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Remissvar gallande EU-kommissionens forslag till &ndring
av direktiv (2014/94/EU) om utbyggnad av infrastrukturen
for alternativa brénslen

Energiféretagen Sverige samlar och ger rost at omkring 400 féretag som producerar,
distribuerar, saljer och lagrar energi. Vart mal &r att utifran kunskap, en helhetssyn pa
energisystemet och i samverkan med var omgivning, utveckla energibranschen — till
nytta for alla.

Sammanfattning

Energiforetagen ser revideringen av AFID som en helt ndédvandig atgard, givet
Parisatagandena och den snabba utvecklingen inom ffa elektrifierierade
transporter. Vi vialkomnar férordningens ambitioner att satta nationella mal for
utbyggnad, inriktningen att genom uppkoppling och digitalisering utnyttja
elbilarnas bidrag till att balansera ett kraftigt vaxande effektbehov samt
forenklingar for kunderna att kunna ladda ad hoc och anvadnda digital betalning.
Forordningsformen vacker vissa fragetecken kring ansvarsfordelningen for
uppfyllinad av malen. Vem ska ansvara for utbyggnad i omraden med lag
efterfrdgan och kommer tvingande krav undanréja mojligheterna att stodja sadan
utbyggnad? Det kan diskuteras om metoderna att faststalla mal for tillganglig
effekt per elfordon och den geografiska spridningen av laddpunkter &r de ratta.
Forhallandena skiljer sig bade mellan lander och mellan tung och personbilstrafik,
varfor det inte ar givet att “one size fits all”

Avseende betalningslosningar vill Energiforetagen overlag inte se en lagstiftning
som foreskriver specifika betalmodeller, da det riskerar att hdmma konkurrens
och utveckling av nya affarer och branscher. Fri prissattning ar en grundlaggande
konkurrensrattslig princip som boér varnas.

Allmant

Energiféretagen konstaterar att saval teknikutvecklingen som reformtakten har
varit snabb inom transportomradet under de senaste aren. Nationellt har det
fattats en rad beslut som tar oss narmare 2030-malet pa 70 procents minskade
koldioxidutslapp. Aven pa EU-niva har det relativt nyligen tagits initiativ som styr
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mot forbattrad CO2-prestanda, koldioxidsnalare offentlig upphandling och inte
minst laddinfrastrukturutbyggnad i direktivet om byggnaders energiprestanda.
Som en nédvandig anpassning till Parisatagandena har EU:s klimatmal sedan dess
skarpts vilket ocksa stéller krav pa betydligt hogre omstallningstakt.

Sedan direktivet om utbyggnad av alternativa branslen antogs 2014 har det skett
en kraftig, men ojamn, utveckling av ffa elektrifierade fordon. Aven
utbyggnadstakten av nddvandig infrastruktur har varit ojamn dver EU. For att
gods och medborgare ska kunna rdra sig smidigt over EU:s granser kravs att
infrastrukturen for alternativa branslen regleras pa ett enhetligt satt. Darfor ar det
nddvandigt och mycket vialkommet att EU-kommissionen nu ser dver rubricerade
AFID-direktiv (nu som férordning, nedan forkortad AFIR).

Energiforetagens allmédnna halining nar det galler transportsektorns omstallning
ar alla 16sningar kan ha en roll att spela, dver tid och i olika sektorer, och
teknikneutralitet bor rada. Det ar darfor valkommet att AFIR tar ett helhetsgrepp
och fortsatt inkluderar en bredd av alternativa branslen. Dessvarre vidhaller
kommissionen dven i detta paket av tranportreglering en olycklig fokusering pa
"tail pipe emissions” dar man reglerar fordon och branslen separat, istéllet for en
"well-to-wheel”-ansats, som skulle ge en rattvisare jamforelse och starkare
styrning mot koldioxidneutralitet. Har skulle behovas ett omtag i den europeiska
lagstiftningen som Energiforetagen dock inte beddémer som genomforbart, givet
inriktningen pa de forslag som nu ligger pa bordet.

