknaden kan komma att mota
efterfragan i alla fall.

Nedan delas redovisning upp efter de olika byggnadskategorierna.

12.3.1 For bostadshus

De genomforda berdkningarna visar att 6kningen av antalet fastigheter
med bostadshus som triffas om kraven utloser vid fem eller fler parke-
ringsplatser i stéllet for tio okar till ungefér 1 400 per ar fran 700 per ar
med nuvarande kravniva. Samtidigt 6kar kostnaden for bostadshus med
totalt omkring 80 miljoner kronor per ar. Kostnaden harror framst fran de
omkring 5 000 laddningspunkter som tillkommer arligen vid bostadshus.
Det ér nistan uteslutande parkeringar avsedda att anvénda ldng tid som
triffas av kraven for bostadshus.

Boverket uppskattar att den totala byggkostnaden for en genomsnittlig 14-
genhet kan doka med ca 3 000 kr, jamfort med nuvarande krav, da enbart
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ledningsinfrastruktur krévs. I forhallande till den totala produktionskost-
naden kan detta anses vara en relativt liten tillkommande kostnad. For
byggnader med manga parkeringsplatser kan dock kostnaden oka avse-
vart om ett storre antal laddningspunkter skulle innebéra behov av last-
styrning, krav pd utdkning av abonnemang eller eventuell forstarkning av
det matande nitet. En 6kad kostnad for bostadsbyggandet och ddrmed
okade boendekostnader vid nybyggnad kan ddrmed inte uteslutas om kra-
vet dndras fran enbart ledningsinfrastruktur till laddningspunkter pé var
femte plats. Kostnaderna kan delvis tickas av avgifter for den som hyr
parkeringsplatsen, men i praktiken &r det i dagsldget mycket langt ifran
var femte privatbil som ar laddfordon. Den 6kade kostnaden skulle dér-
med sannolikt behova tiackas av kollektivet pa bostadsmarknaden, inklu-
sive dem som inte har tillgang till bil.

Vidare kan konstateras att kostnaden for ett laddfordon i dagsldget gene-
rellt sett &r betydligt hogre 4n for en bensin- eller dieseldriven bil. Aven
om marknaden for laddfordon, bland annat pa grund av en positiv prisut-
veckling, bedoms oka ar det viktigt att understryka att laddinfrastruktur, i
vart fall pa kort sikt, i férsta hand gynnar personer med goda inkomster.
Kostnaderna riskerar dock, atminstone till viss del, att fa béras av alla
samhallsgrupper.

12.3.2 For andra byggnader an bostadshus

Antalet uppvarmda lokalbyggnader som arligen kan paverkas ar omkring
1 200 och antal parkeringsplatser omkring 60 000. Detta &r i samma stor-
leksordning som vid nuvarande krav. Antalet tillkommande laddnings-
punkter vid lokalbyggnader skulle dock dka fran omkring 1 000 per ar till
omkring 12 000 per ar.

For andra byggnader dn bostadshus innebér de utdkade kravnivaerna en
risk att laddningspunkter installeras dér de inte efterfragas eller kommer
anvindas. Det handlar i forsta hand om parkeringar som anvinds under
kort tid. Att stélla krav pa laddningspunkter pa platser dir det inte finns
en efterfragan riskerar, forutom att ha inneburit en onddig kostnad, dven
att innebéra installationer som inte drivs och underhalls pé ett tillfreds-
stillande sitt. Detta kan bidra till att uppfattningen om laddfordon och
laddinfrastruktur forsédmras.

12.4 Sarskilt om krav pa ouppvarmda
byggnader

Utredningen visar att ungefér 30 ytterligare byggnader kommer tréffas av

kraven arligen om ouppvéirmda byggnader skulle inkluderas. Det totala

tillkommande antalet parkeringsplatser som det innebér ar dock stort i
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forhéllande till antalet byggnader, omkring 5 000, vilket innebér cirka

1 000 laddningspunkter. Det stora antalet parkeringsplatser och ladd-
ningspunkter forklaras med att det framst innebér att parkeringshus tréf-
fas av kraven.

De resonemang som forts ovan for ledningsinfrastruktur och laddnings-
punkter dr applicerbara dven for ouppviarmda byggnader.

12.5 Boverkets stallningstagande om
undantagen
Utredningen har visat att de utdkade kravnivaerna i enskilda fall kan in-
nebdra mycket stora och oproportionerliga kostnader. Detta faktum talar
for att undantagen bor implementeras om kravnivaerna skulle utokas.
Samtidigt kan dessa utokade kravnivier mycket vél innebéra stora och
oproportionerliga kostnader dven i fall ddr undantagen inte &r tillimpliga.
Exempel kan vara nybyggnadsfall dér kostnaden for laddinfrastruktur
Overstiger sju procent av kostnaden eller foretag som pé grund av édgar-
och hyresforhallanden definitionsméssigt inte utgdr sma eller medelstora
foretag, trots att det i praktiken bor medges undantag péa grund av stora
kostnader.

Att infora undantagen som de dr formulerade i direktivet bedoms inte pa
ett effektivt sdtt mota denna problematik. Samtidigt gér Boverket bedom-
ningen att undantagen &r mycket administrativt svarhanterliga. Det ar i
stéllet efterstravansvart att kravnivaerna i sa stor utstrackning som mojligt
utformas for att undvika stora och oproportionerliga kostnader i enskilda
fall, oavsett om en atgérd definitionsméssigt kvalificerar for undantagen
eller inte.

Sammantaget dr det Boverkets bedomning att inget av undantagen bor
implementeras om kravnivéerna for laddinfrastruktur skulle utdkas.
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Bilaga 1: Uppdraget fran regeringen

Regeringsbeslut n7
Regeringen
2020-04-20
12020/01324/E
Infrastrukturdepartementet Boverket
Box 534

371 23 Karlskrona

Uppdrag att utreda konsekvenserna av andrade kravnivaer pa
laddinfrastruktur fér elfordon i byggreglerna

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 8t Boverket att utreda konsekvenserna av indrade
kravnivier pi laddinfrastruktur for elfordon vid ny- och ambyggnad.
Redovisningen av konselvenser ska baseras pd den konsekvensutredning
som Boverket har limnat i rapporten MNya krav ph laddinfrastrukmr fér
laddfordon, tapport 2019:15 {dor 12019/01695/T) och sieskilt belysa
sambhiillselionomiska konselovenser och direkta och indirekta effelcter fir
utslippen av vixthusgaser av att keavnivierna dndras.

Bovetket ska dven ta stillning till om ndgon av de méjligheter dll undantag
S0 ges i ]_-‘,u(opnpar[nmcnrms och tidets direktiv (EU:I 2018/ 844 av den 30
maj 2018 om indring av divektiv 2010,/31/EU om byggnaders
enetpiprestanda och direktiv 2012/27/EU om energieffektivitet slka
tillimpas. De undantag som anges i plan- och bygeforordningen (2011:338)
omfattas inte av uppdtugut.

Boverket ska redovisa konselvenser av att inféra fljande kravnivier:

Fir byggnader som inte dr avsedda [Br bostider
Krav fir alla packeringar med minst fem parkeringsplatser.

— Ledningsinfrastrukeur till alla parkernpgsplatser.

— Installation av laddningspunkter vid 20 procent av platserna,

~  Motsvarande kiav enlipt ovan fér ouppvirmda byggnader (ouppvirmda
byggnader omfattas inte av dircktiv [E1] 2018/844).

1 redovisningen ska Boverket pérma skillnad pi parkeringsplatser som iir
avsedda att anviindas lngre eller kortare tid.

Telefonvixel: 08-406 10 00 Postadress: 103 33 Stackhalm
Fax: 03-24 45 31 Besthsadress: Malmlangsgatan 3
Wb nan e gesing en.se E-past i registratori@regesingskanslisl e
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Fir bostadshus
—  Krav for alla parkeringar med minst fem parkeringsplatser.
—  Installation av laddningspunkter vid 20 procent av platserna.

Statens energimyndighet ska inom ramen for uppdrager som samordnare for
laddinfrastruktur (dor M2020/00237/V) bistd Bovetleer med underlag och
analyset som behdvs for penomfdrandet av uppdraget. Naturvirdsverket ska
bisth Boverket med analyser av klimareffekter av forslagen.

Uppdraget ska redovisas till Regenngskanshiet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 15 september 2020

Skilen for regeringens beslut

Sveripe ska senast 2045 inte ha ndgra netoutslapp av vaxthusgaser till
atmosfiren for att darefter uppnid negativa utslipp. Riksdagen har fven
beslutat om ett klimatmdl f6r transportsektom som anger att
viixthusgasutslippen frin intikes transporter, utom inrilees lufrfart, ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jimfort med 2010,
Transportsektorn ska, utéver att nd etappmilet £5r inrikes transporter till
2030, dven bidra dll det lingsikiiga klimatmilet om nettonollntslapp 2045,
Diarfor b de dtgirder som vidtas I syfte att nd etappondilet for innkes
transporter beakta att dven det Hingsiknga klimatmalet ska kunna nas pd ett
sh effektivt siitt som mojligt. Bor att nd milen kiiivs en lngtgdende
omstillning av transportsektori,

T december 2019 beslutade regerngen propositionen En samlad politk for
Klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019,/20: 65). 1 propositionen
framghr att omstillningen forutsitier ftgirder som tar sikte pi: ett mee
transporteffektive sambille, enerpieffekiva och fossilfna fordon och en
hiygre andel fomybara drivmedel. Elfordon (laddhybrider och elbilar) utgor
en viktig del i omstillningen. Regeringen bedtmer att tillgang tll
laddinfrastrukiur i hela landet &t en fortsiitning for elektrfieringen av
fordonsparken och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i sidan takt
att den inte blir ett hinder for elektrifierinpen av transportscktorn. Att ha
miéjligheten att ladda sitt elfordon i nichet till hemmet eller arbetsplatsen ir
en fomtsitning for att fler ska vilja elfordon.

Regeringen uppdrog den 20 september 2018 &t Boverlet att utreda nya krav
pi laddinfrastralrur for elfordon enligt Buropaparlamentets och ridets
direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om Gndring av direltv

2 (4)
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2010/31/EU om byggnaders energiprestanda och av dircktiv 2012/27/EU
om energieffeltivitet (dne M2018/02402/Ee). Boverket foreslog i
redovisningen en keavnivi som ligger i linje med indringsdireltivers
minimilerav (dor 12019/01695/ ). Direktivets minimiloray pi
elektromobiliter genomfits i svensk lagstifining genom dndringar i plan- och
bygplagen (2010:000) (prop. 2019/20:81, bet. 2019/20:CU18, rske 2019/ 20:
203). Andringar girs ocksé i plan- och bypgforordningen (2011:338).
Andringarna trider i kraft den 15 maj 2020 respektive den den 25 maj 2020,

Ett antal remissinstanser har framfort att de [Greslagna kraven dr for lagt
stallda, Som huvudsakligt skil anger dessa are de inte anser en reglering enlipt
direktivets minimikeay kan anses vara forenligt med Sveriges hoga
Idimatmilsitiningar inom transportsektorn och att kraven v otillvickliga for
omstillningen av fordonsflottan tll fossilfrihet. Nya scenarnier pelar pd en
allt snabhare elektrifiering av tansportsektorn (TRY rapport 2020/ 43). Det
finns dicfr et behov att klarligga konsckvensema av att inftra hégre keay
(se keavnivier ovan) i forhillande tll direktivets minimikrav vid om- och
nybyggnad. Regeringen avser att dterkomma under 2020 vad giller kraven pi
befintliga bypgmader.,

Phi regeringens vagnar

U"H-__f

eis Y geman

A

Alexander Medjer

Fid)
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Kopia tll

Statsradsberedningen /SAM

Justitiedepsa erementet/1.G
["ininl:id.uluuTnmcanfB.-’\, BB och O5A
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Bilaga 2: EU:s krav pa
laddinfrastruktur

EU:s krav pé laddinfrastruktur vid ny- och ombyggnad finns i artiklarna
8.2 och 8.5 energiprestandadirektivet. Undantag kan goras enligt artik-
larna 8.4 och 8.6.

Europaparlamentets och Radets direktiv
2010/31/EU om byggnaders energiprestanda

Artikel 8

Byggnadens installationssystem, elektromobilitet och indikator for
smart beredskap

2. Avseende byggnader som inte dr avsedda for bostider, bade nya
sadana och siddana som genomgir storre renoveringar, med mer an tio
parkeringsplatser, ska medlemsstaterna siikerstiilla installation av minst
en laddningspunkt i den mening som avses i Europaparlamentets och
radets direktiv 2014/94/EU (') och ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for
elektriska kablar, for minst var femte parkeringsplats, for att 1 ett senare
skede ma@jliggora installation av laddningspunkter for elfordon, om:

a) Bilparkeringen ar beldagen inuti byggnaden och renoveringsatgar-
derna innefattar, vid stérre renoveringar, bilparkeringen eller bygg-
nadens elektriska infrastruktur, eller

b) bilparkeringen angrinsar fysiskt till byggnaden, och renoverings-
atgirderna innefattar, vid stérre renoveringar, bilparkeringen eller
bilparkeringens elektriska infrastruktur.

Kommissionen ska senast den 1 januari 2023 rapportera till Europapar-
lamentet och ridet om 1 vilken omfattning unionens fastighetspolitik
potentiellt kan bidra till frimjandet av elektromobilitet och ska vid
behov foresld atgirder 1 detta syfie.

3. Medlemsstaterna ska senast den 1 januari 2025 faststilla krav for
installation av ett ligsta antal laddningspunkter for alla byggnader som
inte dr avsedda for bostider och som har mer &n tjugo parkeringsplatser.
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4. Medlemsstaterna far besluta att inte faststilla eller tillimpa de krav
som avses 1 punkterna 2 och 3 pa byggnader som dgs och anvinds av
smé och medelstora foretag enligt definitionen 1 avdelning I 1 bilagan ull
kommissionens rekommendation 2003/361/EG ().

5. Nar det galler nya bostadshus och bostadshus som genomgar
storre renoveringar, med mer #n fio parkeringsplatser, ska medlemssta-
terna sdkerstilla installation av ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for
elektriska kablar, for varje parkeringsplats for att i ett senare skede
mojliggora installation av laddningspunkter for elfordon om

a) bilparkeringen ir beldgen inuti byggnaden och renoveringsatgirderna
innefattar, vid storre renoveringar, bilparkeringen eller byggnadens
elektriska infrastruktur, eller

b) bilparkeringen angransar [ysiskt till byggnaden, och renoverings-
atgirderna nnefattar, vid storre renoveringar, bilparkeringen eller
bilparkeringens elektriska infrastruktur.

6. Medlemsstaterna fir besluta att inte tillimpa punkterna 2, 3 och 5
pa specifika kategorier av byggnader om

a) med beaktande av punkterna 2 och 5, bygglovsansokningar eller
motsvarande ansOkningar har limnats in senast den 10 mars 2021.

b) den nodvindiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikro-
system eller byggnaderna dr beligna 1 de yttersta randomradena i
den mening som avses 1 artikel 349 EUF-fordraget, om detta skulle
leda till visentliga problem for driften av det lokala energisystemet
och dventyra det lokala nitets stabilitet.

¢) kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer overstiger 7 %
av den totala kostnaden for en storre renovering av byggnaden.

d) en offentlig byggnad redan omfattas av jaimforbara krav enligt infor-
livandet av direktiv 2014/94/EU.

Boverket
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Bilaga 3: Resultattabeller fran Swecos rapport

Byggnader Byggnader

som inte ar som inte ar

avsedda for avsedda for
Totala kostnader i Sverige per ar dérav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader -  ddrav Idng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader-  ddrav Idng- ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat Alla bygg-
(mkr) Bostadshus tidsparkering tidsparkering parkering parkering uppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering nader
Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 58 44 15 33 25 0 0 0 0 0 137
Andrade kravnivder 160 156 4 5 155 324 260 64 179 145 28 28 0 12 17 513
Skillnad i omfattning: 82 79 3 3 79 266 216 50 146 120 28 28 0 12 17 376
Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 55 41 14 30 25 0 0 0 0 0 134
Andrade kravniver 160 156 4 5 155 285 224 62 152 133 28 28 0 12 16 473
Skillnad i omfattning: 81 79 3 3 79 230 183 47 122 108 28 28 0 12 16 339
Om SMF-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 45 36 10 25 20 0 0 0 0 0 124
Andrade kravnivaer 160 156 4 5 155 266 222 44 146 121 28 28 0 12 17 455
Skillnad i omfattning: 82 79 3 3 79 221 186 35 121 100 28 28 0 12 17 331
Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 56 41 14 32 23 0 0 0 0 0 126
Andrade kravnivaer 148 144 4 5 143 309 247 62 175 134 28 28 0 12 17 485
Skillnad i omfattning: 77 75 2 3 74 254 206 48 143 111 28 28 0 12 17 359
Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 42 33 9 22 20 0 0 0 0 0 121
Andrade kravnivder 160 156 4 5 155 228 186 42 118 109 28 28 0 12 16 415
Skillnad i omfattning: 81 79 3 3 79 185 153 33 96 89 28 28 0 12 16 295
Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillampas:
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 53 38 14 30 23 0 0 0 0 0 123
Andrade kravnivaer 147 144 4 5 142 270 211 60 148 122 28 28 0 12 16 445
Skillnad i omfattning: 77 74 2 3 74 218 172 46 118 99 28 28 0 12 16 322
Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 43 34 9 24 19 0 0 0 0 0 114
Andrade kravnivaer 148 144 4 5 143 254 211 43 142 112 28 28 0 12 17 430
Skillnad i omfattning: 77 75 2 3 74 211 177 33 118 93 28 28 0 12 17 316
Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 40 31 9 22 18 0 0 0 0 0 111
Andrade kravnivaer 147 144 4 5 142 215 175 40 115 100 28 28 0 12 16 390
Skillnad i omfattning: 77 74 2 3 74 175 144 31 93 82 28 28 0 12 16 280
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Byggnader Byggnader

som inte ar som inte ar

avsedda for avsedda for
Totala kostnader i Sverige per ar dérav léng-  dérav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader - dérav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader - dédrav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat Alla bygg-
(mkr) Bostadshus tidsparkering tidsparkering parkering parkering uppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering nader
Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22559 58 888 47 309 11579 33281 25607 0 0 0 0 0 82122
Andrade kravniver 29018 28397 622 897 28122 60 394 48 602 11792 33942 26 452 5346 5 346 0 2113 3233 94 758
Skillnad i omfattning: 5784 5697 87 221 5562 1507 1294 213 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12 636
Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22559 54 135 42 691 11444 28917 25218 0 0 0 0 0 77 370
Andrade kravnivaer 28939 28317 622 897 28042 52 828 41543 11 285 28 365 24 463 5289 5289 0 2113 3176 87 055
Skillnad i omfattning: 5704 5618 87 221 5483 - 1307 - 1148 - 159 - 552 - 755 5289 5289 0 2113 3176 9 686
Om SMF-undantag tillampas:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22559 48 598 40419 8179 27 352 21246 0 0 0 0 0 71832
Andrade kravnivaer 29018 28397 622 897 28122 50 104 41712 8392 28013 22091 5346 5346 0 2113 3233 84 469
Skillnad i omfattning: 5784 5697 87 221 5562 1507 1294 213 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12 636
Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven
Nuvarande krav 20683 20 256 427 675 20008 55702 44 688 11014 32342 23 360 0 0 0 0 0 76 385
Andrade kravniver 26394 25880 514 897 25497 57 209 45923 11286 33003 24 206 5346 5346 0 2113 3233 88 948
Skillnad i omfattning: 5711 5624 87 221 5489 1507 1235 272 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12563
Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22 559 43 845 35802 8044 22988 20857 0 0 0 0 0 67 080
Andrade kravnivder 28939 28317 622 897 28042 42 615 34730 7 885 22436 20179 5289 5289 0 2113 3176 76 842
Skillnad i omfattning: 5704 5618 87 221 5483 - 1230 - 1071 - 159 - 552 - 678 5289 5289 0 2113 3176 9763
Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillimpas:
Nuvarande krav 20683 20 256 427 675 20008 50950 40071 10879 27978 22972 0 0 0 0 0 71633
Andrade kravnivaer 26314 25 800 514 897 25417 49 642 38 863 10779 27 426 22217 5289 5289 0 2113 3176 81245
Skillnad i omfattning: 5631 5544 87 221 5410 - 1307 - 1207 - 100 - 552 - 755 5289 5289 0 2113 3176 9612
Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:
Nuvarande krav 20683 20 256 427 675 20008 45911 38273 7 638 26 496 19415 0 0 0 0 0 66 594
Andrade kravnivder 26 394 25880 514 897 25497 47 417 39507 7910 27 157 20260 5346 5346 0 2113 3233 79 157
Skillnad i omfattning: 5711 5624 87 221 5489 1507 1235 272 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12 563
Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 20683 20256 427 675 20008 41158 33655 7 503 22132 19026 0 0 0 0 0 61841
Andrade kravnivaer 26314 25800 514 897 25417 39928 32525 7 403 21580 18 348 5289 5289 0 2113 3176 71531

Skillnad i omfattning: 5631 5544 87 221 5410 - 1230 - 1130 - 100 - 552 - 678 5289 5289 0 2113 3176 9 689
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Byggnader Byggnader

som inte ar som inte ar

avsedda for avsedda for
Totala kostnader i Sverige per ar dérav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader -  ddrav Idng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader-  ddrav Idng- ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat  Alla bygg-
(mkr) Bostadshus tidsparkering tidsparkering parkering parkering uppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering nader
Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 990 678 313 556 435 0 0 0 0 0 1754
Andrade kravnivder 1415 1407 8 48 1367 1202 858 343 647 554 24 24 0 7 17 2 640
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 990 678 313 556 435 0 0 0 0 0 1754
Andrade kravniver 1415 1407 8 48 1367 1202 858 343 647 554 24 24 0 7 17 2 640
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om SMF-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 714 521 194 375 340 0 0 0 0 0 1478
Andrade kravniver 1415 1407 8 48 1367 925 701 224 466 460 24 24 0 7 17 2 364
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 951 638 313 548 403 0 0 0 0 0 1668
Andrade kravnivaer 1360 1352 8 48 1313 1162 812 350 639 523 24 24 0 7 17 2 546
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 714 521 194 375 340 0 0 0 0 0 1478
Andrade kravnivder 1415 1407 8 48 1367 925 701 224 466 460 24 24 0 7 17 2 364
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillampas:
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 951 638 313 548 403 0 0 0 0 0 1668
Andrade kravnivder 1360 1352 8 48 1313 1162 812 350 639 523 24 24 0 7 17 2 546
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 683 489 194 375 308 0 0 0 0 0 1400
Andrade kravnivaer 1360 1352 8 48 1313 894 662 231 466 428 24 24 0 7 17 2278
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 683 489 194 375 308 0 0 0 0 0 1400
Andrade kravnivder 1360 1352 8 48 1313 894 662 231 466 428 24 24 0 7 17 2278
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
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Totala kostnader i Sverige per ar
(mkr)

Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivaer
Skillnad i omfattning:

Om SMF-undantag tillimpas:
Nuvarande krav

Andrade kravnivder

Skillnad i omfattning:

Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven

Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:

Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillampas:

Nuvarande krav

Andrade kravnivder

Skillnad i omfattning:

Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:

Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Bostadshus

5356
5356

5343
5343

5356
5356

4876
4876

5343
5343

4 862
4862

4876
4876

4 862
4 862

ddrav léng-  ddrav kort-
tidsparkering tidsparkering parkering

0 0 0
5269 87 167
5269 87 167

0 0 0
5256 87 167
5256 87 167

0 0 0
5269 87 167
5269 87 167

0 0 0
4797 79 167
4797 79 167

0 0 0
5256 87 167
5256 87 167

0 0 0
4783 79 167
4783 79 167

0 0 0
4797 79 167
4797 79 167

0 0 0
4783 79 167
4783 79 167

ddrav publik ddrav privat

parkering

5190
5190

5176
5176

5190
5190

4709
4709

5176
5176

4 696
4 696

4709
4709

4 696
4 696

Byggnader
som inte ar
avsedda for
bostader -
uppvarmda

991
11661
10670

973
10181
9208

714
9672
8958

951
11057
10 106

697
8206
7 509

933
9577
8 644

683
9165
8482

665
7 698
7033
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ddrav lang-  ddrav kort-
tidsparkering tidsparkering parkering

678 313 556
9371 2290 6616
8693 1977 6 060

669 304 547
7984 2197 5509
7314 1894 4962

521 194 375
8057 1616 5460
7536 1422 5086

638 313 548
8880 2177 6432
8241 1865 5884

512 185 366
6 682 1523 4354
6170 1339 3988

630 304 539
7492 2 085 5325
6 862 1781 4786

489 194 375
7653 1512 5292
7 164 1318 4917

481 185 366
6279 1419 4185
5798 1235 3820

ddrav publik ddrav privat

parkering

435
5045
4611

426
4671
4245

340
4212
3872

403
4626
4223

331
3852
3521

394
4252
3858

308
3873
3565

300
3513
3213

Byggnader
som inte ar
avsedda for
bostader -

ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering

1062
1062

1052
1052

1062
1062

1062
1062

1052
1052

1052
1052

1062
1062

1052
1052

ddrav lang-

1062
1062

1052
1052

1062
1062

1062
1062

1052
1052

1052
1052

1062
1062

1052
1052

ddrav kort-

ddrav publik ddrav privat Alla bygg-

parkering nader
0 0 991
423 640 18079
423 640 17 089
0 0 973
423 629 16 575
423 629 15603
0 0 714
423 640 16 091
423 640 15376
0 0 951
423 640 16 995
423 640 16 044
0 0 697
423 629 14 601
423 629 13904
0 0 933
423 629 15491
423 629 14 558
0 0 683
423 640 15103
423 640 14 420
0 0 665
423 629 13613
423 629 12 947



Totala kostnader i Sverige
per ar (mkr)

Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Antal tréffade parkerings-
platser i Sverige per ar

Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Antal tréffade fastigheter
i Sverige per ar

Nuvarande krav
Andrade kravnivaer
Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Antal laddningsplatser
i Sverige per ar

Nuvarande krav
Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivier
Skillnad i omfattning:

venser av andrade kravnivaer for laddinfrastruktur

Bostadshus

Ombyggnad
45

92
47

45
91
46

Bostadshus

Ombyggnad
13 277

16 582
3305

13277
16 502
3225

Bostadshus

Ombyggnad
436

808
372

436
808
372

Bostadshus

Ombyggnad
0

3061
3061

3047
3047

Nybyggnad
34
69
35

34
69
35

Nybyggnad
9958
12 436
2479

9958
12436
2479

Nybyggnad
327
606
279

327
606
279

Nybyggnad
0
2296
2296

2296
2296

Byggnader som inte &r av-
sedda fér bostader - upp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
107 81
185 139
78 58
89 81
146 139
58 58

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - upp-
virmda

Ombyggnad Nybyggnad
33650 25238
34511 25883

861 646
27 366 25238
26 945 25883

-422 646

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - upp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
566 424
687 515
121 90
566 424
687 515
121 90

Byggnader som inte ar av-
sedda for bostader - upp-
varmda

Ombyggnad Nybyggnad
566 425
66638 4998
6097 4573
512 425
5183 4998
4671 4573

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - oupp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
16 12
16 12
0 0
16 12
16 12

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - oupp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
3055 2291
3055 2291
0 0
2998 2291
2998 2291

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - oupp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
14 10
14 10
0 0
14 10
14 10

Byggnader som inte ar av-
sedda for bostader - oupp-
varmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
607 455
607 455
0 0
597 455
597 455
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Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
152 114
293 220
141 106
134 114
253 220
120 106

Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
46 927 35195
54 148 40611
7221 5416
40 643 35195
46 445 40611
5801 5416

Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
10002 752
1509 1132
507 380
10002 752
1509 1132
507 380

Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
566 425
10 331 7748
9765 7324
512 425
8827 7748
8315 7324
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Bilaga 4: Berakning av effekt pa
utslapp av vaxthusgaser av
ytterligare krav pa laddningspunkter

Berakning av effekt enligt tidigare berakningar

Enligt regeringsuppdraget ska Naturvérdsverket bistd Boverket med ana-
lyser av klimateffekter av &ndrade krav enligt utredningsalternativet. Be-
rakningar utfér bade med tidigare berdkningssétt och en ny schablonbe-
rakning.

Tidigare berdakningar av redan inforda krav

Berdkningarna bygger pé tillkommande laddningspunkter, dvs. den in-
stallation som behovs for att fordonet ska kunna laddas och omfattar inte
effekten tillkommande ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for elektriska
kablar.

De redan inforda kraven har tidigare berdknats sdkerstélla att minst

56 000 laddningspunkter installeras senast 2025. Det kan leda till att
laddningspunkterna bidrar till att konventionella fordon med forbréan-
ningsmotor ersitts med laddfordon. Det angavs att om laddningspunk-
terna hypotetiskt gor att 56 000 konventionella fordon ersétts av laddfor-
don, som anses ha nollutslipp i trafik, sd innebér det en utsldppsminsk-
ning pa ca 87 000 ton koldioxidekvivalenter per ar eller 0,5 procent av de
arliga utsldppen frén transportsektorn. Berdkningen utgar fran ett genom-
snittligt utslapp pa 130 gram CO,/km fréan ett konventionellt fordon och
en arlig korstracka pa 1 200 mil.

Med nya uppdaterade uppgifter om antalet tillkommande laddningspunk-
ter av de redan inforda kraven har antalet laddningspunkter till &r 2025
beréknats till 54 955 och till 59 910 ar 2030. Antalet laddningspunkter
multipliceras med 130 gram COe/km x 12 000 km/ar. Anvénds de upp-
daterade uppgifterna pa antalet laddningspunkter blir utslappsminskning-
arna foljande:

Resultat av genomforda krav till ar 2025 = 85 730 ton COe/ar.
Resultat av genomforda krav till ar 2030 = 93 460 ton CO-e/ar.

Om man riknar pa de totala utsléppen fran fordonet over dess livslangd
blir utslédppsreduceringen mindre eftersom utsléppen fran tillverkningen
av fordonet och batteriet riknas in. En livscykelberdkning ger dock en

minskning pa mellan 28 procent och 72 procent vaxthusgasutslapp fran
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en elbil jaimfort med konventionella fordon beroende pa lokal energimix
vid tillverkning och korning®.

Effekt av ytterligare krav enligt tidigare berakningsmodell
Antalet ytterligare laddningspunkter har beréknats till 17 088 per ar till &r
2025 och till &r 2030. Antalet nya laddningspunkter vid aktuellt &r multi-
pliceras med 130 gram CO2/km x 12 000 km/fordon. Berékningarna ut-
gar fran att de nya kraven infors ar 2021.

Resultat av ytterligare krav ar 2025 = ytterligare 106 629 ton CO»e/ér.

Resultat av ytterligare krav &r 2030 = ytterligare 239 916 ton CO.e/ér.

Berakningsantaganden med ny schablonberakning

Overgripande om ny berikningsmetod

Berdkningarna bygger pé tillkommande laddningspunkter, dvs. den in-
stallation som behdvs for att fordonet ska kunna laddas och omfattar inte
effekten av enbart tillkommande ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for
elektriska kablar. Kraven pé tillkommande ledningsinfrastruktur underlat-
tar for senare installation for laddning och ger dédrmed &ven pa sikt en in-
direkt klimatvinst. Denna effekt &r d&nnu svarare att berékna och har bort-
setts ifran i berdkningarna. Skulle den beaktas 6kar klimatvinsten.

Berdkningen utgér pa likartat sitt som tidigare berdkningar utifran effek-
ten av att byta en konventionell personbil som drivs med fossila drivme-
del. Det fossila drivmedlet har 1dginblandning av biodrivmedel i bréinslet.

Ett antal antaganden i berdkningen skiljer vilka har mindre effekt pé be-
rakningsresultatet, bl.a. vad géller antaganden om andel biodrivmedel,
elektricitetens vaxthusgasutslapp och fordonens bransleforbrukning. An-
tagandena vad giller ovanstaende faktorer 6verensstimmer inte heller
med de antaganden som under 2019 och tidigare gjorts inom “Klimatkli-
vet”?? vid berdkningar av nya laddningspunkters effekt pa vixthusgasut-
slapp.”! Dessa skillnader &r forhallandevis sma for det slutliga resultatet.

89 Qe t.ex. https://www.theicct.org/publications/EV-battery-manufacturing-emissions
Hémtad 2020-09-08.

90 Begreppet Klimatklivet anvéinds om det stod som limnas med stéd av forordningen
(2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar.

%1 Energimyndigheten 2020-04-15. Regional fordelning av laddinfrastruktur for ansok-
ningsomgéng 1, 2020.
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De dndrande antagandena i denna redovisning bygger pa uppdaterade
uppgifter.

Den stora skillnaden som paverkar resultatet med den nya berdkningsme-
toden jaimfort med de tidigare berdkningarna &r att tillkommande ladd-
ningspunkter endast till liten del antas driva pa utvecklingen av byte fran
ett konventionellt fordon till ett laddfordon (se vidare under punkt 2.4 ne-
dan). Detta medfor att effekten pd vixthusgasutsldppen av krav pa nya
laddningspunkter minskar kraftigt jimfort med tidigare berékningar.

Darutover gors antaganden om att bade laddhybrider (PHEV) och elbilar
(BEV) anvinder laddningspunkter samt att en viss begrénsad andel av
laddningspunkterna skulle ha tillkommit av marknadskrafterna utan lag-
reglering.

Nedan redovisas underlag for berékningarna.

Konventionellt fordons vaxthusgasutslapp

Med konventionellt fordon menas personbilar utan mojlighet till ladd-
ning, varav 50 procent drivs med diesel och 50 procent med bensin. Idag,
ar 2020, ar reduktionen av vaxthusgasutslédpp genom laginblandning av
fornybart bransle 21 procent i diesel och 4,2 procent i bensin. Medelvér-
det for det konventionella fordonet (diesel och bensin) blir da 13 procent.
Beslut ar inte fattade for framtida krav pé laginblandning. I berdkningarna
gors antagandet att andelen laginblandning 6kar. Till &r 2025 antas att
medelvirdet av reduktionen for det konventionella fordonet dkar till 20
procent och till ar 2030 till 25 procent. Detta &r ett l4gre antagande &n
Energimyndighetens huvudforslag fran 2019 om reduktionspliktens ut-
veckling 2021-2030.72

Utsléppet av vixthusgaser frén ett konventionellt fordon berdknas &r 2025
till 1,58 kg CO2e/mil. Berdkning enligt foljande: 2,45 kg CO2e¢/liter
brinsle (medel bensin 2,3 och diesel 2,6) x 1,15 (LCA®) x 0,7 I/mil (an-
tagen verklig bransleforbrukning per mil) x 0,8 (fossildel i brénslet) =
1,58 kg CO2e/mil.

