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Vi bygger det hallbara samhallet for Framtiden

Yttrande till kommunstyrelsen (Dnr 0961/19) — Remiss fran
Infrastrukturdepartementet - Boverkets rapport 2019:15 Nya krav pa
laddinfrastruktur for laddfordon

Forslag till styrelsen for Forvaltnings AB Framtiden

Styrelsen foreslas besluta:

Att tillstyrka rapporten med nedanstaende synpunkter

Sammanfattning

Boverket har haft i uppdrag av regeringen att foresla hur svenska byggregler kan kompletteras med
nya krav pa laddinfrastruktur for elfordon enligt de andringar som skett i EUs
energiprestandadirektiv. Boverket har utifran uppdraget tagit fram en rapport som handlar om hur
direktivets krav kan inforas i svensk lagstiftning.

De krav som Boverket foreslar géllande bostadshus innebar enbart krav pa ledningsinfrastruktur till
samtliga parkeringsplatser vid ny- och ombyggnation for byggnader som har mer an tio
parkeringsplatser i byggnaden eller utanfor byggnaden pa byggnadens tomt. Kravet géller inte
installation av laddningspunkter.

Ekonomiska konsekvenser
Forslaget kan pa kort sikt innebara 6kade kostnader for ledningsinfrastruktur vid ombyggnationer
men pa langre sikt bedéms kostnaderna kunna férdelas pa de boende som nyttjar laddtjansterna.

Olika perspektiv
Forslaget bedoms inte fa nagra konsekvenser vare sig ur barn-, jamstéalldhets-, mangfalds-, miljo-,
eller omvarldsperspektivet.

Arendet

Forvaltnings AB Framtiden har ombetts lamna synpunkter pa Boverkets rapport 2019:15 Nya krav pd
laddinfrastruktur fér laddfordon. Rapporten handlar om hur de dndringar som gjorts i EUs
energiprestandadirektiv kring laddinfrastruktur for elfordon ska inféras i svensk lagstiftning.

Begreppet laddinfrastruktur omfattar tva olika typer av installationer: dels ledningsinfrastruktur, dvs.
kanaler for elektriska kablar, dels laddningspunkter, dvs. den installation som behovs for att fordonet
ska kunna laddas. | energiprestandadirektivet stélls langtgaende krav pa installation av
ledningsinfrastruktur vid nybyggnad och storre renoveringar. Det stalls ocksa krav, men mer
aterhallsamma sadana, pa installationer av laddningspunkter. Bostadshus kommer till exempel inte
fa nagra krav pa sadana installationer. De nya kraven ska vara inforda i svensk lagstiftning senast den
10 mars 2020.

| korthet innebar Boverkets forslag féljande:



v Framtiden

Vi bygger det hallbara samhallet for Framtiden

e Alla uppvarmda bostadshus och byggnader som inte ar avsedda for bostdader ska omfattas av
kraven pa laddinfrastruktur.

e Kraven pa laddinfrastruktur ska galla dels for bilparkeringar i byggnaden och dels for
bilparkeringar som befinner sig utanfor byggnaden pa byggnadens tomt.

e Parkeringshus som &r inte dr uppvarmda omfattas inte av krav pa forberedande installation
av laddningspunkter.

e Vid ny- och ombyggnad galler kravet for byggnader som har mer an tio parkeringsplatser.

e For bilparkering pa tomter till byggnader galler kravet dels vid nybyggnad och dels vid sadana
ombyggnader som sker i samband med att dndringsatgarder vidtas pa bilparkeringen.

e For bostadshus innebar ovanstaende krav enbart krav pa ledningsinfrastruktur (dvs kanaler
for elektriska kablar, vanligtvis kallade tomror), for varje parkeringsplats. For bostadshus
galler saledes inte kravet krav pa installation av laddningspunkter utan enbart
ledningsinfrastruktur.

e En ombyggnad ar en dndring av en byggnad som innebar att hela byggnaden eller en
betydande och avgransbar del av byggnaden patagligt fornyas. Atgarder som beror
elinstallation eller schaktarbeten pa parkeringsplatser i samband med ombyggnad, berors
direkt av forslaget.

| rapporten konstaterar Boverket ocksa att den laddinfrastruktur som kan tillkomma i samband med
ny- och ombyggnad inte kan tdcka behovet av laddningspunkter i samhallet utan maste kompletteras
med utbyggnad vid befintliga bostadshus. Studier har visat att méjligheten att kunna ladda dar
fordonet normalt &r parkerat nattetid ar i det narmaste en férutsattning for att kunna anvanda
laddfordon.

Boverket konstaterar dock att EUs energiprestandadirektiv om elektromobilitet inte inkluderar nagra
specifika krav pa laddinfrastruktur i befintligt bostadsbestand som ska implementeras i svensk
lagstiftning. Boverket har darfér bedomt att en utredning av sadana administrativa krav faller utanfér
Boverkets nuvarande uppdrag.

Forvaltnings AB Framtidens bedémning/stillningstagande

Koncernen ser positivt pa kommande elbilsutveckling och hyresgasters efterfragan pa
hemmaladdning. | samband med var nyproduktion brukar vi férbereda alla nya
parkeringsanlaggningar med kanalisation for hemmaladdning vid alla bilparkeringsplatser. En
beddmning av placering och antal installerade hemmaladdningsplatser gors per varje projekt utifran
beddmd efterfragan och affarsmassighet.

Vid ombyggnationer kan forslaget initialt innebara 6kade kostnader for ledningsinfrastruktur men
beddmningen ar att kostnaderna kan balanseras nar efterfragan pa elladdning 6kar. Utgangspunkten
ar att anvandarna av tjansten skall bekosta utbyggnaden over tid.

Hansyn bor ocksa tas till att det krdvs en helhetssyn kring eladdningsutbyggnaden saval i Goteborg
som i Sverige. Mojligheterna till att i framtiden erbjuda boende elladdning i stérre omfattning ar
starkt beroende av prioriteringar géllande bland annat utbyggnad av elinfrastruktur och effekt.
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Vi bygger det hallbara samhallet for Framtiden

Sammanfattingsvis ar var bedomning att de forslag som Boverket lyfter i sin rapport inte kommer att
paverka den inriktning som koncernen redan idag har till installation av laddinfrastruktur i vare sig
nyproduktion, ombyggnation eller befintligt bestand.

Med bakgrund av ovan tillstyrker Férvaltnings AB Framtiden forslagen i Boverkets rapport.

Férvaltnings AB Framtiden
Terje Johansson
VD och koncernchef Anna-Karin Trixe
Stabschef
Anna Staxang
Kvalitets- och hallbarhetschef
Bilagor
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Forord

Boverket har haft i uppdrag av regeringen att utreda nya krav pa ladd-
infrastruktur for laddfordon enligt EU:s energiprestandadirektiv.
Uppdraget har genomforts i samarbete med Energimyndigheten och efter
avstamning med Energimarknadsinspektionen.

Under utredningen har Boverket samratt med berérda aktorer och
branscher genom diskussioner i fokusgrupper. Fokusgrupperna har fatt
komma med tidiga inspel till utredningen och har haft mdojlighet att lamna
synpunkter pa regelforslaget. Boverket ar tacksam for alla synpunkter
som l&mnats under tiden for uppdraget.

Ansvarig enhetschef for uppdraget har varit Lena Hagert Pilenas. Thomas
Johansson har varit uppdragsansvarig och i arbetet har Erik Olsson,
Anders Mathiasson, Bjérn Fredljung, Lars Corneliusson och Thomas
Norman deltagit. Fran Energimyndigheten har Anders Lewald, Martina
Wikstrom och David Mowitz deltagit och fran Energimarknads-
inspektionen Erik Blomgvist.

Karlskrona maj 2019

Anders Sjelvgren
generaldirektor
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Sammanfattning

| denna rapport lamnar Boverket forslag pa forfattningsandringar som
foranleds av nyligen gjorda andringar i Europaparlamentets och radets
direktiv 2010/31/EU av den 19 maj 2010 om byggnaders energiprestanda,
har kallat energiprestandadirektivet.

| energiprestandadirektivet, artikel 8.2—8.8, har det inforts nya
bestammelser om laddinfrastruktur. Begreppet laddinfrastruktur omfattar
tva olika typer av installationer: dels ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler
for elektriska kablar, dels laddningspunkter, dvs. den installation som
behovs for att fordonet ska kunna laddas. | energiprestandadirektivet
stélls langtgaende krav pa installation av ledningsinfrastruktur vid
nybyggnad och storre renoveringar. Det stalls ocksa krav, men mer
aterhallsamma sadana, pa installationer av laddningspunkter. Bostadshus
kommer till exempel inte fa ndgra krav pa sadana installationer. De nya
kraven ska vara inforda i svensk lagstiftning senast den 10 mars 2020.

| ett senare skede, den 1 januari 2025, stélls ocksa retroaktiva krav pa
laddningspunkter for befintliga byggnader som inte &r avsedda for
bostader. Medlemslanderna far sjalva bestamma kravets omfattning i
fraga om lagsta antal laddningspunkter.

Detta uppdrag handlar om att inféra direktivets krav i svensk lagstiftning
och i denna rapport ger Boverket forslag pa hur svenska byggregler kan
kompletteras med krav pa laddinfrastruktur for laddfordon.

Forslag pa nya krav om laddinfrastruktur

Vilka byggnader som omfattas

Boverket foreslar att alla uppvarmda bostadshus och byggnader som inte
ar avsedda for bostader ska omfattas av kraven pa laddinfrastruktur. |
forslaget ligger att Sverige inte implementerar de undantag som
energiprestandadirektivet medger i svensk lagstiftning.

Grénsen for nér en byggnad ska anses vara ett bostadshus eller en
byggnad som inte &ar avsedd for bostader baseras pa vilken verksamhet
som upptar den huvudsakliga arean i byggnaden.

Bilparkeringens placering i forhallande till byggnaden
Boverket foreslar att kraven pa laddinfrastruktur ska galla dels for
bilparkeringar i byggnaden, dels for bilparkeringar som befinner sig
utanfor byggnaden pa byggnadens tomt.

Boverket
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Krav pd installation av ledningsinfrastruktur och
laddningspunkter vid ny- och ombyggnad

Boverket foreslar att krav pa laddinfrastruktur ska stallas for byggnader
som har mer &n tio parkeringsplatser.

For bilparkeringar som ar belagna inuti byggnader ska kravet galla dels
vid nybyggnad, dels vid sédana ombyggnader som innefattar byggnadens
elektriska infrastruktur.

For bilparkeringar pa tomter till byggnader ska kravet gélla dels vid
nybyggnad, dels vid sadana ombyggnader som sker i samband med att
andringsatgarder vidtas pa bilparkeringen.

For bostadshus innebar kravet ett krav pa ledningsinfrastruktur, dvs.
kanaler for elektriska kablar, for varje parkeringsplats. For 6vriga
byggnader innebar kravet ett krav pa dels ledningsinfrastruktur for minst
en femtedel av parkeringsplatserna, dels minst en laddningspunkt pa
bilparkeringen.

Retroaktiva krav ar 2025

Boverket foreslar att en bilparkering for en byggnad som inte ar avsedd
for bostader ska ha minst en laddningspunkt installerad senast 1 januari
2025, om bilparkeringen har mer &n tjugo platser, och om bilparkeringen

— &r beldgen inuti byggnaden, eller
—  &r belagen pa tomten till byggnaden.

Det kravet ska galla retroaktivt och ska alltsa vara uppfyllt senast den 1
januari 2025 aven om det inte gors nagon andring av byggnaden i 6vrigt.

Reglernas placering
Boverket foreslar att kravet pa laddinfrastruktur infors som ett tekniskt
egenskapskrav i plan- och bygglagen (2010:900), PBL.

Reglernas ikrafttrddande och tillampning

Ett ars 6vergangshestammelser kommer att tillampas for kraven vid ny-
och ombyggnad. Det innebér att kraven pa laddinfrastruktur kommer att
géalla fullt ut for arbeten for vilka ansdkan om bygglov eller anmélan
lamnas in fran och med den 10 mars 2021.

Tillsyn och kontroll
Boverket foreslar att kraven pa laddinfrastruktur ska inga i det som
beddéms av kommunens byggnadsndmnd infor startbeskedet vid ny- och
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ombyggnad samt att byggnadsndmnden ska uttva tillsyn over att det
retroaktiva kravet pa laddningspunkt efterlevs.

Tekniska krav vid installation av laddinfrastruktur
Utover de forfattningsforslag som foreslas anser Boverket att vissa fragor
behover regleras pa myndighetsniva.

Boverket foreslar att laddningspunkter ska uppfylla vissa tekniska krav.
Boverket foreslar vidare att laddningspunkter ska forberedas for
elmdtning och debitering av elkostnad.

Ledningsinfrastruktur ska utformas pa ett satt som mojliggor dragning av
elektriska kablar och installation av laddningspunkter. Dessa krav bor
stéllas i myndighetsforeskrifter.

Konsekvenser och effekter av férslaget

Ledningsinfrastruktur skapar de rétta forutsattningarna for en snabb
utbyggnad av laddningspunkter om och nar det behévs, och enkelt
tillganglig infrastruktur kommer att sdnka framtida installationskostnader
for laddningspunkter for enskilda fastighetségare.

