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Sammanfattning

Det bor starkt ifragasattas om inte statliga elvagar subventionerade pa satt utredningen féreslar
snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa féretag eller viss produktion.
Utredningens betankande asidosatter konkurrensneutralitet visavi andra nuvarande eller framtida
marknadsaktorer som avser att energiforsérja transportsektorn.

Med beaktande av den snabba utvecklingen av batteriteknologier, laddeffekt och
branslecellsteknologi jamfort med de osakerheter som rader betraffande elvagar (teknikval, ingen
pilotstracka fore 2025, osdkerhet kring behov, kostnader och betalningsvilja samt miljokonsekvenser)
ar teknikinlasningsrisken i ett 20-30 arsperspektiv 6verhdngande. Utredningens betdnkande beaktar
inte teknikneutralitet (endast “elvagsteknikneutralitet”).

Oavsett detaljer i antaganden och avsevarda osdkerheter i alla kalkyler om driftskostnader och
nyttjande torde det sta rimligt klart att elvdgen ar 2030 inte kan konkurrera kostnadsmassigt med en
utbyggd stationar laddinfrastruktur dar lastbilar kan ladda i hemmadepaer, vid destinationer samt
langs de storre vdgarna. Detta trots att investeringskostnader for elvagar inte ar inkluderade i
jamforelsen.

Forutsattningarna for elvagar ar mycket osakra, vilket dven stods av Trafikverkets utredningar om
elvigar® och snabbladdningar? dar man antyder en Iag forvantad nyttjandegrad av elvagar vilket gér
att samhallsekonomin och klimatnyttan starkt ifragasatts.

Statliga stod och investeringar bor fokuseras pa aktiviteter som tydligt bidrar till att uppna de svenska
2030-malen och malet om ett EU fritt fran fossila drivmedel 2050 och dar storre samstammighet finns
mellan olika aktorer.

Eftersom projektering och byggande av elvag kommer att ta tid ar elvagars bidrag till uppfyllandet av
de transport- och klimatpolitiska malen sannolikt begréansad fram till 2030. Paverkan kan om majligt bli
storre tidigast framat 2040.

AB Volvo delar utredningens uppfattning att det i dagslaget forefaller vara mest troligt att
snabbladdningsstationer byggs ut forst. Detta alternativ ter sig bade mer samhallsekonomiskt och
klimatmassigt effektivt och ar redan under uppbyggnad.

1 Uppdrag att planera fér en utbyggnad av elvagar. Infrastrukturdepartementet 12020/02590.

2 Uppdrag att analysera behovet av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon langs storre végar. Infrastrukturdepartementet
12020/02588).
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Bakgrund

For att kunna uppfylla vara ataganden i férhallande till Parisavtalet, ar Volvokoncernens ambition att salja 100
procent fossilfria fordon frdn 2040, fér att kunna vara helt CO2-neutrala 2050. Overgangen till ett fossilfritt
transportsystem kommer att krava flera kompletterande I6sningar. Vara huvudsakliga fokusomraden ar:

. Elektrifiering och vatgas
. Hallbara biobranslen
. Losningar for att optimera energieffektiviteten och minska bréansleférbrukningen

For snabbare omstéllning behover ett antal dtgarder implementeras. Elektrifierade och CO2-neutrala
transporter maste kunna genomféras med samma effektivitet som dagens transporter. Det innebar att vi som
fordonstillverkare kommer att fortsatta utveckla vara produkter for att forlanga elkorstracka, korta laddtider
och forbattra lastkapacitet. P4 samma gang behdéver laddinfrastruktur byggas ut for att sakra tillgangligheten.

EU-kommissionens konstaterande att elektriska tunga fordon behdver en specifikt annorlunda
laddningsinfrastruktur &n litta fordon &r viktigt och valkommet.3 Tunga fordon &r till exempel beroende av
mojligheten att ladda dar de normalt stannar langre perioder, varfor laddmajligheter pa publika och icke-
publika platser (sa som logistikcenter) ar kritiskt. For 6vrigt ser AB Volvo en starkare roll for fornybar vatgas och
flytande biogas med fortsatt utbyggnad av dess infrastruktur. Batterielektriska fordon ar redan idag en bra
I6sning for bl.a. citydistribution, regionala transporter och planerbara fjarrtransporter i linjetrafik. For tyngre
och langdistanstransporter kommer vatgasinfrastruktur och branslecellselektriska fordon att bli viktiga. De
olika teknikerna kompletterar varandra och de tre olika alternativen kommer att behdvas for att vi ska kunna
bygga ett fossilfritt transportsystem. Utgangspunkten att elvagar ar ett alternativ for tunga fordon uppkom da
batterier vagde och kostade mer @n idag och da det inte fanns andra alternativ. Med tanke pa den fortsatt
snabba utvecklingen kravs stor flexibilitiet och kanslighet sa att offentliga styrmedel framjar en fri
marknadsutveckling och undviker statliga monopol.