Ar 2030 blir viixthusgasutslippet frn det konventionella fordonet 1,48
kg CO2e/mil da laginblandningen i antas vara 0,25 procent i stéllet for
0,20 procent.

92 Energimyndigheten. Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten. Reduktionspliktens ut-
veckling 2021-2030. https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?Re-
sourceld=158594 Hamtad 2020-09-08.

93 Antaget tilldgg av utslipp fran utvinning, produktion och distribution av brinslet.
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Skillnaden mellan konventionella fordons vaxthusgasutslapp (CO2e) och
dess koldioxidutsldpp (CO2) dr smé, cirka en procent®. Dessa likstalls i
berdkningarna. Vaxthusgasutslapp (CO2e) omfattar fler vaxthusgaser dn
koldioxid (CO2).

Elbils vaxthusgasutslapp

Utslapp av viaxthusgaser fran elanviandning i Sverige antas bade ar 2025
och &r 2030 vara ca 47 g CO,e/kWh? (LCA)*. Energidtgangen antas
vara 1,8 kWh/mil. Detta medfor ett utslédpp fran en elbil pa 0,08
kgCO2e/mil.

Byte fran konventionelit fordon till laddfordon.

Samtliga fordon som byts ut antas vara forhédllandevis nya, vilka har en
hog arlig korstricka. Nya elbilar (BEV) och laddhybrider (PHEV) kops in
1 hog grad av juridiska personer (foretagsbilar och forménsbilar). Dessa
beddms ar 2025 och ar 2030 ha léngre arliga korstrickor dn idag. Hér an-
tas att samtliga berdrda fordon i berékningarna i snitt kor 1 500 mil per
ar””, bade ar 2025 och ar 2030.

Vid byte till elbil (BEV) ar 2025 blir utsldppsminskningen (1,58 kg
COze/mil — 0,08 kgCO»e/mil) x 1500 mil = 2250 kg COse per ér och for
ar 2030 2100 kgCO»e/dr (1,48 kg COze/mil — 0,08 kg CO,e/mil) x 1500
mil)

Halften sé stor minskning antas erhéllas vid dvergang till laddhybrid
(PHEV), dvs ca 1125 kg COse per ar, ar 2025 och 1050 kg COe per ér,
ar 2030 (grovt antagande da laddhybrider i varierande grad kor pé bade el
och brinsle). Ar 2025 antas 40 procent av laddfordon i trafik vara elbilar
och 60 procent laddhybrider (grovt antagande)®®. Ar 2030 antas 60 pro-
cent av laddfordon i trafik vara elbilar och 40 procent laddhybrider.

94 Skillnaden mellan bensin- och dieselbrinsledrivna personbilars utslipp av CO2¢ och
CO2 ar 2018 (9996 kt CO2e / 9937 kt CO2).

95 Uppgift fran Energimyndighetens webbplats.
http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/hallbarhetslagen/fragor-
och-svar/vaxthusgasberakning/ Hamtad 2020-06-10. Se d4ven IVL 2020.

9 IVL 2020. Modell for beddmning av svenska byggnaders klimatpaverkan. Nr C 433.
Sidan 24. (ca 35 g CO2e/kWh (LCA) ar 2025, 2030).
https://www.ivl.se/download/18.2299af4c16c6c7485d0185/1568901945660/C433.pdf
Hémtad 2020-09-08.

97 Trafikanalys. Eget antagande utifrdn underlag, se https://www.trafa.se/globalassets/sta-
tistik/vagtrafik/korstrackor/2020/korstrackor-2019.xlsx Hamtad 2020-09-08.

98 Trafikanalys 2020. Vigfordonsflottans utveckling till &r 2030. PM 2020:7.

(Andelarna grovt avlésta fran diagram pa sidan 29.)
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_7-vagfordonflottans-utveckling-till-
ar-2030.pdf? t id=1B2M2Y8AsgTpgAmY 7PhCfg%3d%3d& t g=2030& t tags=langu-
age%3asv%2csiteid%3af9edec2-4fe2-49ec-bd2 -
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Beaktar man de olika antagandena for elbilar och laddhybrider blir vins-
ten vid byte fran ett konventionellt fordon till ett laddfordon:

Ar 2025 = 1575 kg CO2e/ar (0,4 x 2250 + 0,6 x 2250/2).
Ar 2030 = 1680 kg CO2e/ar (0,6 x 2100 + 0,4 x 2100/2).

Vad ar effekten av en tillkommande laddningspunkt?

Andelen laddfordon (elbilar och laddhybrider) behover 6ka for att bidra
till att klimatmalen nés. For att gora en sddan utveckling mojlig behover
aven infrastrukturen byggas ut. Den mesta av laddningen (cirka 80—90
procent) dger rum vid enskilda laddningspunkter, ndra hem och arbets-
platser®. Har kan bilarna laddas under langre tid. Darutéver behover det
finnas ett tillrdckligt omfattande nit av allmént tillgdngliga publika ladd-
ningspunkter.

En central fraga for att kunna berdkna klimateffekten, av ”styrmedlet” yt-
terligare krav pé laddningspunkter &r i vilken grad ytterligare laddnings-
punkter paverkar 6vergangen frén ett konventionellt fordon till ett ladd-
fordon.

Ett antal olika styrmedel samverkar och driver pd 6vergangen till laddfor-
don fran konventionella fordon. Kraftiga styrmedel som driver pa 6ver-
gangen dr EU:s emissionskrav pa nya bilar, energi- och koldioxidskatten,
bonus-malus och systemet med formansbilar. Dessa bedomt kraftiga”
samhilleliga styrmedel har antagits orsaka de starkaste drivkrafterna for
en Overgang fran konventionella fordon till laddfordon.

Aven andra styrmedel driver pa dvergingen, exempelvis stod till eller
krav pa laddinfrastruktur vid bostdder och byggnader.

Detta betyder att om man ska fordela effekten av drivkrafterna fran sam-
hillets sida till 6vergang fran konventionella fordon till laddfordon pa en-
skilda styrmedel sé ska dess sammantagna effekt inte 6verstiga 100 pro-
cent. Om man antar att detta gors blir drivkraften frén krav pé ytterligare

7b6540d3eb17& t ip=194.1.197.64& t hit.id=Knowit EPi_Site Trafa KitMo-

dules Document_Models Media DocumentFile/ a4c7fec0-f4de-437¢c-8494-
a34817877996& t hit.pos=1 Hamtad 2020-09-08.

99 SOU 2018:76 Mindre aktorer i energilandskapet — forslag med effekt. Slutbeténkande.
Sidan 301.

https://www.regeringen.se/4a8d98/contentas-

sets/9973fd9b9ec04964ac2al 1 1bedb35c1b/mindre-aktorer-i-energilandskapet--forslag-
med-effekt-sou-201876 Hamtad 2020-09-08.
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laddningspunkter en brikdel av den sammantagna styrverkan som samt-
liga styrmedel ger.

I dessa berédkningar har det grova antagandet att gjorts att 10 procent (A)
av effekten av 6vergangen frn konventionellt fordon till laddfordon i
snitt tillrdknas krav pa en ytterligare laddningspunkt. Olika typer av ladd-
ningspunkter ger generellt olika styrande effekt pa dvergangen for kon-
ventionellt fordon till laddfordon, exempelvis laddningspunkter vid bo-
stider, arbetsplatser (vanligen laddning under léngre tid) och normal-
laddning vid publika laddningspunkter (vanligen laddning under kortare
tid). For en enskild plats ar dessutom styrverkan starkare eller svagare an
den generella styrverkan for en viss typ av laddningspunkt. Starkare bor
den exempelvis vara i de fall dir en boende 6verviger kora en elbil men
saknar plats for laddning. D4 vi saknar underlag om i vilken grad krav pa
olika typer av laddningspunkter generellt driver pa omstéllningen har vi
for enkelhets skull antagit samma styrverkan for samtliga typer av ladd-
ningspunkter.

Antagandet om att krav pa en laddningspunkt ger en styrverkan pa tio
procent av den samlade styrverkan fran samtliga samhélleliga styrmedel
som driver pa omstéillningen utgdr den klart storsta osdkerheten i berak-
ningarna.

Liknande grova antaganden gjordes dven i Naturvardsverkets underlag
for klimatredovisning enligt klimatlagen. Dar antogs en styrverkan pa tio
procent for ny laddningspunkt genom ”ladda hemma-stodet” '®och fem
procent for nya laddningspunkter langs med storre vigar. Det angavs
dven att antagandena kunde vara dverskattningar.

Ett alternativ sétt for att skatta nya laddningspunkters styrverkan skulle
kunna vara att ekonomiskt virdera vad de olika styrmedlen betyder for
fordonsbyte och didrmed anta att de per krona har lika stor styrande ver-
kan for 6vergang till laddfordon. Detta ar svart och komplicerat och det ar
dnda sé att de per krona inte styr lika mycket. Detta tillvigagangssitt har
forkastats.

Dirutdver behover det vérderas i vilken grad de ytterligare kraven kom-
mer skapa ytterligare laddningspunkter utover de som énda hade tillforts
av marknadskrafterna. Har kan exempelvis antas att alla (100 procent)
tillf6rs pa grund av kraven eller att exempelvis 50 procent tillfors pa

100 Begreppet Ladda hemma-stddet anviinds om det bidrag som ldmnas med stéd av for-
ordningen (2017:1318) om bidrag till privatpersoner for installation av laddningspunkt till
elfordon.
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grund av kraven och 50 procent hade tillkommit 4nda av marknadskraf-
terna. I berdkningarna gors det grova antagandet att 75 procent (B) tillfors
pa grund av kraven och att 25 procent hade dnda tillkommit 4nda pga.
marknadskrafterna. Berdkningarna utgér darutdver dven fran att alla till-
kommande laddningspunkter anvénds av laddfordon.

Schablonberakning av klimateffekten med ny metod
Effekt av redan inforda krav med ny schablonmetod

Effekt ar 2025
Sammantaget berdknas 54 955 laddningspunkter installeras till ar 2025.

Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 118,1 kg CO»e/ar (1575 kg
CO2e/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De minskade viaxthusgasutslédppen blir 6 490 ton CO,e/ér.

Effekt 2030

Sammantaget berdknades 54 955 laddningspunkter installeras till ar 2025
+ 991 laddningspunkter/ ar under 5 ar = 58 919 laddningspunkter ar
2030.

Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 126 kg CO,e/ar (1680 kg
COqze/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De minskade viaxthusgasutsléappen blir 7 424 ton CO,e/ér.

Effekt av ytterligare krav med ny schablonmetod
Effekt ar 2025

Sammantaget berdknas ytterligare 68 352 laddningspunkter installeras till
ar 2025 (4 ar x 17 088). Kraven antas inforas ar 2021.

Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 118,1 kg CO.e/ar (1575 kg
COze/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De ytterligare minskade vaxthusgasutsldppen blir 8 072 ton CO,e/ar.
Effekt 2030

Sammantaget berdknas ytterligare 153 792 laddningspunkter installeras
till &r 2030 (9 ar x 17 088).
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Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 126 kg CO,e/ar (1680 kg
CO2¢/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De ytterligare minskade viaxthusgasutslédppen blir 19 378 ton CO»e/ar.
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Effekt av ytterligare krav med ny schablonmetod och
med sjuprocentsregeln

Vid berdkning enligt ovan men med en arlig 6kningstakt pa

15 601 laddningspunkter'®! i stéllet for 17 088 blir de ytterligare mins-
kade véxthusgasutsldppen 7 370 ton CO,e/ar, ar 2025 och 17 692 ton
COye/ar, ar 2030. Detta medfor att 9 procent av utsldppsminskningen av
de ytterligare kraven uteblir.

Sjuprocent-regeln skulle dven péverka de befintliga kraven, men paver-
kan &r liten'®, knappt 2 procent pa antalet nya laddningspunkter per ar
vid ny- och ombyggnad.

Ovrigt angaende berikningarna

Ett fordon genererar utdver utslapp vid framdrift utslapp vid tillverkning
av fordonet. Bilar med stora batterier har generellt hogre utslépp vid till-
verkning da tillverkning av batterier har hoga utslapp fran dess ravaror
och tillverkning. Om man réknar pa de totala utsldppen fran en elbil ver
dess livslangd blir utsldppsreduceringen mindre eftersom utslédppen fran
tillverkningen av fordonet och batteriet rdknas in. En livscykelberdkning
ger dock en minskning pa mellan 28 procent och 72 procent vaxthusgas-
utslépp fran batteriefordon jamfort med konventionella fordon beroende
pé lokal energimix vid tillverkning och korning!®.

En studie som utforts av IVL frén 2019 om véxthusgasutsldppen fran till-
verkning av litiumjon-batterier med nya och transparenta data kom fram
till intervall pa 61-106 kg CO»e / kWh batterikapacitet for den vanligaste
typen, NMC-kemi. Intervallet beror frémst pa variationen i elmix for cell-
produktion. Om mindre transparenta data ingar dr maximivérdet 146 kg
COse / kWh.

Installeras en batterikapacitet pa 50 kWh i en elbil som under 10 ar kor
15 000 mil och antar att batteriets 6kade utsléapp ar 80 kg CO.e/kWh blir
utsldppet 0,27 kg COze/mil (80 kg CO2e/kWh x 50 kWh / 1500 mil x 10
ar). Detta motsvarar en minskning av utsldppsminskningen med ca 20
procent (0,27/ 1,4).

Vardering i kronor av minskade vaxthusgasutslapp
Da osédkerheterna &r stora om vilken styrverkan ytterligare laddnings-
punkter fir pa 6vergangen fran konventionella fordon till laddfordon gors
enbart en forenklad berdkning av de kumulativa effekterna pa virdet i

10116 575-974 laddningspunkter.

102974 /991 laddningspunkter.

103 https://www.theicct.org/publications/EV -battery-manufacturing-emissions Himtad
2020-09-08.
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kronor av de minskade véxthusgasutslédppen av tillkommande laddnings-
punkter. Klimatvinsterna vérderas for de laddningspunkter som tillkom-
mer till ar 2025 respektive for de som tillkommer till &r 2030.

Antaganden for berakningarna
Livslidngd for en laddningspunkt antas vara 10 ar.

Virdering pa utsldpp av vixthusgaser: 7 kr/kg CO»e.'*

Berakning
Virdering i kronor med tidigare berdkning (1)

Utsléappsminskningen fran en laddningspunkt utgér fran utsléppsminsk-
ning vid fordonsbyte: 130 gram/km x 12 000 km/ér x 10 ar (antagen livs-
langd) = 15 500 kg CO.e. Antas virdet 7 kr/kg CO,e motsvarar det en
“klimatvinst” pa 110 000 kronor per laddningspunkt.

Virdering i kronor med ny schablonberikning (2):

For antalet laddningspunkter som beréknats tillkomma till &r 2025 antas
klimatvinsten vid dvergang fran konventionellt fordon till laddfordon bli
den som redovisas ar 2030 (flertalet antas tillkomma med de retroaktiva
kraven 2025 och med berdknad livsldngd pa 10 ar erhalls vinster till ar
2035)

For antalet laddningspunkter som tillkommer efter ar 2025 till ar 2030
antas klimatvinsten efter 2030 vid 6verging fran konventionellt fordon
till laddfordon bli likartad som den antagna klimatvinsten 2030. Detta an-
tagande gors mot bakgrund av att dels vinsten bor hojas efter 2030 pga.
sannolikt hogre andel elfordon i forhéllande till laddhybrider samtidigt
som vinsten kan antas minska d& man kan forvénta sig energisnalare kon-
ventionella fordon vilka kan antas drivas med en hogre andel biodrivme-
del via reduktionsplikten. Dvs. samma antaganden gors som for ladd-
ningspunkter tillkomna for 2025.

Utsléppsminskningen fran en laddningspunkt utgér fran effekt pa ut-
slappsminskning vid fordonsbyte ar 2030 (se p 2.5), dvs 126 kg CO.e/ér
x 10 ar (antagen livsldngd) = 1 260 kg CO.e. Med kalkylvirdet 7 kr per
kgCO,e medfor det en ’klimatvinst” pa 8 800 kronor per laddningspunkt.

104 Trafikverket. Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsek-
torn: ASEK 7.0. Kapitel 12 Samhillsekonomisk kostnad for klimateftekter, version 2020-
06-15.
https://www.trafikverket.se/contentassets/4b1¢1005597d47bda386d81dd3444b24/12 kli-
mateffekter a70_200624.pdf Hamtad 2020-09-08.
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Det bor observeras att berdkningarna ovan bygger pé en rad osédkra anta-
ganden. Om exempelvis antaganden gors om svagare styrverkan av en yt-
terligare laddningspunkt pa omstillning fran konventionellt fordon till
laddfordon minskar klimatvinsten pétagligt i kronor. Om och andra sidan
exempelvis livsldngden pa laddningspunkten antas till 15 &r i stillet for
10 ar okar klimatvinsten pétagligt i kronor.
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Forord

Boverket fick i april 2020 i uppdrag av regeringen att utreda konsekven-
serna av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur for elfordon vid ny- och
ombyggnad. Statens Energimyndighet (Energimyndigheten) har inom ra-
men for uppdraget som samordnare for laddinfrastruktur bistatt Boverket
med underlag och analyser som behovts for genomforandet av uppdraget
och Naturvérdsverket har bistitt Boverket med analyser av klimateffek-
ter.

Det hér uppdraget bygger vidare pé en rapport fran maj 2019, dér Bover-
ket 1amnade forslag till regeringen pa implementering av krav pa ladd-
infrastruktur for laddfordon enligt EU:s energiprestandadirektiv.

Ingrid Hernsell Norling har varit ansvarig enhetschef och Frida Jorup har
varit projektledare. Ovriga deltagare pa Boverket har varit Anders Jo-
hansson, Bjorn Fredljung, Fabian Ardin, Linda Lagnerd och Maria Thu-
resson. Fran Energimyndigheten har Anders Lewald, David Mowitz och
Martina Wikstrom deltagit. Fran Naturvardsverket har Per Andersson del-
tagit.

Karlskrona september 2020

Yvonne Svensson
stf. generaldirektor
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Sammanfattning

I maj 2020 infordes krav pa laddinfrastruktur i plan- och bygglagen
(2010:900), PBL, och i plan- och byggforordningen (2011:338), PBF. De
nuvarande kraven innebdr en minimiimplementering av kraven i EU:s
energiprestandadirektiv!, séndr som pa att vissa av direktivets mojligheter
till undantag fran kraven inte har utnyttjats. Detta &r 1 enlighet med det
forslag Boverket ldmnade i rapporten Nya krav pd laddinfrastruktur for
laddfordon (2019:15) i maj 2019.

I april 2020 uppdrog regeringen &t Boverket att utreda konsekvenserna av
dndrade kravnivéaer i PBF pa laddinfrastruktur for elfordon vid ny- och
ombyggnad. Boverket ska dven ta fornyad stillning till om de mojligheter
till undantag som medges i energiprestandadirektivet ska tillimpas om de
dndrade kravnivaerna skulle inforas.

De dndrade kravnivaerna innebir foljande for bostadshus:

e Ledningsinfrastruktur, dvs. forberedelse for framdragning av el till
laddningspunkter, for alla parkeringsplatser pa parkeringar med minst
fem parkeringsplatser (i nuvarande regler avser kravet parkeringar
med fler dn tio parkeringsplatser).

e Laddningspunkter vid en femtedel av parkeringsplatserna pa parke-
ringar med minst fem parkeringsplatser (i nuvarande regler finns
inget sddant krav).

De dndrade kravnivaerna innebar foljande for andra byggnader dn bo-
stadshus:

e Ledningsinfrastruktur till alla parkeringsplatser pa parkeringar med
minst fem parkeringsplatser (i nuvarande regler géller kravet for en
femtedel av parkeringsplatserna pa parkeringar med fler &n tio parke-
ringsplatser).

e Laddningspunkter vid en femtedel av parkeringsplatserna pa parke-
ringar med minst fem parkeringsplatser (i nuvarande regler krdvs en
laddningspunkt pé parkeringar med fler &n tio parkeringsplatser).

"Europaparlamentets och radets direktiv 2010/31/EU av den 19 maj 2010 om byggnaders
energiprestanda. Andringarna gjordes genom Europaparlamentets och ridets direktiv
(EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om andring av direktiv 2010/31/EU om byggnaders
energiprestanda och av direktiv 2012/27/EU om energieffektivitet.
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e Motsvarade krav for ouppvarmda byggnader (i nuvarande regler finns
inga sédana krav).

I denna utredning har Naturvardsverket bistatt med analyser av klimatef-
fekterna av dndrade krav. Energimyndigheten har bistatt med underlag
och analyser om samhaillseffekter av &ndrade krav. P& uppdrag av Energi-
myndigheten har dessutom ett konsultforetag, i néra samarbete med Bo-
verket, genomfort en kartldggning av hur antalet triffade byggnader, par-
keringsplatser, laddningspunkter med mera skulle paverkas, samt gjort en
uppskattning av de ekonomiska konsekvenserna.

Huvudsakliga konsekvenser av andrade kravnivaer
Effekterna av dndrade kravnivaer for laddinfrastuktur &r svara att bedoma
och resultaten beror till stor del pa vilka antaganden som gors.

De direkta effekterna av dndrade kravnivéer ar ett okat antal laddnings-
punkter och en utdkning av forberedande ledningsinfrastruktur till foljd
av hardare krav. Bedomningen av de direkta effekterna baseras dock pé
ett urval av byggnader och ett antagande om en viss arlig ny- respektive
ombyggnad, vilket i sig ger en viss osédkerhet.

De indirekta effekterna, dvs. i vilken utstrackning dndrade kravnivaer pa
laddinfrastruktur paverkar antalet laddfordon 4r d&nnu svarare att beddma.
Det som hanteras i den hér utredningen handlar om i vilken utstrickning
ett okat antal laddningspunkter ger incitament till att byta fran fordon som
drivs med fossila brénslen till laddfordon. Indirekta effekter av ett okat
krav pa forberedande ledningsinfrastruktur har inte varit mojlig att be-
doma.

Krav pé laddinfrastruktur i anslutning till byggnader samverkar med
andra mer kraftfulla styrmedel for att driva pa 6vergangen fran konvent-
ionella fordon till laddfordon och den sammanlagda effekten av samtliga
styrmedel ska inte Gverstiga 100 procent. Tillkommande laddningspunk-
ter har i bedomningen av klimateffekter tillskrivits en effekt pé tio pro-
cent, vilket ar i linje med antagandena som gjordes i Naturvardsverkets
underlag for klimatredovisning enligt klimatlagen (2017:720).2

Utredningsalternativet med skérpta krav pa bade forberedande lednings-
infrastruktur och antal laddningspunkter vid ny- och ombyggnad bedéms
kunna sékerstélla att ungefar 17 000 laddningspunkter per ér tillkommer.

2 Dvs. en ytterligare laddningspunkt innebir inte att ett nytt laddfordon tillkommer, utan
effekten r att tio ytterligare laddningspunkter innebér att ett nytt laddfordon tillkommer.
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Effekten pé utsldpp av vixthusgaser bedoms kunna leda till en ytterligare
minskning med omkring 8 100 ton CO,e/ér, &r 2025 och med 19 000 ton
COqe/ar, ar 2030, vilket dock ar en liten effekt i1 forhallande till de totala
utsldppen i transportsektorn.’

Kostnaderna riskerar ocksa att kunna bli orimligt hdga for enskilda fastig-
hetséigare. Detta géller &ven om de undantag som direktivet medger skulle
tillampas.

Utdver detta bedomer Boverket att det finns en risk att utdkade krav pa
laddinfrastruktur kan komma att leda till krav pa investeringar och 6kade
kostnader dven i omraden dir efterfragan pa laddningspunkter saknas.

Enkom det faktum att utékade krav pa laddinfrastruktur loser ut vid minst
fem (i stdllet for vid fler &n tio) parkeringsplatser skulle i sig sannolikt
inte medfora négra stora kostnadsmaéssigt negativa konsekvenser.

Ledningsinfrastruktur i 6kad utstrackning bedoms kunna vara effektivt
huvudsakligen for parkeringar som &r avsedda att anvéndas under ldngre
tid, exempelvis parkeringar vid bostdder eller arbetsplatser.

Andelen laddfordon vintas 0ka snabbt de ndrmaste aren. Laddnings-
punkter i en sddan utstrackning som anges i uppdraget skulle visserligen
innebéra att vasentligt fler laddningspunkter tillkommer. Det finns trots
detta flera skil som talar emot sa langtgdende krav som har utretts i denna
utredning. De huvudsakliga skilen aterges nedan.

e Teknikutvecklingen pa omradet dr snabb och det finns en betydande
risk for inlasningseffekter.

e Det kan bli mycket kostsamt i enskilda fall. Detta géller sérskilt for
byggnader med ett stort antal parkeringsplatser eftersom ett stort an-
tal laddningspunkter kan innebira betydande kostnader. Aven for fall
med ett relativt begrdnsat antal parkeringsplatser kan dock kostna-
derna bli betydande om kapacitetssdkring behover goras.

e Kraven kan medfora att laddningspunkter installeras som inte kom-
mer att anvéndas i praktiken. Sdrskilt ér detta troligt for laddnings-
punkter pé parkeringar som anvénds kort tid.

3 I Kontrollstation for Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
ER 2020:03, bedomdes en liten effekt vara en minskning med < 100 000 ton COze per ér,
medelstor effekt 100 000—500 000 ton COze per ar och stor effekt > 500 000 ton COze
per ar.
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e Hur stora klimateffekterna faktiskt blir av de utdkade kravnivaerna &r
helt beroende av de antaganden man gor, bade vad géller tillkom-
mande laddningspunkter och tillkommande laddfordon. De genom-
forda berakningarna indikerar dock att kostnaderna vid utékade krav
inte vags upp av klimatvinsten.

Boverkets stallningstagande om undantagen

Boverket gor stéllningstagandet att inget av de mdjligheter till undantag
som ges bor implementeras om kravnivaerna for laddinfrastruktur skulle
utokas. Det dr i stéllet efterstrivansvirt att de utokade kravnivderna i sa
stor utstrackning som mdjligt utformas for att forhindra stora och opro-
portionerliga kostnader i enskilda fall, oavsett om en atgérd definitions-
missigt pa det sétt som energiprestandadirektivet medger kvalificerar for
ett undantag eller inte.

Boverket
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1 Inledning och lasanvisningar

1.1 Bakgrund
Ar 2018 infordes nya krav pa laddningspunkter och ledningsinfrastruktur
for elektromobilitet i energiprestandadirektivet.

De 6vergripande malen i energiprestandadirektivet, liksom 1 EU:s energi-
effektiviseringsdirektiv?, dr det gemensamma langsiktiga malet om mins-
kade utsldpp av vixthusgaser till &r 2050 och malet om energieffektivise-
ring till &r 2030. Energiprestandadirektivet har ocksa som kompletterande
mal att padskynda renoveringen av befintliga byggnader, fasa ut anviand-
ningen av fossila brianslen och stédja moderniseringen av alla byggnader
genom smart teknik.’

Motivet till de utdkade kraven kopplade till elektromobilitet i direktivet
var att ny teknik gor det mojligt for byggnader att bidra till utfasningen av
fossila brinslen dven inom transportsektorn. Kraven som numera stélls i
energiprestandadirektivet ses som ett komplement till EU:s direktiv om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen, det s.k. AFID-
direktivetS, ddr bland annat tekniska specifikationer for laddningspunkter
faststills, liksom krav pé en nationell handlingsplan f6r utvecklingen av
marknaden for alternativa branslen inom transportsektorn och utbyggna-
den av den tillhérande infrastrukturen.’

Kraven i energiprestandadirektivet anger en lagsta kravniva (s.k. mini-
mikrav) pd laddningspunkter och ledningsinfrastruktur som medlemssta-
terna maste infora i sina nationella regler.

111 Uppdraget till Boverket 2018

Boverket fick i september 2018 i uppdrag av regeringen att lamna forslag
pa hur direktivets krav pa laddningspunkter och ledningsinfrastruktur
skulle inforas i de svenska byggreglerna.?

4 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/27/EU av den 25 oktober 2012 om energi-
effektivitet, om dndring av direktiven 2009/125/EG och 2010/30/EU och om upphévande
av direktiven 2004/8/EG och 2006/32/EG.

3> Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019 om modernisering
av byggnader.

6 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbygg-
nad av infrastrukturen for alternativa brénslen.

7 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019 om modernisering
av byggnader.

8 Regeringsbeslut den 20 september 2018, dnr M2018/02402/Ee.
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I Boverkets rapport Nya krav pad laddinfrastruktur for laddfordon’® fran
maj 2019 var forslaget att i allt vdsentligt endast stélla krav enligt direkti-
vets lagsta nivé i de svenska byggreglerna.

Enligt direktivet har medlemsstaterna mdjlighet att i sina regler infora ett
antal undantag fran kraven. Boverkets forslag innebar att Sverige skulle
utnyttja mojligheten till dvergéngsregler till ar 2021 men att direktivets
undantagsmojligheter i 6vrigt inte skulle tillimpas i Sverige.!'”

11.2 Delade synpunkter i remissvaren

Regeringen skickade i juli 2019 Boverkets rapport pé remiss. Flera av re-
missinstanserna delade Boverkets beddmning att huvudsakligen endast
direktivets minimikrav pé laddinfrastruktur skulle inforas i Sverige.

Ett antal remissinstanser framforde dock att de foreslagna kraven i Bover-
kets rapport var for lagt stéllda i forhdllande till Sveriges klimatmal for

transportsektorn.!!
113 Direktivets minimikrav har inforts i de svenska
reglerna

Krav pé laddinfrastruktur, dvs. laddningspunkter och ledningsinfrastruk-
tur, infordes i maj 2020 i PBL och i PBF.!2 I enlighet med forslagen i Bo-
verkets rapport innebdr kraven en minimiimplementering av direktivets
krav sanér som pa att huvuddelen av direktivets mdjligheter till undantag
frén kraven inte utnyttjades.

Boverket arbetar for ndrvarande med att ta fram regler som nirmare pre-
ciserar lagens och forordningens krav. Ett forslag till sddana regler skick-
ades pa remiss i juni 2020. Reglerna &r tinkta att trida i kraft i borjan av
ar2021.13

En utforligare beskrivning av omfattningen av nu géllande krav i PBL
och PBF ges i avsnitt 3.2 Nuvarande nationella krav.

9 Boverket, Rapport 2019:15.

10 Undantag enligt artikel 8.2 och 8.4 i direktivet 2010/31/EU om byggnaders energipre-
standa och Boverkets stillningstagande till dessa undantag behandlas i ett sdrskilt avsnitt i
den hér rapporten.

' Alla remissvar till Boverkets rapport finns tillgingliga pa Regeringens webbplats:
https://www.regeringen.se/remisser/2019/07/remiss-av-boverkets-rapport-201915-nya-
krav-pa-laddinfrastruktur-for-laddfordon/ Himtad 2020-09-01.

12 Lagen (2020:239) om éndring i plan- och bygglagen (2010:900) tridde i kraft den 15
maj 2020. Kravet pa utrustning for laddning av elfordon vid uppforande av byggnader och
ombyggnad i forordningen (2020:274) om &ndring i plan- och byggférordningen
(2011:338) triadde i kraft den 25 maj 2020.

13 Boverkets dnr 287/2020.
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1.2 Aktuellt uppdrag

Av regeringens klimatpolitiska handlingsplan som antogs av riksdagen i
juni 2020 framgér att planerade atgirder for att na de uppsatta klimatma-
len har ett sarskilt fokus pé transportsektorn.'* I det nu aktuella uppdraget
till Boverket hdnvisar regeringen till sin bedomning i handlingsplanen att
tillgang till laddinfrastruktur i hela landet 4r en forutsittning for elektrifi-
ering av fordonsparken och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i
sadan takt att den inte blir ett hinder for elektrifieringen av transportsek-
torn.

Uppdraget till Boverket innebér att utreda konsekvenserna av dndrade
(skérpta) kravnivéer pa laddinfrastruktur for elfordon jamfort med nuva-
rande minimikrav. Sérskilt fokus ska ldggas pa samhéllsekonomiska kon-
sekvenser och klimateffekter, dvs. i det hér fallet direkta och indirekta ef-
fekter pa utslapp av viaxthusgaser.

Boverket ska édven ta stéllning till om de undantag som direktivet medger
bor tilldmpas 1 Sverige om dndrade kravnivaer skulle inforas.

Av uppdraget framgér att Energimyndigheten och Naturvardsverket ska
bistd Boverket med det underlag och de analyser som behovs for att upp-
draget ska kunna genomforas. Den hér utredningen ska bygga vidare pa
Boverkets utredning fran 2019 och redovisas till Regeringskansliet senast
den 15 september 2020.

Uppdraget fran regeringen finns i sin helhet i Bilaga 1 och utredningsal-
ternativet beskrivs ndrmare i avsnitt 3.3.

1.3 Avgransningar

Kraven pa laddinfrastruktur i PBL och PBF giller vid nybyggnad och
ombyggnad samt i viss médn dven retroaktivt, dvs. for befintliga byggna-
der utan samband med dndring. Det retroaktiva kravet géller i dagsldget
endast andra byggnader &n bostadshus.

Det nu aktuella uppdraget omfattar dock endast krav vid ny- och om-
byggnad, men bade bostadshus och andra byggnader 4n bostadshus.

Enligt uppdraget ska dven krav pa ouppvarmda byggnader inga i ana-
lysen, ndgot som de nu géllande kraven inte omfattar.

14 En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019/20:65) lades
fram av regeringen i december 2019 och antogs av riksdagen i juni 2020 (bet
2019/20:MJU16).
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Krav for befintliga byggnader hanteras enligt uppdraget i ett senare
skede.

1.4 Genomférande av utredningen

I den utredning och de analyser som ligger till grund for denna rapport
har Boverket samarbetat med Naturvardsverket och Energimyndigheten.
Naturvardsverket har bistitt med analyser av klimateftekter av dndrade
krav. Energimyndigheten har bistatt med underlag och analyser om sam-
hillseffekter av dndrade krav. Pa uppdrag av Energimyndigheten har
dessutom ett konsultforetag, i nira samarbete med Boverket, genomfort
en kartldggning och tagit fram ett statistiskt underlag for berdkning av
ekonomiska konsekvenser av dndrade krav.

Boverket
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2 Begrepp

I denna rapport anvinds foljande begrepp.