Forfattningsforslaget innebar sma negativa ekonomiska konsekvenser for
fastighetsdgare och byggherrar som omfattas av kraven i forslaget.
Forslaget far sma positiva konsekvenser for byggentreprendrer,
laddinfrastrukturbranschen och for konsumenter. Forutsattningarna att na
utslappsmalen for transportsektorn okar och forutsattningarna att klara
klimatmal och luftkvalitetsmal 6kar genom att kraven i viss utstrackning
bidrar till att stimulera elektrifiering av transportsektorn.

Atgéarder for att forenkla utbyggnaden av
laddningspunkter

Boverket har identifierat tre specifika situationer som kan forsvara en
utbyggnad av laddningspunkter:

e Risk for en boende att bli nekad nar man vill installera
laddningspunkt.

o Bilparkeringen forvaltas av en samfallighet.
o Laddning for hushall med boendeparkering utanfor tomt.

Samtidigt kan man forvénta sig att marknaden I6ser dessa problem
efterhand som laddfordon blir vanligare och behov av laddningspunkter
uppstar. Boverket foreslar att en uppféljning gors om nagra ar for att

Boverket
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beddma om ett marknadsmisslyckande foreligger som kan motivera
ytterligare styrmedel.

Andra generella hinder for en utbyggnad av laddningspunkter kan vara av
teknisk och ekonomisk karaktér till exempel affarsmodeller, befintliga
byggnaders standard pa elinstallationer eller natbolagens formaga att
tillhandahalla effekt. Dessa hinder har inte analyserats inom detta

uppdrag.
Strategier for hallbar stadsplanering

Boverket gor beddmningen att detta forslag sammantaget harmoniserar
med aktuell samhallstrend for mjuk och grén mobilitet samt
stadsplanering.

Det finns dock tva forhallanden som kan lyftas fram:

o Endast uppvarmda byggnader tréffas av kraven

o Endast bilparkeringar som ar belagna inuti en sadan byggnad eller
angrénsar fysiskt till byggnaden, tréffas av kraven

En trend for att uppmuntra mjuk och gron mobilitet i stadsplaneringen &ar
att planera for gemensamma parkeringshus for de boende i omradet. |
planeringssammanhang brukar det talas om att avstandet till
parkeringshuset kan vara sa langt att andra mobilitetsatgarder ges en
konkurrensfordel. Parkeringshus, som inte &r uppvarmda, kommer inte att
omfattas av krav pa forberedande installation av laddningspunkter vilket
innebar att framtida installationer av laddningspunkter i sddana
byggnader inte kommer till stdnd i den omfattning som annars skulle ha
skett.

Boverket
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Summary

In this report, Boverket gives suggestions for legislative amendments,
which are prompted by recent amendments to Directive 2010/31/EU of
the European Parliament and of the Council of 19 May 2010 on the
energy performance of buildings, here called the Energy Performance
Directive.

The concept of charging infrastructure comprises two different types of
installations: ducting infrastructure, namely conduits for electric cables,
and recharging points.

Which buildings are covered?

Boverket suggests that all heated residential and non-residential buildings
should be subject to the requirements for charging infrastructure.
Boverket suggest that Sweden does not implement the exceptions, as the
Energy Performance Directive allows.

The definition of when a building is to be considered as a residential
building or a non-residential building is based on which activity occupies
the major part of the building.

The location of the car park in relation to the building
Boverket suggests that the requirements for charging infrastructure
should apply both to car parks inside the building and to car parks which
are located outside the building on the building's plot.

Requirements for installation of ducting infrastructure and
charging points for new and renovated buildings

Boverket suggests that charging infrastructure requirements should be set
for buildings that have more than ten parking spaces.

For car parks located inside buildings, the requirement shall apply to new
buildings and to renovated buildings, where the renovation includes the
electrical infrastructure of the building.

For car parks on building's plot, the requirement shall apply both to new
buildings and to renovated buildings where modification measures are
being taken on the car park.

For residential buildings, the requirement requires ducting infrastructure,
namely conduits for electric cables, for every parking lot. For non-

Boverket
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residential buildings, a ducting infrastructure for at least one fifth of the
parking lots, and at least one recharging point is required on the car park.

Retroactive requirements in 2025

Boverket suggests that car parks for non-residential buildings should
have at least one charging point installed no later than 1 January 2025, if
the car park has more than twenty parking lots, and if the car parking

— is located inside the building, or
— is located on the building's plot.

This requirement shall apply retroactively and shall therefore be fulfilled
no later than 1 January 2025.

Location of the rules

Boverket suggest that the requirement for charging infrastructure shall be
introduced as a technical quality requirement in the Planning and
Building Act (2010: 900), PBL.

Entry into force and application of the rules

A one year transitional period will be applied on the requirements for
new and renovated buildings. This means that the charging infrastructure
requirements will be applied for building permit applications or
notifications submitted from 10 March 2021.

Supervision and control system

Boverket suggests that the charging infrastructure requirements shall be
included in what is assessed by the municipality's building committee
before permission to start construct, and that the building committee shall
supervise compliance of the retroactive requirement for charging point.

Technical requirements
In addition to the suggested legislation, Boverket believes that certain
issues need to be regulated at authority level.

Boverket suggests that recharging points must meet certain technical
requirements. Boverket also suggest that recharging points should be
prepared for the ability to measure the electricity to enable charging of
the electricity costs.

Ducting infrastructure shall be designed in a way that enables the cabling
and installation of recharging points. These requirements should be laid
down in authority regulations.
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1 Inledning och lasanvisningar

1.1 Bakgrund

Klimatférandringen ar just nu ett av mansklighetens stdrsta problem och
har sin grund i den 6kade andelen koldioxid i atmosfaren. EU har enats
om att koldioxidutslappen fran nya bilar ska minska med 15 procent till
ar 2025 och med 37,5 procent till & 2030, jamfort med nivaerna ar 2021.
Bilindustrin arbetar, som en del av att uppna kravet, med en elektrifiering
av fordonsutbudet. En snabb 6kning av antalet laddfordon &r att forvanta,
vissa talar om en elbilsboom och att bilbranschen star infor ett
paradigmskifte.

Om elektrifieringen av transportsektorn ékar ar det av stor betydelse att
det finns tillgang till laddningspunkter pa platser dar fordon ar parkerade
Over natten eller dagen och som inte ar tillgdngliga for allménheten, till
exempel vid bostad eller arbetsplats. | Sverige sker ca 90 procent av
laddningen pa sadana platser.

Den 30 november 2016 presenterade EU-kommissionen ett forslag till
andring av energiprestandadirektivet som en del av paketet ”Ren energi
for alla i Europa. Den 19 juni 2018 publicerades ett direktiv med
andringar av energiprestandadirektivet som bland annat innehéll nya
bestammelser om elektromobilitet och laddinfrastruktur.

| direktivet beskrivs avsaknaden av laddinfrastruktur som ett hinder for
att manniskor ska vélja att aga ett laddfordon.

1.2 Uppdraget

1.2.1 Regeringsuppdraget

Riksdagen har beslutat att transportsektorn ska minska utsléppen, utom
for inrikes flyg, med 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Det
forutsatter en langtgaende omstallning av transportsektorn och enligt
regeringens bedémning beh6ver omstéllningen sta pa tre ben: for det
forsta ett mer transporteffektivt samhélle, for det andra energieffektiva
och fossilfria fordon sasom laddfordon, och for det tredje en hogre andel
fornybara drivmedel. Inforlivandet av de delar av direktivet som avser
elektromobilitet kan darfor bli ett viktigt bidrag till att na malet for
transportsektorns utslapp.

Mot bakgrund av detta har regeringen gett Boverket i uppdrag att ge
forslag pa hur svenska byggregler kan kompletteras med krav pa

Boverket
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laddinfrastruktur for laddfordon. Uppdraget ska ta sin utgangspunkt i
artikel 8.2-8.8 i energiprestandadirektivet.

Energimyndigheten och Energimarknadsinspektionen ska bista Boverket
med de underlag och analyser som behdvs for genomférandet av
uppdraget.

Boverket ska ocksa vid genomférandet av uppdraget félja och forhalla sig
till de riktlinjer som tas fram i Europeiska kommissionens kommitté for
byggnaders energiprestanda. | uppdraget ingar att samrada om
andringsforslag med berdrda aktérer och branscher.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast den 31 maj 2019.
Uppdraget i sin helhet finns i bilaga 1 och energiprestandadirektivets
artikel 8.2-8.8 finns i bilaga 2.

1.2.2 EU-kommissionens riktlinjer till direktivet

Europeiska kommissionens kommitté for byggnaders energiprestanda har
arbetat med riktlinjer till direktivet och har sedan oktober 2018 vid tre
tillfallen publicerat utkast till riktlinjer for medlemslénderna att lamna
synpunkter pa. Boverket har lamnat synpunkter till Regeringskansliet
som darefter fort en dialog med kommissionen. Riktlinjerna var i april
2019 &nnu inte beslutade vilket inneburit att utredningen inte har kunnat
beakta och forhalla sig till dem fullt ut.

Nedan foljer nagra av de viktigaste budskapen i riktlinjerna:

e Begreppet “angrénsar fysiskt” innebér i teorin att bilparkeringen
tangerar byggnaden i minst en punkt. Medlemslanderna kan dvervéga
andra kriterier sasom teknisk koppling, om bilparkeringen ar amnad
for en byggnad och om det finns en koppling i 4gandeskap mellan
bilparkeringen och byggnaden.

o Krav pa befintliga byggnader som inte &r avsedda for bostader och
som har bilparkeringar med fler &n tjugo parkeringsplatser ska
faststallas i de regler som tréder i kraft mars 2020 trots att de inte ska
tillampas forran 2025. Medlemslanderna har handlingsfrihet att anta
en bredare omfattning, till exempel att inkludera ytterligare
utrustning i ledningsinfrastrukturen, eller att kraven omfattar
bilparkeringar med farre &n 20 parkeringsplatser, eller att kraven
omfattar bostadsbyggnader.

Boverket
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e Laddningspunkternas tekniska specifikation ska vara densamma som
for de laddningspunkter som féljer av Europaparlamentets och radets
direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad av
infrastrukturen for alternativa branslen, har kallat AFID-direktivet.

1.3 Syfte och mal

1.3.1 Syftet med uppdraget

Detta uppdrag handlar om att inféra direktivets krav i svensk lagstiftning,
dar kraven pa forberedande ledningsinfrastruktur vid nybyggnad och
renovering ar langtgaende medan kraven pa laddningspunkter ar
aterhallsamma. Detta uppdrag handlar ocksa om en avgransad del av
Sveriges behov av utbyggd laddinfrastruktur — och ar kopplat till
nybyggnad, storre renoveringar och befintliga lokalbyggnader.

1.3.2 Malet med uppdraget

Utredningen ska ge det underlag regeringen behover sa att regler kan
inforas i svensk lagstiftning som uppfyller de krav som stélls i
energiprestandadirektivet, artikel 8.2-8.6. Utredningen ska ocksa
redovisa atgarder for att forenkla utbyggnaden av laddningspunkter samt
visa pa hinder som grundar sig pa regelverk, artikel 8.7. Slutligen ska
utredningen redovisa hur krav pa laddinfrastruktur forhaller sig till
pagaende arbeten om mjuk och grén mobilitet, artikel 8.8.

1.4 Koppling till andra uppdrag och utredningar

Andra utredningar som denna utredning har beaktat &r:

e Mindre aktorer i energilandskapet — forslag med effekt (SOU
2018:76), slutbetdnkande av Utredningen om mindre aktorer i ett
energilandskap i forandring

o Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa
drivmedel i enlighet med AFID-direktivet

1.5 Arbetsmetod och samarbeten

En arbetsgrupp med jurister, ingenjorer, nationalekonomer och
samhaéllsplanerare har arbetat med uppdraget pa Boverket. En arbetsgrupp
fran Energimyndigheten och en person fran Energimarknadsinspektionen
har bistatt Boverket under utredningen.

Utredningen har under arbetets gang haft dialog med branschaktérer i
syfte att fa fram en nulagesbild och problembeskrivning.

Boverket
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Sweco har pa uppdrag av Boverket utrett och redogjort for hur den
befintliga parkeringssituationen ser ut i Sverige och hur den kan komma
att utvecklas framdver. Sweco har ocksa utfort kostnadsberakningar for
installation av ledningsinfrastruktur och laddningspunkter.

Utredningen har tagit del av tidigare utredningar om elektromobilitet och
laddinfrastruktur.

Utredningen har ocksa inhamtat synpunkter fran branschaktorer pa det
forslag som utredningen lamnar.

1.6 Ordlista
Elbil: En bil som enbart drivs av el och laddar sitt batteri fr&n elnatet. Den
engelska motsvarigheten &r Battery Electric Vehicle (BEV).

Elfordon: Samlingsbegrepp for elbilar, laddhybridfordon, hybridfordon
och brénslecellsfordon.

Icke publik laddning: Laddning vid en laddstation som ar placerad vid
bostaden eller vid arbetsplatsen och som huvudsakligen anvénds av de
boende eller de som arbetar pa arbetsplatsen. Inte tillganglig for alla.