En avgdrande forutsattning for att na de svenska 2030-malen och malet om ett EU fritt fran fossila drivmedel
tillrdckligt snabbt ar att det sker en samtidig och koordinerad utrullning av infrastruktur och fordon i ett
systemperspektiv.

AB Volvo vill framféra féljande synpunkter.

Teknikneutralitet, inlasnings- och undantrdngningseffekter

Utvecklingen av alternativa drivlinor och energislag sdsom batteri- och branslecellselektriska fordon drivna av el
respektive vatgas med lag GHG intensitet samt dven hallbart producerade biobranslen med lagt GHG avtryck
sker snabbt. Elektriska tunga fordon finns pa plats och har borjat ersatta fossila tunga fordon. Utbyggnaden av
nodvandig laddinfrastruktur maste ske samtidigt med utrullningen av fordonen, i samma snabba takt och med

ett systemperspektiv.

Av utredningen framgar att utvecklingen av elvagar sker successivt, med flera olika principlésningar under
utveckling samt att den forsta pilotstrackan av elvag i Sverige beraknas sta fardig 2025. Vidare framgar att det
inte finns nagra regelverk sarskilt utformade for anlaggande och anvandande av elvdg och att inget land dnnu
har fattat beslut om att anlagga elvagar i storre skala. Den kostnad och tidsatgang som kommer att kravas for
att fa elvagsteknik fullt utvecklad och fungerande i ett systemperspektiv, inkluderande bl.a. elvagsteknik och
teknik for fordonen, nationellt och internationella system, maste utvarderas. Man maste ta stéllning till om
samhillsinvesteringen i elvdgar kan anses rimlig utifran elvagars faktiska férutsattningar att bidra till att vi
uppnar de svenska 2030-malen och malet om ett EU fritt fran fossila drivmedel 2050.

3 REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing
Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council, Recital (13).
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Som namnts ovan sker utvecklingen av alternativa tekniker for fossilfria energibarare snabbt inom t.ex.
batterier, hogeffektsladdning, bransleceller och elektrolysérer. Den snabba utvecklingen staller krav pa nya
samarbetsformer och att vi arbetar i nya ekosystem med olika och fler aktorer. Framfor allt &r hastighet och
flexibilitet avgérande for att uppna de satta klimatmalen.

Savitt framgar av utredningen beraknas den forsta elvagspiloten sta fardig 2025. Fran pilotstadiet till ett val
fungerande utrullat nationellt och/eller internationellt (med globala l6sningar) elvagssystem kommer sannolikt
behovas manga ars fortsatt utveckling i form av teknikutveckling, standardisering, systemdrift,
internationalisering m.m. Dessutom bor eventuella undantrangningseffekter av att prioritera en enskild
storskalig |6sning i forhallande till alternativa systemldsningar som t.ex. stationar snabbladdning och vatgas
beaktas. Det skulle kunna medfodra stora ekonomiska och klimatmassiga risker for saval Svenska staten,
transportorer, lastbilstillverkare som transportkdpare att investera lang tid och stora summor i en teknik som
eventuellt ar obsolet ndr den ar fardig att tas i drift storskaligt. Parallellt finns behov att fortsatta utveckla och
finansiera globala I6sningar, vilka redan haller pa att rullas ut globalt. Mot bakgrund av detta kan elvdgar
knappast anses vara en teknikneutral 16sning.

Utredningens férslag

Tillganglighetskriterier, publikt och/eller privat bor utredas i forhallande till EU regleringar

Av forslaget framgar att for nyttjande av elvagar ska krévas att elviagsfordonet uppfyller de tekniska krav som
uppstallts for tilltrade, att avtal slutits mellan elvigsfordonets dgare och Trafikverket, samt att elvagsfordonets
agare fullgjort sin betalningsskyldighet.

Vid en jamférelse med andra regleringar om alternativa laddinfrastrukturer t.ex. AFIR* och GBER® regleras
tillganglighet till laddinfrastruktur i dessa genom att man skiljer pa publik och privat laddinfrastruktur. Forslaget
om elvagar behandlar inte fragan om publik/privat utan begransar tillgingligheten genom sarskilda kriterier.
Mojlighet att begransa tillgdnglighet utifran vissa kriterier for att sdkerstalla laddning for tunga fordon pa t.ex.
logistikcenter har efterfragats for alternativa laddinfrastrukturer.