Elfordon
Ett fordon som kan drivas med elektricitet. I begreppet ingar bland annat
laddfordon.

Laddfordon

Ett fordon som kan drivas med elektricitet och som kan laddas fran elné-
tet. [ begreppet ingar bade fordon som drivs uteslutande med elektricitet
och s.k. laddhybrider som kan drivas med bade elektricitet och andra
branslen.

Laddinfrastruktur

Overgripande begrepp for fast utrustning som behovs for laddning av el-
fordon. Laddinfrastruktur kan delas upp i ledningsinfrastruktur och ladd-
ningspunkter.

Ledningsinfrastruktur
Forberedande system bestdende av tomrdr, kabelrdnnor och liknande for
framdragning av el till laddningspunkter for elfordon.

Laddningspunkt
Plats bestaende av minst ett eluttag dir elfordon kan laddas.

Parkeringsplats
Area avsedd for parkering av en personbil eller latt lastbil.

Bostadshus
Byggnad i huvudsak avsedd for bostéider.

Ovrig uppvarmd byggnad
Byggnad som i huvudsak inte ar avsedd for bostdder och som anvénder
energi for att paverka inomhusklimatet.

Ouppviarmd byggnad
Byggnad som inte &r bostadshus och som inte anvénder energi for att pa-
verka inomhusklimatet.
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Begrepp som ar definierade i 1 kap. 4 § PBL

Nybyggnad
Uppforande av en ny byggnad eller flyttning av en tidigare uppford bygg-
nad till en ny plats.

Ombyggnad
Andring av en byggnad som innebiir att hela byggnaden eller en bety-

dande och avgrinsbar del av byggnaden patagligt fornyas.

Tomt

Ett omréde som inte dr en allmén plats men som omfattar mark avsedd
for en eller flera byggnader och mark som ligger i direkt anslutning till
byggnaderna och behdvs for att byggnaderna ska kunna anviandas for av-
sett andamal.

Allméan plats
En gata, en vig, en park, ett torg eller ett annat omrade som enligt en de-

taljplan &r avsett for ett gemensamt behov.

Sarskilt om begreppen laddfordon och elfordon i denna
rapport

Ovan forklaras begreppen laddfordon och elfordon. I Boverkets rapport
fran ar 2019 anvéandes begreppet laddfordon. I de krav som inférdes i
PBL och PBF ar 2020 anvinds uttrycket ”laddning av elfordon” samt i
det aktuella uppdraget till Boverket anvénds uttrycket ”laddinfrastruktur
for elfordon”.

I denna rapport anvinds i huvudsak begreppet laddfordon, eftersom sadan
laddinfrastruktur som uppdraget avser endast anvéands till laddfordon. Det
vidare begreppet elfordon forekommer dock i rapporten, bland annat vid
hanvisning till uppdragets formulering, till forfattningstext och till andra
kallor dar det begreppet anvénds.

Boverket
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3 Andrade kravnivaer ska
utredas

Hir ges en kort beskrivning av EU:s bestimmelser om elektromobilitet,
omfattningen av nuvarande krav i de svenska byggreglerna och en be-
skrivning av utredningsalternativet, dvs. de kravnivaer som ska utredas
enligt uppdraget fran regeringen.

3.1 EU:s bestammelser om elektromobilitet
Energiprestandadirektivet sitter upp en skyldighet for medlemslédnderna
avseende installation av laddinfrastruktur. Bade bostadsbyggnader och
byggnader som inte dr avsedda for bostader (dvs. byggnader med annan
verksamhet) omfattas, men kraven ser olika ut for de olika kategorierna.
For bostadshus géller skyldigheten endast forberedande ledningsinfra-
struktur, medan skyldigheten for andra byggnader &n bostadshus dven
omfattar krav pd installation av laddningspunkter. Vissa skyldigheter gil-
ler endast nya byggnader och byggnader som genomgér storre renovering
medan andra géller for befintliga byggnader (se Tabell 1).

Tabell 1: Sammanfattning av direktivets krav avseende elektromobilitet

Tillampningsomrade Medlemsldndernas
skyldighet
Nya byggnader och Andra byggnader an Se till att minst en ladd-
byggnader som bostadshus med mer &n | ningspunkt installeras.
genomgar storre tio parkeringsplatser

renovering Se till att ledningsinfra-

struktur installeras till
minst en av fem parke-
ringsplatser.

Bostadshus med mer an
tio parkeringsplatser

Se till att ledningsinfra-
struktur installeras for
varje parkeringsplats.

Befintliga byggnader

Andra byggnader an
bostadshus med mer an
20 parkeringsplatser

Ange krav fér installation
av ett |agsta antal ladd-
ningspunkter, vilket ska
galla fran och med 2025.

Sammanfattningen ar hamtad fran tabell 14 i Kommissionens rekommendation
(EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader, dar avsnitt 3 behandlar direkti-
vets bestdmmelser om elektromobilitet.
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Skyldigheterna enligt energiprestandadirektivet omfattar alltsa parke-
ringar med ett ldgsta antal parkeringsplatser och som finns i eller angrin-
sar till vissa typer av byggnader. Enligt kommissionens rekommendation
bor “bostader” tolkas som att de omfattar enfamiljs- och flerfamiljshus.
”Andra byggnader” bor tolkas som byggnader med andra &ndamal &n bo-
stider, som till exempel kontorsbyggnader, sjukvérdsinrittningar, bygg-
nader for grossist- och detaljhandel, skolor, hotell och restaurang osv.'>

Vid nybyggnad och storre renovering géller kraven for byggnader som
har mer &n tio parkeringsplatser. I direktivet fortydligas ocksa att bilpar-
keringen ska vara beldgen inuti byggnaden eller fysiskt angrénsa till den.

I fraga om de kraven som ska uppfyllas vid storre renoveringar géller fol-
jande. Da det &r fraga om bilparkeringar inuti byggnader, géller kraven
endast om renoveringsatgdrden omfattar bilparkeringen eller byggnadens
elektriska infrastruktur. D& det ar fraga om bilparkeringar utanfor bygg-
naden giller kraven endast om renoveringsatgiarderna avser bilparke-
ringen eller bilparkeringens elektriska infrastruktur.'®

3.11 Begreppen ”storre renovering” och ”angransar
fysiskt”

Nér EU:s bestimmelser om infrastruktur tillimpas uppstér fragan hur be-

greppen ”storre renovering” och “angréansar fysiskt” ska tillampas i de

nationella byggreglerna.

En ”storre renovering” definieras i energiprestandadirektivet som renove-
ring av en byggnad dér

a) totalkostnaden for renovering av klimatskalet eller byggnadens
installationssystem dverstiger 25 procent av byggnadens vérde,
exklusive vérdet av den mark dir byggnaden &r beldgen,

eller
b) mer &n 25 procent av klimatskalets yta renoveras.

Medlemslénderna far vélja vilket alternativ de vill tillimpa i sina bygg-
regler och samma definition ska gélla for bestimmelserna om elektromo-
bilitet.!”

15 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader.

16 Artikel 8.2 och 8.5 i energiprestandadirektivet. Utdrag frén direktivet finns i Bilaga 2.
17K ommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader, av-
snitt 3.3.3 Termernas betydelse (artikel 8.2—8.8 i energiprestandadirektivet).
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Det finns ingen definition av fysisk angrinsning i energiprestandadirekti-
vet. Enligt Kommissionens rekommendationer innebar fysisk angréns-
ning att bilparkeringens omrade &r i kontakt med byggnadens omrade pa
minst en plats. Medlemslidnderna har en viss flexibilitet nér det géller hur
fysisk angriansning ska definieras. Kommissionen rekommenderar dock
att medlemslidnderna tar hansyn till f6ljande kriterier vid faststédllandet av
vad uttrycket innebér:

a) Finns nagon fysisk/teknisk koppling mellan bilparkeringen och
byggnaden?

b) Anvénds bilparkeringen endast eller mestadels av byggnadens
boende?

¢) Finns det ndgon grad av gemensamt dgande mellan bilparke-
ringen och byggnaden?

Rekommendationerna innehéller ocksa ett antal exempel pa situationer
dar de foreslagna kriterierna kan tillimpas och som kan ge vigledning.'®

Hur begreppen ’storre renovering” och “angréinsar fysiskt” definieras i de
svenska byggreglerna beskrivs under avsnitt 3.2 Nuvarande nationella
krav.

3.1.2 Undantag som kan tillampas
Energiprestandadirektivet stidller som utgdngspunkt krav pa alla bostads-
hus och uppvarmda byggnader som inte ar avsedda for bostader.!® Direk-
tivet medger dock enligt artikel 8.4 och 8.6 att medlemsléanderna far till-
lampa undantag for byggnader i foljande fall:

e Bygglovsansokningar eller motsvarande ansokningar har limnats in
senast den 10 mars 2021.

e Den nddvéndiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikrosy-
stem eller byggnaderna &r beldgna i de yttersta randomradena i den
mening som avses i artikel 349 i Férdraget om Europeiska unionens
funktionssitt, EUF-fordraget, om detta skulle leda till vdsentliga pro-
blem for driften av det lokala energisystemet och dventyra det lokala
nétets stabilitet.

18 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 om modernisering av byggnader,
avsnitt 3.3.3 Termernas betydelse (artikel 8.2—8.8 1 energiprestandadirektivet).

19 Begreppet byggnad definieras i art. 2.1 energiprestandadirektivet som “en takforsedd
konstruktion med viggar, for vilken energi anvinds for att paverka inomhusklimatet”.
Icke uppvirmda byggnader utgér séledes inte byggnader i direktivets mening.
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e Kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer dverstiger sju
procent av den totala kostnaden for en storre renovering av byggna-
den.

e Byggnaden ir en offentlig byggnad och omfattas redan av jamforbara
krav enligt inforlivandet av AFID-direktivet.

e Byggnaden dgs och anvinds av sma och medelstora foretag enligt de-
finitionen i avdelning I i bilagan till kommissionens rekommendation
av den 6 maj 2003 om definitionen av mikroforetag samt sma och
medelstora foretag (2003/361/EG) (géller enbart byggnader som inte
ar avsedda for bostéder).

3.2 Nuvarande nationella krav

Kraven pa byggnader i de svenska byggreglerna innebér att byggnader
ska ha en viss utformning och vissa tekniska egenskaper. Kraven anges i
8 kap. 1 och 4 §§ PBL och ska normalt uppfyllas di nya byggnader upp-
fors och i viss utstrackning dven da befintliga byggnader dndras.

Endast 1 ett fatal fall stills sa kallade retroaktiva krav, dvs. krav som ska
uppfyllas av befintliga byggnader trots att ingen dndring av byggnaden i
Ovrigt genomfors.

Att reglerna efterlevs f6ljs i viss man upp av kommunernas byggnads-
nimnder dels genom kontroll i samband med byggétgarder, dels genom

tillsyn i efterhand.
3.21 Krav pa laddinfrastruktur har inférts i PBL och
PBF

Som ovan ndmnts, inférdes krav pa laddinfrastruktur, dvs. laddnings-
punkter och ledningsinfrastruktur, i PBL och i PBF i maj 2020.2° Det
grundldggande kravet i fraga om laddning av elfordon anges som ett tek-
niskt egenskapskrav i 8 kap. 4 § 11 PBL, och i 3 kap. 20 b § PBF anges
niarmare vilka krav som ska uppfyllas vid nybyggnad och vid ombygg-
nad. Darutover finns en sérskild bestimmelse, 3 kap. 20 ¢ § PBF, som
anger de krav som ska gélla retroaktivt, dvs. utan samband med adndring
av byggnader, men den bestimmelsen trader i kraft forst ar 2025.

I likhet med vad som géller for byggregler i 6vrigt, &r det byggherren som
ansvarar for att tillampliga regler uppfylls i samband med byggatgarder.

20 [agen (2020:239) om #ndring i plan- och bygglagen (2010:900) tridde i kraft den 15
maj 2020. Kravet pa utrustning for laddning av elfordon vid uppforande av byggnader och
ombyggnad i férordningen (2020:274) om andring i plan- och byggférordningen
(2011:338) tradde i kraft den 25 maj 2020.
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Savitt avser det retroaktiva kravet dr det byggnadens dgare som ska se till
att det uppfylls.

3.2.2 Omfattningen av nuvarande krav

Kraven i PBF omfattar bade nya och redan uppforda byggnader och gil-
ler endast byggnader for vilka energi anvinds for att paverka inomhuskli-
matet (dvs. uppvarmda byggnader).?! Omfattningen motsvarar den lagsta
niva av krav som EU kréver att medlemsldnderna tillampar (se Tabell 2).

Tabell 2: Nuvarande nationella krav i foérhallande till kraven fran EU

Tillampningsomrade

Medlemslander-
nas skyldighet

Nuvarande
nationella krav

Nya byggnader
och byggnader
som

genomgar storre
renovering

Andra byggnader
an bostadshus
med mer an tio
parkeringsplatser

Se till att minst en
laddningspunkt in-
stalleras.

Se till att lednings-
infrastruktur instal-
leras till minst en
av fem parke-
ringsplatser.

Parkeringen ska
vara utrustad med
minst en ladd-
ningspunkt for
laddning av
elfordon

samt lednings-
infrastruktur for
sadan laddning till
minst en femtedel
av parkerings-
platserna.

Bostadshus med
mer an tio parke-
ringsplatser

Se till att lednings-
infrastruktur instal-
leras for varje par-
keringsplats.

Varje parkerings-
plats ska vara ut-
rustad med led-
ningsinfrastruktur
for laddning av el-
fordon.

Befintliga
byggnader

Andra byggnader
an bostadshus
med mer an 20
parkeringsplatser

Ange krav for in-
stallation av ett
lagsta antal ladd-
ningspunkter, vil-
ket ska galla fran
och med 2025.

Parkeringen ska
vara utrustad med
minst en ladd-
ningspunkt for
laddning av elfor-
don (géller fran
och med ar 2025).

Omfattningen av de nationella kraven pa laddinfrastruktur anges i 3 kap. 20 b och

20 ¢ §§ PBF.

Precis som EU:s ldgsta kravniva géller de nuvarande svenska kraven for

parkeringar med fler &n tio parkeringsplatser vid ny- och ombyggnad.

21 Energi for att pdverka inomhusklimatet innebir dock éven energi for kylning.
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PBF fortydligar att kraven géller for parkeringar i eller pa tomten till
byggnaden.?

Direktivets uttryck att parkeringen angréansar fysiskt” till byggnaden har
alltsd i svensk rétt genomforts sa att reglerna géller for parkeringar ”pé
tomten” till byggnaden. Definitionen av tomt i PBL &r ett omrdde som
inte dr en allmén plats men som omfattar mark avsedd for en eller flera
byggnader och mark som ligger i direkt anslutning till byggnaderna och
behovs for att byggnaderna ska kunna anvéndas for avsett andamal”.?

Storre renovering ersétts i de svenska reglerna med ombyggnad. I energi-
prestandadirektivet definieras storre renovering som “renovering av en
byggnad dér a) totalkostnaden for renoveringen av klimatskalet eller
byggnadens installationssystem Overstiger 25 procent av byggnadens
vérde, exklusive virdet av den mark dir byggnaden ér beldgen, eller b)
mer 4n 25 procent av klimatskalets yta renoveras”. Aven vid tidigare ge-
nomforanden av andra EU-direktiv i svensk rétt har begreppet storre re-
novering ersatts med det i svensk ritt vedertagna begreppet ombyggnad.?*

Ombyggnad definieras i PBL som andring av en byggnad som innebér
att hela byggnaden eller en betydande och avgrinsbar del av byggnaden
patagligt fornyas”.?> For att en dndring av en byggnad ska vara en pétag-
lig fornyelse ska atgarden medfora en stor ekonomisk investering. Av for-
arbetena till PBL framgar att de ekonomiska insatserna ska vara bety-
dande. Vad som menas med stor investering bor bedomas i forhallande
till byggnadens viarde. Med byggnadens virde menas da vad det hade
kostat att uppfora en byggnad av motsvarande storlek och karaktir, inte
byggnadens marknadsmaissiga varde. Nagon exakt grans for vad som me-
nas med stor investering finns inte angiven, utan det maste bedomas i det
enskilda fallet. I forarbetena anges dock att en rimlig nivé skulle kunna
vara niar ombyggnadskostnaden 6verstiger cirka 25 procent av nybygg-
nadskostnaden for en motsvarande byggnad.?®

Kraven vid ny- och ombyggnad trddde ikraft i maj 2020 och de retroak-
tiva kraven for befintliga byggnader trader ikraft forst den 1 januari 2025.
Sverige har, forutom mojligheten att medge en dvergangstid for reglernas
tillimpning, valt att inte anvinda sig av de undantag som direktivet med-
ger (se foregaende avsnitt). Ett undantag for bade nya och befintliga

223 kap. 20 b och 20 ¢ §§ PBF.

231 kap. 4 § PBL.

24 Ett narmare resonemang om detta fors i Boverkets rapport 2019:15 s. 48 f.
25 | kap. 4 § PBL.

26 prop. 2009/10:170 s. 150.

Boverket



22

Boverket

Konsekvenser av andrade kravnivaer for laddinfrastruktur

byggnader har dock inforts i PBF som innebér att kraven inte giller bygg-
nader som &r avsedda for totalforsvaret eller som annars dr av betydelse
for Sveriges sakerhet.?’

3.23 Boverkets kommande regler

Som ndmnts ovan arbetar Boverket for narvarande med att ta fram regler
som ndrmare preciserar bestimmelserna i PBF. Bland annat ska Bover-
kets regler innehélla klargdranden av vad som avses med bostadshus vid
tillimpning av férordningen. De kommer &ven att ange preciserade krav
pa tekniska egenskaper hos den ledningsinfrastruktur och de laddnings-
punkter som kravs enligt forordningen samt pa utrustningens placering.

Boverkets forslag till nya regler skickades pa remiss i juni 2020, och reg-
lerna 4r ténkta att trada i kraft i borjan av ar 2021.28

3.3 Utredningsalternativet

Enligt uppdraget &dr det dndrade kravnivaer avseende laddinfrastruktur for
bade bostadshus och andra byggnader som ska utredas. Det géller bade
vilka byggnader som ska omfattas av krav och nivan pé de krav som
stdlls. Utredningen ska dven avse icke uppvarmda byggnader, nagot som
inte omfattas av de nu géllande kraven. Samtliga alternativa nivéer ska i
utredningen jimforas mot de krav som idag stélls avseende laddinfra-
struktur 1 PBF (se Tabell 3.)

Uppdraget omfattar endast d&ndrade nivaer for de krav som avses i 3 kap.
20 b § PBF om nybyggnad och ombyggnad och inte de retroaktiva kraven
i3 kap. 20 ¢ § PBF.

273 kap. 20 b och 20 ¢ §§ PBF.
28 Boverkets dnr 287/2020.
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Tabell 3: Utredningsalternativet jAmfért med nuvarande nationella krav vid ny-

och ombyggnad.

Nuvarande

nationella krav:2

9

Utredningsalternati-

vet:30

Byggnader som inte ar °
avsedda for bostéader

Bostadshus i

L[]
Ouppvarmda .
byggnader

Parkeringar med
fler an 10 parke-
rings-

platser
Ledningsinfra-
struktur till 20%
av parkerings-
platserna
Installation av
minst en ladd-
ningspunkt.

Parkeringar med
fler an 10 parke-
ringsplatser
Ledningsinfra-
struktur till varje
parkeringsplats.

Inga krav pa led-
ningsinfrastruk-
tur eller ladd-
ningspunkter.

Parkeringar med
minst 5 parke-
ringsplatser

Ledningsinfra-
struktur till alla
parkeringsplat-
serna

Installation av
laddningspunkter
vid 20% av plat-
serna (dock minst
en laddnings-
punkt/parkering)

Parkeringar med
minst 5 parke-
ringsplatser

Ledningsinfra-
struktur till varje
parkeringsplats.

Installation av
laddningspunkter
vid 20 % av plat-
serna

Parkeringar med
minst 5 parke-
ringsplatser
Ledningsinfra-
struktur till alla
parkeringsplat-
serna
Installation av
laddningspunkt
vid 20 % av plat-
serna

Uppdraget ar avgransat till krav vid ny- och ombyggnad och omfattar darmed inte
krav for befintliga byggnader. Dartill ingar det i uppdraget att utreda krav fér oupp-
varmda byggnader, dar kravnivan som ska utredas ar densamma som for dvriga

byggnader som inte ar avsedda for bostader.

Generellt giller att de krav som enligt uppdraget ska utredas gar utdver

de krav som EU stéller pé laddinfrastruktur, dd de svenska nuvarande

kraven i huvudsak motsvarar den ldgsta niva av krav som medlemslén-

derna maste tillimpa (se Tabell 2 i avsnitt 3.2.2 Omfattningen av nuva-

rande krav).!

29 Krav enligt 3 kap. 20 b § PBF.

30 Krav att utreda enligt uppdraget. Se Bilaga 1.
31 Se uppdraget frén regeringen i Bilaga 1.
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3.31 Niva for andra byggnader an bostadshus

Nér det géller vilka andra byggnader dn bostadshus som ska omfattas av
krav utdkas utredningsalternativet fran parkeringar som har fler dn tio
parkeringsplatser till parkeringar som har minst fem parkeringsplatser.

Nivan av krav i utredningsalternativet utokas till att omfatta ledningsin-
frastruktur till alla parkeringsplatser jamfort med 20 procent av plat-
serna i dagens krav och installation av laddningspunkter vid 20 procent
av platserna (dock minst en laddningspunkt/parkering) jamfort med minst
en laddningspunkt 1 dagens krav (se Tabell 3).

I redovisningen for andra byggnader &n bostadshus ska enligt uppdraget
skillnad goras pa parkeringsplatser som ar avsedda att anvéndas langre el-
ler kortare tid.

3.3.2 Niva for bostadshus

Aven for bostadshus utdkas omfattningen fran parkeringar som har fler
dn tio parkeringsplatser till parkeringar som har minst fem parkeringsplat-
ser.

Dagens krav omfattar installation av ledningsinfrastruktur till varje par-
keringsplats. Nivan av krav i utredningsalternativet utokas till att dven
omfatta installation av laddningspunkter till 20 procent av platserna, vil-
ket det inte stélls nagra krav pé idag (se Tabell 3).

3.3.3 Aven krav fér ouppvirmda byggnader ska
utredas

De nuvarande kraven pé laddinfrastruktur i PBF omfattar endast parke-
ringar i eller pa tomt till byggnader for vilka energi anvinds for att pa-
verka inomhusklimatet (dvs. uppvarmda byggnader).?? Enligt uppdraget
ska dock dven krav for ouppvarmda byggnader utredas.

Utredningsalternativet for ouppvarmda byggnader ar enligt uppdraget
samma som for 6vriga byggnader som inte dr avsedda for bostider. Detta
innebdr att parkeringar med minst fem parkeringsplatser ska omfattas,
med krav pa ledningsinfrastruktur till samtliga parkeringsplatser och
laddningspunkter vid 20 procent av platserna (dock minst en laddnings-
punkt/parkering) (se Tabell 3).

Aven for ouppvirmda byggnader ska redovisningen enligt uppdraget gora
skillnad mellan parkeringsplatser som &r avsedda att anviandas ldngre el-
ler kortare tid.

32 Energi for att piverka inomhusklimatet innebir dock #ven energi for kylning.
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4 Utgangspunkt for analysen
av samhallsekonomiska
konsekvenser

Enligt uppdraget fran regeringen ska redovisningen av konsekvenser av
andrade kravnivéer for laddinfrastruktur baseras pa den konsekvensutred-
ning som gjordes i Boverkets rapport fran ar 2019.3 Samhaéllsekonomiska
konsekvenser och direkta och indirekta effekter péd utslappen av viaxthus-
gaser ska sirskilt belysas. Detta arbete har gjorts i samarbete med Energi-
myndigheten och Naturvardsverket.**

Energimyndigheten har bidragit med underlag till kostnadsberakningar
och texter om ténkbara samhillseffekter. Texterna finns atergivna i av-
snitt 8 Samhdllseffekter vid dndrade kravnivder.

Naturvardsverket har bidragit med analyser av kravnivéernas effekter pa
utslédppen av vixthusgaser. Dessa finns atergivna i avsnitt 7 Klimateffek-
ter vid dndrade kravnivder.

I detta avsnitt inleds beskrivningen av de samhéllsekonomiska konse-
kvenserna med en sammanfattning av slutsatserna fran konsekvensutred-
ningen i Boverkets rapport fran 2019, en beskrivning av hur vi i enlighet
med nuvarande uppdrag fran regeringen tar analysen ett steg vidare samt
vilka osdkerheter som finns.

4.1 Slutsatser fran den forra utredningen
Boverket foreslog i sin rapport ar 2019 att omfattningen av de svenska
reglerna for laddinfrastruktur i huvudsak skulle motsvara den ldgsta niva
av krav som EU:s medlemslédnder maste tillimpa. Bedomningen var att
mer langtgdende krav skulle kunna leda till olénsamma investeringar for
enskilda foretag, utan visad samhéllsekonomisk 16nsamhet.

Nér det géller utbyggnaden av laddinfrastruktur vid byggnader var Bover-
kets bedomning att bdde forberedelsen for installation av laddningspunk-
ter och sjdlva installationen av laddningspunkter i stor utstrackning kom-
mer att folja den efterfragan som finns pd marknaden, oberoende av krav
1 byggregler. Bedomningen var att efterfragan darfor till stor del kommer

33 Boverket, rapport 2019:15, Nya krav p4 laddinfrastruktur fr laddfordon.
34 Se uppdraget frén regeringen i Bilaga 1.
3 Uppdrag till konsult i samarbete med Boverket.
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att ges av hur méngden laddfordon utvecklas, vilket i hog paverkas av
andra styrmedel.

Boverket bedomde dock att inforandet av EU:s ldgsta niv av krav pa lad-
dinfrastruktur skulle bidra genom krav pa forberedande ledningsinfra-
struktur till alla parkeringsplatser vid ny- och ombyggnad av bostadshus,
vilka troligen inte skulle ske i samma utstriackning utan krav. Bedom-
ningen var dven att kraven kan leda till utbyggnad pa platser dér efterfra-
gan av olika anledningar, till exempel av ekonomiska skél, inte kommer
att tillgodoses.

[ utredningen fran 2019 lyftes ocksé fram att en samhillsekonomisk be-
domning, dar eventuella miljovinster till f61jd av krav pa laddinfrastruk-
tur raknas med, skulle kunna vara en annan dn den rent foretagsekono-
miska bedomningen.

411 Synpunkter fran fokusgrupperna

I de branschdialoger som genomfordes i utredningen 201936 framkom att
1 princip alla deltagare var positiva till krav pa férberedande ledningsin-
frastruktur, di detta ger goda forutsittningar att mota olika framtida sce-
narier. Fastighetsédgare/byggherrar och byggentreprendrer sag inte heller
nagra storre tekniska eller ekonomiska problem med en sédan forbere-
delse, d&ven om de framforde att det kan vara lite mer komplext i ombygg-
nadsfallet.

Flera fastighetsidgare lyfte dock fram att fraigan om forberedelse for fram-
tida laddningspunkter, ur en fastighetsdgares perspektiv, ar en storre fraga
an enbart att installera kanaler. | forberedelsen behdver man édven till ex-
empel ta hdnsyn till byggnadens elsystem och ett framtida okat effektbe-
hov. Denna problematik utvecklas i avsnitt 6 Atgdirdskostnader vid ind-
rade kravnivder och avsnitt 10 Ovriga konsekvenser av dndrade kravni-

vder.

Nar det géller krav pa laddningspunkter foresprakade fastighetsdgarna
daremot en forsiktig utgangspunkt med minimikrav, bade vid ny- och
ombyggnad, och foredrog att i stillet l14ta marknadens efterfrdgan styra
utbyggnaden av laddningspunkter. De pekade pa en osékerhet infor fram-
tiden, ddr mer langtgaende krav riskerar att bidra till att felinvesteringar
gors, exempelvis om teknikutvecklingen eller alternativa branslen gor att

36 Se Boverket rapport 2019:15 Nya krav pd laddinfrastruktur for laddfordon, avsnitt 4.1
Branschdialog. Hiar aterges synpunkter pa krav pa ledningsinfrastruktur och laddnings-
punkter i samband med ny- och ombyggnad. Fokusgrupperna lamnade &ven synpunkter
pé bilparkeringens placering i férhallande till byggnaden liksom farhdgor om effektpro-
blematiken. Det dr dock inte relevant i nuvarande utredning.
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behoven av laddningspunkter vid byggnader uteblir, eller i alla fall blir
lagre.

Flera av representanterna for eldistributorer och fordonsbranschen me-
nade déremot att kraven i energiprestandadirektivet &r for 14gt stdllda och
att antalet laddningspunkter maste 6ka for att mota den kommande efter-
fragan. Samtidigt framholl andra att 4ven om efterfragan skulle 6ka kraf-
tigt under kommande &r sa &r det inte sjdlvklart att det behdvs tvingande
krav pa installation av laddningspunkter. Marknaden kan komma att mota
efterfragan i alla fall.

4.2 Malet med utredningen

Enligt uppdraget fran regeringen ska samhéllsekonomiska konsekvenser
och klimateffekter av dndrade kravnivaer pa laddinfrastruktur for elfor-
don belysas, dvs. det 4r en justering av ett befintligt styrmedel som ska
utredas.

Ar 2017 tog Energimyndigheten, tillsammans med ett antal andra myn-
digheter, fram rapporten “Strategisk plan for omstillning av transportsek-
torn till fossilfrihet”, ER 2017:07. Samma myndigheter tog darefter ar
2020 fram en uppfoljande rapport, ”Kontrollstation for Strategisk plan for
omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet”, ER 2020:03.

I den uppf6ljande rapporten anvéndes ett antal kriterier for att avgéra om
en enkel eller fordjupad samhéllsekonomisk analys av genomforda atgér-
der skulle géras. Om vi hér anvénder oss av samma kriterier landar vi
egentligen i att det finns ett behov av en foérdjupad analys.?’

Andrade kravnivaer enligt utredningsalternativet forviintas dock inte bi-
dra till patagliga utslappsreduktioner i relation till transportsektorns totala
koldioxidutslapp. Inte heller till patagliga effekter pa andra samhallsmal.
Det som dédremot skulle motivera en fordjupad analys ar att atgérdskost-
naderna for enskilda fastighetsdgare kan bli patagliga.

Det faktum att de direkta effekterna av dndrade kravnivéer &r svara att be-
doma innebar dock att d&ven beddmningarna i en fordjupad analys som ex-
empelvis effekter pa andra samhillsmal, fordelningseftekter och upp-
skattningen av samhéllskostnad per utsldppsminskning (kr/CO,) osv.
skulle bli alltfor osdkra. Utredningen har dérfor avgrinsats till en enklare
samhéllsekonomisk analys enligt kriterierna i uppfoljningen av den stra-
tegiska planen for omstéllning av transportsektorn.

37 Se Underlagsrapport till Kontrollstation for strategiska plan for omstéllning av trans-
portsektorn till fossilfrihet (Energimyndigheten ER2020:04, Bilaga 7 Bedomningar och
resultat frin samhéllsekonomiska analyser).
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For att svara mot uppdraget fran regeringen har utredningen tagit stéll-
ning till f6ljande fragor:

e Hur méanga fler skulle omfattas av d&ndrade kravnivéer?
e Hur manga laddningspunkter tillkommer?

e Hur paverkas atgirdskostnaderna for enskilda fastighetsdgare av dnd-
rade kravnivéer?

e Leder mer langtgéende krav till olonsamma investeringar for enskilda
foretag? Kan det leda till felinvesteringar?

e Hur paverkas de totala kostnaderna?

o Ar det nigon skillnad mellan parkeringars som #r avsedda att anvin-
das under l&ng respektive kort tid?

e Hur paverkas utsldppen av vixthusgaser av dndrade kravnivaer?

e Vigs atgardskostnaderna for laddinfrastruktur till f6ljd av krav upp
av miljovinsten i form av minskade utslapp av vaxthusgaser? Gor
dndrade kravnivaer nadgon skillnad?

e Vad blir skillnaden i omfattning och konsekvenser om undantagen
tillampas?

e Bor direktivets mojligheter till undantag tillimpas och i sé fall i vil-
ken utstrdckning?

o Tillgangen till laddinfrastruktur ska inte vara ett hinder for utveckl-
ingen av marknaden for laddfordon. Gor édndrade kravnivaer ndgon
skillnad?

o Styrmedlets additionalitet, dvs leder forslaget till att sddant &stad-
koms som annars inte skulle komma till stand?

4.3 Bade direkta och indirekta effekter ar
osakra

Nér det géller klimateffekter ska utredningen enligt uppdraget frén rege-

ringen belysa direkta och indirekta effekter for utslappen av vixthusgaser

av att kravnivaerna éndras.

De direkta effekterna av dndrade kravnivaer ar ett okat antal laddnings-
punkter och en utdkning av forberedande ledningsinfrastruktur till foljd
av héardare krav. Bedomningen av de direkta effekterna baseras dock pa
ett urval av byggnader och ett antagande om en viss &rlig ny- respektive
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ombyggnad, vilket i sig ger en viss osékerhet (se kommande avsnitt 5
Omfattning vid dndrade kravnivder).

De indirekta effekterna, dvs. i vilken utstrackning dndrade kravnivier pé
laddinfrastruktur paverkar antalet laddfordon &r d&nnu svérare att bedoma.
Det som hanteras i den hér utredningen handlar om i vilken utstrdckning
ett 0kat antal laddningspunkter ger incitament till att byta frén fordon som
drivs med fossila bréinslen till laddfordon. Indirekta effekter av ett okat
krav pa forberedande ledningsinfrastruktur har inte varit mojlig att be-
doma.

Eftersom effekten pa utslidpp av véxthusgaser ar direkt beroende av vilket
antagande man gér om hur manga laddfordon som tillkommer for varje
ytterligare laddningspunkt, blir &ven bedomningen av denna indirekta ef-
fekt mycket osdker. Detta resonemang utvecklas i avsnitt 7 Klimateffekter
vid dndrade kravnivder.

4.4 Additionaliteten ar osaker

Additionaliteten av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur i anslutning
till byggnader &r generellt svar att bedoma, dvs. huruvida dndrade kravni-
vaer for laddinfrastruktur medfor ndgot som annars inte skulle ske.

Att frangd minimikraven och stélla hogre krav, bade pa forberedande led-
ningsinfrastruktur och installation av laddningspunkter, for alla byggna-
der med minst fem parkeringsplatser innebér saklart att mojligheten att
ladda sitt fordon okar. Fragan &r dock om efterfragan av denna mojlighet
kommer att méta det kommande utbudet i alla omraden.