Laddbox: En enklare typ av vaggmonterad laddare framst framtagen for
normalladdning av laddbara fordon i hemmet eller andra icke-publika
miljoer.

Laddeffekt: Den mangd energi per tidsenhet som éverférs vid laddning av
ett laddfordon, fran elnt till fordonets batteri. Enheten for laddeffekt ar
kilowatt, kKW.

Laddfordon: Ett begrepp som innefattar fordon som kan laddas fran
elnétet, som elbilar och laddhybrider.

Laddhybridfordon: Ett fordon som kan ladda batteriet fran elnatet men
som ocksa har ett annat bransle till exempel diesel eller bensin. Kallas
ocksa for plug-in-hybrider (pa engelska Plug-in Hybrid Electric Vehicle,
PHEV).

Laddinfrastruktur: Laddinfrastruktur omfattar tva olika typer av
installationer, dels ledningsinfrastruktur, dels laddningspunkter.

Laddningspunkt: Det granssnitt dér ett fordon kan ladda (eller byta
batteri). En laddstation kan innehalla flera laddningspunkter. En
laddningspunkt tillhandahaller laddning till ett fordon i taget.

Boverket
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Laddstation: Geografisk plats med méjlighet till laddning. Bestar av en
eller flera laddningspunkter dér el kan dverforas till ett eller flera fordon.

Ledningsinfrastruktur: Kanaler for elektriska kablar.

Normalladdning: Nar ett fordon laddas med en effekt pa hogst 22
Kilowatt.

Publik laddning: Laddning vid en laddstation som star placerad dar vem
som helst kan ladda bilen, till exempel utmed landsvégar, i
parkeringshus, vid képcentrum, vid infartsparkeringar eller resecentrum.

Snabbladdning: Nar ett fordon laddas med en effekt pa mer an 22
kilowatt. En laddstation med en 3-fas och 32 A anslutning anses som en
laddstation for snabbladdning enligt EU:s klassificering. Snabbladdning
inkluderar den laddeffekt som bendmns som semisnabb laddning, som
har en laddeffekt strax dver 22 kilowatt.

1.7 Lasanvisningar
Rapporten &r indelad pa féljande sétt.

| kapitel 2 beskrivs hur krav pa laddinfrastruktur for laddfordon kan
implementeras i det svenska byggregelverket samt hur det kan forhalla
sig till andra befintliga styrmedel som riktas till samma malgrupp.

| kapitel 3 ges en nuldgesbeskrivning och en framtidsvision av antal
laddfordon, en beddmning av parkeringsituationen och utbyggnaden av
laddinfrastrukturen idag och i framtiden.

| kapitel 4 redovisas vad som framkommit i dialogen med berdrda aktorer
och branscher.

| kapitel 5 redovisas Boverkets forslag om hur reglerna for
laddinfrastruktur bor utformas.

| kapitel 6 beskrivs konsekvenserna av forslaget i jamforelse med hur
situationen hade sett ut om forslaget inte genomfors (nollalternativet).

| kapitel 7 presenteras de forfattningsforslag som kréavs for
genomfdrandet av Boverkets forslag samt vad kommande foreskrifter ar
tankt att omfatta.
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| kapitel 8 redovisas atgarder for att forenkla utbyggnaden av
laddningspunkter och hinder som grundar sig pa regler.

| kapitel 9 redovisas hur Boverkets forslag forhaller sig till behovet av
konsekventa strategier for byggnader, mjuk och grén mobilitet samt
stadsplanering.
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2 Styrmedel till laddinfrastruktur i
Sverige

Det finns idag ingen nationell lagstiftning om krav pa laddinfrastruktur i
byggnader. Det uppdrag som regeringen har gett till Boverket handlar om
att i svensk ratt infora regler om ledningsinfrastruktur och
laddningspunkter for laddfordon.

Regeringen tog 2016 fram ett handlingsprogram for infrastrukturen for
alternativa drivmedel som innehaller delar om elektrifiering av
fordonsflottan och utbyggnad av laddinfrastrukturen.

2.1 Inférda styrmedel for laddinfrastruktur

Det finns styrmedel av olika slag som ska stimulera anvandning av
alternativa drivmedel och installation av laddningspunkter. Dessa
innehaller ocksa bestammelser med krav pa installationer.

2.1.1 Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for
alternativa drivmedel

AFID-direktivet handlar i huvudsak om att minimera transporternas
oljeberoende och minska deras inverkan pa miljon. Enligt artikel 3 i
direktivet ska varje medlemsstat anta ett nationellt handlingsprogram for
utvecklingen av marknaden for alternativa drivmedel inom
transportsektorn och utbyggnaden av infrastrukturen. Enligt namnda
artikel ska handlingsprogrammet innehalla syften och mal for att framja
utbyggnaden av laddnings- och tankstationer for alternativa branslen som
elektricitet, vatgas och naturgas. Ut6ver kravet pa en nationell
handlingsplan ska medlemsstaterna enligt direktivet dven se till att
gemensamma tekniska standarder uppfylls for bland annat laddstationer.

Den 17 november 2016 beslutade regeringen om ett handlingsprogram
for infrastrukturen for alternativa drivmedel.! Enligt
handlingsprogrammet ska Sverige bli ett av varldens forsta fossilfria
valfardslander och da ha en fossilfri fordonsflotta. I handlingsprogrammet
redovisas uppsatta mal och olika styrmedel och initiativ for att na dessa
mal. Har finns ocksa redovisat vilka resultat dessa styrmedel och initiativ
hittills har bidragit med. Exempelvis kan ndmnas att andelen
biodrivmedel i den svenska végtransportsektorn &r cirka 15 procent och
att cirka 65 procent av den svenska kollektivtrafiken med buss utférs med

! Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med
direktiv 2014/94/EU, 17 november 2016, dnr N2016/07176/MRT.

Boverket



20

Boverket

Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon

fornybara drivmedel, samt att Klimatklivet, se avsnitt 2.1.2 nedan, har
bidragit till utbyggnad av laddinfrastrukturen for laddfordon och
tankstéllen for fordonsgas i Sverige.

Utgangspunkten for regeringen har varit att generellt verkande styrmedel
som satter ett pris pa utsldppen bor utgora grunden till en fossilfri
fordonsflotta. Darutdver behover de generellt verkande styrmedlen
kompletteras med mer riktade styrmedel. | det nationella
handlingsprogrammet anges exempelvis styrmedel och initiativ sésom
energiskatt och koldioxidskatt, befrielse fran fordonsskatt for vissa
miljoanpassade latta fordon, supermiljobilspremie, Klimatklivet,
elbusspremie och elektrifierade végar.

2.1.2 Krav painstallationer for alternativa drivmedel

Férutom handlingsprogrammet har det med anledning av AFID-direktivet
inforts nationella krav pa installationer genom lagen (2016:915) om krav
pa installationer for alternativa drivmedel och férordningen (2016:917)
om krav pa installationer for alternativa drivmedel. I lagens och
forordningens bestammelser anges bland annat krav pa hur installationer
av alternativa drivmedel ska vara utformade, att skéliga avgifter far tas ut,
att information ska ges till anvandarna och vilka myndigheter som har
tillsynsansvaret. Bestammelserna géller endast for laddningspunkter som
ar tillgangliga for allménheten.

2.1.3 Klimatklivet

Med stdd av férordningen (2015:517) om stdd till lokala
klimatinvesteringar kan Naturvardsverket lamna bidrag for sadana
atgarder som bidrar till att uppfylla strategier, planer eller program for
klimat och energi och som bidrar till att 6ka takten for att na
miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan och dess etappmal. Stodet,
som vanligtvis kallas Klimatklivet, kan ges bland annat for installation av
laddningspunkter for elfordon. Det far inte ges till privatpersoner och far
inte heller ges for sadana atgarder som maste genomforas for att uppfylla
en skyldighet enligt lag eller annan forfattning. Bidrag far lamnas med
hogst 50 procent av investeringskostnaden. Vissa tekniska krav pa
installationen ska vara uppfyllda for att bidrag ska kunna ges.

2.1.4 Ladda-hemma-stodet

Naturvardsverket kan dven lamna bidrag enligt férordningen (2017:1318)
om bidrag till privatpersoner for installation av laddningspunkt till
elfordon, det sa kallade ladda-hemma-stodet. Sadant bidrag lamnas
endast till privatpersoner och maste avse installation av en
laddningspunkt pa en fastighet som sokanden ager eller innehar med
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nyttjanderéatt. Bidrag far Iamnas med hagst 50 procent av kostnaderna,
dock hogst 10 000 kronor per fastighet. For att bidrag ska kunna ges
maste vissa krav vara uppfyllda i fraga om tekniska specifikationer hos
den installerade utrustningen och kvalifikationer hos den som utfor
installationen.

2.2 Nya krav pa laddinfrastruktur i
byggregelsystemet

De krav som uppdraget avser har sin grund i EU:s energiprestanda-
direktiv. Direktivet handlar om energiprestanda hos byggnader, och
foljaktligen ar aven direktivets krav i fraga om fordonsladdning
utformade som krav pé& byggnader och dartill hérande parkeringsplatser.?
| konsekvens med detta ar uppdraget till Boverket utformat sa att
myndigheten ska foresla hur svenska byggregler bor kompletteras med
krav pa laddinfrastruktur for elfordon. I de foljande avsnitten i denna
rapport presenteras Boverkets forslag.

Krav pa byggnader i svensk ratt finns framst i form av krav pa att
byggnader ska ha viss utformning och tekniska egenskaper. Dessa krav,
som anges i 8 kap. 1 och 4 88 PBL, ska normalt uppfyllas da nya
byggnader uppfors och, i viss utstrackning, aven da befintliga byggnader
andras. Endast i ett fatal undantagsfall stalls i svensk ratt retroaktiva krav
som alltid ska uppfyllas av befintliga byggnader, dvs. dven utan samband
med andring. Att reglerna efterlevs foljs i viss man upp av kommunernas
byggnadsnamnder i form av dels kontroll i samband med byggatgéarder,
dels tillsyn i efterhand.

Energiprestandadirektivets bestimmelser om laddinfrastruktur innefattar
inte bara krav som ska uppfyllas vid nybyggnad och andring utan dven
retroaktiva krav som ska uppfyllas av befintliga byggnader.

2 Begreppet byggnader har en sndvare innebdrd i energiprestandadirektivet an i svensk
lagstiftning, jfr avsnitt 5.1 nedan.
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3 Nulage och framtid

3.1 Utveckling av marknaden for laddfordon

3.1.1 Dagens situation

Forsaljningen av laddbara latta fordon® har 6kat kraftigt i Sverige de
senaste daren. Mellan 2015 och 2018 okade antalet laddbara fordon i
Sverige frén 10 000 till 68 000.* Forsaljningsdkningen 2018 var

52 procent. Andelen laddbara fordon var i mars 2019 ca 1,4 procent av
fordonsparken eller 78 000.> Av dessa fordon &r 72 procent laddhybrider
(PHEV) dvs. laddbara fordon som ocksa har forbranningsmotor.
Utvecklingen drivs av bland annat successivt skarpta utslappskrav pa nya
fordon, bonus-malus fér nya fordon, breddat modellutbud och utbyggnad
av laddningsplatser.

Bonus-malussystemet som tradde i kraft den 1 juli 2018 innebar att
fordon med inga eller laga utslapp av koldioxid gynnas ekonomiskt mer
an tidigare och har i viss utstrackning drivit pa forséljningsokningen
under andra halvan av 2018. Koldioxidfria fordon far en bonus pa
maximalt 60 000 kronor. Malus innebdr att fordonsskatten okar for varje
gram utslapp av koldioxid som dverstiger 95 gram per kilometer. Syftet
ar att framja en 6kad forsaljning och anvandning av nya fordon med lag
klimatpaverkan.® Effekten av systemet har dnnu inte kunnat utvarderas.
Formansvardet for personbilar ar numera koldioxiddifferentierat vilket
gor det ekonomiskt mer formanligt att valja en laddbar formanshil.

Antalet publika laddningspunkter har mellan 2015 och 2019 6kat fran
1 000 till ca 8 000. Aven icke-publika laddningspunkter har 6kat.
Okningen drivs av okad efterfradgan eftersom mangden laddbara fordon
Okar men aven av statliga subventioner genom Klimatklivet och ladda-
hemma-stodet.

3.1.2 Beddmd utveckling

Forsaljningen av laddbara fordon kommer med stor sannolikhet att
fortsatta 6ka i snabb takt de narmaste aren. Branschorganisationen Bil
Sweden prognostiserar att andelen laddbara fordon kommer att vara 24
procent av nyforsaljningen 2020 och 30 procent 2021, att jamfora med 8

j Personbilar, latta lastbilar och fyrhjuliga mc.
Pressmeddelande Power Circle 15 januari 2019.
®scB fordonsstatistik, https://www.sch.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/transporter-
och-kommunikationer/vagtrafik/fordonsstatistik/#_Tabellerochdiagram
®1 § férordningen (2017:1334) om klimatbonusbilar.