Elvdgen kan inte konkurrera kostnadsmassigt med stationar laddning

Av utredningen framgar att i det basta tankbara kostnadsscenario kommer brukaravgiften for elvag att uppga
till 8,8 kr/kWh vid en trafikering av 100 ADT tung trafik. Av dessa utgor ca 6,7 kr/kWh kostnad for system, drift
och underhall (36,6 Mkr/ar). | ett medelkostnadsscenario (70,0 Mkr/ar) for elviagen uppgar overheadkostnaden
till 12,8 kr/kWh. Som jamférelse kan namnas ICCTs utredning fran november 2021° dir det framgér att
motsvarande prognosticerad overheadkostnad for stationar laddning (inklusive kapitalkostnad) uppgar till 0,33
kr/kWh ar 2030. Kostnaden avser ett medelvarde i Europa med 80% depaladdning (100kW) och 20%
snabbladdning (350 kW). For en korrekt kostnadsjamforelse bor dock elvagens kapitalkostnad inkluderas.

Oavsett detaljer i antaganden och avsevarda osakerheter i alla kalkyler om kostnader och nyttjande torde det
sta rimligt klart att elvagen ar 2030 inte kan konkurrera kostnadsmassigt med en utbyggd stationér
laddinfrastruktur déar lastbilar kan ladda i hemmadepaer, vid destinationer samt langs de storre vagarna.
Dessutom maste stora delar av denna infrastruktur 4nda finnas pa plats for 6vernattladdning och laddning av
de stora trafikvolymer som ror sig utanfor elvagssystemet. Nar dessutom elvagens klimatnytta ar hogst
tvivelaktig och medfér stor miljdpaverkan framstar elvigen som ett avsevért simre alternativ. Aven i

4 REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing
Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council

5 COMMISSION REGULATION (EU) .../... of XXX amending Regulation (EU) No 651/2014 declaring certain categories of aid compatible with
the internal market in application of Articles 107 and 108 of the Treaty
6 Total Cost of Ownership for Tractor - Trailers in Europe: Battery Electric vs Diesel.
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perspektivet 2030-2045 ter sig elvdgen som ett avsevart dyrare alternativ och da bor dven vatgasinfrastruktur
med brénslecellselektriska lastbilar ses som ett fullvardigt alternativ till elvagen.

Subventionering av brukaravgift snedvrider konkurrens

Av utredningen framgar att vid utformningen av en berakningsmodell fér brukaravgiften bér féljande beaktas:
statens kostnader for drift och underhall, betalningsviljan hos brukare av en elvag 6ver tid och mgjligheterna
till en snabb och samhallsekonomiskt effektiv elektrifiering av transportsystemet som bidrar till att klimatmalen
nas. Investeringskostnader, systemuppbyggnad och engangsavgifter for natanslutning inkluderas inte i
underlaget for brukaravgifter.

Utredningens forslag att med statliga medel subventionera brukaravgiften baserat bl.a. pa betalningsvilja hos
brukare och sla ut kostnaden pa 15 ars uppskattat anvandande for att brukaravgiften ska vara sa lag att det blir
attraktivt for en stérre massa att anvanda elvag framstar som anmarkningsvart. Motsvarande subvention for
drift och brukaravgift finns inte for privat finansierad stationar laddinfrastruktur som i ett uppbyggnadsskede
moter exakt samma utmaningar.

Noteras bor vidare att for det investeringsstod som finns att tillga i det sa kallade Klimatklivet for privat
laddinfrastruktur for lastbilar, berdaknas CO2-besparing endast pa de lastbilar som anvander laddpunkten vid
ansokningstillfallet (oftast 1 bil) och inte pa laddpunktens kapacitet, vilket avsevart begransar majligheten till
det maximala 50% stéd som finns att tillga. Eftersom avskrivningen av investeringen blir en del av
brukaravgiften uppstar aven i detta avseende en konkurrensmassig snedvridning mellan alternativen.
Resonemangen ovan géller i lika hog grad for andra investeringar sasom t.ex. vatgas- och flytande
biogasinfrastruktur.

AB Volvo anser att bade investeringskostnader och brukaravgift oaktat teknik maste vara konkurrensneutralt i
alla avseenden. Detta ar sarskilt viktigt i en tidig fas av teknologiskifte dar manga privata marknadsaktorer,
bade existerande (olje- och energibolag) och nya, utvarderar affarsmajligheterna och
konkurrensférutsattningarna. En utdragen och osaker beslutsprocess om utbyggnad av elvidgar kommer att far
stora negativa konsekvenser for alternativ som redan ar under utrullning.