Som vi tidigare har nimnt var Boverkets beddmning i utredningen 2019
att utbyggnaden av laddinfrastruktur i anslutning till byggnader till stor
del kommer att f6lja marknadens efterfragan. Bedomningen var att ut-
byggnaden av laddningspunkter till storsta del kommer att ske dér efter-
frdgan finns och inte tvirtom. Krav pa laddinfrastruktur i anslutning till
byggnader bedomdes heller inte vara avgorande for att 6ka antalet ladd-
fordon i Sverige. Det finns dock olika sétt att se pa detta och krav pa lad-
dinfrastruktur i anslutning till byggnader kan ha ett visst signalvirde, vil-
ket skulle kunna utgoéra en viss grad av additionalitet.

Regeringen framhaller dock i sin klimatpolitiska handlingsplan att till-
géng till laddinfrastruktur ar en forutsittning for elektrifieringen av for-
donsparken och att en fortsatt utbyggnad av laddinfrastruktur generellt
har en betydelsefull roll for att 6ka antalet laddfordon. Och att en 6kning
av antalet laddfordon &r viktig for att kunna né etappmalet for inrikes
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transporter.’® I det avseendet ar additionaliteten av dndrade kravnivier
annu mer osaker.

441 Andra styrmedel bedoms ha storre effekt
Energimyndighetens strategiska plan for omstéllningen till en fossilfri
transportsektor fokuserar pé insatser inom tre omraden for att na trans-
portsektorns mal om 70 procent lagre vaxthusgasutslédpp 2030 jamfort
med 2010; transporteffektivt samhalle, energieffektiva och fossilftria for-
don och farkoster samt fornybara drivmedel. Sex myndigheter star bakom
den strategiska planen och dven hér lyfts att laddinfrastruktur generellt ar
en forutsittning for en 6kad utveckling av fossilfria fordon. Fragan ut-
vecklas dock inte ndrmare.*

I Energimyndighetens uppfoljande rapport frén ar 2020 lyfts att &ven om
utvecklingen gér at ratt hall s gar omstéllningen av transportsektorn for
langsamt. I utredningen lyfts att de styrmedel som viljs behover ge stora
vaxthusgasminskningar i nértid och vara sa kostnadseffektivt utformade

som mojligt.

Bland befintliga styrmedel for att 6ka andelen energieffektiva och fossil-
fria fordon lyfts inférandet av skéirpta krav fran EU pa utsldipp av koldi-
oxid fran ldtta fordon som det viktigaste for att nd malet for transportsek-
torn till 2030.4° Som ytterligare atgérd rekommenderas att bonus malus-
systemet som infordes 2018 foljs upp och utvirderas for att uppnd bdttre
effektivitet. Nar det giller att 6ka andelen fornybara drivmedel bedoms
reduktionsplikten*' ha storst potential for minskning av vaxthusgasutslap-
pen till 2030 och som ytterligare atgird rekommenderas regeringen att ut-
reda investeringsstdd till okad produktion av férnybara drivmedel.*?

38 En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019/20:65) lades
fram av regeringen i december 2019 och antogs av riksdagen i juni 2020 (bet
2019/20:MJU16).

39 Energimyndigheten (ER 2017:07), Strategisk plan for omstillningen av transportsek-
torn till fossilfrihet. Ovriga samordningsmyndigheter &r Naturvardsverket, Trafikverket,
Trafikanalys, Transportstyrelsen och Boverket.

40 Eyropaparlamentets och ridets forordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fast-
stillande av normer for koldioxidutsldpp for nya personbilar och for nya litta nyttofordon
och om upphédvande av forordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.

41 Reduktionsplikten innebér att alla drivmedelsleverantdrer varje ar maste minska vixt-
husgasutsldppen frén bensin och diesel med en viss procentsats. Se lagen (2017:1201) om
reduktion av véaxthusgasutsldpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel-
brinslen.

42 Energimyndigheten (ER 2020:03), Kontrollstation for strategisk plan for omstillning
av transportsektorn till fossilfrihet.
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Trafikverkets bedomning i utredningen Scenarier for att na klimatmadlet
for inrikes transporter fran mars 2020 dr ocksé att utbyggnad av ladd-
infrastruktur 4r en avgoérande fraga for transportsektorns elektrifiering. De
pekar dock pa att &ven om den absoluta merparten av laddning kommer
att vara s.k. hemmaladdning, s& kravs tillgang till offentlig laddinfrastruk-
tur for att marknaden for laddbara fordon ska oka visentligt. De lyfter att
pa vilket sétt och i vilken takt rikstdckande, offentlig laddinfrastruktur ska
byggas ut dr en strategisk fraga dar ett antal vigval behdver goras, till ex-
empel nér det géller ansvarsfordelning mellan offentlig sektor och né-
ringsliv.®

44.2 Krav pa laddinfrastruktur i anslutning till
byggnader ar ett komplement till den nationella
handlingsplanen

Som tidigare ndmnts har de krav som stills pd laddinfrastruktur i anslut-
ning till byggnader i energiprestandadirektivet tillkommit som ett kom-
plement till AFID-direktivet. Det direktivet stéller krav p& en nationell
handlingsplan for utvecklingen av marknaden for alternativa brénslen
inom transportsektorn och utbyggnaden av den tillhérande infrastruk-
turen. Sveriges nationella handlingsprogram for utbyggnad av infrastruk-
turen for alternativa branslen faststilldes 2016 och genomforandet rap-
porterades till EU-kommissionen i december 2019.%

4.5 Marknaden for laddfordon

I Boverkets nuvarande uppdrag fran regeringen lyfts att utbyggnaden av
laddinfrastruktur bor ske i sddan takt att den inte blir ett hinder for elektri-
fieringen av transportsektorn, vilket &ven anges som ett skl till att krav
pa laddinfrastruktur i anslutning till byggnader stills i energiprestandadi-
rektivet (aterigen som ett komplement till den nationella handlingspla-
nen).

Trafikverkets bedomning &r att en fortsatt elektrifiering av transportsek-

torn dr en forutsittning for att transportsektorns mal till 2030 ska uppnas.
I scenarioanalysen fran mars 2020 ir Trafikverkets bedomning att antalet
laddbara personbilar kommer att 6ka i snabb takt, framfor allt till foljd av

43 Trafikverket 2020:080, Scenarier for att na klimatmalet for inrikes transporter.

44 Se underlagsrapport frén Energimyndigheten, Rapportering av Underlag till Sveriges
rapportering enligt direktiv om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brdnslen
avseende 2019.
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inforandet av skérpta krav fran EU pa utsldpp av koldioxid fran latta for-
don (se avsnitt 4.1.1 Andra styrmedel bedoms ha storre effekt).

Trafikverket bedomer i sitt referensscenario att dessa krav tillsammans
med en positiv prisutveckling kan leda till en forséljningsandel av ladd-
fordon pa drygt 40 procent till 2030 och drygt 60 procent till 2050. Refe-
rensscenariot tar hénsyn till beslutade minimikrav pa laddinfrastruktur i
anslutning till byggnader, men géller utan hénsyn tagen till eventuellt
dndrade kravnivaer.

For att utvecklingen ska ta fart bedomer dock Trafikverket att tillgdngen
till laddinfrastruktur ar avgorande, for bade tunga och létta fordon, men
pekar ocksa pa att det behovs ekonomiska styrmedel for att uppna detta.
Och da handlar det &terigen om att tillgdngen till laddinfrastruktur inte
ska vara ett hinder for elektrifieringen av transportsektorn.

4.5.1 Andel laddfordon idag

Trafikanalys gor arligen korttidsprognoser for den svenska végfordons-
flottan. Laddfordon (rena elbilar och laddhybrider) finns framfor allt som
personbilar och létta lastbilar. Av totalt 5,5 miljoner fordon i trafik i
denna kategori (personbilar + ldtta lastbilar) utgjorde laddfordon ar 2019
drygt 1,8 procent (100 900 st).*¢

Utvecklingen bedoms dock vara snabb och andelen laddfordon antas dka
kraftigt de ndrmaste tre &ren. I prognosen tas hénsyn till nuvarande krav
pa laddinfrastruktur.

Personbilar

Enligt prognosen fran maj 2020 fanns det i Sverige knappt 4,9 miljoner
personbilar i trafik ar 2019. Av dessa var 0,6 procent elbilar (33 300 st)
och 1,4 procent var laddhybrider (66 600 st).*” Dvs. totalt ungefar tva
procent av personbilsflottan var s.k. laddfordon ar 2019.

Nyregistrerade personbilar ar 2019 var totalt knappt 367 000 stycken. Av
dessa var drygt fyra procent elbilar (15 800 st) och knappt sju procent var
laddhybrider (24 900 st).

43 Trafikverket 2020, Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter, Publika-
tionsnummer 2020:080

46 Trafikanalys 2020, Korttidsprognos for den svenska vigfordonsflottan — metoder och
antaganden, PM 2020:2

47 Elbilar och laddhybrider ér beroende av laddning med sladd. Utéver detta finns s.k. el-
hybrider som i stéllet laddas via sin forbranningsmotor.
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Trafikanalys beddmning &r att nyregistreringen av elbilar kommer att 6ka
med 50 procent under 2020, med 40 procent under 2021, med 30 procent
under 2022 och med 20 procent under 2023.

Motsvarande beddmning for laddhybrider &r att nyregistreringen kommer
att 6ka med 40 procent under 2020 och dérefter med 20 procent arligen
fram till 2023. 48

Uppgifter om nybilsforsiljningen redovisas av bl.a. Bil Sweden. Hittills
under aret dr andelen laddbara bilar i nybilsforsdljningen 26,5 procent
jamfort med 11,2 procent samma period forra aret (januari—juli)*.

Latta lastbilar

Motsvarande uppgifter for litta lastbilar dr att totalt antal létta lastbilar 1
trafik ar 2019 var ungefar 585 000 st. Av dessa var en procent elbilar

(3 900 st) och noll procent laddhybrider (4 st).

Nyregistrering totalt 2019 var totalt 55 600 litta lastbilar. Av dessa var tre
procent elbilar (1 400 st) och ingen var laddhybrid.

Enligt Trafikanalys &r utvecklingen av elektrifiering av létta lastbilar svar
att bedoma. I sina prognoser har de anvént 4,5 procents 6kning av nyregi-
strering av rena elfordon under 2020 och att nyregistreringen okar till nio
procent ar 2023.

Nyregistreringen av laddhybrider antas ddremot vara noll.*°

Bussar
For bussar géller att andelen elfordon i trafik ar 2019 var tva procent (268
st av totalt 15 000 st). Nyregistreringen av elfordon 2019 var 12 procent.

Tunga lastbilar
Ar 2019 fanns det totalt 84 000 tunga lastbilar i trafik. 98 procent drivs av
diesel och biodiesel, en procent av bensin och en procent av gas.’!

48 Trafikanalys 2020.

4 http://www.bilsweden.se/statistik/nyregistreringar_per_manad_1/nyregistreringar-
2020/fortsatt-minskning-av-nyregistreringarna-i-juli-trots-vissa-ljusglimtar Himtad 2020-
09-01.

30 Trafikanalys 2020.

3! Trafikanalys 2020.
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5 Omfattning vid andrade
kravnivaer

De dndrade kravnivaerna innebar 6kade krav pa bade forberedande led-
ningsinfrastruktur och antal laddningspunkter per byggnad/parkering som
omfattas av krav. Bade skattningen av hur manga fler byggnader/parke-
ringar som omfattas av kraven och skattningen av tillkommande ladd-
ningspunkter i anslutning till dessa &r dock oséker och resultaten bor tol-
kas utifran detta faktum.

5.1 Skattningarna baseras pa ett urval

Liksom i Boverkets utredning 2019 baseras skattningen av hur manga
byggnader som omfattas av kraven pa ett urval av byggnader fran Lant-
maéteriets fastighetsregister. Bearbetningar och berdkningar har utforts av
ett konsultforetag pa uppdrag av Energimyndigheten i samarbete med Bo-
verket.>

511 Skattning av totalt bestand och urval av
byggnader

Vid fastighetstaxering faststiller Skatteverket en typkod for varje fastig-
het. Indelning gors enligt atta fastighetstyper med tresiffriga undergrup-
per, dir exempelvis typkod 320 dr Hyreshusenhet, bostider. Totalt finns
87 olika typkoder.>?

Det totala bestandet, dvs. samtliga typkoder, utgors av ungefar 3 300 000
fastigheter. Ett urval pa 1 000 fastigheter har gjorts fran de olika typko-
derna utifrén varje typkods andel i det totala bestandet.>*

Urvalet pa 1 000 fastigheter har sedan delats in i grupperna bostadshus,
byggnader som inte dr avsedda for bostdder och ouppvirmda byggnader.
Varje byggnad i urvalet har granskats for att kunna bedéma om byggna-
den skulle triffas av kraven. Resultaten har sedan applicerats pa det totala
bestandet i utredningen for att kunna uppskatta hur &ndrade kravnivéer
paverkar.

52 Sweco 2020.

53 Sweco 2020. Se dven t.ex. Skatteverkets information, https://www.skatteverket.se/fore-
tagochorganisationer/skatter/fastighet/fastighetstaxering/typko-
der.4.3f4496fd14864cc5ac9126d.html Hamtad 2020-09-01.

4 Dys. om fastigheter med typkod 320 Hyreshusenhet, bostider, utgdr x procent av det
totala bestandet, utgdrs ocksa x procent av fastigheterna i urvalet av typkod 320.
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5.1.2 Parkeringsplatser for langre eller kortare tid

I redovisningen for byggnader som inte dr avsedda for bostader ska enligt
uppdraget skillnad goras pa parkeringsplatser som ar avsedda att anvén-
das under léngre eller kortare tid.

Grénsvirdet har i denna utredning lagts pa tre timmar, dvs. parkerings-
platser som normalt anvénds kortare tid dn tre timmar betraktas som par-
keringar som &r avsedda att anvandas under kort tid och parkeringsplatser
som normalt anvinds tre timmar eller mer betraktas som parkeringar som
ar avsedda att anvdndas under lang tid.

I de fall det har varit svart att bedoma hur lang den normala parkeringsti-
den dr har bedomningen gjorts utifran byggnadens funktion och ldge och
inte efter eventuell reglerad tidsbegriansning.

51.3 Skattning av arlig ny- och ombyggnad

Baserat pé statistik fran Statistiska centralbyran, SCB, och uppgifter fran
Skatteverket om nybyggnadsér for byggnaderna i urvalet antas andelen
nybyggnad per ar vara 0,6 procent av det totala byggnadsbestandet.>

Andelen byggnader som varje ar genomgar en ombyggnad enligt definit-
ionen i PBL*¢ och som ocksa uppfyller de krav som stills i direktivet an-
tas vara 0,8 procent av bestédndet.”’

Med dessa antaganden traffas varje ar totalt 1,4 procent av det totala
byggnadsbestandet av kraven pa laddinfrastruktur. Detta antagande an-
vands for samtliga byggnadskategorier. Samma antagande gjordes i Bo-
verkets utredning fran 2019.%8

5.2 Uppskattat antal byggnader som omfattas
av kraven

Skattningen av hur manga byggnader som arligen omfattas av nuvarande

respektive dndrade kravnivaer baseras pa antagandet om arlig ny- och

ombyggnad pa 0,6 respektive 0,8 procent enligt ovan. Detta ger att drygt

40 procent bedoms vara nybyggnad och knappt 60 procent i varje kate-

gori beddms vara ombyggnad.

33 Sweco 2020.

361 kap. 4 § PBL.

37 Sweco 2020. Enligt energiprestandadirektivet ska renoveringstgarden omfatta an-
tingen bilparkeringen eller byggnadens elektriska infrastruktur (for bilparkering inuti
byggnaden) eller bilparkeringen eller bilparkeringens elektriska infrastruktur (for bilpar-
kering utanfor byggnaden) for att kraven pé laddinfrastruktur ska gilla.

38 Boverket 2019.
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5.21 Totalt antal byggnader per ar

Andrade kravnivaer beddms innebira att totalt ytterligare knappt 900
byggnader per &r omfattas av krav jaimfort med de krav som géller idag.
Antalet tillkommande nybyggnadsfall bedoms vara totalt knappt 400 per
ar och antalet tillkommande ombyggnadsfall drygt 500 (se Tabell 4).

Tabell 4: Totalt antal ytterligare byggnader per ar som omfattas av krav vid and-

rade kravnivaer jamfort med nuvarande.

Boverket

Bostadshus | Byggnader Byggnader Totalt antal
som inte ar som inte d@r |tillkommande
avsedda for | avsedda for | byggnader

bostader bostader per ar
— uppvarmda — oupp-
viarmda
Antal 651 211 24 886
tillkommande
byggnader
darav 279 90 10 379
nybyggnad
darav 372 121 14 507
ombyggnad
Bostadshus

Den storsta skillnaden finns bland bostadshus, dér skillnaden uppskattas
vara ungefdr 650 byggnader per ar (se Tabell 4). Cirka 280 av dessa be-
doms vara nybyggnadsfall och cirka 370 bedoms vara ombyggnadsfall.

Parkeringar i anslutning till bostadshus bedoms till absolut storsta del
vara parkeringar som dr avsedda att anvdndas under lang tid.>

Byggnader som inte dr avsedda for bostader — uppvarmda

For uppvarmda byggnader som inte dr bostidder uppskattas skillnaden
vara drygt 200 byggnader per ar. 90 av dessa bedoms vara nybyggnads-
fall och ungefir 120 bedoms vara ombyggnadsfall.

Parkeringar i anslutning till uppvarmda byggnader som inte &r bostéder
bedoms till storsta del vara parkeringar som ér avsedda att anvindas un-
der lang tid. Vid éndrade kravnivaer bedoms andelen parkeringar som é&r

39 Andelen parkeringar som ér avsedda att anviindas under ldng tid i anslutning till bo-
stadshus bedoms vid éndrade krav vara 98 procent, vid nuvarande krav 100 procent.
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avsedda att anvidndas under ling tid i anslutning till uppvarmda byggna-
der som inte &r bostader vara 71 procent jamfort med 68 procent med nu-
varande kravnivaer (se Tabell 5).

Tabell 5: Uppskattat antal byggnader per ar som omfattas av kraven vid nuva-

rande krav och vid &ndrade kravnivaer.

Antal bygg- | Bostadshus Byggnader darav parke- | darav parke- Byggnader darav parke- | darav parke-

nader som som inte & | ringar som &r | ringar som &r | som inte & | ringar som &r | ringar som &r

omfattas av avsedda for avsedda att avsedda att avsedda for avsedda att avsedda att

krav: bostader — anviandas un- | anvandas un- bostdder — | anvédndas un- | anvandas un-
) uppvarmda der lang tid der kort tid ouppvarmda der lang tid der kort tid

Nuvarande 763 990 678 313 0 0 0

krav

darav 327 424 0

nybyggnad

darav 436 566 0

ombyggnad

Andrade 1414 1202 858 343 24 24 0

kravnivaer

darav 606 515 10

nybyggnad

darav 808 687 14

ombyggnad

Skillnad i 651 211 180 31 24 24 0

omfattning:

darav 279 90 10

nybyggnad

darav 372 121 14

ombyggnad

Uppdelningen pa parkeringar som &r avsedda att anvandas under lang respektive
kort tid gors endast pa totalt antal byggnader som omfattas i varje kategori, ej for
ny- respektive ombyggnad.

Byggnader som inte dr avsedda for bostader — ouppvarmda

Vid dndrade kravnivaer, dér krav dven stélls pa ouppvarmda byggnader,
tillkommer 24 ouppvéirmda byggnader med parkeringar per ar. 10 av
dessa bedoms vara nybyggnadsfall och 14 bedoms vara ombyggnadsfall.

Samtliga parkeringar i ouppvarmda byggnader beddms vara parkeringar
som &r avsedda att anvdndas under 14ng tid.
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5.3 Uppskattat antal laddningspunkter till foljd
av krav

Utifrén hur ménga byggnader per &r som beddms tréffas av kraven i de

olika kategorierna har antalet laddningspunkter vid nuvarande och énd-

rade kravnivaer skattats (se Tabell 3 i avsnitt 3.3 Utredningsalternativet).

5.3.1 Totalt antal tillkommande laddningspunkter per
ar

Andrade kravnivaer bedéms innebira att totalt ytterligare knappt 17 100
laddningspunkter per ar tillkommer jaimfort med de krav som géller idag.
Antalet tillkommande laddningspunkter i anslutning till nya byggnader
beddms vara ca 7 300 per ar och antalet tillkommande laddningspunkter
vid ombyggnad ca 9 700 (se Tabell 6).

Tabell 6: Totalt antal ytterligare laddningspunkter per ar vid andrade kravnivaer
jamfort med nuvarande.

Bostadshus | Byggnader Byggnader Totalt antal
som inte &r | som inte dr |[tillkommande
avsedda for | avsedda for laddnings-

bostader bostader punkter
— uppvarmda — oupp- per ar
varmda

Antal 5357 10 670 1062 17 089
tilkommande

laddnings-

punkter

darav 2 296 4573 455 7324
nybyggnad

darav 3 061 6 097 607 9765
ombyggnad
Bostadshus

For bostadshus finns idag inga krav pa laddningspunkter, endast krav pa
forberedande ledningsinfrastruktur for parkeringar med mer 4n tioparke-
ringsplatser. Utredningsalternativet innebar dock dven krav pa installation
av laddningspunkter vid 20 procent av parkeringsplatserna for parke-
ringar med minst fem parkeringsplatser, vilket gor att knappt 5 400 ladd-
ningspunkter i anslutning till bostadshus bedoéms tillkomma varje ar,
samtliga ar parkeringar som dr avsedda att anvindas under lang tid (se
Tabell 7).
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Byggnader som inte dr avsedda for bostader — uppvarmda
For uppvdrmda byggnader som inte dr bostidder innebéar dagens krav in-

39

stallation av minst en laddningspunkt for parkeringsplatser med mer &n

tio parkeringar. I utredningsalternativet &r kravet i stillet installation av

laddningspunkter till 20 procent av parkeringsplatserna for parkeringar

med minst fem parkeringsplatser (dock minst en laddningspunkt per par-

kering). Vid dndrade kravnivéer bedoms antalet tillkommande laddnings-

punkter i anslutning till uppvérmda byggnader som inte dr bostadshus

vara knappt 10 700. Av dessa bedoms drygt 81 procent vara sddana par-

keringar som 4r avsedda att anvindas under l4ng tid och knappt 19 pro-

cent avsedda att anvidnda under kort tid (se Tabell 7).

Tabell 7: Uppskattat antal tilkommande laddningspunkter per ar vid nuvarande
krav och vid andrade kravnivaer.

Antal ladd- | Bostadshus Byggnader darav parke- | darav parke- Byggnader darav parke- | darav parke-

ningspunk- som inte &r | ringar som &r | ringar som &r | som inte & | ringar som &r | ringar som ar

ter till foljd avsedda for avsedda att avsedda att avsedda for avsedda att avsedda att

av krav: bostader — anvandas un- | anvandas un- bostdder — | anvédndas un- | anvandas un-
) uppvarmda der lang tid der kort tid ouppvarmda der lang tid der kort tid

Nuvarande 0 991 678 313 0 0 0

krav

darav 0 425 0

nybyggnad

darav 0 566 0

ombyggnad

Andrade 5357 11 661 9 371 2290 1062 1062 0

kravnivaer

darav 2 296 4998 455

nybyggnad

darav 3 061 6 663 607

ombyggnad

Skillnad i 5357 10 670 8 693 1977 1062 1062 0

omfattning:

darav 2 296 4573 455

nybyggnad

darav 3 061 6 097 607

ombyggnad

Uppdelningen pa parkeringar som ar avsedda att anvandas under lang respektive
kort tid gors endast pa totalt antal byggnader som omfattas i varje kategori, ej for
ny- respektive ombyggnad.
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Byggnader som inte dr avsedda for bostader — ouppvarmda

Idag finns inga krav pa vare sig forberedande ledningsinfrastruktur eller
laddningspunkter for ouppviarmda byggnader, eftersom skyldigheten en-
ligt energiprestandadirektivet endast omfattar uppvarmda byggnader. Ut-
redningsalternativet innebdr dock att samma krav stélls pd ouppviarmda
byggnader som inte dr bostadshus som pa uppvirmda. Vid saddana krav
beddms antalet tillkommande laddningspunkter for ouppvarmda byggna-
der vara ungefar 1 060. Samtliga bedoms vara parkeringar som ar av-
sedda att anvéndas under lang tid (se Tabell 7).

5.3.2 Totalt antal laddningspunkter fér langre
respektive kortare tid

Vid adndrade kravnivaer bedoms antalet tillkommande laddningspunkter
vid parkeringar som dr avsedda att anvéndas under langre tid utgora totalt
81 procent och antalet tillkommande laddningspunkter vid parkeringar
som &r avsedda att anvindas under kortare tid 19 procent.

Av tillkommande laddningspunkter vid parkeringar som dr avsedda att
anvindas under langre tid bedoms 90 procent vara i anslutning till upp-
viarmda byggnader ¢j avsedda for bostdder och 10 procent i ouppvarmda

byggnader (se Tabell 7).
5.3.3 Uppskattat antal laddningspunkter till 2025 och
2030

Bedomningarna om arligt tillkommande laddningspunkter ar osdkra,
framfor allt eftersom skattningen av arlig nybyggnad och ombyggnad &r
osidker. En grov uppskattning av antalet laddningspunkter som sékerstalls
genom dndrade kravnivaer till &r 2025 och ar 2030 kan dock goras genom
antagandet om att den arliga ny- och ombyggnaden &r konstant i forhal-
lande till det totala byggnadsbestandet (se avsnitt 5.1.3 Skattning av drlig

ny- och ombyggnad).

Med denna enkla metod kan antalet laddningspunkter till &r 2025 upp-
skattas vara totalt 72 000 och till &r 2030 knappt 163 000 vid ny- och om-
byggnad.®°

Motsvarande grova berdkning med nuvarande krav skulle ge totalt 4 000
tillkommande laddningspunkter till & 2025 vid ny- och ombyggnad och
knappt 9 000 till ar 2030.°!

60 Startar 2021 ger 18 079 x 4 = 72 316 till ar 2025 och 18 089 x 9 = 162 801 till &r 2030.
61 Startar 2021 ger 991 x 4 = 3 964 till ar 2025 och 991 x 9 = 8 919 till &r 2030.
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6 Atgardskostnader vid
andrade kravnivaer

Totala atgérdskostnader per &r omfattar bade kostnader for forberedande
ledningsinfrastruktur och kostnader for installation av laddningspunkter.
For vissa byggnader tillkommer dven kostnader for kapacitetssikring,
dvs. en kostnad for forstarkning av matande nit och dartill kommande an-
slutningsavgifter. Skattningen av kostnader utgar fran hur manga byggna-
der som omfattas av krav och hur minga laddningspunkter som tillkom-
mer vid dndrade kravnivéer jamfort med nuvarande. I avsnittet finns
ocksé kostnadsexempel for tva olika typfall.

6.1 Skillnad i total kostnad vid andrade
kravnivaer

Skattningen av totala kostnader for installation av samtliga laddnings-
punkter med tillhorande ledningsinfrastruktur enligt uppgifter i forega-
ende avsnitt finns i1 Tabell 8. De totala kostnaderna per ar vid dndrade
kravnivaer bedoms vara drygt 510 miljoner kronor, vilket kan jamforas
med knappt 140 miljoner kronor per ar med nuvarande krav. Skillnaden i
totala kostnader vid dndrade kravnivaer jamfort med nuvarande bedoms

vara ungefér 375 miljoner kronor per ar (se Tabell 8).

Tabell 8: Totala kostnader vid nuvarande och andrade kravnivaer

Totala Bostadshus | Byggnader | ddrav parke-| darav par- | Byggnader |darav parke- | ddrav par- | Totala
kostnader som inte &r | ringar som keringar som inte &r | ringar som | keringar kostnader
per ar, avsedda for | dr avsedda | som &r av- | avsedda for | &r avsedda |som &r av-
mnkr bostader — att anvéan- sedda att bostader — | att anvan- sedda att

uppvarmda | das under anvandas oupp- das under anvandas

lang tid under kort varmda lang tid under kort
tid tid

Nuvarande 78 58 44 15 0 0 137
krav
Andrade 160 324 260 64 28 28 513
kravnivaer
Skillnad i 82 266 216 50 28 28 376
omfattning

Totala kostnader omfattar bade kostnader for férberedande ledningsinfrastruktur
och kostnader for installation av laddningspunkter enligt krav for respektive kate-
gori.
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De totala kostnaderna for parkeringar som ar avsedda att anvdndas under
léangre tid bedoms vid &dndrade kravnivier vara totalt 288 miljoner kronor
per ar och for parkeringar som ar avsedda att anvandas under kortare tid
64 miljoner kronor per &r.

6.1.2 Behov av kapacitetssakring

Forutom att antalet byggnader som omfattas av dndrade kravnivaer ar
hogre och att kraven ér hardare, sé ar en ytterligare forklaring till de
Okade kostnaderna ett eventuellt behov av forstarkning av matande nét.
Denna kapacitetssdkring bedoms inte vara aktuell vid nuvarande krav,
men kommer i vissa fall att behovas vid dkade krav pé antal laddnings-
punkter. Detta intraffar sarskilt vid ombyggnad, da fastighetsdgaren sjélv
ofta far sta for kostnaderna for kapacitetssdkring. Vid nybyggnad ar det
natdgaren som sikerstiller effektbehovet. ©2

For mindre fastigheter med mindre abonnemang kan forstiarkning vara
aktuell vid 5—6 laddningspunkter. Storre fastigheter har ofta redan en
bittre kapacitet, vilket innebér att behovet av forstirkning faller ut forst
vid ett hogre antal laddningspunkter (25-30). Med andra ord beror beho-
vet av forstarkning pa vilken kapacitet som redan finns i byggnaden.

Kostnaderna for kapacitetssakring ingér i totala kostnader genom forvan-
tat varde, dvs. utifran sannolikheten att det intridffar for respektive bygg-
nad.® Skillnaden i kostnad for enskilda fastighetsédgare vid behov av ka-
pacitetssékring framgér i de olika kostnadsexemplen nedan.

6.2 Totala kostnader vid nuvarande krav

Vid nuvarande krav bedéms de totala kostnaderna vara hogre for
bostadshus &n for byggnader som inte &r avsedda for bostidder (se Tabell
8). Detta forklaras av skillnaden i krav mellan dessa bada kategorier.

Generellt innebar nuvarande krav framfor allt kostnader for
foreberedamde ledningsinfrastruktur, sarskilt for bostadshus.
Ledningsinfrastruktur innebéar enligt definition i bade energiprestanda-
direktivet och i PBF tomma ror for senare installation av laddnings-
punkter.®

I berdkningarna av totala kostnader ingar dock viss schaktning, bade vid
nuvarande och dndrade kravnivaer. Samma antagande gjordes i Boverkets
utredning 2019. Denna kostnad kan i ménga fall vara en del av kostnaden

2 Vem som betalar for kapacitetssikring dr reglerat i 8 kap. ellagen (1997:857).
63 Sweco 2020.
%4 Energiprestandadirektivet och PBF.
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for de arbeten som dnda gors vid bdde nybyggnad och ombyggnad, dvs.
det &r inte sjdlvklart att den ska belasta férberedande lednings-
infrastruktur enligt ovan.

Nuvarande krav for bostadshus innebér foreberedande lednings-
infrastruktur till samtliga parkeringsplatser men inga krav pé
laddningspunkter, medan kraven for 6vriga uppvarmda byggnader
innebér ledningsinfrastruktur till 20 procent av parkeringsplatserna och
installation av minst en laddningspunkt per parkering.

Vid nuvarande krav omfattas varje ar totalt 763 bostadshus och 990
uppvarmda byggnader som ej dr bostdder (se avsnitt 5 Omfattning vid
dndrade kravnivder). For bostadshus omfattar totala kostnader per ar
endast kostnader for forberedande ledningsinfrastruktur, medan totala
kostnader for 6vriga byggnader dven omfattar kostnader for laddnings-
punkter (990 st).

Nuvarande krav omfattar inte ouppvarmda byggnader, varfor totala
kostnader for denna kategori ér noll.

6.3 Totala kostnader vid andrade kravnivaer
Utredningsalternativet innebér att i princip samma krav stills pa samtliga
byggnader. Bade bostdder och byggnader som ¢j dr avsedda for bostiader
ska vid dndrade kravnivéer ha ledningsinfrastruktur till samtliga
parkeringsplatser och laddningspunkter vid 20 procent av parkerings-
platserna. For byggnader som inte dr avsedda for bostéder géller dock
liksom vid nuvarande krav att minst en laddningspunkt per parkering
maste installeras.

Skillnaden i totala kostnader mellan olika byggnadskategorier vid
andrade kravnivaer beror dérfor till storsta del pa antalet byggnader som
omfattas av krav och antal laddningspunkter i de olika kategorierna, men
dven pa ett okat krav pa forberedande ledningsinfrastruktur (tomma ror
inkl. viss schaktning enligt beskrivning i avsnitt 6.2 Totala kostnader vid
nuvarande krav).

Vi dndrade krav omfattas varje ar 1 415 bostadshus, 1 202 uppvarmda
byggnader som ej dr bostider och 24 ouppviarmda byggnader. Antalet
laddningspunkter &r varje ar 5 356 i anslutning till bostadshus, 11 661 1
anslutning till uppvarmda byggnader som ¢j ar bostidder och 1 062 i
ouppviarmada byggnader (se avsnitt 5 Omfattning av dndrade
kravnivder).
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Vid dndrade kravnivaer, med i princip samma krav for bostadshus som
for ovriga byggnader, bedoms totala kostnader per ar i stéllet vara hogre
for byggnader som inte dr avsedda for bostiader (se Tabell 8). Den frimsta
anledningen é&r att antalet laddningspunkter i anslutning till dessa
byggnader dr mer dn dubbelt s4 manga som for bostadshus.

6.4 Genomsnittlig kostnad per byggnad
Den totala kostnaden per byggnad ar olika frén fall till fall. Ett grovt ge-
nomsnitt (totala kostnader / antal byggnader som tréffas av kraven) for re-

spektive byggnadstyp kan dock goras (se Tabell 9).