Boverket



24

Boverket

Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon

procent 2018.” Trafikverket har i en scenarioanalys gjort bedémningen att
det bor finnas ca 1 miljon laddbara fordon for att na transportsektorns
utslappsmél till 2030.° Trafikanalys har varen 2019 gjort en prognos for
laddbara personbilar i trafik som stracker sig till 2022.° De prognostiserar
att det 2022 kommer att finnas ca 280 000 laddbara personbilar i trafik,
vilket i s& fall kommer att utgéra 5,4 procent av alla personbilar i trafik.
Elbilar (BEV) beddms utgora 1,8 procent av flottan och laddhybrider 3,6
procent. Branschorganisationen Power Circle prognosticerar att antalet
laddbara fordon 2025 kommer att vara 1 miljon och 2030 2,5 miljoner.”

Sammantaget kan man dra slutsatsen att storleken pa laddfordonsflottan
med stor sannolikhet kommer att 6ka men att osakerheten om hur mycket
ar stor.

3.2 Utbyggnad av laddinfrastruktur vid byggnader

3.2.1 Dagens situation

Bostadsbyggnader

Vid nybyggnad av bostadshus &r det numera vanligt att man i olika
utstrackning forbereder byggnader och parkeringsplatser med
ledningsinfrastruktur for att i framtiden kunna installera
laddningspunkter. Det &r en utveckling som har kommit igang helt
nyligen. Anledningen &r att fastighetségare forvantar sig en 6kande
efterfragan pa laddningspunkter och bedomer att det ar kostnadseffektivt
att gora forberedelser nar man bygger ett nytt hus. Det ar aven vanligt att
man installerar atminstone nagra laddningspunkter nar man forbereder en
ny byggnad med kanaler for kablar. Det finns exempel pa organisationer
som rekommenderar sina medlemmar att installera laddningspunkter pa
6-10 procent av parkeringsplatserna. Det blir allt vanligare att man i
samband med projektering gér en marknadsanalys for att fa ett underlag
pa vilken efterfragan pa laddningspunkter som bedoms finnas pa den
plats dar en byggnad uppfors.

Vid ombyggnad &r det inte lika vanligt att man forbereder med
ledningsinfrastruktur och installerar laddningspunkter. Det &r snarare sa
att man installerar laddningspunkter i befintliga byggnader baserat pa

" Pressmeddelande Bil Sweden 2 januari 2019.

8 Trafikverket, rapport, Analys av EU-kommissionens forslag till CO2-krav for latta
fordon efter 2020 samt Trafikverket rapport 2016:111 Atgarder for att minska
transportsektorns utslapp av vaxthusgaser — ett regeringsuppdrag.

% PM 2019:3 Korttidsprognoser for den svenska fordonsflottan — metoder och antaganden
https://www.trafa.se/vagtrafik/korttidsprognoser-for-vagfordonsflottan-8304/

19 pressmeddelande Power Circle 28 januari 2019.
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efterfragan fran brukare av parkeringsplatser. Som en foljd av variation i
efterfrgan hos olika grupper kan man se en skillnad i utbyggnadstakt
mellan hyresratter och bostadsratter. Det finns ocksa regionala variationer
eftersom mangden laddfordon varierar regionalt och darmed efterfragan
pa laddningspunkter.

Lokalbyggnader

Vid nybyggnad av lokalbyggnader ar det vanligt att man bade forbereder
for installation av laddningspunkter och installerar fardiga
laddningspunkter. 1 den hér kategorin byggnader &r det ocksa vanligare
att man valjer att installera ndgot fler laddningspunkter an vad efterfragan
beddms vara vid projekteringstillfallet jamfort med bostadsbyggnader.
Investeringen ar i sammanhanget liten och man raknar med att det dkar
fastighetens attraktionskraft sa pass mycket att det lonar sig.

| befintliga lokalbyggnader &r utbyggnaden av laddningspunkter i
grunden efterfragestyrd. Men eftersom det ar kostnadseffektivt att
installera mer &n en laddningspunkt nér man drar kabel till en
bilparkering sa ar det vanligt att man installerar atminstone nagra
laddningspunkter alternativt en mangd som bedéms mota efterfragan
nagra ar framat. Det & mycket ovanligt att man endast installerar en
laddningspunkt i de byggnader dér man investerar i laddinfrastruktur
eftersom det inte beddms vara kostnadseffektivt.

3.2.2 Beddémd utveckling

Boverkets beddmning &r att forberedelse av byggnader for installation av
laddningspunkter och installation av laddningspunkter i stor utstrackning
kommer att folja den efterfragan som finns pa marknaden. Det géller
bade dtgarder i samband med ny- och ombyggnad samt andra atgarder i
befintliga byggnader. Efterfragan kommer darfor till stor del att ges av
hur méngden laddbara fordon utvecklas. Som tidigare beskrivits &r
osakerheten stor. Det ar darfor inte mojligt att i absoluta tal bedéma hur
mycket laddinfrastruktur som kommer att installeras de kommande aren.
Man kan dock rdkna med att varje fordon behdver en egen
laddningspunkt dér fordonet star parkerat till exempel 6ver natten eller
under en arbetsdag.™ Fér fordon som brukas av privatpersoner innebar
det i de flesta fall en laddningspunkt vid en bostad och for
verksamhetsfordon innebar det en laddningspunkt vid det
verksamhetsstalle som ar fordonets utgangspunkt. Marknadsutvecklingen
skulle med den bedémningen leda till dtminstone lika manga
laddningspunkter som laddfordon i alla byggnadskategorier inklusive

1 |EA, Global EV Outlook, 5.43

Boverket



26 Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon

smahus. Enligt Trafikverkets scenarioanalys for laddfordon skulle det
innebdra minst 1 miljon laddningspunkter 2030 och med Trafikanalys
prognos till 2022, 280 000 laddningspunkter. Dartill kommer det &ven att
finnas en efterfragan pa laddningspunkter vid till exempel arbetsplatser,
handelsplatser och vardbyggnader vilket innebar ytterligare ett antal
laddningspunkter. Den efterfragan ar dock svar att bedoma. Den paverkas
till exempel av laddfordonens réckvidd och var de framtida bilisterna
véljer att ladda sina fordon.

Eftersom utbyggnaden till stor del bedéms vara efterfragestyrd sa
kommer det att finnas en variation mellan typer av byggnad och en
variation mellan regioner. Det &r till exempel troligt att centralt belagna
kontorsfastigheter i nartid kommer att fa mer laddinfrastruktur &an
hyresbostadshus beroende pa att efterfragan ar mindre i hyreshusen. Det
ar ocksa troligt att storstadsregionerna med relativt sett hog kopkraft
kommer att uppleva en starkare utbyggnad &n icke-storstadsregioner med
relativt sett lagre kopkraft. Pa langre sikt kan den hér bilden komma att
forandras. Om laddfordon far ett brett genomslag sa kommer det efter en
tid att uppsta en andrahandsmarknad som gor fordonen atkomliga for
breda grupper vilket kommer att leda till en efterfragan oavsett var i
landet eller i vilken typ av byggnad man bor eller arbetar.

Boverket
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4 Mojligheter och hinder nar
laddinfrastrukturen byggs ut

Vilka mojligheter och hinder som kan tankas uppsta vid en utbyggnad av
laddinfrastrukturen har inhdmtats genom samtal med branschaktérer. Den
statliga utredningen om mindre aktorer i energilandskapet'? har dessutom
i sitt betdnkande beskrivit en del problem som ocksa redovisas har.

4.1 Branschdialog

Boverket organiserade fem fokusgrupper med aktorer fran berérda
branscher for att inhdmta synpunkter i ett tidigt skede om mojligheter och
hinder for utbyggnad av laddinfrastruktur. Grupperna bestod sammanlagt
av 23 aktorer som var indelade i kategorierna:

1. Entreprenorer/installatorer

2. Fastighetsagare och parkeringsforetag

3. Byggherrar och forvaltning

4. Eldistributorer

5. Fordonsbranschen och konsumentorganisationer

Boverket genomforde maéten pa tva timmar med varje grupp.

4.2 Sammanfattning av samtalen

Hér ges en sammanfattning av de mer centrala synpunkter som framkom i
samtalen med fokusgrupperna. De som deltog i fokusgrupperna och den
metod som anvants for att inhdmta information redovisas i bilaga 3. |
bilaga 4 ges en utforligare beskrivning av samtalen.

Krav pa installation av ledningsinfrastruktur

| princip alla deltagare &r positiva till krav som géller forberedelse i form
av kanaler for elektriska kablar. Man menar att det ger goda
forutsattningar att mota olika framtida scenarier.
Fastighetségare/byggherrar och byggentreprenérer ser heller inga storre
tekniska eller ekonomiska problem med en sadan forberedelse, sarskilt i
nybyggnadsfallet. Det kan vara lite mer komplext i ombyggnadsfallet.

Manga fastighetsagare installerar ledningsinfrastruktur redan idag i nagon
omfattning i samband med ny- och ombyggnad. En fastighetsagare med

12 Mindre aktorer i energilandskapet — forslag med effekt”, SOU 2018:76.

Boverket
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bostadsbestand angav till exempel att man forebereder 75 procent av
parkeringsplatserna. Aven parkeringsbolag planerar for laddningspunkter
i hog utstrackning nar nya parkeringsanléaggningar uppfors.

Flera fastighetsagare lyfter fram att fragan om forberedelse for framtida
laddningspunkter, ur en fastighetsagares perspektiv, dock &r en storre
fraga an enbart att installera kanaler. | forberedelsen behéver man dven
till exempel ta hansyn till byggnadens elsystem och ett framtida 0kat
effektbehov.

Krav pd installation av laddningspunkter

Fastighetsagare foresprakar en forsiktig utgangspunkt nar det galler krav
pa laddningspunkter, bade vid ny- och ombyggnad och i det retroaktiva
kravet. De menar att kraven bor ligga pa en miniminiva och att det i
stallet ska vara en mojlighet for den enskilde att ga langre. Man menar att
det idag installeras laddningspunkter i den utstrackning som marknaden
efterfragar. Manga fastighetsagare ar sarskilt kritiska till det retroaktivt
tvingande kravet som ska borja gélla 2025.

Skalet till att faststalla krav som ligger pa en miniminiva ar framforallt en
osdkerhet infor framtiden. Man menar att mer langtgaende krav riskerar
att bidra till att felinvesteringar gors, exempelvis om teknikutvecklingen
eller alternativa brénslen gor att behoven av laddningspunkter vid
byggnader uteblir. Fastighetsagare har dven pekat pa trenden mot olika
former av sa kallade mobilitetslosningar som kan leda till minskat behov
av att ha bil och till en minskad efterfragan pa parkeringsplatser vid
byggnader.

Flera av representanterna for eldistributorer och fordonsbranschen menar
dock att kraven i energiprestandadirektivet ar for lagt stallda och att dven
flerbostadshus borde fa krav pa laddningspunkter. Forandringstakten
maste 6ka. De menar att hogre krav skulle tydliggora inriktningen och
framja investeringar. En aktor for till exempel fram att minst 20 procent
av parkeringsplatserna behdver forses med laddningspunkter inom nagra
ar for att mota den kommande efterfragan. Samtidigt framhaller andra att
aven om efterfragan kommer oka kraftigt sa ar det inte sjalvklart att det
behdvs tvingande krav pa installation av laddningspunkter. Marknaden
kan komma att mota efterfragan.

Négra av fastighetsagarna med lokalbyggnader angav att man idag vid
projektering utgar fran att cirka 20 procent parkeringsplatserna vid
byggnaderna ska ha laddmdjlighet. Nér det géller motsvarande for
bostader angav fastighetsagare att man installerar laddningspunkter pa
cirka 5 — 10 procent av parkeringsplatserna vid ny- och ombyggnad.
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Bilparkeringens placering i forhallande till byggnaden
Begreppet “angransar fysiskt” i energiprestandadirektivet behdver
preciseras. Fastighetsagare framfor att det ar ett svartolkat begrepp och
kan ge upphov till gransdragningsproblem.

Den vanligaste situationen ar att det ar samma &gare till byggnaden och
till angransande bilparkering, men det framholls att det &r viktigt att ta
hansyn till radigheten 6ver bilparkeringen sa att kraven inte faller ut pa
nagon annan an byggnadsagaren.

Flera har aven framfort att det inte ar ovanligt att samla parkeringsplatser
och laddplatser till parkeringshus som placeras pa ett langre avstand fran
byggnaden. Det innebar att sadana bilparkeringar kan komma att
undantas fran kraven nar dessa enbart galler de som angransar fysiskt till
byggnaden.

Farhagor om effektproblematik

Sérskilt fastighetségare och eldistributdrer forde fram att det 6kade
effektbehov som fordonsladdning kommer leda till i framtiden innebér
utmaningar. Pa byggnadsniva kommer bland annat lastbalansering vara
en viktig faktor for att kunna hantera detta.

Eldistributdrer menar att utmaningen kan vara som storst pa lokal niva.
Det finns en varierande beredskap hos natagare. Pa regional niva finns
det ett behov av att bygga ut elnétet i vissa regioner men man ser inte
utbyggnaden av laddinfrastruktur for laddfordon som den huvudsakliga
faktorn bakom detta behov. Tillvéxt och industriutveckling driver pa
effektbehovet och det finns méanga “effektkonkurrenter”. P& nationell
niva anser man inte att ett 6kat effektbehov pa grund av okad anvandning
av laddfordon innebéar nagot problem.