AB Volvo delar inte utredningens uppfattning att ”prissattningen inte, i vart fall inte med den begransade
utbyggnad som kan férutses i nuldget, konkurrera ut annan laddinfrastruktur”. Utredningens forslag riskerar
att, pa osakliga grunder, paverka val av teknik fér laddinfrastruktur och att snedvrida konkurrensen da viljan att
investera i alternativ laddinfrastruktur kan dventyras pa grund av omfattningen av statliga subventioner, vilket i
sin tur kan fa till f6ljd att den snabba omstallning som kravs till 2030 férsenas och till vilket elvagen inte
beddéms bidra.

Mot bakgrund av ovan och att utredningen ser ett omfattande behov subventionering fran staten for att
intresse ska uppkomma for att anvanda elvagar borde slutsatsen kunna dras att det rader osdkerhet i fraga om
behov och efterfragan av elvag. Nyttan av en laddinfrastruktur som till synes inte efterfragas torde kunna
ifragasattas i sig.

Slutligen avser den foreslagna regleringen att omfatta elvagar pa vagar for vilka staten ansvarar. Utredningen
staller sig positiv till andra aktorer an staten men hur sadana elvagar ska hanteras vad géller investeringar,
brukaravgifter etc. framgar inte. Denna fraga ar viktig att beakta aven utifran tillganglighet och konkurrens.

Forslaget om myndighetsutévning och skattepliktighet snedvrider konkurrens och bér ifragasattas
Enligt direktivet ar utbyggnad, drift och underhall av statliga elvdgar ett statligt atagande pa samma satt som
ansvaret for annan statlig transportinfrastruktur.
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Av utredningen framgar att offentlig finansiering av infrastruktur som inte ar tankt att drivas kommersiellt i
princip ar undantagen fran tillampningen av reglerna om statligt stod. Detta galler till exempel infrastruktur
som anvands for verksamhet som staten vanligtvis driver i samband med myndighetsutévning (till exempel
militaranlaggningar, flygkontrolltjanst pa flygplatser, fyrar och annan utrustning for allman navigering,
inbegripet pa inre vattenvagar, éversvamningsskydd och lagvattenhantering i allmédnhetens intresse, polis och
tull) eller som inte anvands for att tillhandahalla varor eller tjanster pa en marknad (till exempel vagar som
kostnadsfritt stalls till allmdnhetens forfogande).

Av Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stod som avses i artikel 107.1 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssatt (2016/C 262/01) framgar att ”"statligt stod” definieras som ”st6d som ges av
en medlemsstat eller med hjalp av statliga medel, av vilket slag det &n ar, som snedvrider eller hotar att
snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion”. Reglerna om statligt stéd galler
endast om stodmottagaren ar ett “foretag”.

Utredningen anfér att ” Statens tillhandahallande av elvdgar avser ett statligt atagande pa samma satt som
ansvaret for annan transportinfrastruktur. Utbyggnaden avser statliga vagar dar staten ar vaghallare som ska
finansieras fran statsbudgeten och utgor ett offentligt monopol, och bor enligt utredningens bedémning falla
under begreppet "myndighetsutévning”.

Att jamstalla utbyggnad av elvagar vars anvandande ar frivilligt, villkorat och avgiftsbelagt med t.ex.
militaranlaggningar, flygkontrolltjanst pa flygplatser, fyrar etc. eller vdgar som kostnadsfritt stalls till
allménhetens forfogande framstar som osakligt. Anvandandet av elvdgar torde snarare vara att likstallas med
en kommersiell affarsoverenskommelse mellan staten och brukaren. Noteras bor dven att utredningen staller
sig positiv till privata aktorer som tillhandahaller elvagar. Oaktat fragan om myndighetsutévning kan
ifragasattas om inte utredningens forslag med statliga subventioner (inte bara av investeringen m.m. for
utbyggnad utan dven av brukaravgift) snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa
foretag eller viss produktion.

Utredningen har vidare vid bedomning av fragan om mervardesskatt kommit fram till att tillhandahallande av
elvag inte kan anses utgora en del i tillhandahallandet av el. Savitt framgar av utredningen ar elvdgen i sig en
forutsattning for laddning av el fran elvag. Kostnad for drift och underhall av vagen féreslas inga i
brukaravgiften vilket likaledes talar for att elvagen ar en del i tillhandahallandet av el. Utredningen konstaterar
vidare att statens “upplatelse av elvag for trafik mot ersattning ar inte mervardesskattepliktig under
forutsattning att upplatelsen inte leder till betydande snedvridning av konkurrensen”. Emellertid anses den del
av brukaravgiften som avser kostnad for el vara mervirdesskattepliktig. Aven utifrdn detta bor eventuella
privata elvdagsaktorers skattepliktighet beaktas. Om elvagar 6ver huvudtaget ska anses vara ett alternativ bor
fragan om elvagsbegreppet samt eventuell snedvridning av konkurrens utredas ytterligare.