Tabell 9: Genomsnittlig kostnad per fastighet med nuvarande och andrade

kravnivaer
Kostnader per Bostadshus Byggnader som Byggnader som
fastighet (kr) inte ar inte &r
avsedda for avsedda for
bostader bostader
— uppvarmda — ouppvarmda
Nuvarande krav 102 200 58 600 0
Totala kostnader 78 000 000 58 000 000 0
Antal fastigheter 763 990 0
Andrade 113 000 269 600 1200 000
kravnivaer
Totala kostnader 160 000 000 324 000 000 28 000 000
Antal fastigheter 1415 1202 24
Skillnad i
genomsnittlig 70 200 211 000 1200 000
kostnad per
fastighet

Totala kostnader omfattar bade kostnader for férberedande ledningsinfrastruktur
och kostnader for installation av laddningspunkter.

For bostadshus blir skillnaden i genomsnittlig kostnad per fastighet unge-
far 70 000 kronor mer &n vid nuvarande krav. Skillnaden i genomsnittlig
kostnad per fastighet dr dock storst for byggnader som inte dr avsedda for
bostdder (se Tabell 9).

6.5 Kostnadsexempel

Tabell 10 visar kostnaderna for laddningspunkter och forberedande led-
ningsinfrastruktur for ett bostadshus med totalt 30 parkeringsplatser.
Detta exempel visar pé att skillnaden i kostnad mellan olika fall kan bli
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stor, framfor allt beroende p& huruvida forstiarkning av matande nét kravs
eller ej.

Har studeras en byggnad med parkering utanfor huset med totalt 30 par-
keringsplatser. I berdkningsexemplet antas att installationerna gors i sam-
band med ombyggnad, dir underlaget antas vara asfalt. Avstandet fran
parkeringsplatsen till byggnadens elrum antas vara 30 meter.

Laddstolparna som installeras antas ha 3,6 kW markeffekt.®

Total kostnad utan behov av kapacitetssakring

Forutsatt att befintliga abonnemang ér tillrdckliga och forstarkning av
matande nit inte &r nddvandig kopplas tillkommande kostnader vid &dnd-
rade kravnivaer endast till tillkommande laddningspunkter (inklusive
kablar). Detta eftersom nuvarande krav for bostadshus endast omfattar
forberedande tomma rdr till parkeringen och till varje parkeringsplats.

Andrade kravnivaer jimfért med nuvarande innebir i detta fall att sex
laddningspunkter maste installeras. Denna atgird bedoms innebéra en yt-
terligare kostnad pé ungefar 36 500 kronor jamfort med kostnaden vid
nuvarande krav (se Tabell 10).

Total kostnad vid behov av kapacitetssdkring

Forstarkningsétgérder av matande nét kan dock bli aktuellt vid dndrade

kravnivaer, beroende pé vilken kapacitet som redan finns i byggnaden. I
de fall en sddan kapacitetssikring krivs, kan en kostnad pa ungefar

360 000 kronor tillkomma. Utdver detta kan dven en kostnad pa 10 000

kronor for laststyrning tillkomma.

For mindre fastigheter med mindre abonnemang kan forstirkning vara
aktuell vid 5—6 laddningspunkter. Storre fastigheter har ofta redan en
bittre kapacitet, vilket innebér att behovet av forstirkning faller ut forst
vid ett hogre antal laddningspunkter (25-30).

Installation av laddningspunkter vid 20 procent av parkeringsplatserna i
en byggnad med totalt 30 parkeringsplatser innebar att 6 laddningspunk-
ter ska installeras. For en fastighet med behov av forstarkningsatgirder
kan kostnaderna vid dndrade kravnivéer dirmed bli runt 500 000 kronor
(se Tabell 10).

95 Sweco 2020. Vid nybyggnad antas underlaget i stéllet vara gris eller grus.

Boverket



46

Boverket

Konsekvenser av andrade kravnivaer for laddinfrastruktur

Tabell 10: Exempel pa berdknade totala kostnader for laddningspunkter och for-
beredande ledningsinfrastruktur for befintligt bostadshus med totalt 30 parke-

ringsplatser.
Total kostnad for | Nuvarande krav | Andrade kravnivaer Skillnad
olika typfall (kr)
Ledningsinfra- Ledningsinfrastruktur
struktur till varje till varje parkerings-
parkeringsplats, plats, laddningspunk-
inga laddnings- ter till 20% av parke-
punkter ringsplatserna
Bostadshus med
30 parkerings- 92 000 128 500 36 500
platser, utan be-
hov av kapaci-
tetssdkring
darav forbereda 48 500 48 500 0
med ror till
parkeringsyta
darav forbereda 43 500 43 500 0
med ror till varje
p-plats
darav laddnings-
punkter till 20% av 0 36 500 36 500
p-platserna (inkl.
kablar)
Tillagg vid behov
av kapacitets- 0 361 000 361 000
sakring
Tillagg 0 10 000 10 000
laststyrning
Bostadshus med
30 parkerings- 92 000 499 600 407 600

platser, vid be-
hov av kapaci-
tetssdkring

Kapacitetssakring och tillagg for laststyrning beddéms inte vara nédvandigt vid nu-

varande krav.
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7 Klimateffekter vid andrade
kravnivaer

Detta avsnitt innehéller en sammanfattning av Naturvardsverkets berak-
ning av effekt pa utslépp av vixthusgaser vid dndrade kravnivaer jamfort
med nuvarande. Mer detaljerade berdkningar finns i Bilaga 4.

71 Sammanfattning av berakningarna

Effekten pé vixthusgasutslapp &r tidigare berdknad av de tidigare plane-
rade och nu inférda kraven pa laddningspunkter. Kraven infordes i PBL
och i PBF i maj 2020. Berédkningar av effekter pa utslapp av viaxthusgaser
finns redovisade i Boverkets rapport 2019:15.6

Dessa nya berdkningar redovisar effekten av foreslagna ytterligare krav
enligt utredningsalternativet pa laddinfrastruktur vid byggnader jaimfort
med redan beslutade krav.

Tvé olika berdkningssétt redovisas:

1. Likartade berdkningsforutsattningar anvands som i Boverkets rapport
2019:15. Den ytterligare effekten berdknas utover beslutade krav med
samma berdkningsforutsittningar.

2. Ny schablonberikning utfors for beslutade krav och den ytterligare
effekten av krav enligt utredningsalternativet.

Berikningarna bygger pé tillkommande laddningspunkter, dvs. den in-
stallation som behovs for att fordonet ska kunna laddas och omfattar inte
effekten av tillkommande ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for elekt-
riska kablar. Kraven pa tillkommande ledningsinfrastruktur underlattar
for senare installation for laddning och ger ddrmed dven pa sikt en indi-
rekt klimatvinst. Denna effekt dr &nnu svarare att berdkna och har bort-
setts ifrdn i berdkningarna. Skulle den beaktas 6kar klimatvinsten.

Den stora skillnaden mellan de bada berdkningarna (1) och (2) handlar
om vilket antagande man gér om hur manga laddfordon som tillkommer
for varje ytterligare laddningspunkt.®’ I tidigare berdkningar (1) antogs att
varje tillkommande laddningspunkt gav incitament till ett nytt laddfor-

% Boverket 2019.

67 Alternativ (1) motsvarar den berikning som gjordes i Boverkets rapport 2019:15. Var-
ken Naturvardsverket eller Energimyndigheten deltog i dessa berékningar, utan detta hy-
potetiska antagande var helt och hallet Boverkets.
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don, dvs. en effekt pa 100 procent. I den nya schablonberdkningen &r an-
tagandet att effekten i stillet ar tio procent, vilket &r i paritet med de anta-
ganden som gjordes i Naturvérdsverkets underlag for klimatredovisning
enligt klimatlagen. Detta beskrivs ndrmare i Bilaga 4.

Tidigare berikningar (1) visade att hypotetiskt®® kan de redan inforda
kraven leda till en utsldppsminskning pé ca 87 000 ton koldioxidekviva-
lenter (CO2e) per &r, ar 2025. Med uppdaterade uppgifter om antalet ladd-
ningspunkter vid de redan inforda kraven blir utslippsminskningen

86 000 ton CO»e per ar, ar 2025. Om motsvarande berdkning gors for ar
2030 med de redan inférda kraven och med de uppdaterade uppgifterna
blir utsldppsminskningen 93 000 ton COse per ar.

De foreslagna ytterligare kraven pé laddningspunkter berdknas med de ti-
digare gjorda berikningsantagandena kunna leda till en ytterligare ut-
slappsminskning med 110 000 ton COze/ér, ar 2025 och med 240 000 ton
COse/r, ar 2030.

Med en ny schablonberikning (2) berdknas att de redan inforda kraven
leder till minskade vaxthusgasutslapp med omkring 6 500 ton CO,e/ar, ar
2025 och med omkring 7 400 ton CO»e/éar, ar 2030, dvs med knappt en ti-
ondel jamfort med tidigare berdkning. De foreslagna ytterligare kraven
berdknas med den nya schablonberdkningen kunna leda till en ytterligare
utslappsminskning med omkring 8 100 ton CO.e/ér, ar 2025 och med

19 000 ton CO»e/ér, ar 2030.

Om den s.k. sjuprocentsregeln for undantag® tillimpas minskar kli-
mateffekten av de nuvarande kraven for ny- och ombyggnad ovan margi-
nellt, med cirka tva procent. Ddremot minskar sjuprocentsregeln klima-
teffekten av de ytterligare kraven med nio procent vid ny- och ombygg-
nad.

Storst osdkerhet i den nya schablonberdkningen ér i vilken grad nya ladd-
ningspunkter bidrar till omstillningstrycket frdn konventionellt fordon till
laddfordon. Berdkningen utgar fran det grova antagandet att krav pa en
ny laddningspunkt f6r laddning bidrar med endast tio procent av omstéll-
ningstrycket for ett laddfordon. Denna skattning ar i sig mycket osédker
och utgér frén att alla nya laddningspunkter ger samma omstéllnings-
tryck, vilket sannolikt inte #r fallet. Ovrigt omstéllningstryck for dver-
gang fran konventionellt fordon till laddfordon antas komma frén bland
annat EU:s emissionskrav pa nya fordon, energi- och koldioxidskatten,

8 Dvs. om man antar att forhdllandet mellan antal laddningspunkter till f6ljd av krav och
tillkommande laddfordon ér ett till ett.
9 Mojligheten till undantag enligt art. 8.6 c) energiprestandadirektivet.
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bonus malus-systemet och skattesystemet for formansbilar. Dessa andra
styrmedel och ndgra till har sammantaget bedomts utgora det klart storsta
omstdllningstrycket nér klimatvinsten beréknas for 6vergéng fran ett kon-
ventionellt fordon till ett laddfordon.

Virderas klimatvinsten i kronor med den nya schablonberdkningen sa
berdknas den uppga till omkring 9 000 kr per ytterligare tillkommande
laddningspunkt. Osédkerheter foreligger i berdkningarna, exempelvis har
livsldngden for en laddningspunkt antagits till tio ar.

Ingen hénsyn 4r i de bada berdkningsvarianterna tagen till 6kade vaxthus-
gasutslapp vid tillverkning av laddfordon. Viaxthusgasutslédppen vid till-
verkning av elbilar dr idag, pa grund av batteritillverkningen, klart hogre
an for en konventionell bil. De 6kade utsldppen kopplade till elbilars bat-
teritillverkning medfor att den samlade utslappsvinsten under hela bilens
livsldngd (vaggan till graven) jimfort med en konventionell bil minskar
med mellan 28 procent och 72 procent. For en laddhybrid blir skillnaden
mindre da de har mindre volym batterier.”’ Framover forvintas teknikut-
vecklingen dock leda till att utslappen minskar vid produktion av batte-
rier.

70 Se t.ex. IVL Svenska miljoinstitutet 2019.
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8 Samhallseffekter vid andrade
kravnivaer

I detta avsnitt ger Energimyndigheten i sin roll som nationell samordnare
for laddinfrastruktur sin beddmning av samhéllseffekter vid dndrade
kravnivaer enligt utredningsalternativet jamfort med nuvarande.

8.1 Introduktion

Laddfordon ar de fordon som har mdjlighet att drivas med el och som
laddas fréan elnitet, dvs elbilar och laddhybrider. Till skillnad fran kon-
ventionella fordon med enbart forbranningsmotor som endast har mojlig-
het att tanka vid en tankstation, kan ett laddfordon anvinda olika typer av
laddningspunkter’! med varierande dverforingseffekt vid olika typer av
platser. Laddinfrastruktur &r séledes snarare ett ekosystem av olika typer
laddningspunkter som sammantaget uppfyller behovet hos anvéindare av
laddfordon. Laddning av ett batteri tar langre tid &n att fylla upp en tank
med flytande eller gasformigt drivmedel. Men da de flesta fordon &r par-
kerade stora delar av dygnet, kan med fordel denna tid anvéndas for att
ladda fordonet.

Anvéndarstudier’? visar att laddning sker framforallt under natten, vid el-
ler i nérheten av hemmet eller vid verksamheten. Detta tillfdlle brukar be-
ndmnas som hemmaladdning. Ytterligare en typ av laddningstillfille som
ar betydelsefullt, kanske framforallt for de anvidndare som ej har tillgéng
till hemmaladdning, 4r laddning under arbetstid, s.k. arbetsplatsladdning.
Gemensamt for hemmaladdning och arbetsplatsladdning &r att det framst
ar valdigt praktiskt av flera skil att ladda vid dessa tillfdllen, t.ex. for att
man forvéntas vara parkerad under en ldngre tid och att dessa laddnings-
punkter dr uppforda vid parkeringsplatser som ej ar tillgéngliga for all-
minheten. Dessa laddningspunkter r s.k. icke-publika laddningspunkter.

7! For ordforklaring se: hitp://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/ener-
gieffektiva-och-fossilfria-fordon-och-transporter/laddinfrastruktur/ordlista2/ Himtad
2020-09-01.

72T ex. Figenbaum. E., Kolbenstvedt, M., Elvebakk, B., 2014. Electric vehicles — envi-
ronmental, economic and practical aspects, TAI report 1329/2014. Oslo, Norge.

Funke, S.A, Sprei, F., Gnann, T., Pl6tz, P, 2019. How much charging infrastructure do
electric vehicles need? A review of the evidence and international comparison. Transpor-
tation Research Part D: Transport and Environment; Volume 77, pp.224-242

Hardman, S., Jenn, A., Tal, G., Axsen, J., Beard, G., Daina, N., Figenbaum, E., Jakob-
sson, N., Jochem, P., Kinnear, N., P16tz, P, Pontes, J., Refa, N., Sprei, F., Turrentine, T.,
Witkamp, B. 2018. A review of consumer preferences of and interactions with electric ve-
hicle charging infrastructure. Transportation Research Part D, 62, pp. 508-523.



http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/energieffektiva-och-fossilfria-fordon-och-transporter/laddinfrastruktur/ordlista2/
http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/energieffektiva-och-fossilfria-fordon-och-transporter/laddinfrastruktur/ordlista2/

Konsekvenser av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur 51

Ett viktigt komplement till dessa icke-publika laddningspunkter &r den
publika laddinfrastrukturen, som &r ett ndtverk av olika typer av publika
laddningspunkter. En &ndamélsenlig uppdelning av publika laddnings-
punkter dr destinationsladdare och snabbladdare. Destinationsladdare eta-
bleras vid parkeringsplatser ddr anvdndare har ett separat syfte att besoka
platsen och forvéntas uppehélla sig en tid vid destinationen. Exempel pa
detta &r vid knutpunkter for kollektivtrafik, strategiska parkeringsgarage
och idrottshallar. Destinationsladdare erbjuder i regel vaxelstrom och kan
med fordel variera den 6verforingseffekt som erbjuds kunden beroende
pa den forvintande parkeringstiden. Snabbladdning fyller i regel tva olika
laddbehov. Det forsta dr diar man finner snabbladdare i en korridorsstruk-
tur, dér syftet dr att mojliggora langre geografiska forflyttningar. Den
andra kan vara pa strategiska platser i en stad, ddr en snabbladdare kan
mojliggdra verksamhetsfordon i transportintensiva néringar att gé pé el-
drift, t.ex. budfirmor och taxi. Med snabbladdning avses i regel laddning
av likstrom.

En huvudprincip nér man reflekterar 6ver ekosystemet for laddinfrastruk-
tur dr att man inte stannar for att ladda. Man laddar medan man stannar.

I det hér uppdraget, dér krav foreslas stillas pa fastighetségare att inve-
stera i laddinfrastruktur, beddmer Energimyndigheten att det i férsta hand
handlar om installation av laddningspunkter for vixelstrom. Detta &r
ocksé denna typ av laddningspunkt som konsultforetaget baserar sin be-
démning pa.”® Detta giller oavsett om det handlar om parkeringsplatser
avsedda for parkering en langre eller kortade tid.

8.2 Drivkrafter for utbyggnad av
laddinfrastruktur och motiv till kraven
inom energiprestandadirektivet

Syftet med de nya tilldggen i artikel 8 i energiprestandadirektivet ar att

frimja utbyggnaden av laddinfrastruktur genom att underlitta for mark-

nadens aktorer genom att undvika kostnader genom forberedelser redan i

renoverings- eller byggnadsskedet.

Utbyggnaden av laddinfrastruktur &r en process dar marknadens aktorer
fortfarande provar olika affarsmodeller och erbjudanden. Centralt &r en
langsiktigt hallbar affirsmodell for att etablera och driva laddningspunk-
ter. Erfarenhet visar att for laddningspunkter som sitts upp i t.ex. PR-
syfte eller utan ett strategiskt affdrsmassigt tillvigagangssitt &r det inte
ovanligt att underhall &r eftersatt och ddrmed en l4gre driftsédkerhet. En

73 Swecos underlagsrapport i detta uppdrag.
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laddningspunkt som inte fungerar bidrar till att uppfattningen om laddfor-
don och laddinfrastruktur forsdmras.

Att stélla krav pa laddningspunkter pa platser dér det inte finns en efter-
frigan riskerar ddrmed att innebéra installationer som inte drivs och un-
derhaélls pa ett tillfredsstéllande sétt.

Nir energiprestandadirektivet reviderades 2018 infordes krav pa forbere-
delse for installation av laddningspunkter, genom t.ex. att bygga in kana-
ler for senare ledningsdragning, samt dven i viss omfattning innefatta
krav pa installation av laddningspunkter. Direktivet tar sikte framst pa
s.k. icke-publik laddning med fokus pa boende i flerbostadshus men di-
rektivet dr bredare dn sa. Energiprestandadirektivet stéller &ven krav pa
forberedelse for installation av laddningspunkter i lokalfastigheter och
hér &r det sannolikt saval publik som icke-publik laddning som berors.
Dvs. bade verksamhetens egen fordonsparkering men dven den parke-
ringsyta som ér tillginglig for allminheten. Publik laddning behandlas
annars i EU-perspektiv framst i det AFID-direktivet.

Marknaden for laddfordon &r i hog grad styrd av EUs regelverk for koldi-
oxidutslapp fran latta fordon.” Detta styrmedel stéller inte explicita krav
pa laddfordon men dessa blir formanliga i systemet. Fordonstillverkare
kan sjdlva vilja vilket land som ska fa tilldelning av laddfordon som séljs
inom EU. Nationella styrmedel kan déarfor paverka tilldelningen av ladd-
fordon. Darfor dr marknadsandelen i Sverige beroende av hur andra EU-
lander, sérskilt de med en stor fordonsflotta, véljer att utforma sin politik.
Svenska styrmedel som dagsldget paverkar marknadsandelen av nybils-
forsdljning &r frimst det s.k. bonus malus-systemet och nedséttningen av
formansvirden for laddbara forménsbilar.

Ar 2020 beskrivs ofta som &ret d4 laddfordon fér sitt genomslag i Europa.
Det beror pé att reglerna for fordonstillverkarnas koldioxidutslapp skérps
1 ar och ddrmed stimulerar till forsidljning av fler laddfordon. De flesta
biltillverkare lanserar darfér nya modeller av savél elbilar som laddhybri-
der i ar. Forsta halvaret 2020 utgjorde elbilar 7,3 procent av bilforsélj-
ningen i EU. Motsvarande siffra 2019 var 5,0 procent. Laddhybrider ut-
gjorde 18,6 procent av forsdljningen forsta halvaret 2020 mot 6,5 procent
under motsvarande tid 2019. Sammantaget 6kar laddfordonen i andel av
bilforséljningen.

74 Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019
om faststdllande av normer for koldioxidutslapp for nya personbilar och for nya létta nyt-
tofordon och om upphévande av forordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.
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8.3 Krav for bostader och lokaler

Att fa till stind hemmaladdning till personer som bor i flerbostadshus &r
idag en utmaning och ett reellt hinder for kép av laddfordon, i synnerhet
for kop av elbil. Energiprestandadirektivet soker genom de nya kraven att
pa sikt latta dessa utmaningar frimst genom att férbereda for laddinfra-
struktur pé ett kostnadseffektivt sétt, nir byggnaden dnd4 byggs eller re-
noveras.

Ledningsinfrastruktur, dvs forberedelse med t.ex. tomror for senare in-
stallation av laddningspunkter, har tidigare bedomts medfora laga kostna-
der eftersom forberedelsen gors i samband med att fastigheten byggs eller
dnda renoveras.

Det ar viktigt att papeka att kostnaden for forberedelse generellt bedoms
vara lag men att kostnaden for laddningspunkter och dessas anslutning till
elforsorjning kan vara dyrt i relation till nyttan.

Att o0ka kravet pa forberedelse fran ursprungskravet om mer 4n tio parke-
ringsplatser till alternativet minst fem platser 6kar antalet fall men skapar
1 Ovrigt sannolikt inte andra negativa konsekvenser t.ex. i form av ond-
diga kostnader. Detta bedoms darfor som positivt. Att 6ka andelen parke-
ringsplatser som behover forberedas som foreslas for lokalfastigheter ar
dock inte sjilvklart. Anvéndardata visar att efterfrdgan pa laddning vid
parkeringar som dr avsedda att anvidndas under kort tid, som t.ex. vid en
handelsplats, dr generellt 14g.”

Att 0ka kravet pa laddningspunkter bedoms didremot innebéra en del ut-
maningar, som sammanfattningsvis relaterar till en ojamn spridningstakt
av laddfordon i landet, brist pa efterfragan av laddning, pdgédende teknik-
utveckling hos laddningspunkter och dess kringsystem samt befintliga
stod pa omradet.

1. Marknaden for laddfordon 6kar successivt, frimst i storstadsregion-
erna med hogre nyttjande av forménsbil och starkare kopkraft. Ett be-
hov av laddinfrastruktur kan sammanfalla med nybyggnad eller reno-
vering av parkeringsplatser men det &r inte sjilvklart pa alla stillen.

2. Erfarenheter visar att efterfrdgan pa laddning vid parkeringar som ar
avsedda att anvéndas under kort tid, t.ex. vid en handelsplats kan vara
lag. Just nu pagar en trend med ldngre elrackvidd, vilket sannolikt
kommer minska efterfridgan ytterligare. Antalet parkeringsplatser ar
dér i regel stort och i kombination med 14g efterfrdgan pa laddning

75 Stockholms miljéforvaltning, Utvirdering av publik laddning for elbilar i Stockholms
Stad, april 2020.
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kan kostnaden framforallt for installation, anpassning av elabonne-
mang samt driftkostnader gora att nyttan blir 1ag for installationen.

3. Laddning av laddfordon ir ett relativt nytt omrade och teknik och sy-
stem utvecklas fortfarande. Installationskrav pa en plats dér det idag
eller nir kravet trader i kraft saknas efterfrigan pa laddning kan leda
till inlasningseffekter pé sa sitt att den teknik som da installeras inte
sikert dr den onskvirda, eller ens brukbara, tekniken som behovs da
laddbehovet uppstér.

Inl&sningseffekter kan illustreras med tvé tekniska forédndringar dir
standardiseringsarbete just nu pagér. Det forsta fallet ror dubbelriktad
eloverforing, s.k. vehicle to home (V2H) eller vehicle to grid (V2G).
Tanken med tekniken &r att batteriet i bilen ska kunna anvéndas for
att stotta det lokala elsystemet. Det andra fallet ror s.k. induktiv ladd-
ning, som &r kontaktlos vilket medfor att man slipper kablar for ladd-
ning och som kan medfora enklare betalningslosningar mm. De bada
teknikerna kan ocksé sannolikt kombineras. I bada fallen pagér stan-
dardiseringsarbete och tidplanen for fardiga standarder ar oklar. Det
finns utmaningar i standardiseringsarbetet som kan forsena dessa. |
bada fallen kan det vara sé att s snart standarderna kommer pé plats
ar de nya losningarna de 6nskade och de laddningspunkter som in-
stallerats som krav méiste bytas ut eventuellt utan att ens ha anvénts.

4. Kombinationen av krav med befintliga stodsystem dr en utmaning. [
regel kan bidrag inte medges da krav intrdder. En situation med krav
kan da forsvara utformningen av ett bidragssystem, om ett sadant ar
fortsatt onskvirt, och 6ka administrationen av bidragssystemet.

8.4 Kommentar av underlagets forslag till
klimatvardering

Klimatnyttan av en enskild laddningspunkt samverkar med laddinfra-

strukturen i ovrigt och de styrmedel som péaverkar fordonsflottans sam-

manséttning samt beror av vilken typ av laddningspunkt det &r.

Naturvardsverket har inte haft mojlighet att bedoma klimatnyttan av for-
beredelse for installation av laddningspunkter men bedémer den som po-
sitiv. Nér det giller beddmningen av klimatnyttan av installation av ladd-
ningspunkter beskriver Naturvardsverket en ny modell f6r schablonberak-
ning. Antagandena i den nya modellen &r i paritet med de antaganden
som gjordes i Naturvardsverkets underlag for klimatredovisning enligt
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klimatlagen och utgér frén i vilken grad en ytterligare laddningpunkt ger
incitament till ett nytt laddfordon.

Bade den nya modellen och den modell som Boverket anvédnde i utred-
ningen 2019 (se avsnitt 7 Klimateffekter vid dndrade kravnivder) skiljer
sig dock fran den klimatvardering som Energimyndigheten och Natur-
vardsverket gjort for laddinfrastruktur inom Klimatklivet, dar i stéllet kli-
mateffekten av varje publik laddningspunkt har analyserats utifrén i vil-
ken grad den anvénds.

8.5 Energimyndighetens sammantagna
beddmning

Sammantaget bedomer darfor Energimyndigheten att de utdkande kraven

pa forberedelse for installation av laddningspunkter for bostider &r rim-

liga att tillimpa samt vid vissa lokaler, t.ex. arbetsplatser. Vid andra loka-

ler med en mer utpraglad parkeringsyta for parkering som &r avsedd att

anvandas under kort tid bor dock utdkade krav begrénsas.

De utdkade kraven pa installation av laddningspunkter ar tveksamma i
nuvarande utformning, d& kostnad och nytta kan ifrigasittas. En mark-
nadslésning utan bidrag eller ett bidragssystem dr sannolikt traffsékrare i
att fa till installationer pa platser dir efterfragan av laddning verkligen f6-
religger. En tydlig risk foreligger att de installationer som krévs enligt ut-
redningsalternativet inte kommer till nytta.

Boverket
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9 Undantag fran kraven

9.1 Direktivets mojligheter till undantag

Enligt uppdraget ska Boverket ta stdllning till om nigon av de mgjlig-
heter till undantag fran krav pa laddinfrastruktur som ges i artikel 8.4 och
8.6 1 energiprestandadirektivet ska tillimpas. De undantag som redan idag
anges 1 3 kap. 20 a—20 b §§ PBF, dvs. undantag for byggnader som ar av-
sedda for totalforsvaret eller som annars &r av betydelse for Sveriges sé-
kerhet, omfattas inte av uppdraget.

De undantagsmojligheter som foljer av direktivet och som alltsd omfattas
av uppdraget avser foljande situationer.

e Den nddvindiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikrosy-
stem eller byggnaderna &r beldgna i de yttersta randomradena i den
mening som avses i artikel 349 i Férdraget om Europeiska unionens
funktionssitt, EUF-fordraget, om detta skulle leda till vdsentliga pro-
blem for driften av det lokala energisystemet och dventyra det lokala
nétets stabilitet (art. 8.6 b).

o Kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer dverstiger sju
procent av den totala kostnaden for en storre renovering av byggnaden
(art. 8.6 ¢).

e Byggnaden ér en offentlig byggnad och omfattas redan av jimforbara
krav enligt inforlivandet av AFID-direktivet (art. 8.6 d).

e Byggnaden édgs och anvédnds av sma och medelstora foretag enligt de-
finitionen i avdelning I 1 bilagan till kommissionens rekommendation
av den 6 maj 2003 om definitionen av mikroforetag samt sma och me-
delstora foretag (2003/361/EG); undantaget géller enbart byggnader
som inte dr avsedda for bostader (art. 8.4).

En fraga for foreliggande utredning ar séledes om utdkade krav pé ladd-
infrastruktur vid ny- och ombyggnad foranleder andra stillningstaganden
avseende mojliga undantag. [ utredningen fran 2019 var Boverkets be-
domning att inte ndgot av undantagen som direktivet tillater borde imple-
menteras i svensk lagstiftining forutom majligheten att medge en 6ver-
gangstid for reglernas ikrafttradande. Nedan f6ljer en sammanfattning av
de skél Boverket da angav for att inte inféra undantagen enligt direktivets
artikel 8.4 och 8.6 b)—d) i den svenska regleringen.”®

76 Boverkets rapport 2019:15 avsnitt 5.1
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9.2 Boverkets tidigare stallningstaganden
avseende undantagen

9.21 Undantaget for svaga elnat eller enskilda
mikrosystem om det finns risk for vasentliga
driftsproblem

Energiprestandadirektivets artikel 8.6 b) medger undantag fran kraven om
den nddvindiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikrosystem
eller byggnaderna ar belédgna i de yttersta randomradena (till exempel
Azorerna, Madeira och Kanariedarna) om detta skulle leda till vdsentliga
problem for driften av det lokala energisystemet och dventyra det lokala
nitets stabilitet.

Boverket bedomde i den tidigare utredningen att undantaget inte behovde
eller borde tillimpas i svensk lagstiftning. Detta mot bakgrund av bedom-
ningen att det i Sverige inte finns omrdden som kan definieras som svaga
elndt och att enskilda mikrosystem’” ér ytterst ovanliga i landet. Dessu-
tom bedémdes den tillkommande energibelastningen pé det lokala energi-
systemet till foljd av krav pé laddinfrastruktur vara sa liten att det inte
borde foranleda nagra problem.

9.2.2 Undantaget om kostnhaderna dverstiger sju
procent av ombyggnaden

Enligt artikel 8.6 ¢) i direktivet finns mojlighet att i nationell rétt imple-
mentera undantag fran kraven for vissa “’storre renoveringar”. Undantags-
mojligheten avser storre renoveringar dir kostnaderna for laddnings- och
ledningsinstallationer dverstiger sju procent av den totala kostnaden for
renoveringen. Som ovan namnts har direktivets begrepp “’storre renove-
ring” i de svenska reglerna ersatts med det i svensk ritt vedertagna be-
greppet “ombyggnad”.

Boverket angav i sin tidigare utredning huvudsakligen f6ljande skél for
att inte infora undantagsmojligheten i de svenska reglerna:

e Sjilva ombyggnadsbegreppets definition enligt PBL’® innebar att det
ar mycket osannolikt att kostnaden for kraven pa laddinfrastruktur
kommer att dverskrida sju procent av den totala ombyggnadskostna-
den. For att en dndring av en byggnad ska anses vara en ombyggnad i
PBL:s mening krévs att den innebér en pataglig fornyelse av byggna-
den och didrmed att atgdrderna medfor en stor ekonomisk investering.

77 Omrade med lokala energisystem som inte &r sammankopplade med det svenska elné-
tet.

78 Ombyggnad: ndring av en byggnad som innebir att hela byggnaden eller en betydande
och avgrénsbar del av byggnaden patagligt fornyas (1 kap. 4 § PBL).
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Se ovan under avsnitt 3.2 Nuvarande nationella krav for en narmare
beskrivning av ombyggnadsbegreppet.

o [ fall da parkeringen ar beldgen pé tomten till byggnaden géller kra-
vet endast om sjélva parkeringen berdrs av ombyggnadsatgéirderna.
Merkostnaderna for att uppfylla kravet pa ledningsinfrastruktur borde
vara ldga om man dnd& utfor gravarbeten pa parkeringen. Kostna-
derna halls ocksa nere av att fastighetsdgaren kan vélja placering av
laddningspunkterna pa parkeringen.

e En tillimpning av undantaget innebér en risk for administrativa kost-
nader som inte star i proportion till de antal fall nir undantaget kan
tillimpas. Det ror sig framfor allt om administrativa kostnader for
tillsynsmyndighetens granskning nér byggherren aberopar undantaget
och kostnader for vagledning till byggherrar och tillsynsmyndighet.

9.2.3 Undantaget for offentliga byggnader som redan
omfattas av jamforbara krav enligt AFID-direktivet

Artikel 8.6 d) medger undantag for offentliga byggnader som redan om-
fattas av jimforbara krav enligt inférlivandet AFID-direktivet. Varje
medlemsstat ska enligt AFID-direktivet anta ett nationellt handlingspro-
gram for utvecklingen av marknaden for alternativa brénslen inom trans-
portsektorn och utbyggnaden av den tillhdrande infrastrukturen. Det in-
kluderar bland annat att medlemsstaterna ska sékerstilla att ett lampligt
antal laddningsstationer som ér tillgingliga for allmidnheten installeras
senast den 31 december 2020, for att sdkerstilla att elfordon kan koras &t-
minstone i stadsbebyggelse/forortsbebyggelse och andra titbefolkade om-
rdden m.m.””

Boverket framforde i sin tidigare utredning att det inte fanns skél att in-
fora ett undantag med hénvisning till AFID-direktivets bestimmelser om
laddningspunkter. Som PBF-kravet &r formulerat tar det hidnsyn till de
eventuella befintliga laddningspunkter som installerats med anledning av
AFID-direktivet: ”...andra byggnader dn bostadshus ska vara utrustade
med minst en laddningspunkt... ”.3° Laddningspunkter installerade till
foljd av det nationella handlingsprogrammet tillgodordknas nér kravet en-
ligt energiprestandadirektivet ska uppfyllas.

9.24 Undantaget for sma och medelstora foretag
Enligt artikel 8.4 i energiprestandadirektivet &r det mdjligt att infora un-
dantag fran kraven for lokalbyggnader som bdde dgs och anvidnds av sma

7 Artikel 4.1.
80 3 kap. 20 b § PBF.
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och medelstora foretag. Enligt Kommissionens rekommendation
(2003/361/EQG) utgoérs smé och medelstora foretag av foretag som syssel-
satter férre dn 250 personer och vars drsomséttning inte dverstiger 50 mil-
joner euro eller vars balansomslutning inte overstiger 43 miljoner euro
per éar.