4.3 Mindre aktorer i energilandskapet — SOU
2018:76

I oktober 2018 redovisade Utredningen om mindre aktorer i ett
energilandskap i fordandring sitt betinkande ”Mindre aktorer i
energilandskapet — forslag med effekt”, SOU 2018:76. Utredningen hade
i uppdrag att identifiera de eventuella hinder som hushall, mindre foretag
och andra mindre aktérer moter vid energieffektivisering och
introduktion av smaskalig fornybar elproduktion, inklusive energilager.

En del av utredningen handlade om att smart laddinfrastruktur ger bidrag
till minskad effektbelastning och till att klimatmalen nas. Utredningen
foreslog att Sverige bor inféra de nya EU-reglerna om laddinfrastruktur

Boverket
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pa ett satt som stodjer behovet av en snabb utveckling av
laddningspunkter i anslutning till bostadshus och arbetsplatser i hela
bebyggelsen. Parkeringar i anslutning till bostadshus skulle ocksa
omfattas av krav pa ett minst antal laddningspunkter och parkeringarna
skulle ha samma lagkrav oberoende av bostadernas dgandeform och om
de &r smahus eller flerbostadshus

Utredningen ansag att en snabb elektrifiering av transportsektorn &r en
viktig forutsattning for att klimatmalen ska nas och att nuvarande
utbyggnadstakt inte &r tillracklig samt att forutsattningarna for att kunna
ladda néra hemmet snabbt behdver forbéttras.

Utredningens slutsats gallande laddinfrastruktur ar att Sverige bor ga
langre &n energiprestandadirektivets krav med avsikten att det bidrar i en
storre utstrackning till klimatmalen.

Boverket



5 Forslag pa nya krav om
laddinfrastruktur

Energiprestandadirektivets artikel 8.2 — 8.6 innehaller krav som stélls i
tva olika skeden: dels krav vid ny- och ombyggnad, dels krav pé befintlig
bebyggelse, dvs. oberoende av om andringsatgarder genomfors eller inte
(nedan bendmnt det “retroaktiva kravet”). I avsnitt 5.1 och 5.2 behandlas
fragor som i hog grad ar gemensamma for dessa olika situationer,
namligen vilka typer av byggnader som omfattas och bilparkeringens
placering i forhallande till byggnaden. Darefter behandlas sérskilt kraven
vid ny- och ombyggnad i avsnitt 5.3 och det retroaktiva kravet i avsnitt
5.4. 1 avsnitt 5.5 behandlas fragan om var kraven juridiskt bor regleras
och fragan om tillsyn. Avsnitt 5.6 beskriver andra hansyn som behover
tas vid utformning av regler om laddinfrastruktur, till exempel brand- och
elsakerhet. I avsnitt 5.7 gors en sammanfattning av synpunkter som
framkommit fran berdrda aktorer och branscher pa Boverkets
andringsforslag.

Nedan beskrivs innehallet i respektive avsnitt narmare.
Avsnitt 5.1 - Vilka byggnader som omfattas, behandlar 6vergripande:

— vilka byggnader som omfattas av kraven och vilka undantag som &r
mdjliga och som Boverket har dvervagt

— vad som utgor ett bostadshus respektive en byggnad som inte ar
avsedd for bostader.

Auvsnitt 5.2 - Bilparkeringens placering i forhallande till byggnaden,
behandlar vergripande:

— ndr en bilparkering ska anses angransa fysiskt till en byggnad och
darmed omfattas av kraven

— byggherrens/fastighetsagarens radighet, sarskilt i fallet med
gemensamhetsanlaggningar.

Awvsnitt 5.3 - Krav vid ny- och ombyggnad, behandlar bland annat:

— andel parkeringsplatser som ska forberedas med ledningsinfrastruktur
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— antal laddningspunkter som ska installeras pa parkeringsplatser vid
byggnader som inte ar avsedda till bostader

— pa vilket satt en ombyggnad behdver innefatta byggnadens elektriska
infrastruktur eller bilparkeringen for att kraven ska borja galla

— tekniska krav vid installation av laddinfrastruktur.

Avsnitt 5.4 — Krav for befintliga byggnader, behandlar:

— antal laddningspunkter som ska vara installerade den 1 januari 2025
pa bilparkeringar som inte ar avsedda for bostader, och

— tekniska krav pa laddningspunkter.

Avsnitt 5.5 — Kraven infors i PBL, behandlar:

—  hur kraven juridiskt bor inforas i Sverige

— tillsyn, inklusive forslag pa tillsynsmyndighet.

Avsnitt 5.6 — Hansyn till andra krav, behandlar:

— brand och elsdkerhet
— tillganglighet

—  kulturvarden.

Avsnitt 5.7 — Fokusgruppernas synpunkter pa andringsforslagen

Grundlaggande utgangspunkter for forslagen

Energiprestandadirektivet fokuserar pa ny- och ombyggnad och pa
ledningsinfrastruktur

Energiprestandadirektivets skal 22-28 behandlar fragan om
elektromobilitet och beskriver bland annat syfte och motiv bakom att
infora sadana krav. Skélen ger uttryck for att syftet med krav i byggregler
primért &r att forbereda infor och underlatta for en framtida utbyggnad av
laddningspunkter, dvs. att stddja utbyggnaden av laddinfrastruktur i
bebyggelsen. Det anges att ledningsinfrastruktur skapar de ratta
forutsattningarna for en snabb utbyggnad av laddningspunkter om och
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nar det behdvs®, och att enkelt tillganglig infrastruktur kommer att sanka
installationskostnaderna for laddningspunkter for enskilda
fastighetsdgare™®. Dessa utgangspunkter avspeglas i direktivets krav.

Boverkets uppdrag ar att lamna forslag pa hur energiprestandadirektivets
krav pa laddinfrastruktur kan implementeras i svenska byggregler.
Begreppet laddinfrastruktur omfattar tva olika typer av installationer:
dels ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for elektriska kablar, dels
laddningspunkter, dvs. den installation som behdvs for att fordonet ska
kunna laddas.

Vid en jamforelse mellan energiprestandadirektivets krav vid ny- och
ombyggnad, som borjar galla 2020, och det retroaktiva kravet for
befintlig bebyggelse, som bdrjar gélla 2025, kan man konstatera att
kraven vid ny- och ombyggnad

— omfattar fler byggnadskategorier (inkluderar den i sammanhanget
sarskilt viktiga kategorin bostadshus)

— har skarpare kravniva avseende storleken pa bilparkeringen nar
kraven bdrjar galla

— ar hogt stéllda avseende installation av ledningsinfrastruktur.

Energiprestandadirektivets krav pa laddningspunkter ar samtidigt hogst
begrénsade. Vid ny- och ombyggnad av byggnader som inte &r avsedda
for bostader ar kravet installation av minst en laddningspunkt, oberoende
av bilparkeringens storlek nér den har fler an tio parkeringsplatser. Vid
ny- och ombyggnad av bostadshus stalls inget krav pa installation av
laddningspunkter. Nar det galler retroaktiva krav i fraga om byggnader
som inte ar avsedda for bostader ska medlemsstaterna sjélva faststélla
kravnivan men direktivet tillater en absolut miniminiva som innebér att
enbart en laddningspunkt ska vara installerad pa bilparkeringar som har
fler &n tjugo parkeringsplatser.

Mot bakgrund av ovanstaende konstaterar Boverket att:

— energiprestandadirektivets krav pa laddinfrastruktur fokuserar
framforallt pa krav i samband med ny- och ombyggnad

—  kraven galler primért ledningsinfrastruktur (kanaler).

13 Skal 24.
14 skal 25.
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Kraven omfattar inte befintliga bostadshus

For att uppna utslappsmalet till 2030 kréavs en langtgdende omstéllning av
transportsektorn. Omstallningen star pa tre ben: for det forsta ett mer
transporteffektivt samhalle, for det andra energieffektiva och fossilfria
fordon sasom laddfordon, och for det tredje en hogre andel fornybara
drivmedel®™. Laddfordon utgér en viktig del i omstéliningen.

Trafikverket har gjort en scenario-analys som pekar mot att antalet
laddfordon kan narma sig en miljon 2030."® Den 6kade anvéndningen av
laddfordon drivs pa av flera olika faktorer (se avsnitt 3).

Laddinfrastrukturen behéver byggas ut i takt med den 6kade anvénd-
ningen av laddfordon och utgor en viktig forutsattning for att uppna den
Onskade utvecklingen. En forutsattning for att kunna méta det framtida
behovet av laddinfrastruktur & en omfattande utbyggnad av
laddningspunkter i den befintliga bebyggelsen'’. Den laddinfrastruktur
som kan tillkomma i samband med ny- och ombyggnad kan inte tacka
behovet av laddningspunkter i samhallet.

Laddinfrastrukturen behdver sarskilt byggas ut vid befintliga bostadshus.
Studier har visat att huvuddelen av den éverforda elenergin, ungefar 80—
90 procent, sker vid icke-publika parkeringsplatser i Sverige, dvs. vid
bostaden eller vid arbetsplatsen.’® Att kunna ladda dar fordonet normalt
ar parkerat nattetid &r i det narmaste en forutsattning for att kunna
anvanda laddfordon.*

Boverket konstaterar dock att energiprestandadirektivets krav i artikeln
8.2-8.6 om elektromobilitet inte inkluderar nagra specifika krav pa
laddinfrastruktur som riktar sig mot befintlig bostadsbyggelse och som
ska implementeras i svensk lagstiftning. Boverket bedomer darfor att en
utredning av sadana administrativa krav faller utanfér Boverkets
nuvarande uppdrag.

1 Regeringsuppdraget. Eller hanvisa till Strategisk plan for omstéllning av
transportsektorn till fossilfrihet, ER 2017:07

16 Trafikverket, rapport, Analys av EU-kommissionens forslag till CO2-krav for latta
fordon efter 2020 samt Trafikverket rapport 2016:111 Atgérder for att minska
transportsektorns utslépp av véxthusgaser — ett regeringsuppdrag.

" Bland annat i utredningsbetdnkandet “Mindre aktorer i energilandskapet — forslag med
effekt” (SOU 2018:76) konstateras att laddinfrastrukturen framst behdver byggas ut i den
befintliga bebyggelsen.
18www.enerqimyndiqheten.se/klimat--miIio/transporter/enerqieffektiva—och-fossiIfria-
fordon-och-transporter/laddinfrastruktur (april 2019). Se dven, IEA, Global EV Outlook
2018, s.43

19 Information om stodet till laddinfrastruktur inom Klimatklivet. PM 2016-02-15
(&rendenr: NV-05824-15), Naturvardsverket.
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Boverket bedomer ocksa att krav riktade mot befintliga bostadshus skulle
behova foregas av en styrmedelsanalys dar sddana administrativa krav
jamfors med andra mojliga styrmedel, ekonomiska eller informativa. Det
styrmedel bor véljas som ar mest andamalsenligt och som skulle uppna
malet, dvs. i det har fallet utbyggnad av laddningspunkter vid befintliga
bostadshus i en viss omfattning, pa ett kostnadseffektivt satt. Att
direktivets krav pa befintlig bebyggelse inte innefattar bostadshus kan
darfor ses som en mojlighet for Sverige att kunna valja om och hur
utbyggnaden av laddningspunkter i befintlig bostadsbebyggelse ska
framjas framover.

Trots att Boverket inte foreslar retroaktiva krav for bostadshus sa
beskrivs atgérder riktade mot denna byggnadskategori i avsnitt 8 ”Andra
hinder for en utdkad utbyggnad av laddningspunkter”. Enligt artikel 8.7
ska namligen medlemsstaterna redovisa atgarder for utbyggnad av
laddningspunkter for bebyggelsen i stort och ta itu med eventuella hinder
for det.

Byggreglernas roll ar framst att sékerstalla installation av
ledningsinfrastruktur vid ny- och ombyggnad

Boverket bedomer utifran ovanstaende att byggreglernas roll huvud-
sakligen omfattar forberedelse for framtida utbyggnad av laddnings-
punkter, dvs. att sékerstalla installation av ledningsinfrastruktur i
samband med ny- och ombyggnad. | denna roll kan byggregler utgdra en
viktig del i att stodja en framtida utbyggnad av laddningspunkter.
Samtidigt kan man konstatera att byggreglernas omfattning darmed ar
begréansad, och att byggreglerna som styrmedel inte kan betraktas som ett
primért eller avgtrande styrmedel for att framja utbyggnaden av
laddinfrastruktur i bebyggelsen i stort.

5.1 Vilka byggnader som omfattas

Boverkets forslag

Boverket foreslar att alla uppvarmda bostadshus och byggnader
som inte dr avsedda for bostader ska omfattas av kraven pa
laddinfrastruktur. | forslaget ligger att Sverige inte implementerar
de undantag som energiprestandadirektivet medger i svensk
lagstiftning.