Miljokonsekvensanalys maste goras

Konsekvenserna av utbyggnad av elvagar ar olika for de olika principlosningarna och bor dven jamféras med
stationart natverk av laddinfrastruktur. Av utredningen framgar t.ex. att matningsstation for el till elvagen
behover placeras med cirka 1-3 km mellanrum beroende pa elvagens effektbehov. Samtliga matningsstationer
ska vara uppkopplade till elnétet. For en av de presenterade l6sningarna kravs placering av styrskap utanfor
vagbanan med cirka 100 meters mellanrum, i vissa fall 50 meters mellanrum, for styrning av elmatning till
vagen. For flera principlosningar noteras att de stéller nya krav pa underhallsatgarder. Poangteras bor aven att
byggnationen av elvdagsanlaggningen kommer att medféra omfattande miljopaverkan i form av
anlaggningsarbete, stal, betong och koppar vilket bor beskrivas i en miljdanalys i likhet med
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hoghastighetsjarnvagen. Ingreppen i landskapet med avseende pa estetik b6r dven vagas in. En fullstandig
konsekvensanalys fran miljoperspektiv for respektive principlésning bor vara en forutsattning innan ytterligare
steg tas i elvagars introduktion.

Sammanfattning
- Det bor starkt ifrdgasadttas om inte statliga elvagar subventionerade pa satt utredningen féreslar
snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa féretag eller viss produktion.
Utredningens betankande asidosatter konkurrensneutralitet visavi andra nuvarande eller framtida
marknadsaktorer som avser att energiforsorja transportsektorn.

- Med beaktande av den snabba utvecklingen av batteriteknologier, laddeffekt och
branslecellsteknologi jamfort med de osdkerheter som rader betraffande elvagar (teknikval, ingen
pilotstracka fére 2025, osdkerhet kring behov, kostnader och betalningsvilja samt miljokonsekvenser)
ar teknikinldsningsrisken i ett 20-30 arsperspektiv 6verhangande. Utredningens betdnkande beaktar
inte teknikneutralitet (endast “elvagsteknikneutralitet”).

- Oavsett detaljer i antaganden och avsevdrda osdkerheter i alla kalkyler om driftskostnader och
nyttjande torde det sta rimligt klart att elvdgen ar 2030 inte kan konkurrera kostnadsmassigt med en
utbyggd stationar laddinfrastruktur dar lastbilar kan ladda i hemmadepaer, vid destinationer samt
langs de storre vagarna. Detta trots att investeringskostnader for elvdgar inte ar inkluderade i
jamforelsen.

- Forutsattningarna for elvagar ar mycket osakra, vilket aven stdds av Trafikverkets utredningar om
elviagar’ och snabbladdningar® dar man antyder en I&g forvintad nyttjandegrad av elvdgar vilket gér
att samhaéllsekonomin och klimatnyttan starkt ifragasatts.

- Statliga stdd och investeringar bor fokuseras pa aktiviteter som tydligt bidrar till att uppna de svenska
2030-malen och malet om ett EU fritt fran fossila drivmedel 2050 och dar storre samstammighet finns
mellan olika aktorer.

- Eftersom projektering och byggande av elvdg kommer att ta tid ar elvagars bidrag till uppfyllandet av
de transport- och klimatpolitiska malen sannolikt begréansad fram till 2030. Paverkan kan om majligt bli
storre tidigast framat 2040.

- ABVolvo delar utredningens uppfattning att det i dagslaget forefaller vara mest troligt att
snabbladdningsstationer byggs ut forst. Detta alternativ ter sig bade mer samhallsekonomiskt och
klimatmassigt effektivt och ar redan under uppbyggnad.

Vi ser fram emot fortsatt dialog och star givetuvis till férfogande for eventuella fragor eller klargéranden.

Goteborg 2021-12-20

Susanne Jannesson, AB Volvo Anders Berger, AB Volvo
Mail: Mail:

7 Uppdrag att planera fér en utbyggnad av elvagar. Infrastrukturdepartementet 12020/02590.

8 Uppdrag att analysera behovet av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon langs storre végar. Infrastrukturdepartementet
12020/02588).
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