Elfordon ar dock pa stark framvaxt och det ar darfor mycket positivt att AFIR
lagger vikt vid och skdrper malsattningar for och regleringen av
laddinfrastrukturen. Forslaget ar ambitiost och innehadller flera positiva inslag,
sasom nationella mal for utbyggnad av laddinfrastruktur, vilket Energiféretagen
har efterfragat i sin tidslinje for fossilfria transporter, och att denna infrastruktur
ska vara uppkopplad och digital.

Energiforetagen konstaterar att gallande regelverk i AFID inte tycks ha givit
onskvart avtryck, med ett valdigt heterogent genomslag for infrastruktur for
alternativa brdnslen. | vad som kan misstdnkas vara ett forsok att dtgarda detta,
har kommissionen omvandlat direktivet till en direkt géllande forordning, riktad
till medlemsstaterna som ska satta nationellt bindande mal, ta fram nationella
regelverk och rapportera bade planer och framsteg till kommissionen. Da
ekosystemet kring laddning omfattar en bredd av aktérer, och en rad faktorer
spelar in om en snabb utbyggnad blir framgangsrik, vore det ocksa valkommet om
staten tar en mer aktiv och padrivande roll i fraga om utbyggnadens
forutsattningar.

Givet radande problem med lokal kapacitetsbrist och éverforingsbegransningar i
stamnatet kommer det att vara en utmaning att maojliggdra elnatskapacitet till
framtida laddstationer med hogt effektbehov langs med vagar, i stader, vid
hamnar och flygplatser tom 2030. Har spelar framforallt staten en roll i att korta
tillstandsprocesser och ge saval elnatsforetag och Svenska kraftnat mojlighet att
bygga nat pa prognos. Likasa i fraga om etablering och drift av den dnnu
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outvecklade infrastrukturen for motorvagsladdning av tunga lastbilar kravs statlig
planering, upphandling och finansiering.

Dessa komplexa beroendeférhallanden vacker fragor om vilken aktér som ar
ansvarig och ska bara kostnader for ev. olénsam utbyggnad, och pa vem ansvaret
faller pa om Sverige inte skulle uppna sina nationella mal enligt férordningens art.
16.

Specifikt

Art3.1

Kommissionen frangar har den tidigare modellen, dar det skulle finnas en
laddpunkt pa tio laddfordon. Det dr valkommet att man har tar battre hansyn till
BEVs och PHEVs olika behov. Den gamla modellen vore, givet en utveckling mot
okad rackvidd, Sveriges relativt goda forutsattningar for hemladdning och 6kad
laddeffekt, inte langre helt relevant. Antalet elbilar och utbyggnaden maste ga
hand i hand, och utbyggnaden bor i forsta hand vara marknadsdriven. Det &r inte
givet att ett nyckeltal som viljs idag ar hallbar over tid eller geografi.
Energiforetagen vill uppmuntra Infrastrukturdepartementet till att i dialog med
marknadsaktorerna fora en diskussion kring vad som kan vara en rattvisande
berdkningsmetod, och anvénda sig av ett sadant underlag i EU-forhandlingarna.

Ett trubbigt matt kan leda till utbyggnad pa platser dar laddning inte efterfragas.
Det kan i sin tur leda till bakslag liknande etanolutbyggnaden, men vacker ocksa
fragor kring vem ska sta for kostnaderna for icke efterfragade laddpunkter? | delar
av landet har det ju redan idag visat sig svart att vacka intresse for regeringens
"vita flack”-stod. Grundregeln ar dock att statsstod inte far betalas ut for att klara
bindande krav.

Art 3.2

Forslaget att etablera laddplatser for latta fordon var sjatte mil langs TEN-T-
vagnatet framstar som ndgot 6verambitiost da elbilar som séljs pa den europeiska
marknaden far allt langre rackvidd. Daremot skulle effektkraven kunna okas, for
att undvika kobildning vid laddpunkterna. Det kan m a o vara béattre att satsa pa
glesare noder med storre effekt, dar tillganglig natkapacitet ocksa maste fa verka
styrande. Ett mer flexibelt, genomsnittligt, tathetsmatt hade darfor varit att
foredra (en princip som ocksa bor vara applicerbar for art 4, tunga fordon).