Grénsen for nér en byggnad ska anses vara ett bostadshus eller en
byggnad som inte ar avsedd for bostader bor baseras pa vilken
verksamhet som upptar den huvudsakliga arean i byggnaden.
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| detta avsnitt behandlas vilka typer av byggnader som omfattas av
kraven. Typ av byggnad é&r ett av flera kriterier som behdver vara
uppfyllda for att kraven pa laddinfrastruktur ska galla. Bilparkeringens
storlek och placering i forhallande till byggnaden &r andra viktiga
kriterier. Dessa behandlas i andra avsnitt.

Kraven omfattar bara uppvarmda byggnader

I energiprestandadirektivet definieras en byggnad som en takforsedd
konstruktion med véggar, for vilken energi anvands for att paverka
inomhusklimatet.? Definitionen &r allts& snavare an PBL:s definition av
byggnad, som inte stéller krav pa energianvandning.*! Det &r byggnader
enligt energiprestandadirektivets definition som ska omfattas av kraven
pa laddinfrastruktur. Det innebar att kraven omfattar uppvarmda
byggnader.? Det fér till exempel till féljd att fristdende garagebyggnader,
som inte ar uppvarmda, inte omfattas av direktivets krav.

Alla typer av uppvarmda byggnader bér omfattas av kraven
utan sarskilda undantag

Energiprestandadirektivet staller som utgangspunkt krav pa alla
bostadshus och byggnader som inte &r avsedda for bostader. Direktivet
medger dock enligt artikel 8.4 och 8.6 att medlemsstaterna far tillampa
undantag for byggnader i foljande fall:

— Den nddvandiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda
mikrosystem eller byggnaderna ar beldgna i de yttersta randomradena
i den mening som avses i artikel 349 i Férdraget om Europeiska
unionens funktionssatt, EUF-fordraget, om detta skulle leda till
vasentliga problem for driften av det lokala energisystemet och
aventyra det lokala néatets stabilitet.

— Kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer dverstiger 7
procent av den totala kostnaden for en storre renovering av
byggnaden.

— Byggnaden &r en offentlig byggnad och omfattas redan av jamforbara
krav enligt inforlivandet av AFID-direktivet.

20 Artikel 2.1.

2! 1 kap. 4 § PBL.

2 Sverige har tolkat energiprestandadirektivets definition av byggnad som byggnader
avsedda att varmas till mer &n 10 grader. Denna tolkning har skett i och med definitionen
av Agemp i avsnitt 9:12 i Boverkets byggregler (2011:6) — foreskrifter och allmanna réd,
BBR. Samma definition, Aemp, anvands i regelverket om energideklaration.
Energihushallningskraven i BBR och energideklarationerna utgor en viktig del av
Sveriges implementering av energiprestandadirektivet.
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— Byggnaden ags och anvands av sma och medelstora foretag enligt
definitionen i avdelning | 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).

Boverket bedémer att inte nagot av dessa undantag boér implementeras i
svensk lagstiftning. Skalen till det beskrivs nedan.

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

Med yttersta randomraden som avses i artikel 349 EUF-foredraget menas
randomraden i Europa, narmare definierat som Azorerna, Madeira och
Kanariedarna. Undantaget skulle darmed inte kunna aberopas pa andra
platser i Europa. For 6vrigt beddmer Energimarknadsinspektionen att det
inte finns omraden i Sverige som kan definieras som svaga nét.

Enskilda mikrosystem, dvs. omraden med lokala energisystem som inte
ar sammankopplade med det svenska elnétet, &r ytterst ovanliga i Sverige.
Boverket gor bedémningen att tillkommande effektbelastning pa det
lokala energisystemet som kan bli féljden av detta krav ar liten och att det
inte bor innebéra problem.

Boverket bedomer darfor att undantaget inte behover eller bor tillampas i
svensk lagstiftning.

Undantaget om kostnaderna dverstiger 7 procent av ombyggnaden

Artikel 8.6 c) i energiprestandadirektivet medger undantag for fall da
kostnaderna for installation éverstiger 7 procent av den totala kostnaden
for en ”’storre renovering” av byggnaden. Av skél som utvecklas i avsnitt
5.3.1 nedan foreslar Boverket att begreppet storre renovering i samband
med genomforandet av direktivet i Sverige dversétts med det i svensk ratt
etablerade begreppet ombyggnad.

For att en andring av en byggnad ska anses utgéra ombyggnad ska
antingen hela byggnaden eller en betydande och avgransbar del av
byggnaden patagligt fornyas, 1 kap. 4 § PBL. | de fall &ndringen inte
omfattar hela byggnaden maste alltsa tre kriterier uppfyllas for att
andringen ska betraktas som en ombyggnad.

Med avgransbar del av en byggnad menas en funktionell enhet av
byggnadens volym, till exempel en bostad eller lokal. En andringsatgard
som kan betraktas som betydande och att den gdller en avgransbar del, &r
till exempel nar atgarden omfattar ett trapphus med omkringliggande
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lagenheter, eller samtliga lagenheter pa ett vaningsplan, eller en hel
ravind.?

For att en andring av en byggnad ska vara en pataglig fornyelse ska
atgarden medfora en stor ekonomisk investering. Av forarbetena till PBL
framgar att de ekonomiska insatserna ska vara betydande. Vad som
menas med stor investering bér bedémas i forhallande till byggnadens
varde. Med byggnadens varde menas da vad det hade kostat att uppféra
en byggnad av motsvarande storlek och karaktar, inte byggnadens
marknadsméssiga varde. Nagon exakt grans for vad som menas med stor
investering finns inte angiven, utan det maste bedémas i det enskilda
fallet. | forarbetena anges dock att en rimlig niva skulle kunna vara nar
ombyggnadskostnaden 6éverstiger cirka 25 procent av
nybyggnadskostnaden fér en motsvarande byggnad.?

I EU-kommissionens utkast till vagledning beskrivs att det enbart &r de
direkta merkostnaderna kopplade till installationen for laddinfrastruktur
som ska tas med och jamforas med den totala kostnaden for den storre
renoveringen (ombyggnadskostnaden). Merkostnaderna for
ledningsinfrastruktur i samband med att grdvarbeten genomférs i en
angransande bilparkering &r i sammanhanget mycket laga.”

Den genomsnittliga byggkostnaden for flerbostadshus uppgick 2017 till
45 000 kronor/kvm. Den genomsnittliga storleken pa nyproducerade
lagenheter i flerbostadhus var 2013 drygt 70 kvm.? Ett fiktivt bostadshus
med elva lagenheter, och elva parkeringsplatser om parkeringsnormen &r
1,0, kostar ca 35 miljoner att bygga. For att en andring av en sadan
byggnad ska betraktas som en ombyggnad bér den, enligt resonemanget
ovan, kostnadsmassigt vara i storleksordningen ca 9 miljoner kr. 7
procent av det ar 630 000 kronor. Att forbereda varje parkeringsplats med
kabelror kostar uppskattningsvis drygt 55 000 kr om det &r 15 meter till
parkeringsytan dvs. mindre &n en tiondel av kostnaden for ndr undantaget
skulle bli tillampligt.”” Kostnaden &r lagre om bilparkeringen &r belagen
inomhus. Det ar mycket osannolikt att de krav pa forberedelse som stélls

2% Kven om man vidtar omfattande atgarder pa en byggnad behdver det inte innebara att
en bostad eller en lokal, dvs. den funktionella enheten, blir patagligt fornyad. Exempel pa
omfattande atgarder som inte behdver medfora en pataglig fornyelse av en avgransbar del
ar: byte av ett tekniskt system, till exempel ventilationssystemet; byte av en byggnadsdel,
till exempel klimatskarmen; eller en atgérd som endast omfattar ett utrymme eller en
funktion i alla l&genheter, till exempel hygienrummen.

24 Prop. 2009/10:170, s. 150.

25 Fokusgrupper.
26http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/S.TART_HE_HE0103_HE0103D
/BostadBoarea/table/tableViewLayout1/?rxid=f038e9ff-6174-488e-909e-e6d5fh92b248
2 Sweco, rapport 41014-5
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pa bostadshus vid ombyggnad kan komma att éverstiga 7 procent av
ombyggnadskostnaden.

Lokalbyggnader har storre variation i byggkostnad an bostader. Aven om
hénsyn tas till att det kan finnas lokalbyggnader som har avsevart lagre
byggkostnad &n bostader, si kommer det vara mycket osannolikt att
kostnaden for de krav som foreslas kommer Gverskrida 7 procent av
ombyggnadskostnaden for en lokal med Iag byggkostnad. Att forbereda
med ror till var femte parkeringsplats pa en parkeringsyta med elva
platser och en laddningspunkt kostar ca 60 000 kronor.

Det finns dessutom andra parametrar som kan bidra till att kostnaderna
halls nere. Kravets utformning ger fastighetsagaren majlighet att valfritt
valja placering pa laddningspunkterna pa bilparkeringen vilket kan bidra
till att sanka kostnader. Kravet géller ocksa enbart de parkeringsplatser
som direkt berors pa en bilparkering som omfattas av kraven, dvs. har
mer an tio parkeringsplatser. Det innebdr till exempel att om
bilparkeringen totalt har femton parkeringsplatser men enbart fem av
dessa berors i ombyggnaden genom gravarbeten, sa galler kravet pa
installation av laddinfrastruktur enbart dessa fem parkeringsplatser.

Man skulle trots ovanstaende resonemang kunna anfora att det ar svart att
forutsdga kostnaderna i alla tdnkbara situationer och av det skalet bor
undantaget tillampas for sakerhets skull. Det maste dock vagas mot risken
att implementeringen av undantaget leder till administrativa kostnader
som inte star i proportion till de antal fall nar undantaget kan tillampas.
Administrativa kostnader uppstar till exempel pa grund av att: vagledning
behdver tas fram till byggherrar och tillsynsmyndighet;
tillsynsmyndigheten kommer behéva granska de fall dar byggherrar
aberopar undantaget; om undantaget infors kommer Sverige behéva
redogdra fér metoden fér kostnadsberakningen for EU-kommissionen®.
Boverket beddmer sammantaget att undantaget inte behdver eller bor
tillampas i svensk lagstiftning.

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

Varje medlemsstat ska enligt AFID-direktivet anta ett nationellt
handlingsprogram for utvecklingen av marknaden for alternativa branslen
inom transportsektorn och utbyggnaden av den tillhérande
infrastrukturen.” Det inkluderar bland annat att medlemsstaterna ska

28 Enligt EU-kommissionens utkast till vagledning.

29 Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med
direktiv 2014/94/EU finns som bilaga till protokoll Il 8 vid regeringssammantrade den 17
november 2016, N2016/07176/MRT m.fl.
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sékerstalla att ett lampligt antal laddningsstationer som ar tillgangliga for
allmanheten installeras senast den 31 december 2020, for att séakerstalla
att elfordon kan koras atminstone i stadsbebyggelse/forortshebyggelse
och andra tatbefolkade omraden m.m.%

Man kan fa tillgodoréakna sig installationer av laddningspunkter bade som
foljd av krav eller andra framjandeatgarder inom ramen for det nationella
handlingsprogrammet. Det uttrycker EU-kommissionen i sitt utkast till
vagledningsdokument om elektromobilitet. Boverket foreslar att kravet
pa installation av laddningspunkter vid byggnader som inte ar avsedda for
bostéder, dér en liten del utgdrs av offentliga byggnader, utformas som ett
krav pa att en sadan bilparkering ska ha minst en laddningspunkt
installerad (se avsnitt 5.3.1 och 5.4.1). Det innebér att kravet tar hansyn
till befintliga laddningspunkter, sadana som till exempel kan ha
installerats som en foljd av insatser inom ramen for det nationella
handlingsprogrammet. Dessa laddningspunkter kan darmed
tillgodorédknas nér kravet enligt energiprestandadirektivet ska uppfyllas
vilket innebdr att undantaget inte behdver inforas i regler.

Undantaget for sma och medelstora foretag

Enligt Kommissionens rekommendation (2003/361/EG) utg6rs sma och
medelstora foretag av féretag som sysselsatter farre an 250 personer och
vars arsomséattning inte 6verstiger 50 miljoner euro eller vars
balansomslutning inte dverstiger 43 miljoner euro per ar. Undantaget
enligt energiprestandadirektivet ar mojligt att tillampa for sma och
medelstora foretag i de fall en byggnad bade ags och anvands av ett
sadant foretag.

Foretag som bade &ger och anvéander en byggnad och en tillhérande
parkeringsplats har sjalv radighet att utifran sitt behov installera
laddinfrastruktur. Det finns darmed inget marknadsmisslyckande som till
exempel delat incitament vilket kan forekomma nér ett féretag hyr av ett
annat foretag som &ger byggnaden. Detta talar for att det inte finns nagon
anledning for staten att reglera om och i vilken grad sma och medelstora
foretag ska installera laddinfrastruktur. Det talar for att undantaget bor
tillampas i reglerna.

Om det inte skulle tillampas finns det alltsa en risk att kraven tvingar
fram installation av laddinfrastruktur hos dessa foretag dér det inte finns
nagot behov. Det riskerar att leda till resursférbrukning som inte ger
nagon nytta. Att anvanda undantaget ar ett stt att undvika installationer
som inte dr kostnadseffektiva.