Boverket fann i sin tidigare utredning att 6vervigande skil talade mot en
tillimpning av undantaget i svensk rétt. Detta stillningstagande avsag
aven de retroaktiva reglerna for befintliga lokalbyggnader, vilka inte om-
fattas av denna utredning.

Som motiv till att inte anvinda undantaget anférde Boverket i huvudsak

foljande:

e Det ar frimmande inom PBL-systemet att stilla olika krav beroende
pa vem som édger marken eller byggnadsverket.

e Ett undantag kopplat till 4gande skulle ocksa kunna ge upphov till
problem i den praktiska tillimpningen. Fordndringar i dgande eller
omsittning skulle kunna utlosa nya krav pa byggnaderna, exempelvis
dé en byggnad o6verléts fran ett litet till stort foretag.

e Det innebdr i sig en regelforenkling att inte tillimpa undantaget. F6-
retag och tillsynsmyndighet behover inte ta stillning till om undanta-
get ar tilldmpligt, vilket underlattar tillimpningen och innebér légre
administrativa kostnader.

o Kiriteriet minst elva parkeringsplatser kan antas innebéra att manga av
de minsta foretagen dnd4 inte triffas av krav.

o Installationskostnaderna med anledning av kraven pa laddinfrastruk-
tur &r relativt laga.

9.3 Berakningar och underlag

Som framgar ovan har konsultforetaget pa Energimyndighetens uppdrag
genomfort en utredning med syfte att kartldgga och berékna hur manga
byggnader som tréiffas av de skdrpningar av kravnivierna som anges i det
nu aktuella uppdraget och vilka effekter direktivets mojlighet till undan-
tag skulle fa. Nedan foljer en sammanfattning av vad denna utredning har
visat uppdelat for undantaget for fall da kostnaderna verstiger sju pro-
cent av ombyggnaden och for undantaget avseende smé och medelstora
foretag. Inga berdkningar har gjorts avseende de 6vriga undantagen, var-
for egna rubriker saknas i detta avsnitt for dessa.
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9.3.1 Undantaget for fall da kostnaderna overstiger sju
procent av kostnaden fér en ombyggnad

Konsultforetaget har uppskattat vilka effekter undantaget innebér for sad-
ana fall dé kostnaderna Gverstiger sju procent av kostnaden for en om-
byggnad. For att gora uppskattningen har konsultforetaget for varje fas-
tighet i urvalet jamfort den uppskattade kostnaden for laddinfrastruktur
med en uppskattad kostnad fér en ombyggnad.

Forutom osékerheter i uppskattning av kostnaderna for laddinfrastruktur,
finns osdkerheter i uppskattningen av ombyggnadskostnaden for en bygg-
nad.

Kostnaden for en ombyggnad har uppskattats med utgdngspunkt i Skatte-
verkets byggnadsvirde for varje fastighet i urvalet. Dessa byggnadsvir-
den beddémdes dock vara laga jamfort med vad det hade kostat att uppfora
en motsvarande ny byggnad. For flerbostadshus i urvalet 1dg byggnads-
vérdet i genomsnitt pa 3 900 kronor per kvadratmeter. Detta kan jdmforas
med nybyggkostnaden for flerbostadshus som enligt SCB8! uppgick till
36 000 kronor per kvadratmeter ar 2017. Detta innebéar en skillnad med
en faktor 9,2. For att f4 mer réttvisande byggnadsviarden multiplicerades
byggnadsvirdet for respektive fastighet i urvalet med denna faktor.

Vidare antogs att en ombyggnad alltid innebér en kostnad motsvarande
25 procent av det justerade byggnadsvirdet. Detta ar sannolikt 14gt rak-
nat, dd en ombyggnad kan kosta vésentligt mer. Darutover antogs att tva
tredjedelar av fallen kvalificerade for undantaget. Motivet till detta var
for att ta hansyn till att en ombyggnad endast utloser krav pa laddinfra-
struktur d& markatgarder samtidigt utfors (om parkeringen ar beldgen pa
tomten) eller om ombyggnaden berdr byggnadens elektriska infrastruktur
(om parkeringen &r beldgen i byggnaden). Detta &r sannolikt en dverskatt-
ning. Om inget undantag finns &r det troligt att den enskilde, i den méan
det dr mojligt, kommer vilja att exempelvis avsta att gdra markatgérder i
samband med en ombyggnad om det skulle innebéra oproportionerliga
kostnader for laddinfrastruktur.

Konsultforetaget patalar ocksa att det finns en risk att den anvinda berak-
ningsmetoden, som anvédnder den genomsnittliga kostnaden for kapaci-
tetssékring, medfor att de kraftigt varierande kostnaderna som kapacitets-
sakring i sjédlva verket innebér underskattar antalet ombyggnader som kan
kvalificera for undantaget. Man papekar dock ocksa att det 4r mojligt att

81 http://www.statistikdataba-

sen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _BO___B00201__BO0201N/KostnaderPerAreorFH2/ta
ble/tableViewLayout1/?rxid=5cd30e91-21eb-48cc-al 14-d5a9f4d451fc

Héamtad 2020-08-18.
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antalet fall som kvalificerar for undantaget kan 6verskattas i berékning-
arna av samma anledning, men att det &r troligare att det Gverskattas dn
att det underskattas.

Sammanfattningsvis bedomer Boverket att de genomforda berékningarna
ger vid handen att det &r i storleksordningen ndgon enstaka procent av
alla ombyggnadsfall som skulle kvalificera for undantaget om de skérpta
kravnivaerna infors.

Slutligen kan konstateras att undantaget i berdkningarna har en férsumbar
betydelse for bostadshus. Effekten av undantaget hérrdr nistan uteslu-
tande frén byggnader som inte &r avsedda for bostdder. Detta bedoms
rimligt eftersom sddana byggnader i storre utstrackning tenderar ha
manga parkeringsplatser i forhallande till vad det faktiskt hade kostat att
uppfora en motsvarande, ny byggnad.

9.3.2 Undantaget for sma och medelstora foretag

I syfte att uppskatta vilken effekt undantaget for sméa och medelstora fore-
tag skulle innebédra har konsultféretaget inhdmtat uppgifter om antal an-
stéillda, &rsomséttning och balansomslutning for foretag som antingen
dger ndgon av fastigheterna i urvalet, eller har besdksadress pa nagon av
dem. Uppgifterna om foretagen jamfordes sedan med kriterierna for sma
och medelstora foretag enligt energiprestandadirektivet for att bedoma
om en byggnad skulle kvalificera fér undantaget.

Utredningen visar att uppskattningsvis 20 procent av de uppvarmda
byggnaderna som inte dr bostadshus bade dgs och anvinds av sma och
medelstora foretag enligt definitionen och darmed potentiellt skulle kvali-
ficera for undantaget. Samtidigt skulle undantaget innebéra att bade den
okade total kostnaden och det totala antalet tillkommande laddningspunk-
ter minskar i motsvarande storleksordning.

9.4 Boverkets aktuella bedémning i fraga om
undantagsmojligheterna vid skarpta
kravnivaer

Boverket ska inom ramen for aktuellt uppdrag ta stillning till om en utok-

ning av kraven vid ny- och ombyggnad i enlighet med uppdraget foranle-

der en annan beddmning géllande undantagen. De hogre kravnivaerna i

utredningsalternativet innebér dels att fler ny- och ombyggnader omfattas

av krav, dels att kraven pé laddinfrastruktur &r mer omfattande for de
byggnader som tréiffas av krav.
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Uppdraget innebér att Boverket ska dverviaga om det finns skél att till-
lampa undantagen for de byggnader som tillkommer nédr omfattningen ut-
okas, dvs. for uppvarmda byggnader med 5-10 parkeringsplatser och
ouppvirmda byggnader.®? Enligt Boverkets bedomning skulle dock en sa-
dan tillampning av undantagen enbart i den del regleringen gar utover di-
rektivets miniminiva innebdra en komplicerad och svértillimpad regle-
ring. Boverket anser saledes att, om nagot av direktivets undantagsmoj-
ligheter ska implementeras i den svenska regleringen, detta ska f4 till-
lampning for regleringen av ny- och ombyggnad som helhet, dvs. for
samtliga byggnader som omfattas av kraven.

Med beaktande av det som utredningen ovan har kommit fram till goér
Boverket nu foljande beddmning i frdgan om nagon av direktivets undan-
tagsmdjligheter bor tillimpas om kravnivaerna for laddinfrastruktur
skulle skirpas enligt uppdraget.

9.4.1 Undantaget for svaga elnat eller enskilda
mikrosystem om det finns risk for vasentliga
driftproblem

Det skil som Boverket anforde i sin tidigare utredning till stod for att inte
tillimpa undantag for svaga elndt och enskilda mikrosystem gor sig pa
samma sitt gillande 4ven med en utdkad kravniva. Boverket bedomer sé-
ledes att detta undantag inte behdver eller bor tillimpas om kravnivéer
enligt utredningsalternativet infors.

9.4.2 Undantaget for fall da kostnaderna overstiger sju
procent av kostnaden for en ombyggnad

Mojligheten till undantag enligt art. 8.6 ¢) i energiprestandadirektivet in-
nebér, som ovan beskrivits, att undantag far goras i nationell ritt for fall
dé kostnaderna for laddningspunkter och ledningsinfrastruktur overstiger
sju procent av den totala kostnaden for en stdrre renovering av byggna-
den. Begreppet storre renovering har vid direktivets genomforande i PBF
Oversatts med det svenska begreppet ombyggnad. Det ar séledes endast i
de fall dé krav aktualiseras till foljd av en ombyggnad enligt 3 kap. 22 §
PBF som denna undantagsmdjlighet kan anvéndas, och saledes inte da
kraven aktualiseras vid nybyggnad. Med ombyggnad avses enligt 1 kap.
4 § PBL en dndring av en byggnad som innebir att hela byggnaden eller
en betydande och avgransbar del av byggnaden patagligt fornyas. En dnd-
ring av en byggnad ska alltsa vara omfattande och genomgripande for att
den ska betecknas som en ombyggnad.

82 Enligt fortydligande fran Regeringskansliet den 8 juni 2020.
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Utredningsalternativet innebér ett mer omfattande krav pa ledningsinfra-
struktur och laddningspunkter och ddrmed i regel en hogre installations-
kostnad for byggherren. Som framgér av avsnitt 9.3 Berdkningar och un-
derlag ovan, tyder de berdkningar konsultforetaget genomfort pé att det
endast ar i storleksordningen ndgon enstaka procent av de ombyggnader
som sker som kostnaden for laddinfrastruktur kan férvéintas uppga till
mer &n sju procent av den totala ombyggnadskostnaden.

Det kan visserligen tdnkas att de skérpta kraven enligt utredningsalterna-
tivet i vissa enstaka fall kan medfora stora kostnader, och av det skilet
finns det anda anledning att Gvervéga en tillimpning av undantaget. Det
ska dock poédngteras att det aktuella undantaget endast kan tillimpas i fall
av ombyggnad och inte vid nybyggnad av en motsvarande byggnad dven
om de skérpta kravnivaerna kan medfora lika stora kostnader i det senare
fallet. Det dr visserligen troligare att stora kostnader for kapacitetssikring
tillkommer vid ombyggnad, eftersom nybyggnader i storre utstrickning
kan véntas tillkomma i nya omraden dir kapaciteten mer sannolikt &r till-
racklig. Men det dr 4nda fullt tinkbart med stora kostnader av denna an-
ledning ocksé vid nybyggnad. Vill man undvika att byggnadségare drab-
bas av saddana kostnader ligger det enligt Boverkets mening ndrmare till
hands att inte skérpa kraven an att tillimpa undantagsmgjligheten.

Undantaget for fall d& kostnaderna dverstiger sju procent av ombygg-
nadskostnaden forutses alltsa kunna tillimpas endast i fa situationer. Vi-
dare skulle ett eventuellt inforande av ett sddant undantag dven ge upphov
till ett antal fragor kring den praktiska hanteringen i byggprocessen.

En tillimpning av undantaget skulle medfora att kommunernas byggnads-
nimnder kommer att stillas infor bedomningar av ett slag som de hittills
inte har behovt géra. Det ankommer i sé fall pa byggnadsndmnden att in-
for startbeskedet ta del av byggherrens uppgifter om den férviantade kost-
naden for att uppfylla kraven pé laddinfrastruktur och den foérvéntade to-
tala kostnaden for ombyggnaden samt att gora en egen bedomning av
rimligheten i dessa uppgifter och utifran detta ta stillning till om ladd-
infrastrukturkrav kan stéllas i det aktuella fallet. Ekonomiska beddm-
ningar av detta slag dr idag inte nagot forekommande moment hos bygg-
nadsndmnderna utan skulle innebéra en ny uppgift fér dem och stélla nya
krav pa kompetens hos dess personal.

Undantagsmojligheten vécker ocksa fragan hur man bor hantera situat-

ionen da byggherren och byggnadsnamnden infor startbeskedet har gjort
bedomningen att kostnaden for laddinfrastruktur skulle komma att 6ver-
stiga sju procent av den totala ombyggnadskostnaden och att startbesked
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ges utan att nigon laddinfrastruktur byggs, men det sedan infor slutbeske-
det visar sig att ombyggnadskostnaden blev hdgre dn planerat och att sju-
procentsundantaget darfor ritteligen inte var tillimpligt. D4 uppstar fra-
gan om byggnadsndmnden kan ge slutbesked trots att laddinfrastruktur-
kraven inte ar uppfyllda.

Idag giller att byggherren senast vid det tekniska samrédet ska ldmna de
tekniska handlingar som kréivs for att byggnadsndmnden ska kunna prova
frigan om startbesked, 10 kap. 18 § PBL. Ett inférande av det aktuella
undantaget skulle rimligtvis innebéra att ytterligare krav bor stéllas pa
byggherrens redovisning till byggnadsnimnden i ombyggnadsfallen i
friga om ekonomiska kalkyler for beddmning av ombyggnadskostnaden i
relation till kostnaden for laddinfrastruktur. Det dr d& ocksa angeléget att
uppgifter om byggherrens ekonomiska forhallanden ges ett tillfredsstal-
lande sekretesskydd hos byggnadsnimnderna.

Forutom att den ovan beskrivna hanteringen hos byggnadsndmnderna
stéller ytterligare kompetenskrav, innebér 6kade krav pa uppgiftslam-
nande och nya bedomningsuppgifter for nimnderna okad tidsatgéng for
savil byggherrar som byggnadsnamnder. Eftersom byggnadsndmnderna
far ta ut avgift for sin hantering kan denna kostnad antas véltras dver pa
byggherrarna.

Som beskrivits ovan skulle det aktuella undantaget kunna bli tillampligt
endast i ett mycket begrinsat antal av de ombyggnader som totalt sker.
Ett inférande av undantaget i svensk ritt skulle leda till ytterligare krav
pa byggherren infor startbeskedet och nya bedomningar for byggnads-
niamnden att géra. Med héansyn till detta och till intresset av ett lattillam-
pat regelverk, anser Boverket att det framstir som oproportionerligt att
stélla krav pa byggherrens redovisning och byggnadsndmndens hantering
och beddomning enligt ovan i ombyggnadsfallen. Det dr darfor enligt Bo-
verkets mening inte motiverat att infora det aktuella undantaget i svensk
ritt &ven om kraven pé laddinfrastruktur skulle skérpas enligt utrednings-
alternativet.

9.4.3 Undantaget for offentliga byggnader som redan
omfattas av jamforbara krav enligt AFID-direktivet

Det skél som Boverket anforde i sin tidigare utredning till stod for att inte
tillampa undantag for vissa offentliga byggnader som redan omfattas av
jamforbara krav enligt AFID-direktivet gor sig pa samma sétt géllande
dven med en utokad kravniva. Boverket bedomer saledes att detta undan-
tag inte behdver eller bor tillimpas om kravnivaer enligt utredningsalter-
nativet infors.
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944 Undantaget for sma och medelstora foretag
Artikel 8.4 1 energiprestandadirektivet medger, som beskrivits ovan, att
undantag fran kraven infors i nationell ratt for andra byggnader &n bo-
stadshus som 4gs och anvinds av smé och medelstora foretag. Undanta-
get ar tillampligt bade vid uppforande av nya byggnader och vid ombygg-
nader.

Som framgar av avsnitt 9.3 Berdkningar och underlag ovan, bedoms en
tillimpning av undantaget for sm4 och medelstora foretag innebéra en
skillnad pa omkring 20 procent i totala kostnader och antal tillkommande
laddningspunkter. Undantaget syftar dock till att motverka att foretag i
enskilda fall drabbas av orimligt hdga installationskostnader i forhallande
till foretagets storlek. Kommissionens definition av sma och medelstora
foretag triaffar brett (foretag med 0-249 anstéllda med en &rsomséttning
som understiger 50 miljoner euro) och omfattar flertalet foretag i Sverige.
Endast en mycket liten andel av foretagen i Sverige, en promille, faller
under kategorin stora foretag.®’

Boverket finner att det frimsta skélet for att tillimpa undantaget maste
vara att skydda de allra minsta foretagen med ett fatal anstillda, d& dessa
foretag far antas ha svérast att bara hoga kostnader for laddinfrastruktur.
Beddmningen &r emellertid att sddana foretag i allménhet inte torde drab-
bas av oproportionerligt hoga kostnader ens med utokade krav enligt ut-
redningsalternativet. Detta med anledning av att de minsta foretagen ofta
forfogar Over ett begrinsat antal parkeringsplatser. Manga av dessa fore-
tag kommer inte alls att omfattas av kraven med hénsyn till kravnivan om
minst fem parkeringsplatser for att kraven ska utlosas. Av utredningen
framgér att kostnaderna for installation av laddinfrastruktur i samband
med ny- och ombyggnad ofta dr méttliga for parkeringar med upp till 25—
30 parkeringsplatser. Oproportionerligt hga kostnader uppstar i allmén-
het forst for storre parkeringar dér fler 4n fem eller sex laddningspunkter
ska installeras enligt utredningsalternativets 20-procentsregel. Detta har
att gora med att kostsamma kapacitetssakringssatgarder mer sannolikt be-
hover vidtas vid installation av ett stort antal laddningspunkter.

Vidare kan det forvéntas att fall kommer att uppkomma i praktiken dér
det hade varit befogat med ett undantag med anledning av att kostnaderna
blir mycket stora, men dér kriterierna for undantaget inte uppfylls pa
grund av dgar- eller hyresforhallanden for byggnaden. Vill man undvika
att foretag drabbas av mycket stora kostnader ligger det enligt Boverkets

83 Tillvéxtverket
https://tillvaxtverket.se/statistik/foretagande/basfakta-om-foretag.html?chartCollection=3
Hémtad 2020-09-01.
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mening dirfor ndrmare till hands att inte skdrpa kraven 4n att tillimpa un-
dantagsmojligheten pa det sétt som foljer av direktivet.

Som framfordes i Boverkets tidigare utredning skulle ett inférande av un-
dantaget for smd och medelstora foretag dessutom innebéra ett frim-
mande inslag i PBL-systemet. Plan- och bygglagstiftningen anger krav pa
byggnaders utformning och egenskaper beroende pa typ av byggnad och
byggnadens anvindning. Kraven ar emellertid allméngiltiga pa sé sétt att
de inte beroende av vem som dger byggnaden. Att lita kraven pé ladd-
infrastruktur komma an pa dgandet och anvindningen av byggnaden
skulle innebéra ett avsteg fran denna princip, vilket i sig &r ett skél for att
inte tillimpa undantaget.

Till detta kommer nyttan av en littillimpad reglering och de administra-
tiva kostnader ett undantag skulle leda till for bade foretag och tillsyns-
myndighet. Med ett undantag skulle byggnadsndmnden i samtliga ny- och
ombyggnadsfall av lokalbyggnader som tréffas av regleringen om ladd-
infrastruktur behova sikerstilla att uppgift finns om bade kommande
dgande och anvéndning av byggnaden. For foretag som ska dga respek-
tive anvdnda byggnaden skulle uppgift behova inhdmtas om antal an-
stdllda samt arsomséttning och balansomslutning. Detta skulle innebéra
en Okad tidsatgang for sévél byggherrar som byggnadsndmnder. Det kan
dessutom inte uteslutas att dgar- och hyresforhallandena i vissa fall skulle
krdva en ndrmare och mer tidskriavande efterforskning fran byggnads-
nidmndens sida.

Som framgér av resonemanget ovan kommer sannolikt de allra minsta {6-
retagen i hog grad att forskonas fran orimligt hoga kostnader for ladd-
infrastruktur dven utan ett undantag. Mot denna bakgrund far dérfor in-
tresset av enkla och léttillimpade regler vdga tungt. Samtidigt ska det po-
dngteras att fall kan intréffa dér kostnaderna blir mycket stora, men vill
man undvika att foretag drabbas av sddana kostnader ligger det enligt Bo-
verkets mening narmare till hands att inte skérpa kraven an att tillimpa
undantagsmdjligheten pa det sétt som foljer av direktivet.

Boverket bedomer sammantaget att undantaget for byggnader som 4gs
och anvinds av smé och medelstora foretag inte bor inforas 1 svensk lag-
stiftning d&ven om kraven pé laddinfrastruktur utdkas enligt utredningsal-
ternativet.
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10 Ovriga konsekvenser av
andrade kravnivaer

Detta avsnitt utgar huvudsakligen fran den konsekvensbeskrivning som
aterfinns i rapporten frdn 2019. Under respektive rubrik aterges det va-
sentliga frén den foregdende rapporten och bedémningar redovisas for
hur konsekvenserna kan paverkas av de utokade kravnivaerna.

10.1 Konsekvenser for foretag
De utokade kravnivaerna paverkar potentiellt ett stort antal foretag, bygg-
nader och parkeringsplatser.

e Antalet uppvarmda byggnader som inte dr bostadshus som arligen
kan paverkas &r omkring 1 200 och antal parkeringsplatser omkring
60 000. Detta &r i samma storleksordning som vid nuvarande krav.
Antalet tillkommande laddningspunkter vid lokalbyggnader skulle
dock dka fran omkring 1 000 per ar till omkring 12 000 per &r.

e Antalet ouppvirmda byggnader som &rligen triffas av kraven upp-
skattas vara drygt 20 och innebér omkring 5 000 parkeringsplatser.
En betydande andel av dessa kan forvéntas vara parkeringshus. Anta-
let tillkommande laddningspunkter i denna kategori uppskattas vara
omkring 1 000.

e Antalet bostadshus om érligen traffas av kraven okar fran omkring
700 med nuvarande krav till omkring 1 400. Totalt tillkommer om-
kring 5 000 laddningspunkter for bostadshus.

10.1.1 Konsekvenser for byggherrar och
fastighetsagare

Boverket bedomde i utredningen fran 2019 att som mest ca 88 000 fastig-
hetsbolag och fastighetsforvaltare kan paverkas av nuvarande krav. Om
kraven skulle utdkas till att &ven omfatta parkeringar med fem eller fler
parkeringsplatser kommer detta antal att dka.

Vidare konstaterades att de ursprungliga forslaget initialt skulle medfora
administrativa kostnader for fastighetsdgare och byggherrar eftersom de
behover bygga upp sin kompetens avseende de nya reglerna. Denna kost-
nad bedomdes dock marginell pa grund av att fordndringen var liten och
av engéngskaraktér. Boverket ser ingen anledning att dndra denna be-
domning dven om de utdkade kravnivéerna skulle inforas. Om négot av
undantagen infors och/eller om reglerna gors mer komplicerade &dn den
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helhet som har behandlats i denna utredning kan dock denna administra-
tiva kostnad forvéntas bli storre.

Avseende kostnadsokningar konstaterades att reglerna i det ursprungliga
forslaget skulle medfora vissa kostnadsokningar, givet att investeringarna
inte hade gjorts pa frivillig grund. Tillkommande merkostnader som iden-
tifierades utgjordes av projektering, arbete och material som inte hade
uppstatt utan reglerna. De utdkade kravnivaerna skulle, i motsats till de
nuvarande kraven, kunna innebéra stora kostnadsokningar for investe-
ringar som inte gors pa frivillig grund. Anledningen till detta &r huvud-
sakligen att de utokade kraven innebar krav pa installation av laddnings-
punkter i visentligt storre utstrackning. Boverket bedomer ocksa att det
utokade kraven pa laddningspunkter kan medfora en mer dn marginell be-
lastning i enskilda fall pé elsystemet i en byggnad. Denna bedémning &r
inte heller den samma som i utredningen fran 2019, dér bedémningen var
den motsatta med motivet att kraven endast innebar minst en laddnings-
punkt per parkering eller mindre.

Slutligen kan konstateras att Boverket i den foregdende utredningen pépe-
kade att en viktig parameter for valet att stilla retroaktiva krav pa endast
en laddningspunkt var att inte tvinga fram storre kostnader &n nddviandigt
for foretag. Mot bakgrund av detta kan det ifragaséttas huruvida det &r
motiverat att stélla vésentligt utdkade krav pa laddningspunkter vid ny-
och ombyggnad.

10.1.2 Konsekvenser for eltjansteforetag och natéagare
Antalet foretag som potentiellt berors ér ca 2 700.% Det finns ca 40 fore-
tag som &r specialiserade pa att tillhandahélla laddboxar, laddstolpar och
kompletta system for laddning av fordon i byggnader. Detta 4r en bransch
som véxer kraftigt.®

[ utredningen som l&g till grund for de nu géillande kraven gjordes be-
démningen att belastningen pa elniten till foljd av en laddningspunkt per
lokalbyggnad skulle bli marginell. Utredningsalternativet innebdr emel-
lertid att betydligt fler laddningspunkter ska installeras, dven for bostads-
hus och ouppvarmda byggnader. Ett krav pa att 20 procent av parkerings-
platserna ska ha laddningspunkter kan for vissa omraden innebéra ett
mycket stort antal laddningspunkter. Lokalt skulle detta kunna leda till
problem, och da framfor allt i storstadsomraddena som redan kan ha hért
belastade elnit. Fastighetsdgaren skulle i vissa fall kunna hamna i en situ-
ation dér reglerna kriver installation av laddningspunkter men det inte

84 (SNI 35.1).
85 power Circle, 2019-04-08.
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gér att anvinda dem pa grund av att elnétet for tillfallet inte klarar det. I
tidigare utredning framholls att efterfragan pa fordonsladdning kopplad
till byggnader kan bli sa hog att det pa sikt maste goras investeringar i el-
niten. Med ett utokat krav pa laddningspunkter till 20 procent av parke-
ringsplatserna kommer detta sannolikt att intréffa tidigare.

10.1.3 Byggentreprenorer och underleverantorer

[ utredning frén 2019 konstaterades att det finns ca 25 000 entreprendrer
inom byggande av bostadshus och andra byggnader och ca 10 000 elin-
stallationsfirmor.

Framfor allt mot bakgrund av skillnaden i antalet laddningspunkter som
den utdkade kravnivan innebér kan foretag som installerar laddinfrastruk-
tur sannolikt fa se en 6kad efterfragan pa sina tjanster. Det dr dock svart
att avgora hur stor denna paverkan blir, eftersom det ar svért att avgora
hur marknaden kommer att utveckla sig och hur minga laddningspunkter
som kommer att installeras om de utdkade kravnivaerna inte infors.

10.1.4 Sarskild hansyn till sma och medelstora foretag
En stor andel av de foretag som paverkas av reglerna ar definitionsmass-
igt smé och medelstora foretag. Enligt utredningsalternativet triader kra-
ven in vid minst fem parkeringsplatser i stillet for vid tio eller fler. Detta
innebdr att fler av de riktigt sma foretagen kan forvantas komma att pa-
verkas av kraven.

Artikel 8.4 1 energiprestandadirektivet medger att undantag gors i nation-
ell rétt for byggnader som dgs och anvinds av sma och medelstora fore-
tag. [ avsnitt 9.4 Boverkets aktuella bedomning i fraga om undantagsmoj-
ligheterna vid skdrpta kravnivder beskrivs de 6verviganden som Bover-
ket gjort gillande undantaget. Enligt Boverkets bedomning kommer san-
nolikt de allra minsta foretagen i hog grad att forskonas fran orimligt
hoga kostnader for laddinfrastruktur &ven om ett undantag inte infors i
den svenska regleringen. Mot bakgrund av de dverviganden som gjorts
nér det giller direktivets mdjlighet till undantag for sma och medelstora
foretag, bedomer Boverket att skdlig hdnsyn tagits till dessa foretags for-
utsittningar.

10.2 Konsekvenser for staten

Vid ett inforande av utdkade kravnivaer for laddinfrastruktur ér det vik-
tigt att staten genom Boverket lamnar information och vigledning till
kommuner och foretag om de fordndrade kraven. De nya kraven triader in
redan for byggnader med minst fem parkeringsplatser och information

Boverket



70

Boverket

Konsekvenser av andrade kravnivaer for laddinfrastruktur

om regeldndringen maste nd ut till den storre krets byggherrar som kom-
mer att paverkas av dndringen.

Om direktivets mojligheter till undantag infors i regleringen kommer be-
hovet av vdgledning till kommunerna att 6ka. Tillimpningen av framfor
allt undantaget om kostnaderna Gverstiger sju procent av ombyggnaden
skulle stélla byggnadsndmnderna infor nya bedomningar av ekonomisk
art. Detta skulle stilla krav pa att Boverket tar fram en mer omfattande
végledning kring hanteringen.

10.3 Konsekvenser for kommunerna

Kommuner péverkas av dndrade kravnivaer genom att byggnadsndmnden
far hantera fler drenden dar krav pa laddinfrastruktur aktualiseras. Som
framgér av utredningen beddms nérmare 900 fler fastigheter per ar att
traffas av kraven jamfort med nu gillande krav.

I den tidigare utredningen uppskattades att den extra tidsatgangen for att
handliagga ett nytt tekniskt egenskapskrav inom ramen for nuvarande till-
stdndsprocess var liten. Att handldgga ett drende dar utokade krav stélls
pa ledningsinfrastruktur och laddningspunkter bedéms inte vara mer
komplicerat och tidskrdvande &n att handldgga ett drende med nu gél-
lande kravniva. Tidsatgdngen och kostnaden per drende torde darfor inte
paverkas i nagon storre utstrickning med anledning av utokade krav.

En fordndring av reglerna kréver att byggnadsndmndernas medarbetare
sétter sig in i vad regeldndringen innebdr. Det innebdr emellertid endast
en engangskostnad for kompetensuppbyggnad.

Som beskrivits ovan i avsnitt 9.4 Boverkets aktuella bedomning i fraga
om undantagsmdojligheterna vid skdrpta kravnivder skulle en implemen-
tering av direktivets mdjliga undantag innebéra tillkommande arbetsupp-
gifter for byggnadsndmnderna. Arbetsuppgifterna kopplade till undanta-
gens tillimpning innefattar bedomningar av ett slag som byggnadsndmn-
derna hittills inte har behovt gora och skulle stélla nya krav pa persona-
lens kompetens.

10.4 Konsekvenser for konsumenter
Konsumenter kommer som en foljd av dndrade kravnivaer att fa tillgdng
till betydligt fler laddningspunkter. Antalet laddningspunkter per ar be-
raknas uppga till omkring 18 000 med utdkade krav mot omkring 1 000
laddningspunkter per ar med dagens kravniva.
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Boverket bedomer att féretagen i stor utstrickning kommer att fora dver
kostnaderna for ledningsinfrastrukturen, forberedelsekostnaden, pa hyres-
gésterna. Dessa forberedelsekostnader r sa sma att de endast kommer ha
en forsumbar paverkan pa hyresnivéerna. De kostnadsdkningar som ut-
redningsalternativet foranleder harror frimst fran skérpta krav pa ladd-
ningspunkter. Aven bostadshus kommer med de utdkade kravnivierna att
fa krav pé laddningspunkter till var femte parkeringsplats. Kostnaderna
for installation och drift av laddningspunkter, kommer som utgdngspunkt
troligen att foras dver pé den som anvénder laddningspunkten. Med ut6-
kade krav enligt utredningsalternativet 6kar emellertid sannolikheten for
att laddningspunkter installeras pa platser dir de inte efterfragas. Kostna-
der for laddningspunkter som inte nyttjas kommer att belasta hyresgést-
kollektivet genom hojda hyresnivaer. Som framgar av avsnitt 10.5 Bygg-
och boendekostnader nedan ér de tillkommande kostnaderna for installa-
tion av laddningspunkter emellertid i allmdnhet smé, atminstone for
mindre parkeringar.

10.5 Bygg- och boendekostnader

Med nu géllande regler stélls inga krav pa laddningspunkter for parke-
ringar kopplade till bostadshus. Utredningsalternativet innebér att dven
bostadshus ska ha laddningspunkter och att fler laddningspunkter ska in-
stalleras for lokalbyggnader. Byggkostnaderna kommer didrmed att paver-
kas i hogre grad 4n med dagens krav som enbart innebar forberedelse-
kostnader, krav pé ledningsinfrastruktur, for bostadshus.

I vad man de dkade kraven paverkar byggkostnaden kan askadliggoras
med ett exempel:

Den genomsnittliga storleken pa en nyproducerad ldgenhet i ett flerbo-
stadshus &r runt 65 kvm och den genomsnittliga produktionskostnaden for
en ldgenhet ar drygt 40 000 kr/kvm3¢. Med produktionskostnad avses pri-
set vid forsta forsdljning p4 marknaden inklusive markkostnad, skatter,
vinster mm. Kostnaden per lagenhet blir d& omkring 2,6 miljoner kr. Den
faktiska byggkostnaden &r dock betydligt ldgre och kan uppskattas till
drygt hélften av produktionskostnaden.?”

Tillkommande kostnad for en extra laddningspunkt har i foreliggande ut-
redning uppskattats till ca 15 000 kr bestdende av laddbox och kabeldrag-

86 SCB Priser for nyproducerade bostider.
87 Verkliga kostnader for bostadsbyggandet SBUF ID: 12666, Anders Jonsson 2017.
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ning. Forutsatt att parkeringstalet ar 1, dvs. en parkeringsplats per lagen-
het, sd fordelas denna kostnad pa fem ldgenheter om kravet utdkas till en
laddningspunkt per fem parkeringsplatser. Byggkostnaden per ldgenhet
okar da med ca 3000 kr per lagenhet, jamfort med krav pa enbart led-
ningsinfrastruktur. I forhéllande till 2,6 miljoner kan det anses vara en re-
lativt liten tillkommande kostnad per ldgenhet.