Art4

Utgangspunkterna for laddning av tunga fordon skiljer sig vasentligt fran latta. Det
ar inte givet att det ar nddvandigt eller ekonomiskt forsvarbart att bygga ut ett
publikt laddnatverk med samma tathet for tunga fordon, da kérmaonster och
laddbeteenden kan forvantas skilja sig at. Det kan motivera en glesare publik
tackning langs TEN-T natverken och istallet inrikta de nationella planerna pa att
reglera att laddning med tillrackligt hog effekt ska finnas pa alla
truckstop/logistikcentraler, och kanske i likhet med EPBD satta en procentsats pa
antal parkeringsplatser/lastkajsplatser som ska ha laddning.
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Elektrifieringskommissionen bedriver har ett arbete som borde kunna ge input i
diskussionerna.

Art5.2

Energiforetagen stddjer allmant ambitionen att erbjuda kunden en icke-
diskriminerande tillgang till laddnatverk samt att underldtta kundens betalning,
daribland genom ad-hoc-betalning. Flexibilitet i val av betalmetod och prissattning
ar dock mycket viktig for konkurrens och utveckling av nya affarer och branscher,
varfor vi valkomnar att det 6ppnas for flera alternativa betallésningar i 5.2 a-b. Vi
ldser in att appar tacks in i 5.2.a(iii), men detta ar nagot som kanske bor
tydliggoras i artikeln.

(iii) devices using an internet connection with which for instance a Quick Response code or
application can be specifically generated and used for the payment transaction

| fraga om 5 .2 b) ar det Energiféretagens tolkning att for laddare 6ver 50kW
maste alla nyinstallationer fr o m férordningens ikrafttradande ha antingen fysisk
kortlasare eller "devises with contactless functionality”. Efter 2027 maste alla, dvs
dven existerande, ha nagot av dessa bada alternativ.

Forutsatt att var tolkning att man fran och med 2027 kan valja efterinstallation
med endera alternativet stammer, kan vi acceptera art 5.2b). Eftersom det behovs
flexibilitet for framtida teknikutveckling bor inte fysiska kortlasare vara det enda
tilldtna betallésningen. Digital betalning genom ”“contactless functionality” ger
kunden samma majligheter till en betydligt lagre kostnad. Exakt vad som ligger i
begreppet ”“contactless functionallity” kan dock behova fortydligas, t ex att
blippfunktion ingar.

Art5.3
Ar inte hanvisningen till paragraf 3 felaktig? Borde det inte vara till paragraf 2?

Art5.4

En icke-diskriminerande prissattning skulle innebdra att laddoperatéren maste ge
en ad-hoc-laddande slutkund samma villkor som en E-mobility Service Provider
(EMSP) som agerar grossist eller aterforséljare. Forutom att detta ar en form av
prisreglering som vi inte beddémer ar férenlig med EU-rétten, torde den sla undan
benen for EMSPs. Laddoperatéren vill heller inte iklada sig en priskontrollerande
roll.

Art55

Energiféretagen valkomnar kraven pa att ad-hoc-priser ska vara tydligt
redovisade, samt att man begradnsar sig till att peka ut de alternativ som i
forekommande fall ska kunna kommuniceras. Energiféretagen vill emellertid inte
se en lagstiftning som foreskriver en specifik betalmodell, da det riskerar att
hdmma konkurrens och utveckling av nya affdrer och branscher. Det torde inte
heller finnas stdd i den rattsliga grunden art 91 (gemensamma regler for
internationella transporter) och dartill std i direkt strid med konkurrensreglerna i
FEUF art 101.
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Art5.7 och 5.8

Energiféretagen valkomnar att alla laddpunkter ska vara uppkopplade. Den
forvantade snabba elektrifieringen i samhallet stéller stora krav pa redan hart
belastade elsystem. Ett uppkopplingskrav innebar en omistlig mojlighet att kunna
minska belastningen och underlatta laststyrning.

Pa motsvarande satt stodjer vi att krav pa smart laddning stalls, men anser att
kravet dven bor kunna omfatta hogeffektsladdning. Dock ger varken definitionen
av smart laddning i art 2 eller Annex Il en heltdckande bild av vad man lagger i
begreppet smart laddning, t ex avseende [T-sdkerhet eller om man baserar sig ISO
15118 standarder for kommunikation mellan bil och laddstation.

) Lian

Asa Pettersson

VD, Energiforetagen Sverige