%0 Artikel 4.1.
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Det finns samtidigt andra skél som talar for att inte tillampa undantaget.
Som framgar i avsnitt 5.5 nedan foreslar Boverket att kraven pa
laddinfrastruktur infors i PBL och i foreskrifter som meddelas med stod
av den lagen. PBL reglerar planldggningen av mark och byggandet i
samhallet i syfte att ge goda levnadsforhallanden med hénsyn till enskilda
och allménna intressen. Lagens krav pa till exempel byggnadsverks
utformning och egenskaper varierar beroende pa deras art och
anvandningsomrade. Daremot ar kraven generella i den meningen att de
inte &r beroende av vem som dager marken eller byggnadsverken. Att
stalla olika krav pa en byggnad beroende pa vem som ager den ar
foljaktligen frammande for lagens systematik. Det &r i sig ett skal for att
inte lata kraven pa laddinfrastruktur bli beroende av om en viss byggnad
ags av ett stort, medelstort eller litet foretag.

Till detta kommer att en sadan regelstruktur dven skulle kunna ge upphov
till problem i den praktiska tillampningen pa sa sétt att férandringar
kopplade till &gandet i sig skulle utldsa nya krav pa byggnaderna. Sa
skulle kunna bli fallet vid agarskiften, till exempel da en byggnad
overlats fran ett litet till ett stort foretag, och dven om det foretag som
ager byggnaden byter karaktér, exempelvis genom att det till féljd av
Okad omsattning passerar gransen for att raknas som ett stort foretag.
Aven detta talar emot att anvinda sig av majligheten till undantag.

Ett annat skal &r att det skulle innebdra en regelférenkling. Foretag och
tillsynsmyndighet behdver inte ta stéllning till om en byggnad omfattas
av kravet eller inte kopplat till storleken pa foretaget som &ger och
anvander byggnaden. Det underlattar tillampningen. Det leder till lagre
administrativa kostnader for bade foretag och tillsynsmyndighet.
Regelforenkling ska alltid vara en vagledande faktor nér staten utformar
tvingande regler.®

Boverket beddmer sammantaget att skalen som talar for att inte tillampa
undantaget vager tyngre och foreslar darfor att sma och medelstora
foretag som &ger och anvénder en byggnad inte ska undantas vare sig i de
regler som ska galla vid ny- och ombyggnad eller i de retroaktiva
reglerna for befintliga lokalbyggnader som ska galla fran 2025. Aven om
krav pa sma och medelstora foretag riskerar att tvinga fram icke
kostnadseffektiva installationer i vissa fall sa ar samtidigt
installationskostnaderna for de foreslagna kraven pa laddinfrastruktur
relativt laga. Kriteriet att byggnaden ska ha minst elva parkeringsplatser
kan ocksa antas innebdra att manga av de minsta foretagen inte omfattas
av kraven. Boverket bedomer darfor att nyttan av att ha sa enkla och

3 https://tillvaxtverket.se/amnesomraden/forenkling/andamalsenliga-regler.html
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forutsdgbara regler som mojligt, uppvéger nackdelen med de
installationskostnader som uppstar i de fall foretaget inte frivilligt hade
gjort en installation.

Definition av bostadshus och byggnad som inte &ar avsedd for
bostader

Kraven pa laddinfrastruktur skiljer sig at mellan bostadshus och
byggnader som inte ar avsedda for bostader. Det leder till problemet hur
kraven ska hanteras nar en byggnad innehaller bade bostader och lokaler.
Energiprestandadirektivet reglerar inte hur kraven pa sadana byggnader
ska hanteras.

Det finns tre huvudsakliga sétt att hantera detta fall pa:

1. Man viktar kraven pa bilparkeringen utifran férdelningen av bostader
och lokaler i byggnaden.

2. Respektive krav géller for den del av bilparkeringen som ar kopplade
till bostaderna respektive till lokalerna.

3. Byggnaden kategoriseras som antingen bostadshus eller byggnad som
inte dr avsedd for bostéder, och kravet for den aktuella
byggnadskategorin stélls sedan pa hela bilparkeringen.

Boverket foreslar att alternativ 3 tillampas.

Det forsta alternativet innebdr att ett krav beréknas for den tillhérande
bilparkeringen med utgangspunkt i andelen bostader respektive lokaler i
byggnaden, till exempel utifran area. Kravet for en sadan bilparkering
kommer att variera fran fall till fall beroende pa proportionerna mellan
bostéder och lokaler.

Detta alternativ innebar att kravet pa bilparkeringen blir korrekt sett till
hur direktivets krav ar formulerade for respektive byggnadskategori. Ett
krav som behover faststéllas genom viktning medfor dock komplexitet i
tillampningen. Det forsvarar for anvandarna av reglerna, dvs. framfor allt
for byggherren och tillsynsmyndigheten, som behdver lagga mer resurser
pa att hantera kravet.

Det andra alternativet tar till skillnad fran det forsta sin utgangspunkt i
den faktiska anvandningen av bilparkeringen. Pa en 6vergripande niva
har detta alternativ samma for- och nackdelar; det blir korrekt sett till hur
direktivets krav &r formulerade for respektive byggnadskategori men
medfér samtidigt komplexitet for anvandarna. Exempelvis bor det bli
svart att verifiera hur bilparkeringen anvands, vilket forsvarar tillsynen. |
fallet ny- och ombyggnad dar kraven omfattar bade bostadshus och
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byggnader som inte ar avsedda for bostader skulle parkeringsplatserna
behovas kategorieras, om de sammanlagt 6verskrider tio stycken. En
sarskild konsekvens uppstar dock i det retroaktiva kravet, som enbart
omfattar byggnader som inte &r avsedda for bostader. | det fallet skulle
enbart parkeringsplatser avsedda for lokalerna tas med vid jamforelse
med gransen for nar kraven blir géllande, dvs. nér antalet
parkeringsplatser ar minst tjugo stycken. Det kan innebéra att en del
bilparkeringar kommer att undantas d&ven om de totalt har dver tjugo
faktiska parkeringsplatser.

| det tredje alternativet skulle en byggnad klassificeras som antingen ett
bostadshus eller en byggnad som inte ar avsedd for bostader. De tva
kategorierna skulle i sadana fall behova definieras. | Plan- och
byggtermer 1994* definieras bostadshus” som hus som till évervagande
del innehaller bostader, med kommentaren att i statistiska sammanhang
preciseras bostadshus till att omfatta hus i vilka minst halva bruttoarean
ar avsedd for bostader. Att en definition bor ta sin utgangspunkt i vilken
verksamhet som upptar den huvudsakliga arean far dven stod i hur
byggnadskategorierna definieras i statistiska sammanhang internationellt
(OECD® och Eurostat®).®

Detta alternativ medfor en enkel tillampning. Nackdelen ar att det uppstar
troskeleffekter och risk for rattviseproblematik, dvs. att en byggherre kan
tvingas genomfdra en mer omfattande installation av laddinfrastruktur &n
en annan byggherre d&ven om byggnaderna i de olika fallen &r lika
varandra. Det problemet kan framforallt uppsta i fallen med byggnader
dar bade andelen bostéader respektive lokaler upptar nara halften av
byggnadens totala area. Boverket bedémer dock att dessa fall utgdr en
forhallandevis liten andel av de byggnader som har blandad verksamhet,
och att den vanligaste situationen &r att antingen bostader eller lokaler

%2 | Boverkets byggregler har termer som inte sérskilt forklaras i PBL, eller i foreskrifter
som grundas pa PBL, den betydelse som anges i Terminologicentrums publikation Plan-
och byggtermer 1994, TNC 95.

% The Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD).
%% Eurostat &r en avdelning inom EU-kommissionen med uppgift att sammanstélla och
redovisa officiell statistik for Europeiska unionen och dess medlemsstater.
| den engelska versionen av energiprestandadirektivet anvénds uttrycken residential
building” (som i den svenska versionen har 6versatts till bostadshus) och “non-residential
building” (som har dversatts till byggnader som inte dr avsedda for bostéder). Inom
OECD (glossary of statistical terms) definieras “residential building” som: A building
should be regarded as residential building when more than half of the floor area is used
for dwelling purposes. Other buildings should be regarded as non-residential. Eurostat ger
samma beskrivning i anslutning till sin statistik: A non-residential building is a building
which is mainly used or intended for non-residential purposes. If at least half of the
overall useful floor area is used for residential purposes, the building is classified as a
residential building.
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upptar den absoluta merparten av arean. Boverket bedémer sammantaget
att en enkelt tillampbar regel véger tyngre an den hogre grad av korrekt-
het som kan uppnas i de fall nar en byggnad har en andel bostader
respektive lokaler som bada upptar néra hélften av byggnadens totala
area.

5.2 Bilparkeringens placering i férhallande till
byggnaden

Boverkets forslag

Boverket foreslar att kraven pa laddinfrastruktur ska galla dels for
bilparkeringar i byggnaden, dels for bilparkeringar som befinner
sig utanfor byggnaden pa byggnadens tomt.

Direktivets krav géller dels bilparkeringar som ar belagna inuti
byggnaden, dels bilparkeringar som angréansar fysiskt till byggnaden.

Det torde vara oproblematiskt att avgdra nér en bilparkering befinner sig
inuti en byggnad. Vad géller de bilparkeringar som finns utanfor
byggnaderna uppstar ddremot fragan hur direktivets rekvisit angrénsar
fysiskt till byggnaden” ska tolkas. Kommissionens utkast till
végledningsdokument till direktivet utesluter inte extensiva tolkningar.*

Ett alternativ vore att lata endast de bilparkeringar som rent fysiskt vidror
byggnadens fasad omfattas av kraven. Forutom att en sadan l6sning
skulle ansluta vél till direktivets ordalydelse, skulle den &ven vara
forhallandevis latt att tillampa, eftersom det enkelt kan avgoras om en
parkeringsplats har sadan fysisk direktkontakt med byggnaden eller inte.
Dock skulle en sadan avgransning av bestammelsernas tillampning fa
maérkliga konsekvenser, eftersom det vore tillrackligt med till exempel en
smal grasstrang, en gangvag eller ett buskage mellan byggnaden och
bilparkeringen for att en bilparkering ska undga att omfattas av kravet.

Ett annat alternativ vore att lata kraven pa ledningsinfrastruktur gélla alla
parkeringsplatser som ar belagna pa samma fastighet som byggnaden.
Aven en s&dan I6sning vore latt att tillampa i praktiken da fastigheternas
utbredning ar faststalld genom fastighetsbildning och det saledes i
normalfallet inte rader ndgon tvekan om vilken mark som omfattas av en
viss fastighet. Eftersom vissa fastigheter & mycket stora, skulle det dock
leda till en vidstrackt tilldmpning och omfatta bilparkeringar beldgna

%6 Kommissionens utkast till vdgledningsdokument, 15 november 2018, s. 5.
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mycket langt fran byggnaden, nagot som knappast kan anses ha varit
direktivets syfte.

Annu ett alternativ vore att ange ett exakt avstand frén byggnaden inom
vilket bilparkeringarna ska befinna sig for att kraven ska galla dem. Ett
faststallt avstand tar dock inte hansyn till om en bilparkering ar avsedd
for en given byggnad eller inte. Ett sddant system skulle bli oflexibelt och
tar inte hansyn till den enskilda platsens forutsattningar.

Boverket forordar i stallet alternativet att lata kravet omfatta de
parkeringsplatser som ar beldgna pa samma tomt som byggnaden.
Begreppet tomt anvands redan idag i flera bestdmmelser i PBL, till
exempel i fraga om krav pa tomter i 8 kap. 9 § och i reglerna om
lovbefriade komplementbyggnader i 9 kap. 44 a §88. Tomt definieras i

1 kap. 4 § PBL som “ett omrade som inte &r 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 anvindas for avsett andamal”. Tomten avser alltsd det markomrade
som innehaller de funktioner som behdvs for byggnadens anvandning,
och parkeringsplatser kan vara ett exempel pa detta. Aven om
tomtbegreppet inte ar lika entydigt som fastighetsbegreppet utan maste bli
foremal for bedomning i det enskilda fallet, finner Boverket att tomten
utgdr den mest lampliga avgransningen for reglernas tillampning nar det
géller bilparkeringar utanfor byggnaden.

En foljd av att anvanda tomtbegreppet &r att det med automatik innebar

att bilparkeringar pa allman platsmark, till exempel parkeringsplatser pa
gator och torg, inte omfattas. Det dverensstaimmer vl med de riktlinjer

som kommer till uttryck i kommissionens vagledningsdokument.*’

5.2.1 Sarskilt om byggherrens radighet dver bilparkeringen
Boverket har sarskilt dvervagt risken for problem med reglernas
tillampning pa sa satt att begransad radighet éver byggnader och
bilparkeringar gor det svart att uppfylla kraven pa laddinfrastruktur. Sa
skulle méjligen kunna vara fallet da en bilparkering i anslutning till en
byggnad inte har samma agare som byggnaden och aven i fall da
bilparkeringen utgér en gemensamhetsanlaggning eller ar belagen pa en
marksamfallighet.