For byggnader med manga parkeringsplatser kan dock kostnaden vid adnd-
rade kravnivaer oka avsevért om ett storre antal laddningspunkter skulle
innebéra behov av laststyrning, krav pa utokning av abonnemang eller
eventuell forstiarkning av det matande nétet. En 6kad kostnad for bostads-
byggandet och ddrmed 6kade boendekostnader vid nybyggnad kan dér-
med inte uteslutas om kravet éndras frén enbart ledningsinfrastruktur till
laddningspunkter pa var femte plats.

Man kan givetvis hidvda att kostnaden for utdokning av antalet laddnings-
punkter kan tickas av avgifter for den som hyr parkeringsplatsen, men i
praktiken ar det i dagsldget mycket l&ngt ifrén att var femte privatbil
skulle vara ett laddfordon. Den 6kade kostnaden skulle dirmed sannolikt
behova tickas av kollektivet pa bostadsmarknaden inklusive de som inte
har tillgéng till bil.

10.6 Social hallbarhet

I den tidigare utredningen framholls att krav pé laddinfrastruktur kunde
ha en fordelningspolitisk positiv konsekvens i det att reglerna kunde bidra
till att oka tillgédngligheten i delar av bostadsbestandet dar genomsnittsin-
komsten &r lagre. I dagsliget dr kostnaden for ett laddfordon generellt sett
betydligt hogre in for en bensin- eller dieseldriven bil. Aven om mark-
naden for laddfordon, bland annat pa grund av en positiv prisutveckling,
bedoms Oka dr det viktigt att understryka att laddinfrastruktur, i vart fall
pa kort sikt, fraimst kan utnyttjas av personer med goda inkomster. Kost-
naderna riskerar dock, atminstone till viss del, att fa bdras av alla sam-
hillsgrupper.

Konsekvenser for utsatta grupper

Ur ett jamstélldhetsperspektiv kan uppdraget fa vissa negativa konse-
kvenser i form av att den ojdmstélldhet som redan finns mellan mén och
kvinnor riskerar att forstarkas. Méan har generellt en starkare ekonomisk
stdllning 4n kvinnor och &r i hogre grad bildgare &n kvinnor vilket gor att
det i storre utstridckning dr mén som kommer att kunna efterfraga ett ladd-
fordon. Samtidigt slar hdgre boendekostnader till f6ljd av de utokade kra-
ven pé laddinfrastrukturen hardare mot kvinnor eftersom de som grupp
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har sdmre ekonomiska forutsittningar. 2019 ars statistik fran SCB anger
att 35,31 procent av alla bildgare dr kvinnor medan 64,69 procent ar mén.

Ur funktionshinderperspektiv kan 6kade boendekostnader sla hart mot en
grupp som i hogre grad tenderar att ha en svagare ekonomisk stillning.

Barn och unga riskerar att i framtiden drabbas hart av klimatféréandring-
arna varfor atgirder for att bromsa dessa dr av stor vikt for denna grupp.
Bedomningarna &r dock att utredningsalternativet enligt detta uppdrag
inte far sédrskilt stor genomslagskraft nir det géiller att minska utsléppen
av vixthusgaser. Barn och unga ar extra kénsliga for luftféroreningar och
partiklar fran fossila drivmedel och torde gynnas av att en storre del av
fordonsflottan blir eldriven. Dock &r det osdkert om utdkade krav pé ladd-
infrastrukturen blir ett tillrackligt incitament for att fler ska byta frén fos-
sildrift till laddfordon.
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11 Slutsatser och
stallningstaganden

Effekterna av dndrade kravnivéer for laddinfrastuktur ar svéra att bedoma
och resultaten beror till stor del pa vilka antaganden som gors.

De direkta effekterna av dndrade kravnivéer ar ett okat antal laddnings-
punkter och en utékning av férberedande ledningsinfrastruktur till f61jd
av hardare krav. Bedomningen av de direkta effekterna baseras dock pa
ett urval av byggnader och ett antagande om en viss arlig ny- respektive
ombyggnad, vilket i sig ger en viss osédkerhet.

De indirekta effekterna, dvs. i vilken utstrackning dndrade kravnivaer pa
laddinfrastruktur paverkar antalet laddfordon dr &nnu svarare att bedéma.
Det som hanteras i den hér utredningen handlar om i vilken utstrickning
ett Okat antal laddningspunkter ger incitament till att byta fran fordon som
drivs med fossila brénslen till laddfordon. Indirekta effekter av ett 6kat
krav pa forberedande ledningsinfrastruktur har inte varit mojlig att be-
doma.

Krav pé laddinfrastruktur i anslutning till byggnader samverkar med
andra mer kraftfulla styrmedel for att driva pa 6vergangen fran konvent-
ionella fordon till laddfordon och den sammanlagda effekten av samtliga
styrmedel ska inte dverstiga 100 procent. Tillkommande laddningspunk-
ter har i bedomningen av klimateffekter tillskrivits en effekt pa tio pro-
cent, vilket ar i linje med antagandena som gjordes i Naturvardsverkets
underlag for klimatredovisning enligt klimatlagen.

Utredningsalternativet med skirpta krav pa bade forberedande lednings-
infrastruktur och antal laddningspunkter vid ny- och ombyggnad bedoms
innebéra att ungefar 17 000 laddningspunkter per ar tillkommer. Effekten
pa utslépp av vixthusgaser bedoms kunna leda till en ytterligare minsk-
ning med omkring 8 100 ton COze/ar, ar 2025 och med 19 000 ton
COqye/ar, ar 2030, vilket dr en mycket liten effekt i forhallande till de to-
tala utsldppen i transportsektorn.®®

8 I Kontrollstation for Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet,
ER 2020:03, bedomdes en liten effekt vara en minskning med < 100 000 ton COze per ér,
medelstor effekt < 100 000—-500 000 ton COze per ar och stor effekt > 500 000 ton COze
per ar.
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Kostnaderna riskerar ocksé att kunna bli orimligt hoga for enskilda fastig-
hetsédgare. Detta géller 4ven om de undantag som direktivet medger skulle
tillampas.

Utdver detta bedomer Boverket att det finns en risk att utdkade krav pa
laddinfrastruktur kan komma att leda till krav pa investeringar och 6kade
kostnader dven i omraden dir efterfragan pa laddningspunkter saknas.

Enkom det faktum att krav pa laddinfrastruktur 16ser ut vid minst fem (i
stéllet for vid fler &n tio) parkeringsplatser skulle i sig sannolikt inte med-
fora nagra stora kostnadsmaissigt negativa konsekvenser.

11.1 De utdkade kravnivaerna

Ledningsinfrastruktur i 6kad utstrackning bedéms kunna vara positivt hu-
vudsakligen for parkeringar som &r avsedda att anvidndas under léngre tid,
exempelvis parkeringar vid bostéder eller arbetsplatser.

Laddningspunkter i en sddan utstrackning som avses i uppdraget skulle
visserligen innebéra att véasentligt fler laddningspunkter tillkommer, i
storleksordningen 17 000 per ar. Andelen laddfordon véntas ocksé oka
snabbt de ndrmaste aren och utbyggnaden av laddinfrastruktur ar enligt
regeringens bedomning en forutséttning for att transportsektorns mal till
2030 ska nas. Det finns trots detta flera skl som talar emot sa 1&ngtga-
ende krav som har utretts i denna utredning. De huvudsakliga skélen éter-
ges nedan.

o Teknikutvecklingen pa omradet dr snabb och det finns en betydande
risk for inlasningseffekter.

e Det kan bli mycket kostsamt i enskilda fall. Detta géller sérskilt for
byggnader med ett stort antal parkeringsplatser eftersom ett stort an-
tal laddningspunkter kan innebira betydande kostnader. Aven for fall
med ett relativt begrdnsat antal parkeringsplatser kan dock kostna-
derna bli betydande om kapacitetssdkring behover goras.

e Kraven kan medfora att laddningspunkter installeras som inte kom-
mer att anvandas 1 praktiken. Sarskilt ar detta troligt for laddnings-
punkter pé parkeringar som anvénds kort tid.

e Hur stora klimateffekterna faktiskt blir av de utdkade kravnivaerna &r
helt beroende av de antaganden man gor, bade vad géller tillkom-
mande laddningspunkter och tillkommande laddfordon. De genom-
forda berékningarna indikerar dock att kostnaderna vid utdkade krav
inte végs upp av klimatvinsten.
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11.2 Boverkets stallningstagande om
undantagen
Boverket gor stéllningstagandet att inget av de mdjligheter till undantag
som ges bor implementeras om kravnivaerna for laddinfrastruktur skulle
utokas. Det dr i stéllet efterstrdvansvirt att de utokade kravnivderna i sa
stor utstrackning som mojligt utformas for att forhindra stora och opro-
portionerliga kostnader i enskilda fall, oavsett om en atgérd definitions-
missigt kvalificerar for ett undantag eller inte.
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12 Diskussion och
overvaganden
12.1 Totala kostnader och klimateffekter

Skérpta kravnivier enligt utredningsalternativet bedoms innebéra att to-
tala kostnader 6kar med omkring 400 miljoner kronor per ar jamfort med
nuvarande krav. Nuvarande krav uppskattas innebéra en arlig kostnad i
storleksordningen 100—150 miljoner kronor per ar, medan de skérpta
kravnivaerna skulle innebéra en arlig kostnad pd omkring 500 miljoner
kronor.

Kostnadsokningen hérrdr i forsta hand fran att de skérpta kravnivaerna
innebér 6kade krav pa laddningspunkter, eftersom kostnaden for sjdlva
installationerna samt de foljdkostnader som kan uppsté, sdsom kapacitets-
sakring av nét, ar relativt stora.

Samtidigt uppskattas det minsta antalet laddningspunkter som arligen till-
kommer 6ka fran omkring 1 000 med nuvarande krav till omkring 18 000
om kraven skulle utokas, det vill sdga en arlig 6kning med 17 000 ladd-
ningspunkter. Om det antas att takten for nybyggnad och ombyggnad ar
konstant kan antalet tillkommande laddningspunkter till ar 2025 uppskatt-
tas vara ungefar 68 000 och till ar 2030 ungefdr 154 000.

Naturvardsverket har uppskattat klimateffekterna av de utdkade kravniva-
erna genom tva olika berdkningsétt. Det forsta berdkningssattet ar likartat
det som Boverket anvénde 1 utredningen 2019 och visar att de utokade
kravnivaerna kan leda till en ytterligare utslappsminskning med 110 000
ton CO2e¢/ar, ar 2025 och med 240 000 ton CO2e/ar, ar 2030. I det andra
berdkningssattet, med antaganden lika de som gjordes i Naturvardsver-
kets underlag for klimatredovisning enligt klimatlagen, antas de tillkom-
mande laddningspunkterna endast till liten del driva pa utvecklingen av
byte frén ett konventionellt fordon till ett laddfordon. Detta antagande in-
nebér att effekten pa vaxthusgasutsldppen av de utokade kraven pa ladd-
ningspunkter skulle fa en avsevirt mindre klimateffekt. I stédllet handlar
det om omkring 8 100 ton CO2e/éar, ar 2025 och omkring 19 000 ton
CO2e/ér, ar 2030. Det vill séga en knapp tiondel jaimfort med Boverkets
berdkningssatt fran 2019.

Det ska poéngteras att samtliga berékningar i denna utredning ar forknip-
pade med stora osdkerheter. Den storsta osékerheten i berdkningen av kli-
mateffekter finns i antagandet om hur stort omstéllningstryck som en
laddningspunkt bidrar med.
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12.2 Sarskilt om utdkade krav pa
ledningsinfrastruktur
Ledningsinfrastruktur bedoms generellt innebéra laga kostnader, forutsatt
att forberedelsen gors vid en nybyggnad eller vid en sddan ombyggnad
som uppfyller kriterierna for att ombyggnaden ska utlosa kraven pa ladd-
infrastruktur. Det ska dock poédngteras att ledningsinfrastruktur i vissa fall
kan medfora relativt stora merkostnader om det innebér att markarbeten
krévs 1 en storre omfattning.

I berdkningen av kostnader ingér vissa schaktningsarbeten och kostnader
for markgrévning i samtliga fall. Det &r nodvandigtvis inte fallet. Det bor
ocksé beaktas att kostnadsberdkningarna till storsta del antar att parke-
ringen &r beldgen utanfor byggnaden, vilket gor att antalet inomhusparke-
ringar kan ha underskattats.

Vidare var ledningsinfrastruktur ndgot som i princip alla deltagare var po-
sitiva till under de branschdialoger som genomfordes i samband med Bo-
verkets utredning 2019, eftersom ledningsinfrastruktur ger goda forutsétt-
ningar att mota olika framtida scenarier.

Det ar dock inte sjdlvklart att det ar effektivt att utoka kraven avseende
omfattning pa ledningsinfrastruktur for byggnader som inte ar avsedda
for bostéder. Anvindardata visar att efterfrdgan pa laddning vid parke-
ringar som &r avsedda att anvéndas kortare tid generellt 4r lag. Exempel
pa sédana parkeringar dr parkeringar vid handelsplatser. Samtidigt finns
ofta ett stort antal parkeringsplatser vid saddana platser. Detta riskerar
medfora omfattande krav pé ledningsinfrastruktur for sédana parkeringar,
ledningsinfrastruktur som eventuellt inte kommer att utnyttjas i framti-
den.

For byggnader dir parkeringen ér avsedd att anvéndas under langre tid
finns en storre efterfragan pa mojligheten att kunna ladda fordon. Exem-
pel pa saddana parkeringar ar parkeringar i anslutning till bostader eller vid
arbetsplatser. Vidare dr antalet parkeringsplatser vid eller i sdidana bygg-
nader i regel inte dimensionerade for att ha kapacitet for ménga fordon
under sérskilda och begriansade delar av dygnet eller aret. En utokad
kravniva avseende nér ledningsinfrastruktur krévs vid nybyggnad och
ombyggnad skulle med anledning av dessa skil sannolikt inte skapa stora
onddiga kostnader for sddana typer av byggnader.



Konsekvenser av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur 79

12.3 Sarskilt om utdkade krav pa
laddningspunkter

De utdkade kravnivaerna skulle kunna innebéra stora kostnadsékningar

for investeringar som inte gors pé frivillig grund. Anledningen till detta ar

huvudsakligen att de utokade kraven innebar installation av laddnings-

punkter i vasentligt storre utstrdckning. I enskilda fall kan kostnaderna for

laddningspunkter bli mycket hoga, dels eftersom méanga laddningspunkter

kravs i de fall en byggnad har ménga parkeringsplatser, dels eftersom in-

stallation av ménga laddningspunkter kan kréva kapacitetssékring, dvs.

en kostnad for forstirkning av matande nit.

Vidare kan konstateras att laddning av laddfordon r ett relativt nytt om-
rade dér teknik och system fortfarande ar under utveckling. Installations-
krav pé en plats dér det idag, eller nér kravet trader i kraft, saknas efter-
fragan pa laddning kan leda till inlasningseffekter genom att den teknik
som installeras inte sidkert dr den onskvérda, eller ens brukbara, tekniken
som efterfrdgas nér eller om behovet av laddningspunkten uppstar. Denna
farhdga framfordes av fastighetségare under branschdialoger i Boverkets
tidigare utredning 2019.

Flera av representanterna for eldistributorer och fordonsbranschen me-
nade ddremot att kraven i energiprestandadirektivet &r for 14gt stillda och
att antalet laddningspunkter méste 6ka for att mota den kommande efter-
fragan. Samtidigt framholl andra att 4ven om efterfragan skulle 6ka kraf-
tigt under kommande ar sa &r det inte sjalvklart att det behdvs tvingande
krav pa installation av laddningspunkter. Marknaden kan komma att mota
efterfragan i alla fall.

Nedan delas redovisning upp efter de olika byggnadskategorierna.

12.3.1 For bostadshus

De genomforda berdkningarna visar att 6kningen av antalet fastigheter
med bostadshus som triffas om kraven utloser vid fem eller fler parke-
ringsplatser i stéllet for tio okar till ungefér 1 400 per ar fran 700 per ar
med nuvarande kravniva. Samtidigt 6kar kostnaden for bostadshus med
totalt omkring 80 miljoner kronor per ar. Kostnaden harror framst fran de
omkring 5 000 laddningspunkter som tillkommer arligen vid bostadshus.
Det ér nistan uteslutande parkeringar avsedda att anvénda ldng tid som
triffas av kraven for bostadshus.

Boverket uppskattar att den totala byggkostnaden for en genomsnittlig 14-
genhet kan doka med ca 3 000 kr, jamfort med nuvarande krav, da enbart
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ledningsinfrastruktur krévs. I forhallande till den totala produktionskost-
naden kan detta anses vara en relativt liten tillkommande kostnad. For
byggnader med manga parkeringsplatser kan dock kostnaden oka avse-
vart om ett storre antal laddningspunkter skulle innebéra behov av last-
styrning, krav pd utdkning av abonnemang eller eventuell forstarkning av
det matande nitet. En 6kad kostnad for bostadsbyggandet och ddrmed
okade boendekostnader vid nybyggnad kan ddrmed inte uteslutas om kra-
vet dndras fran enbart ledningsinfrastruktur till laddningspunkter pé var
femte plats. Kostnaderna kan delvis tickas av avgifter for den som hyr
parkeringsplatsen, men i praktiken &r det i dagsldget mycket langt ifran
var femte privatbil som ar laddfordon. Den 6kade kostnaden skulle dér-
med sannolikt behova tiackas av kollektivet pa bostadsmarknaden, inklu-
sive dem som inte har tillgang till bil.

Vidare kan konstateras att kostnaden for ett laddfordon i dagsldget gene-
rellt sett &r betydligt hogre 4n for en bensin- eller dieseldriven bil. Aven
om marknaden for laddfordon, bland annat pa grund av en positiv prisut-
veckling, bedoms oka ar det viktigt att understryka att laddinfrastruktur, i
vart fall pa kort sikt, i férsta hand gynnar personer med goda inkomster.
Kostnaderna riskerar dock, atminstone till viss del, att fa béras av alla
samhallsgrupper.

12.3.2 For andra byggnader an bostadshus

Antalet uppvarmda lokalbyggnader som arligen kan paverkas ar omkring
1 200 och antal parkeringsplatser omkring 60 000. Detta &r i samma stor-
leksordning som vid nuvarande krav. Antalet tillkommande laddnings-
punkter vid lokalbyggnader skulle dock dka fran omkring 1 000 per ar till
omkring 12 000 per ar.

For andra byggnader dn bostadshus innebér de utdkade kravnivaerna en
risk att laddningspunkter installeras dér de inte efterfragas eller kommer
anvindas. Det handlar i forsta hand om parkeringar som anvinds under
kort tid. Att stélla krav pa laddningspunkter pa platser dir det inte finns
en efterfragan riskerar, forutom att ha inneburit en onddig kostnad, dven
att innebéra installationer som inte drivs och underhalls pé ett tillfreds-
stillande sitt. Detta kan bidra till att uppfattningen om laddfordon och
laddinfrastruktur forsédmras.

12.4 Sarskilt om krav pa ouppvarmda
byggnader

Utredningen visar att ungefér 30 ytterligare byggnader kommer tréffas av

kraven arligen om ouppvéirmda byggnader skulle inkluderas. Det totala

tillkommande antalet parkeringsplatser som det innebér ar dock stort i
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forhéllande till antalet byggnader, omkring 5 000, vilket innebér cirka

1 000 laddningspunkter. Det stora antalet parkeringsplatser och ladd-
ningspunkter forklaras med att det framst innebér att parkeringshus tréf-
fas av kraven.

De resonemang som forts ovan for ledningsinfrastruktur och laddnings-
punkter dr applicerbara dven for ouppviarmda byggnader.

12.5 Boverkets stallningstagande om
undantagen
Utredningen har visat att de utdkade kravnivaerna i enskilda fall kan in-
nebdra mycket stora och oproportionerliga kostnader. Detta faktum talar
for att undantagen bor implementeras om kravnivaerna skulle utokas.
Samtidigt kan dessa utokade kravnivier mycket vél innebéra stora och
oproportionerliga kostnader dven i fall ddr undantagen inte &r tillimpliga.
Exempel kan vara nybyggnadsfall dér kostnaden for laddinfrastruktur
Overstiger sju procent av kostnaden eller foretag som pé grund av édgar-
och hyresforhallanden definitionsméssigt inte utgdr sma eller medelstora
foretag, trots att det i praktiken bor medges undantag péa grund av stora
kostnader.

Att infora undantagen som de dr formulerade i direktivet bedoms inte pa
ett effektivt sdtt mota denna problematik. Samtidigt gér Boverket bedom-
ningen att undantagen &r mycket administrativt svarhanterliga. Det ar i
stéllet efterstravansvart att kravnivaerna i sa stor utstrackning som mojligt
utformas for att undvika stora och oproportionerliga kostnader i enskilda
fall, oavsett om en atgérd definitionsméssigt kvalificerar for undantagen
eller inte.

Sammantaget dr det Boverkets bedomning att inget av undantagen bor
implementeras om kravnivéerna for laddinfrastruktur skulle utdkas.
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Bilaga 1: Uppdraget fran regeringen

Regeringsbeslut n7
Regeringen
2020-04-20
12020/01324/E
Infrastrukturdepartementet Boverket
Box 534

371 23 Karlskrona

Uppdrag att utreda konsekvenserna av andrade kravnivaer pa
laddinfrastruktur fér elfordon i byggreglerna

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 8t Boverket att utreda konsekvenserna av indrade
kravnivier pi laddinfrastruktur for elfordon vid ny- och ambyggnad.
Redovisningen av konselvenser ska baseras pd den konsekvensutredning
som Boverket har limnat i rapporten MNya krav ph laddinfrastrukmr fér
laddfordon, tapport 2019:15 {dor 12019/01695/T) och sieskilt belysa
sambhiillselionomiska konselovenser och direkta och indirekta effelcter fir
utslippen av vixthusgaser av att keavnivierna dndras.

Bovetket ska dven ta stillning till om ndgon av de méjligheter dll undantag
S0 ges i ]_-‘,u(opnpar[nmcnrms och tidets direktiv (EU:I 2018/ 844 av den 30
maj 2018 om indring av divektiv 2010,/31/EU om byggnaders
enetpiprestanda och direktiv 2012/27/EU om energieffektivitet slka
tillimpas. De undantag som anges i plan- och bygeforordningen (2011:338)
omfattas inte av uppdtugut.

Boverket ska redovisa konselvenser av att inféra fljande kravnivier:

Fir byggnader som inte dr avsedda [Br bostider
Krav fir alla packeringar med minst fem parkeringsplatser.

— Ledningsinfrastrukeur till alla parkernpgsplatser.

— Installation av laddningspunkter vid 20 procent av platserna,

~  Motsvarande kiav enlipt ovan fér ouppvirmda byggnader (ouppvirmda
byggnader omfattas inte av dircktiv [E1] 2018/844).

1 redovisningen ska Boverket pérma skillnad pi parkeringsplatser som iir
avsedda att anviindas lngre eller kortare tid.

Telefonvixel: 08-406 10 00 Postadress: 103 33 Stackhalm
Fax: 03-24 45 31 Besthsadress: Malmlangsgatan 3
Wb nan e gesing en.se E-past i registratori@regesingskanslisl e
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Fir bostadshus
—  Krav for alla parkeringar med minst fem parkeringsplatser.
—  Installation av laddningspunkter vid 20 procent av platserna.

Statens energimyndighet ska inom ramen for uppdrager som samordnare for
laddinfrastruktur (dor M2020/00237/V) bistd Bovetleer med underlag och
analyset som behdvs for penomfdrandet av uppdraget. Naturvirdsverket ska
bisth Boverket med analyser av klimareffekter av forslagen.

Uppdraget ska redovisas till Regenngskanshiet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 15 september 2020

Skilen for regeringens beslut

Sveripe ska senast 2045 inte ha ndgra netoutslapp av vaxthusgaser till
atmosfiren for att darefter uppnid negativa utslipp. Riksdagen har fven
beslutat om ett klimatmdl f6r transportsektom som anger att
viixthusgasutslippen frin intikes transporter, utom inrilees lufrfart, ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jimfort med 2010,
Transportsektorn ska, utéver att nd etappmilet £5r inrikes transporter till
2030, dven bidra dll det lingsikiiga klimatmilet om nettonollntslapp 2045,
Diarfor b de dtgirder som vidtas I syfte att nd etappondilet for innkes
transporter beakta att dven det Hingsiknga klimatmalet ska kunna nas pd ett
sh effektivt siitt som mojligt. Bor att nd milen kiiivs en lngtgdende
omstillning av transportsektori,

T december 2019 beslutade regerngen propositionen En samlad politk for
Klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop. 2019,/20: 65). 1 propositionen
framghr att omstillningen forutsitier ftgirder som tar sikte pi: ett mee
transporteffektive sambille, enerpieffekiva och fossilfna fordon och en
hiygre andel fomybara drivmedel. Elfordon (laddhybrider och elbilar) utgor
en viktig del i omstillningen. Regeringen bedtmer att tillgang tll
laddinfrastrukiur i hela landet &t en fortsiitning for elektrfieringen av
fordonsparken och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i sidan takt
att den inte blir ett hinder for elektrifierinpen av transportscktorn. Att ha
miéjligheten att ladda sitt elfordon i nichet till hemmet eller arbetsplatsen ir
en fomtsitning for att fler ska vilja elfordon.

Regeringen uppdrog den 20 september 2018 &t Boverlet att utreda nya krav
pi laddinfrastralrur for elfordon enligt Buropaparlamentets och ridets
direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om Gndring av direltv

2 (4)
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2010/31/EU om byggnaders energiprestanda och av dircktiv 2012/27/EU
om energieffeltivitet (dne M2018/02402/Ee). Boverket foreslog i
redovisningen en keavnivi som ligger i linje med indringsdireltivers
minimilerav (dor 12019/01695/ ). Direktivets minimiloray pi
elektromobiliter genomfits i svensk lagstifining genom dndringar i plan- och
bygplagen (2010:000) (prop. 2019/20:81, bet. 2019/20:CU18, rske 2019/ 20:
203). Andringar girs ocksé i plan- och bypgforordningen (2011:338).
Andringarna trider i kraft den 15 maj 2020 respektive den den 25 maj 2020,

Ett antal remissinstanser har framfort att de [Greslagna kraven dr for lagt
stallda, Som huvudsakligt skil anger dessa are de inte anser en reglering enlipt
direktivets minimikeay kan anses vara forenligt med Sveriges hoga
Idimatmilsitiningar inom transportsektorn och att kraven v otillvickliga for
omstillningen av fordonsflottan tll fossilfrihet. Nya scenarnier pelar pd en
allt snabhare elektrifiering av tansportsektorn (TRY rapport 2020/ 43). Det
finns dicfr et behov att klarligga konsckvensema av att inftra hégre keay
(se keavnivier ovan) i forhillande tll direktivets minimikrav vid om- och
nybyggnad. Regeringen avser att dterkomma under 2020 vad giller kraven pi
befintliga bypgmader.,

Phi regeringens vagnar

U"H-__f

eis Y geman

A

Alexander Medjer

Fid)
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Kopia tll

Statsradsberedningen /SAM

Justitiedepsa erementet/1.G
["ininl:id.uluuTnmcanfB.-’\, BB och O5A
Miljadepattementet,/ KL
I\'ﬁnugsdcpaﬂul'nmtmfli'l och MK
Infrastrukurdepartementet,/ TM och US
Boverket

Maturvirdsverker

Statens energimyndighet

4 [4)
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Bilaga 2: EU:s krav pa
laddinfrastruktur

EU:s krav pé laddinfrastruktur vid ny- och ombyggnad finns i artiklarna
8.2 och 8.5 energiprestandadirektivet. Undantag kan goras enligt artik-
larna 8.4 och 8.6.

Europaparlamentets och Radets direktiv
2010/31/EU om byggnaders energiprestanda

Artikel 8

Byggnadens installationssystem, elektromobilitet och indikator for
smart beredskap

2. Avseende byggnader som inte dr avsedda for bostider, bade nya
sadana och siddana som genomgir storre renoveringar, med mer an tio
parkeringsplatser, ska medlemsstaterna siikerstiilla installation av minst
en laddningspunkt i den mening som avses i Europaparlamentets och
radets direktiv 2014/94/EU (') och ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for
elektriska kablar, for minst var femte parkeringsplats, for att 1 ett senare
skede ma@jliggora installation av laddningspunkter for elfordon, om:

a) Bilparkeringen ar beldagen inuti byggnaden och renoveringsatgar-
derna innefattar, vid stérre renoveringar, bilparkeringen eller bygg-
nadens elektriska infrastruktur, eller

b) bilparkeringen angrinsar fysiskt till byggnaden, och renoverings-
atgirderna innefattar, vid stérre renoveringar, bilparkeringen eller
bilparkeringens elektriska infrastruktur.

Kommissionen ska senast den 1 januari 2023 rapportera till Europapar-
lamentet och ridet om 1 vilken omfattning unionens fastighetspolitik
potentiellt kan bidra till frimjandet av elektromobilitet och ska vid
behov foresld atgirder 1 detta syfie.

3. Medlemsstaterna ska senast den 1 januari 2025 faststilla krav for
installation av ett ligsta antal laddningspunkter for alla byggnader som
inte dr avsedda for bostider och som har mer &n tjugo parkeringsplatser.

Boverket
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4. Medlemsstaterna far besluta att inte faststilla eller tillimpa de krav
som avses 1 punkterna 2 och 3 pa byggnader som dgs och anvinds av
smé och medelstora foretag enligt definitionen 1 avdelning I 1 bilagan ull
kommissionens rekommendation 2003/361/EG ().

5. Nar det galler nya bostadshus och bostadshus som genomgar
storre renoveringar, med mer #n fio parkeringsplatser, ska medlemssta-
terna sdkerstilla installation av ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for
elektriska kablar, for varje parkeringsplats for att i ett senare skede
mojliggora installation av laddningspunkter for elfordon om

a) bilparkeringen ir beldgen inuti byggnaden och renoveringsatgirderna
innefattar, vid storre renoveringar, bilparkeringen eller byggnadens
elektriska infrastruktur, eller

b) bilparkeringen angransar [ysiskt till byggnaden, och renoverings-
atgirderna nnefattar, vid storre renoveringar, bilparkeringen eller
bilparkeringens elektriska infrastruktur.

6. Medlemsstaterna fir besluta att inte tillimpa punkterna 2, 3 och 5
pa specifika kategorier av byggnader om

a) med beaktande av punkterna 2 och 5, bygglovsansokningar eller
motsvarande ansOkningar har limnats in senast den 10 mars 2021.

b) den nodvindiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikro-
system eller byggnaderna dr beligna 1 de yttersta randomradena i
den mening som avses 1 artikel 349 EUF-fordraget, om detta skulle
leda till visentliga problem for driften av det lokala energisystemet
och dventyra det lokala nitets stabilitet.

¢) kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer overstiger 7 %
av den totala kostnaden for en storre renovering av byggnaden.

d) en offentlig byggnad redan omfattas av jaimforbara krav enligt infor-
livandet av direktiv 2014/94/EU.

Boverket
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Bilaga 3: Resultattabeller fran Swecos rapport

Byggnader Byggnader

som inte ar som inte ar

avsedda for avsedda for
Totala kostnader i Sverige per ar dérav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader -  ddrav Idng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader-  ddrav Idng- ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat Alla bygg-
(mkr) Bostadshus tidsparkering tidsparkering parkering parkering uppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering nader
Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 58 44 15 33 25 0 0 0 0 0 137
Andrade kravnivder 160 156 4 5 155 324 260 64 179 145 28 28 0 12 17 513
Skillnad i omfattning: 82 79 3 3 79 266 216 50 146 120 28 28 0 12 17 376
Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 55 41 14 30 25 0 0 0 0 0 134
Andrade kravniver 160 156 4 5 155 285 224 62 152 133 28 28 0 12 16 473
Skillnad i omfattning: 81 79 3 3 79 230 183 47 122 108 28 28 0 12 16 339
Om SMF-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 45 36 10 25 20 0 0 0 0 0 124
Andrade kravnivaer 160 156 4 5 155 266 222 44 146 121 28 28 0 12 17 455
Skillnad i omfattning: 82 79 3 3 79 221 186 35 121 100 28 28 0 12 17 331
Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 56 41 14 32 23 0 0 0 0 0 126
Andrade kravnivaer 148 144 4 5 143 309 247 62 175 134 28 28 0 12 17 485
Skillnad i omfattning: 77 75 2 3 74 254 206 48 143 111 28 28 0 12 17 359
Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:
Nuvarande krav 78 77 1 2 76 42 33 9 22 20 0 0 0 0 0 121
Andrade kravnivder 160 156 4 5 155 228 186 42 118 109 28 28 0 12 16 415
Skillnad i omfattning: 81 79 3 3 79 185 153 33 96 89 28 28 0 12 16 295
Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillampas:
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 53 38 14 30 23 0 0 0 0 0 123
Andrade kravnivaer 147 144 4 5 142 270 211 60 148 122 28 28 0 12 16 445
Skillnad i omfattning: 77 74 2 3 74 218 172 46 118 99 28 28 0 12 16 322
Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 43 34 9 24 19 0 0 0 0 0 114
Andrade kravnivaer 148 144 4 5 143 254 211 43 142 112 28 28 0 12 17 430
Skillnad i omfattning: 77 75 2 3 74 211 177 33 118 93 28 28 0 12 17 316
Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 71 69 1 2 68 40 31 9 22 18 0 0 0 0 0 111
Andrade kravnivaer 147 144 4 5 142 215 175 40 115 100 28 28 0 12 16 390
Skillnad i omfattning: 77 74 2 3 74 175 144 31 93 82 28 28 0 12 16 280
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Byggnader Byggnader

som inte ar som inte ar

avsedda for avsedda for
Totala kostnader i Sverige per ar dérav léng-  dérav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader - dérav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader - dédrav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat Alla bygg-
(mkr) Bostadshus tidsparkering tidsparkering parkering parkering uppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering nader
Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22559 58 888 47 309 11579 33281 25607 0 0 0 0 0 82122
Andrade kravniver 29018 28397 622 897 28122 60 394 48 602 11792 33942 26 452 5346 5 346 0 2113 3233 94 758
Skillnad i omfattning: 5784 5697 87 221 5562 1507 1294 213 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12 636
Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22559 54 135 42 691 11444 28917 25218 0 0 0 0 0 77 370
Andrade kravnivaer 28939 28317 622 897 28042 52 828 41543 11 285 28 365 24 463 5289 5289 0 2113 3176 87 055
Skillnad i omfattning: 5704 5618 87 221 5483 - 1307 - 1148 - 159 - 552 - 755 5289 5289 0 2113 3176 9 686
Om SMF-undantag tillampas:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22559 48 598 40419 8179 27 352 21246 0 0 0 0 0 71832
Andrade kravnivaer 29018 28397 622 897 28122 50 104 41712 8392 28013 22091 5346 5346 0 2113 3233 84 469
Skillnad i omfattning: 5784 5697 87 221 5562 1507 1294 213 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12 636
Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven
Nuvarande krav 20683 20 256 427 675 20008 55702 44 688 11014 32342 23 360 0 0 0 0 0 76 385
Andrade kravniver 26394 25880 514 897 25497 57 209 45923 11286 33003 24 206 5346 5346 0 2113 3233 88 948
Skillnad i omfattning: 5711 5624 87 221 5489 1507 1235 272 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12563
Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:
Nuvarande krav 23235 22700 535 675 22 559 43 845 35802 8044 22988 20857 0 0 0 0 0 67 080
Andrade kravnivder 28939 28317 622 897 28042 42 615 34730 7 885 22436 20179 5289 5289 0 2113 3176 76 842
Skillnad i omfattning: 5704 5618 87 221 5483 - 1230 - 1071 - 159 - 552 - 678 5289 5289 0 2113 3176 9763
Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillimpas:
Nuvarande krav 20683 20 256 427 675 20008 50950 40071 10879 27978 22972 0 0 0 0 0 71633
Andrade kravnivaer 26314 25 800 514 897 25417 49 642 38 863 10779 27 426 22217 5289 5289 0 2113 3176 81245
Skillnad i omfattning: 5631 5544 87 221 5410 - 1307 - 1207 - 100 - 552 - 755 5289 5289 0 2113 3176 9612
Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:
Nuvarande krav 20683 20 256 427 675 20008 45911 38273 7 638 26 496 19415 0 0 0 0 0 66 594
Andrade kravnivder 26 394 25880 514 897 25497 47 417 39507 7910 27 157 20260 5346 5346 0 2113 3233 79 157
Skillnad i omfattning: 5711 5624 87 221 5489 1507 1235 272 661 845 5346 5346 0 2113 3233 12 563
Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 20683 20256 427 675 20008 41158 33655 7 503 22132 19026 0 0 0 0 0 61841
Andrade kravnivaer 26314 25800 514 897 25417 39928 32525 7 403 21580 18 348 5289 5289 0 2113 3176 71531

Skillnad i omfattning: 5631 5544 87 221 5410 - 1230 - 1130 - 100 - 552 - 678 5289 5289 0 2113 3176 9 689
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Byggnader Byggnader

som inte ar som inte ar

avsedda for avsedda for
Totala kostnader i Sverige per ar dérav léng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader -  ddrav Idng-  ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat bostader-  ddrav Idng- ddrav kort-  ddrav publik ddrav privat  Alla bygg-
(mkr) Bostadshus tidsparkering tidsparkering parkering parkering uppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering parkering nader
Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 990 678 313 556 435 0 0 0 0 0 1754
Andrade kravnivder 1415 1407 8 48 1367 1202 858 343 647 554 24 24 0 7 17 2 640
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 990 678 313 556 435 0 0 0 0 0 1754
Andrade kravniver 1415 1407 8 48 1367 1202 858 343 647 554 24 24 0 7 17 2 640
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om SMF-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 714 521 194 375 340 0 0 0 0 0 1478
Andrade kravniver 1415 1407 8 48 1367 925 701 224 466 460 24 24 0 7 17 2 364
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 951 638 313 548 403 0 0 0 0 0 1668
Andrade kravnivaer 1360 1352 8 48 1313 1162 812 350 639 523 24 24 0 7 17 2 546
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:
Nuvarande krav 763 763 0 16 747 714 521 194 375 340 0 0 0 0 0 1478
Andrade kravnivder 1415 1407 8 48 1367 925 701 224 466 460 24 24 0 7 17 2 364
Skillnad i omfattning: 651 644 8 32 620 211 180 31 91 120 24 24 0 7 17 887
Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillampas:
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 951 638 313 548 403 0 0 0 0 0 1668
Andrade kravnivder 1360 1352 8 48 1313 1162 812 350 639 523 24 24 0 7 17 2 546
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 683 489 194 375 308 0 0 0 0 0 1400
Andrade kravnivaer 1360 1352 8 48 1313 894 662 231 466 428 24 24 0 7 17 2278
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav 717 717 0 16 701 683 489 194 375 308 0 0 0 0 0 1400
Andrade kravnivder 1360 1352 8 48 1313 894 662 231 466 428 24 24 0 7 17 2278
Skillnad i omfattning: 643 636 8 32 612 211 173 38 91 120 24 24 0 7 17 879
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Totala kostnader i Sverige per ar
(mkr)

Totalt som omfattas av krav:
Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivaer
Skillnad i omfattning:

Om SMF-undantag tillimpas:
Nuvarande krav

Andrade kravnivder

Skillnad i omfattning:

Om parkeringar pa S/GA undantas
kraven

Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om bade 7%-regeln och SMF- undan-
tag tillampas:

Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om bade 7%-regeln och S/GA- un-
dantag tillampas:

Nuvarande krav

Andrade kravnivder

Skillnad i omfattning:

Om bade SMF-undantag och S/GA-
undantag tillampas:

Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln, SMF-undantag och
S/GA-undantag tillimpas:
Nuvarande krav

Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Bostadshus

5356
5356

5343
5343

5356
5356

4876
4876

5343
5343

4 862
4862

4876
4876

4 862
4 862

ddrav léng-  ddrav kort-
tidsparkering tidsparkering parkering

0 0 0
5269 87 167
5269 87 167

0 0 0
5256 87 167
5256 87 167

0 0 0
5269 87 167
5269 87 167

0 0 0
4797 79 167
4797 79 167

0 0 0
5256 87 167
5256 87 167

0 0 0
4783 79 167
4783 79 167

0 0 0
4797 79 167
4797 79 167

0 0 0
4783 79 167
4783 79 167

ddrav publik ddrav privat

parkering

5190
5190

5176
5176

5190
5190

4709
4709

5176
5176

4 696
4 696

4709
4709

4 696
4 696

Byggnader
som inte ar
avsedda for
bostader -
uppvarmda

991
11661
10670

973
10181
9208

714
9672
8958

951
11057
10 106

697
8206
7 509

933
9577
8 644

683
9165
8482

665
7 698
7033

Konsekvenser av dndrade kravnivaer for laddinfrastruktur

ddrav lang-  ddrav kort-
tidsparkering tidsparkering parkering

678 313 556
9371 2290 6616
8693 1977 6 060

669 304 547
7984 2197 5509
7314 1894 4962

521 194 375
8057 1616 5460
7536 1422 5086

638 313 548
8880 2177 6432
8241 1865 5884

512 185 366
6 682 1523 4354
6170 1339 3988

630 304 539
7492 2 085 5325
6 862 1781 4786

489 194 375
7653 1512 5292
7 164 1318 4917

481 185 366
6279 1419 4185
5798 1235 3820

ddrav publik ddrav privat

parkering

435
5045
4611

426
4671
4245

340
4212
3872

403
4626
4223

331
3852
3521

394
4252
3858

308
3873
3565

300
3513
3213

Byggnader
som inte ar
avsedda for
bostader -

ouppvarmda tidsparkering tidsparkering parkering

1062
1062

1052
1052

1062
1062

1062
1062

1052
1052

1052
1052

1062
1062

1052
1052

ddrav lang-

1062
1062

1052
1052

1062
1062

1062
1062

1052
1052

1052
1052

1062
1062

1052
1052

ddrav kort-

ddrav publik ddrav privat Alla bygg-

parkering nader
0 0 991
423 640 18079
423 640 17 089
0 0 973
423 629 16 575
423 629 15603
0 0 714
423 640 16 091
423 640 15376
0 0 951
423 640 16 995
423 640 16 044
0 0 697
423 629 14 601
423 629 13904
0 0 933
423 629 15491
423 629 14 558
0 0 683
423 640 15103
423 640 14 420
0 0 665
423 629 13613
423 629 12 947



Totala kostnader i Sverige
per ar (mkr)

Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Antal tréffade parkerings-
platser i Sverige per ar

Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivéer
Skillnad i omfattning:

Antal tréffade fastigheter
i Sverige per ar

Nuvarande krav
Andrade kravnivaer
Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Antal laddningsplatser
i Sverige per ar

Nuvarande krav
Andrade kravnivaer

Skillnad i omfattning:

Om 7%-regeln tillampas:
Nuvarande krav
Andrade kravnivier
Skillnad i omfattning:

venser av andrade kravnivaer for laddinfrastruktur

Bostadshus

Ombyggnad
45

92
47

45
91
46

Bostadshus

Ombyggnad
13 277

16 582
3305

13277
16 502
3225

Bostadshus

Ombyggnad
436

808
372

436
808
372

Bostadshus

Ombyggnad
0

3061
3061

3047
3047

Nybyggnad
34
69
35

34
69
35

Nybyggnad
9958
12 436
2479

9958
12436
2479

Nybyggnad
327
606
279

327
606
279

Nybyggnad
0
2296
2296

2296
2296

Byggnader som inte &r av-
sedda fér bostader - upp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
107 81
185 139
78 58
89 81
146 139
58 58

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - upp-
virmda

Ombyggnad Nybyggnad
33650 25238
34511 25883

861 646
27 366 25238
26 945 25883

-422 646

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - upp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
566 424
687 515
121 90
566 424
687 515
121 90

Byggnader som inte ar av-
sedda for bostader - upp-
varmda

Ombyggnad Nybyggnad
566 425
66638 4998
6097 4573
512 425
5183 4998
4671 4573

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - oupp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
16 12
16 12
0 0
16 12
16 12

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - oupp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
3055 2291
3055 2291
0 0
2998 2291
2998 2291

Byggnader som inte &r av-
sedda for bostader - oupp-
viarmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
14 10
14 10
0 0
14 10
14 10

Byggnader som inte ar av-
sedda for bostader - oupp-
varmda

Ombyggnad Nybyggnad
0 0
607 455
607 455
0 0
597 455
597 455

Boverket
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Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
152 114
293 220
141 106
134 114
253 220
120 106

Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
46 927 35195
54 148 40611
7221 5416
40 643 35195
46 445 40611
5801 5416

Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
10002 752
1509 1132
507 380
10002 752
1509 1132
507 380

Alla byggnader

Ombyggnad Nybyggnad
566 425
10 331 7748
9765 7324
512 425
8827 7748
8315 7324
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Bilaga 4: Berakning av effekt pa
utslapp av vaxthusgaser av
ytterligare krav pa laddningspunkter

Berakning av effekt enligt tidigare berakningar

Enligt regeringsuppdraget ska Naturvérdsverket bistd Boverket med ana-
lyser av klimateffekter av &ndrade krav enligt utredningsalternativet. Be-
rakningar utfér bade med tidigare berdkningssétt och en ny schablonbe-
rakning.

Tidigare berdakningar av redan inforda krav

Berdkningarna bygger pé tillkommande laddningspunkter, dvs. den in-
stallation som behovs for att fordonet ska kunna laddas och omfattar inte
effekten tillkommande ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for elektriska
kablar.

De redan inforda kraven har tidigare berdknats sdkerstélla att minst

56 000 laddningspunkter installeras senast 2025. Det kan leda till att
laddningspunkterna bidrar till att konventionella fordon med forbréan-
ningsmotor ersitts med laddfordon. Det angavs att om laddningspunk-
terna hypotetiskt gor att 56 000 konventionella fordon ersétts av laddfor-
don, som anses ha nollutslipp i trafik, sd innebér det en utsldppsminsk-
ning pa ca 87 000 ton koldioxidekvivalenter per ar eller 0,5 procent av de
arliga utsldppen frén transportsektorn. Berdkningen utgar fran ett genom-
snittligt utslapp pa 130 gram CO,/km fréan ett konventionellt fordon och
en arlig korstracka pa 1 200 mil.

Med nya uppdaterade uppgifter om antalet tillkommande laddningspunk-
ter av de redan inforda kraven har antalet laddningspunkter till &r 2025
beréknats till 54 955 och till 59 910 ar 2030. Antalet laddningspunkter
multipliceras med 130 gram COe/km x 12 000 km/ar. Anvénds de upp-
daterade uppgifterna pa antalet laddningspunkter blir utslappsminskning-
arna foljande:

Resultat av genomforda krav till ar 2025 = 85 730 ton COe/ar.
Resultat av genomforda krav till ar 2030 = 93 460 ton CO-e/ar.

Om man riknar pa de totala utsléppen fran fordonet over dess livslangd
blir utslédppsreduceringen mindre eftersom utsléppen fran tillverkningen
av fordonet och batteriet riknas in. En livscykelberdkning ger dock en

minskning pa mellan 28 procent och 72 procent vaxthusgasutslapp fran
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en elbil jaimfort med konventionella fordon beroende pa lokal energimix
vid tillverkning och korning®.

Effekt av ytterligare krav enligt tidigare berakningsmodell
Antalet ytterligare laddningspunkter har beréknats till 17 088 per ar till &r
2025 och till &r 2030. Antalet nya laddningspunkter vid aktuellt &r multi-
pliceras med 130 gram CO2/km x 12 000 km/fordon. Berékningarna ut-
gar fran att de nya kraven infors ar 2021.

Resultat av ytterligare krav ar 2025 = ytterligare 106 629 ton CO»e/ér.

Resultat av ytterligare krav &r 2030 = ytterligare 239 916 ton CO.e/ér.

Berakningsantaganden med ny schablonberakning

Overgripande om ny berikningsmetod

Berdkningarna bygger pé tillkommande laddningspunkter, dvs. den in-
stallation som behdvs for att fordonet ska kunna laddas och omfattar inte
effekten av enbart tillkommande ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for
elektriska kablar. Kraven pé tillkommande ledningsinfrastruktur underlat-
tar for senare installation for laddning och ger dédrmed &ven pa sikt en in-
direkt klimatvinst. Denna effekt &r d&nnu svarare att berékna och har bort-
setts ifran i berdkningarna. Skulle den beaktas 6kar klimatvinsten.

Berdkningen utgér pa likartat sitt som tidigare berdkningar utifran effek-
ten av att byta en konventionell personbil som drivs med fossila drivme-
del. Det fossila drivmedlet har 1dginblandning av biodrivmedel i bréinslet.

Ett antal antaganden i berdkningen skiljer vilka har mindre effekt pé be-
rakningsresultatet, bl.a. vad géller antaganden om andel biodrivmedel,
elektricitetens vaxthusgasutslapp och fordonens bransleforbrukning. An-
tagandena vad giller ovanstaende faktorer 6verensstimmer inte heller
med de antaganden som under 2019 och tidigare gjorts inom “Klimatkli-
vet”?? vid berdkningar av nya laddningspunkters effekt pa vixthusgasut-
slapp.”! Dessa skillnader &r forhallandevis sma for det slutliga resultatet.

89 Qe t.ex. https://www.theicct.org/publications/EV-battery-manufacturing-emissions
Hémtad 2020-09-08.

90 Begreppet Klimatklivet anvéinds om det stod som limnas med stéd av forordningen
(2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar.

%1 Energimyndigheten 2020-04-15. Regional fordelning av laddinfrastruktur for ansok-
ningsomgéng 1, 2020.
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De dndrande antagandena i denna redovisning bygger pa uppdaterade
uppgifter.

Den stora skillnaden som paverkar resultatet med den nya berdkningsme-
toden jaimfort med de tidigare berdkningarna &r att tillkommande ladd-
ningspunkter endast till liten del antas driva pa utvecklingen av byte fran
ett konventionellt fordon till ett laddfordon (se vidare under punkt 2.4 ne-
dan). Detta medfor att effekten pd vixthusgasutsldppen av krav pa nya
laddningspunkter minskar kraftigt jimfort med tidigare berékningar.

Darutover gors antaganden om att bade laddhybrider (PHEV) och elbilar
(BEV) anvinder laddningspunkter samt att en viss begrénsad andel av
laddningspunkterna skulle ha tillkommit av marknadskrafterna utan lag-
reglering.

Nedan redovisas underlag for berékningarna.

Konventionellt fordons vaxthusgasutslapp

Med konventionellt fordon menas personbilar utan mojlighet till ladd-
ning, varav 50 procent drivs med diesel och 50 procent med bensin. Idag,
ar 2020, ar reduktionen av vaxthusgasutslédpp genom laginblandning av
fornybart bransle 21 procent i diesel och 4,2 procent i bensin. Medelvér-
det for det konventionella fordonet (diesel och bensin) blir da 13 procent.
Beslut ar inte fattade for framtida krav pé laginblandning. I berdkningarna
gors antagandet att andelen laginblandning 6kar. Till &r 2025 antas att
medelvirdet av reduktionen for det konventionella fordonet dkar till 20
procent och till ar 2030 till 25 procent. Detta &r ett l4gre antagande &n
Energimyndighetens huvudforslag fran 2019 om reduktionspliktens ut-
veckling 2021-2030.72

Utsléppet av vixthusgaser frén ett konventionellt fordon berdknas &r 2025
till 1,58 kg CO2e/mil. Berdkning enligt foljande: 2,45 kg CO2e¢/liter
brinsle (medel bensin 2,3 och diesel 2,6) x 1,15 (LCA®) x 0,7 I/mil (an-
tagen verklig bransleforbrukning per mil) x 0,8 (fossildel i brénslet) =
1,58 kg CO2e/mil.

Ar 2030 blir viixthusgasutslippet frn det konventionella fordonet 1,48
kg CO2e/mil da laginblandningen i antas vara 0,25 procent i stéllet for
0,20 procent.

92 Energimyndigheten. Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten. Reduktionspliktens ut-
veckling 2021-2030. https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?Re-
sourceld=158594 Hamtad 2020-09-08.

93 Antaget tilldgg av utslipp fran utvinning, produktion och distribution av brinslet.
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Skillnaden mellan konventionella fordons vaxthusgasutslapp (CO2e) och
dess koldioxidutsldpp (CO2) dr smé, cirka en procent®. Dessa likstalls i
berdkningarna. Vaxthusgasutslapp (CO2e) omfattar fler vaxthusgaser dn
koldioxid (CO2).

Elbils vaxthusgasutslapp

Utslapp av viaxthusgaser fran elanviandning i Sverige antas bade ar 2025
och &r 2030 vara ca 47 g CO,e/kWh? (LCA)*. Energidtgangen antas
vara 1,8 kWh/mil. Detta medfor ett utslédpp fran en elbil pa 0,08
kgCO2e/mil.

Byte fran konventionelit fordon till laddfordon.

Samtliga fordon som byts ut antas vara forhédllandevis nya, vilka har en
hog arlig korstricka. Nya elbilar (BEV) och laddhybrider (PHEV) kops in
1 hog grad av juridiska personer (foretagsbilar och forménsbilar). Dessa
beddms ar 2025 och ar 2030 ha léngre arliga korstrickor dn idag. Hér an-
tas att samtliga berdrda fordon i berékningarna i snitt kor 1 500 mil per
ar””, bade ar 2025 och ar 2030.

Vid byte till elbil (BEV) ar 2025 blir utsldppsminskningen (1,58 kg
COze/mil — 0,08 kgCO»e/mil) x 1500 mil = 2250 kg COse per ér och for
ar 2030 2100 kgCO»e/dr (1,48 kg COze/mil — 0,08 kg CO,e/mil) x 1500
mil)

Halften sé stor minskning antas erhéllas vid dvergang till laddhybrid
(PHEV), dvs ca 1125 kg COse per ar, ar 2025 och 1050 kg COe per ér,
ar 2030 (grovt antagande da laddhybrider i varierande grad kor pé bade el
och brinsle). Ar 2025 antas 40 procent av laddfordon i trafik vara elbilar
och 60 procent laddhybrider (grovt antagande)®®. Ar 2030 antas 60 pro-
cent av laddfordon i trafik vara elbilar och 40 procent laddhybrider.

94 Skillnaden mellan bensin- och dieselbrinsledrivna personbilars utslipp av CO2¢ och
CO2 ar 2018 (9996 kt CO2e / 9937 kt CO2).

95 Uppgift fran Energimyndighetens webbplats.
http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/hallbarhetslagen/fragor-
och-svar/vaxthusgasberakning/ Hamtad 2020-06-10. Se d4ven IVL 2020.

9 IVL 2020. Modell for beddmning av svenska byggnaders klimatpaverkan. Nr C 433.
Sidan 24. (ca 35 g CO2e/kWh (LCA) ar 2025, 2030).
https://www.ivl.se/download/18.2299af4c16c6c7485d0185/1568901945660/C433.pdf
Hémtad 2020-09-08.

97 Trafikanalys. Eget antagande utifrdn underlag, se https://www.trafa.se/globalassets/sta-
tistik/vagtrafik/korstrackor/2020/korstrackor-2019.xlsx Hamtad 2020-09-08.

98 Trafikanalys 2020. Vigfordonsflottans utveckling till &r 2030. PM 2020:7.

(Andelarna grovt avlésta fran diagram pa sidan 29.)
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_7-vagfordonflottans-utveckling-till-
ar-2030.pdf? t id=1B2M2Y8AsgTpgAmY 7PhCfg%3d%3d& t g=2030& t tags=langu-
age%3asv%2csiteid%3af9edec2-4fe2-49ec-bd2 -
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Beaktar man de olika antagandena for elbilar och laddhybrider blir vins-
ten vid byte fran ett konventionellt fordon till ett laddfordon:

Ar 2025 = 1575 kg CO2e/ar (0,4 x 2250 + 0,6 x 2250/2).
Ar 2030 = 1680 kg CO2e/ar (0,6 x 2100 + 0,4 x 2100/2).

Vad ar effekten av en tillkommande laddningspunkt?

Andelen laddfordon (elbilar och laddhybrider) behover 6ka for att bidra
till att klimatmalen nés. For att gora en sddan utveckling mojlig behover
aven infrastrukturen byggas ut. Den mesta av laddningen (cirka 80—90
procent) dger rum vid enskilda laddningspunkter, ndra hem och arbets-
platser®. Har kan bilarna laddas under langre tid. Darutéver behover det
finnas ett tillrdckligt omfattande nit av allmént tillgdngliga publika ladd-
ningspunkter.

En central fraga for att kunna berdkna klimateffekten, av ”styrmedlet” yt-
terligare krav pé laddningspunkter &r i vilken grad ytterligare laddnings-
punkter paverkar 6vergangen frén ett konventionellt fordon till ett ladd-
fordon.

Ett antal olika styrmedel samverkar och driver pd 6vergangen till laddfor-
don fran konventionella fordon. Kraftiga styrmedel som driver pa 6ver-
gangen dr EU:s emissionskrav pa nya bilar, energi- och koldioxidskatten,
bonus-malus och systemet med formansbilar. Dessa bedomt kraftiga”
samhilleliga styrmedel har antagits orsaka de starkaste drivkrafterna for
en Overgang fran konventionella fordon till laddfordon.

Aven andra styrmedel driver pa dvergingen, exempelvis stod till eller
krav pa laddinfrastruktur vid bostdder och byggnader.

Detta betyder att om man ska fordela effekten av drivkrafterna fran sam-
hillets sida till 6vergang fran konventionella fordon till laddfordon pa en-
skilda styrmedel sé ska dess sammantagna effekt inte 6verstiga 100 pro-
cent. Om man antar att detta gors blir drivkraften frén krav pé ytterligare

7b6540d3eb17& t ip=194.1.197.64& t hit.id=Knowit EPi_Site Trafa KitMo-

dules Document_Models Media DocumentFile/ a4c7fec0-f4de-437¢c-8494-
a34817877996& t hit.pos=1 Hamtad 2020-09-08.

99 SOU 2018:76 Mindre aktorer i energilandskapet — forslag med effekt. Slutbeténkande.
Sidan 301.

https://www.regeringen.se/4a8d98/contentas-

sets/9973fd9b9ec04964ac2al 1 1bedb35c1b/mindre-aktorer-i-energilandskapet--forslag-
med-effekt-sou-201876 Hamtad 2020-09-08.
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https://www.regeringen.se/4a8d98/contentassets/9973fd9b9ec04964ae2a111bedb35c1b/mindre-aktorer-i-energilandskapet--forslag-med-effekt-sou-201876
https://www.regeringen.se/4a8d98/contentassets/9973fd9b9ec04964ae2a111bedb35c1b/mindre-aktorer-i-energilandskapet--forslag-med-effekt-sou-201876
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laddningspunkter en brikdel av den sammantagna styrverkan som samt-
liga styrmedel ger.

I dessa berédkningar har det grova antagandet att gjorts att 10 procent (A)
av effekten av 6vergangen frn konventionellt fordon till laddfordon i
snitt tillrdknas krav pa en ytterligare laddningspunkt. Olika typer av ladd-
ningspunkter ger generellt olika styrande effekt pa dvergangen for kon-
ventionellt fordon till laddfordon, exempelvis laddningspunkter vid bo-
stider, arbetsplatser (vanligen laddning under léngre tid) och normal-
laddning vid publika laddningspunkter (vanligen laddning under kortare
tid). For en enskild plats ar dessutom styrverkan starkare eller svagare an
den generella styrverkan for en viss typ av laddningspunkt. Starkare bor
den exempelvis vara i de fall dir en boende 6verviger kora en elbil men
saknar plats for laddning. D4 vi saknar underlag om i vilken grad krav pa
olika typer av laddningspunkter generellt driver pa omstéllningen har vi
for enkelhets skull antagit samma styrverkan for samtliga typer av ladd-
ningspunkter.

Antagandet om att krav pa en laddningspunkt ger en styrverkan pa tio
procent av den samlade styrverkan fran samtliga samhélleliga styrmedel
som driver pa omstéillningen utgdr den klart storsta osdkerheten i berak-
ningarna.

Liknande grova antaganden gjordes dven i Naturvardsverkets underlag
for klimatredovisning enligt klimatlagen. Dar antogs en styrverkan pa tio
procent for ny laddningspunkt genom ”ladda hemma-stodet” '®och fem
procent for nya laddningspunkter langs med storre vigar. Det angavs
dven att antagandena kunde vara dverskattningar.

Ett alternativ sétt for att skatta nya laddningspunkters styrverkan skulle
kunna vara att ekonomiskt virdera vad de olika styrmedlen betyder for
fordonsbyte och didrmed anta att de per krona har lika stor styrande ver-
kan for 6vergang till laddfordon. Detta ar svart och komplicerat och det ar
dnda sé att de per krona inte styr lika mycket. Detta tillvigagangssitt har
forkastats.

Dirutdver behover det vérderas i vilken grad de ytterligare kraven kom-
mer skapa ytterligare laddningspunkter utover de som énda hade tillforts
av marknadskrafterna. Har kan exempelvis antas att alla (100 procent)
tillf6rs pa grund av kraven eller att exempelvis 50 procent tillfors pa

100 Begreppet Ladda hemma-stddet anviinds om det bidrag som ldmnas med stéd av for-
ordningen (2017:1318) om bidrag till privatpersoner for installation av laddningspunkt till
elfordon.
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grund av kraven och 50 procent hade tillkommit 4nda av marknadskraf-
terna. I berdkningarna gors det grova antagandet att 75 procent (B) tillfors
pa grund av kraven och att 25 procent hade dnda tillkommit 4nda pga.
marknadskrafterna. Berdkningarna utgér darutdver dven fran att alla till-
kommande laddningspunkter anvénds av laddfordon.

Schablonberakning av klimateffekten med ny metod
Effekt av redan inforda krav med ny schablonmetod

Effekt ar 2025
Sammantaget berdknas 54 955 laddningspunkter installeras till ar 2025.

Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 118,1 kg CO»e/ar (1575 kg
CO2e/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De minskade viaxthusgasutslédppen blir 6 490 ton CO,e/ér.

Effekt 2030

Sammantaget berdknades 54 955 laddningspunkter installeras till ar 2025
+ 991 laddningspunkter/ ar under 5 ar = 58 919 laddningspunkter ar
2030.

Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 126 kg CO,e/ar (1680 kg
COqze/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De minskade viaxthusgasutsléappen blir 7 424 ton CO,e/ér.

Effekt av ytterligare krav med ny schablonmetod
Effekt ar 2025

Sammantaget berdknas ytterligare 68 352 laddningspunkter installeras till
ar 2025 (4 ar x 17 088). Kraven antas inforas ar 2021.

Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 118,1 kg CO.e/ar (1575 kg
COze/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De ytterligare minskade vaxthusgasutsldppen blir 8 072 ton CO,e/ar.
Effekt 2030

Sammantaget berdknas ytterligare 153 792 laddningspunkter installeras
till &r 2030 (9 ar x 17 088).
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Effekt av en ytterligare laddningspunkt = 126 kg CO,e/ar (1680 kg
CO2¢/ar och fordon x 0,1 (A) x 0,75 (B)).

De ytterligare minskade viaxthusgasutslédppen blir 19 378 ton CO»e/ar.

Boverket
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Effekt av ytterligare krav med ny schablonmetod och
med sjuprocentsregeln

Vid berdkning enligt ovan men med en arlig 6kningstakt pa

15 601 laddningspunkter'®! i stéllet for 17 088 blir de ytterligare mins-
kade véxthusgasutsldppen 7 370 ton CO,e/ar, ar 2025 och 17 692 ton
COye/ar, ar 2030. Detta medfor att 9 procent av utsldppsminskningen av
de ytterligare kraven uteblir.

Sjuprocent-regeln skulle dven péverka de befintliga kraven, men paver-
kan &r liten'®, knappt 2 procent pa antalet nya laddningspunkter per ar
vid ny- och ombyggnad.

Ovrigt angaende berikningarna

Ett fordon genererar utdver utslapp vid framdrift utslapp vid tillverkning
av fordonet. Bilar med stora batterier har generellt hogre utslépp vid till-
verkning da tillverkning av batterier har hoga utslapp fran dess ravaror
och tillverkning. Om man réknar pa de totala utsldppen fran en elbil ver
dess livslangd blir utsldppsreduceringen mindre eftersom utslédppen fran
tillverkningen av fordonet och batteriet rdknas in. En livscykelberdkning
ger dock en minskning pa mellan 28 procent och 72 procent vaxthusgas-
utslépp fran batteriefordon jamfort med konventionella fordon beroende
pé lokal energimix vid tillverkning och korning!®.

En studie som utforts av IVL frén 2019 om véxthusgasutsldppen fran till-
verkning av litiumjon-batterier med nya och transparenta data kom fram
till intervall pa 61-106 kg CO»e / kWh batterikapacitet for den vanligaste
typen, NMC-kemi. Intervallet beror frémst pa variationen i elmix for cell-
produktion. Om mindre transparenta data ingar dr maximivérdet 146 kg
COse / kWh.

Installeras en batterikapacitet pa 50 kWh i en elbil som under 10 ar kor
15 000 mil och antar att batteriets 6kade utsléapp ar 80 kg CO.e/kWh blir
utsldppet 0,27 kg COze/mil (80 kg CO2e/kWh x 50 kWh / 1500 mil x 10
ar). Detta motsvarar en minskning av utsldppsminskningen med ca 20
procent (0,27/ 1,4).

Vardering i kronor av minskade vaxthusgasutslapp
Da osédkerheterna &r stora om vilken styrverkan ytterligare laddnings-
punkter fir pa 6vergangen fran konventionella fordon till laddfordon gors
enbart en forenklad berdkning av de kumulativa effekterna pa virdet i

10116 575-974 laddningspunkter.

102974 /991 laddningspunkter.

103 https://www.theicct.org/publications/EV -battery-manufacturing-emissions Himtad
2020-09-08.
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kronor av de minskade véxthusgasutslédppen av tillkommande laddnings-
punkter. Klimatvinsterna vérderas for de laddningspunkter som tillkom-
mer till ar 2025 respektive for de som tillkommer till &r 2030.

Antaganden for berakningarna
Livslidngd for en laddningspunkt antas vara 10 ar.

Virdering pa utsldpp av vixthusgaser: 7 kr/kg CO»e.'*

Berakning
Virdering i kronor med tidigare berdkning (1)

Utsléappsminskningen fran en laddningspunkt utgér fran utsléppsminsk-
ning vid fordonsbyte: 130 gram/km x 12 000 km/ér x 10 ar (antagen livs-
langd) = 15 500 kg CO.e. Antas virdet 7 kr/kg CO,e motsvarar det en
“klimatvinst” pa 110 000 kronor per laddningspunkt.

Virdering i kronor med ny schablonberikning (2):

For antalet laddningspunkter som beréknats tillkomma till &r 2025 antas
klimatvinsten vid dvergang fran konventionellt fordon till laddfordon bli
den som redovisas ar 2030 (flertalet antas tillkomma med de retroaktiva
kraven 2025 och med berdknad livsldngd pa 10 ar erhalls vinster till ar
2035)

For antalet laddningspunkter som tillkommer efter ar 2025 till ar 2030
antas klimatvinsten efter 2030 vid 6verging fran konventionellt fordon
till laddfordon bli likartad som den antagna klimatvinsten 2030. Detta an-
tagande gors mot bakgrund av att dels vinsten bor hojas efter 2030 pga.
sannolikt hogre andel elfordon i forhéllande till laddhybrider samtidigt
som vinsten kan antas minska d& man kan forvénta sig energisnalare kon-
ventionella fordon vilka kan antas drivas med en hogre andel biodrivme-
del via reduktionsplikten. Dvs. samma antaganden gors som for ladd-
ningspunkter tillkomna for 2025.

Utsléppsminskningen fran en laddningspunkt utgér fran effekt pa ut-
slappsminskning vid fordonsbyte ar 2030 (se p 2.5), dvs 126 kg CO.e/ér
x 10 ar (antagen livsldngd) = 1 260 kg CO.e. Med kalkylvirdet 7 kr per
kgCO,e medfor det en ’klimatvinst” pa 8 800 kronor per laddningspunkt.

104 Trafikverket. Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsek-
torn: ASEK 7.0. Kapitel 12 Samhillsekonomisk kostnad for klimateftekter, version 2020-
06-15.
https://www.trafikverket.se/contentassets/4b1¢1005597d47bda386d81dd3444b24/12 kli-
mateffekter a70_200624.pdf Hamtad 2020-09-08.
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Det bor observeras att berdkningarna ovan bygger pé en rad osédkra anta-
ganden. Om exempelvis antaganden gors om svagare styrverkan av en yt-
terligare laddningspunkt pa omstillning fran konventionellt fordon till
laddfordon minskar klimatvinsten pétagligt i kronor. Om och andra sidan
exempelvis livsldngden pa laddningspunkten antas till 15 &r i stillet for
10 ar okar klimatvinsten pétagligt i kronor.
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