De fall da &garen till byggnaden inte &r samma som &garen till
bilparkeringen forutses inte valla nagra bekymmer vid tillampning av de
regler som ska galla vid uppforande av nya byggnader. Det beror pa att

81 Kommissionens utkast till vdgledningsdokument, 15 november 2018, sid. 5.

45



46

Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon

de reglerna blir tillampliga framst nar bilparkeringar anlaggs, och det
anlaggs ju inte nagra nya bilparkeringar i anslutning till byggnaden om
inte byggherren har markagarens samtycke till sadan atgard. Detsamma
géller i ombyggnadssituationen, eftersom kraven inte galler annat an da
ombyggnaden omfattar bilparkeringen och sadana atgarder inte vidtas
utan markégarens samtycke. Nar det géller de retroaktiva krav som ska
inforas ar 2025, skulle dock den situationen kunna uppsta att 4garen av
bilparkeringen blir skyldig att anordna en laddningspunkt men inte kan
komma 6verens med &garen till den byggnad till vilken bilparkeringen
tillhor och darmed inte kan fa elektricitet fran denna. | sddana fall
forutses det dock vara méjligt for bilparkeringens dgare att ansluta sig till
den lokala natagarens elnét pa annat satt utan att ga genom byggnaden.

Om bilparkeringen utgdr en gemensamhetsanlaggning for flera
fastigheter utgor de deltagande fastigheterna en samféllighet. En
samfallighet forvaltas antingen direkt av deldgarna, och da beslutar
delédgarna gemensamt om forvaltningen, eller genom en sérskilt bildad
samfallighetsférening, som fattar beslut med enkel majoritet.*® Agaren till
en enskild deltagande fastighet kan da inte pa egen hand, mot de andra
fastighetsagarnas vilja, genomdriva de atgarder som fordras for att
uppfylla det retroaktiva kravet pa laddningspunkt.

Né&r en gemensamhetsanlaggning bildas fattar Lantmateriet ett
anlaggningsbeslut, som bland annat anger vad som ar andamalet med
anlaggningen. Atgérder som inte &r forenliga med anlaggningsbeslutet far
da inte vidtas. Beroende pa hur &ndamalet har formulerats kan det uppsta
situationer da deltagande fastigheters agare vill vidta en atgard men detta
inte ar mojligt eftersom det inte ar forenligt med anlaggningsbeslutet. Vid
bedoémning av om en viss atgard &ar forenlig med ett anlaggningsbeslut har
i praxis dock viss betydelse lagts vid om atgarden behdvs for att uppfylla
krav i nagon forfattning, vilket talar for att atgarder for att uppfylla
tvingande krav pé laddinfrastruktur ofta torde kunna tillatas.*® Vidare
finns mojlighet att hos Lantmateriet anséka om omprévning av
anlaggningsbeslutet. Risken for att det ska uppsta situationer da det finns
lagliga hinder mot att efterleva kraven pa laddinfrastruktur pa
gemensamhetsanlaggningar far darfor betecknas som  liten.

Det kan noteras att direktivet inte anvisar nagon maéjlighet till undantag
fran kraven pa laddinfrastruktur for fall da radighetsinskrankningar gor
det svart for enskilda att uppfylla kraven. Ett inférande av ett sadant

814 8§ anldggningslagen (1973:1149), 4, 6 och 38 88 lagen (1973:1150) om forvaltning
av samfélligheter.
%9 NJA 2015 s. 939.
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undantag i svensk ratt skulle darfor kunna vacka fragor om otillrackligt
infoérande av direktivet. Till detta kommer att det, som berorts i avsnitt
5.1 ovan, dr fraimmande for plan- och bygglagstiftningens systematik att
lata kraven pa byggnadsverk vara beroende av agarférhallandena. Med
hénsyn till detta och till att problemen normalt férutses kunna losas,
valjer Boverket att inte foresla ndgon undantagsmoéjlighet for de nu
berdrda situationerna.

5.3 Krav vid ny- och ombyggnad

5.3.1 Krav pa installation av ledningsinfrastruktur och
laddningspunkter

Boverkets forslag

Boverket foreslar att krav pa laddinfrastruktur ska stéllas for
byggnader som har mer &n tio parkeringsplatser.

For bilparkeringar som ar belagna inuti byggnader ska kravet
galla dels vid nybyggnad, dels vid sddana ombyggnader som
innefattar byggnadens elektriska infrastruktur.

For bilparkeringar pa tomter till byggnader ska kravet galla dels
vid nybyggnad, dels vid sddana ombyggnader som sker i samband
med att andringsatgarder vidtas pa bilparkeringen.

For bostadshus innebér kravet ett krav pa ledningsinfrastruktur,
dvs. kanaler for elektriska kablar, for varje parkeringsplats. For
dvriga byggnader innebér kravet ett krav pa dels lednings-
infrastruktur for minst en femtedel av parkeringsplatserna, dels
minst en laddningspunkt pa bilparkeringen.

Kraven pa installation av laddinfrastruktur omfattar bade nybyggnad och
ombyggnad. | nybyggnadsfallet finns generellt fa hinder for en
installation. | ombyggnadsfallet daremot paverkar den befintliga
byggnaden och bilparkeringen forutsattningarna for installationen. Det
behdver beaktas nér kraven formuleras.

Kostnaderna for laddinfrastruktur kan hallas laga sérskilt om
installationen genomfors i samband med andra atgarder, till exempel
gravarbeten. Installation av laddinfrastruktur bér darfor betraktas som
“passa-pa-atgirder”. Det utgdr ytterligare en viktig utgidngspunkt i de
avvagningar Boverket gor i detta avsnitt. Det innebar ocksa att sarskild
vikt 1aggs vid ombyggnadsfallet.
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Boverket foreslar kravnivaer for ledningsinfrastruktur som ligger i linje
med energiprestandadirektivets krav. Man kan konstatera att direktivets
krav pa ledningsinfrastruktur for bostader ar fullstandigt i den meningen
att alla parkeringsplatser, dvs. 100 procent, ska forberedas. Det
Overensstammer val med den sérskilda betydelse som laddning vid
bostader kan komma att fa i framtiden. Téckningsgraden ar lagre for
lokaler dar var femte parkeringsplats ska férberedas med
ledningsinfrastruktur.

Nar det galler laddningspunkter staller energiprestandadirektivet krav pa
att minst en laddningspunkt ska installeras pa en bilparkering for
byggnader som inte ar avsedda for bostader. Det retroaktiva kravet, som
ska borja tillampas 2025 och som behandlas i avsnitt 5.4 nedan, galler
samma typ av byggnader. Kraven vid ny- och ombyggnad och for det
retroaktiva kravet bor darfor samordnas.

Nybyggnad

Som framgar av avsnitt 5.5 nedan foreslar Boverket att kravet pa
laddinfrastruktur infors som ett tekniskt egenskapskrav i 8 kap. PBL. En
foljd av detta ar att kravet — i likhet med Ovriga tekniska egenskapskrav —
ska galla bland annat vid nybyggnad. Begreppet nybyggnad definieras i

1 kap. 4 8 PBL som uppforande av en ny byggnad eller flyttning av en
tidigare uppford byggnad till en ny plats”.

| direktivet talas om nya byggnader som inte &r avsedda for bostader
(artikel 8.2) och nya bostadsbyggnader (artikel 8.5). Direktivets lydelse
synes inte omfatta fall da befintliga byggnader flyttas. Boverket finner
likval att det &r bast forenligt med den svenska lagstiftningens systematik
att koppla dven laddinfrastrukturkravet till nybyggnadsbegreppet dven om
det innebar att flyttningsfallen kommer att omfattas. Flyttning av
byggnad &r inte sérskilt vanligt forekommande, och da det sker ar det
rimligt att det aven i fraga om laddinfrastruktur stalls samma krav som
vid uppférande av helt nya byggnader.

Storre renovering och ombyggnad

Kraven i artiklarna 8.2 och 8.5 i energiprestandadirektivet géller for dels
nya byggnader, dels byggnader som genomgar storre renoveringar”.
Begreppet storre renovering definieras i artikel 2.10 i samma direktiv som
“renovering av en byggnad dér a) totalkostnaden for renoveringen av
klimatskalet eller byggnadens installationssystem 6verstiger 25 % av
byggnadens vérde, exklusive vardet av den mark dar byggnaden &ar
beldgen, eller b) mer 4n 25 % av klimatskalets yta renoveras”.
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Begreppet “storre renoveringar” forekommer inte i svensk
bygglagstiftning. Dir forekommer i stéllet begreppet “ombyggnad”,
vilket i 1 kap. 4 § PBL definieras som ”dndring av en byggnad som
innebér att hela byggnaden eller en betydande och avgrénsbar del av
byggnaden patagligt fornyas”.

Vid tidigare direktivgenomféranden i svensk rétt har lagstiftaren valt att
ersatta begreppet storre renoveringar med begreppet ombyggnad. Sa var
fallet d& EU:s energieffektiviseringsdirektiv*® genomfordes i svensk ratt
genom bland annat lagen (2014:267) om energimatning i byggnader. Det
direktivet innehaller krav som kopplas till energiprestandadirektivets
begrepp storre renoveringar, och det bedémdes vid genomférandet att
begreppet kunde anses omfattas av PBL:s ombyggnadsbegrepp.*

Pa samma sétt ersattes uttrycket omfattande renoveringsprojekt med
begreppet ombyggnad nér reglerna om bredbandsanslutning i EU:s
utbyggnadsdirektiv*? genomférdes i svensk rétt genom krav i PBL, bland
annat med hanvisning till att det ansags underlatta rattstillampningen om
befintliga termer anvéandes i s4 stor utstrackning som majligt.*

Boverket finner mot bakgrund av detta att &ven det nu aktuella
direktivgenomforandet bor goras pa ett satt som, sa langt som mojligt,
ansluter till de begrepp som redan anvands i svensk rétt. Vad som sags i
artiklarna 8.2 och 8.5 i energiprestandadirektivet om krav vid storre
renoveringar bor alltsa aktualiseras vid ombyggnad.

Krav pa laddningspunkter vid ny- och ombyggnad 2020 b6r vara samma
som for det retroaktiva kravet 2025

Ett ars 6vergangsbestammelser kommer att tillampas for kraven vid ny-
och ombyggnad (se avsnitt 7.2 Forfattningskommentarer). Det innebér att
kraven pa laddinfrastruktur kommer att galla fullt ut for arbeten for vilka
ansokan om bygglov eller anmélan lamnas in fran och med 10 mars 2021.

40 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/27/EU av den 25 oktober 2012 om
energieffektivitet, om &ndring av direktiven 2009/125/EG och 2010/30/EU och om
uPphévande av direktiven 2004/8/EG och 2006/32/EG.

4 ”Regeringen anser dock att det &r rimligt att anta att en storre renovering enligt
direktivet omfattas av begreppet ombyggnad enligt PBL, i vart fall nar det handlar om
alternativet att totalkostnaden for renoveringen av klimatskalet eller byggnadens
installationssystem dverstiger 25 procent av byggnadens varde, exklusive véardet av den
mark dar byggnaden &r beldgen. Vidare kan det antas underldtta rattstillampningen om
redan befintliga termer anvands i sa stor utstrackning som majligt. Mot denna bakgrund
bor PBL:s ombyggnadsbegrepp anvéndas i den nya lagstiftningen i stéllet for direktivets
’storre renoveringar’”. Prop. 2013/14:174 s. 130.

42 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/61/EU av den 15 maj 2014 om atgarder
for att minska kostnaderna fér utbyggnad av hdghastighetsnét for elektronisk
kommunikation.

*3 prop. 2015/16:73 5. 75 .
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Byggprocessen fran bygglov till slutbesked kan ta flera ar. Det kan ta
langre tid vid nybyggnad &n vid ombyggnad, men i vilket fall som helst
kommer tidsperioden mellan fardigstalld byggnad utifran ny- och
ombyggnadskraven och nér det retroaktiva kraven ar 2025 borja galla att
vara liten. Om inte laddningspunkter har installerats i samband med
byggnationen kommer en sadan byggnad &nda att omfattas av de
retroaktiva kraven 2025 i de fall antalet parkeringsplatser dverstiger 20.
Normalt bor det vara mer kostsamt att installera laddningspunkter i
efterhand &n att gora det i samband med nybyggnad. Mot bakgrund av
detta bor kravet som stélls vid ny- och ombyggnad, som tréder i kraft 10
mars 2020, vara detsamma som det retroaktiva kravet som ska vara
uppfyllt 1 januari 2025 for samma typ av byggnader.

Kravet som energiprestandadirektivet stéller for andra byggnader &n
bostadshus i ny- och ombyggnadsfallet &r ett specificerat minimikrav:
minst en laddningspunkt ska installeras pa en bilparkering med mer &n tio
parkeringsplatser (oberoende av antalet platser darutdver). Det retroaktiva
kravet &r annorlunda formulerat. | detta fall ska medlemsstaterna
faststélla ett krav pa lagsta antal laddningspunkter pa en bilparkering
med mer an tjugo parkeringsplatser. Direktivet medger darmed en
implementering som stracker sig fran en absolut miniminiva, vilket skulle
motsvara en laddningspunkt pa en sadan bilparkering (och oberoende av
dess storlek utover de tjugo platserna), till en niva som ar betydligt mer
omfattande. Boverket foreslar att Sverige infor ett krav som motsvarar
den absoluta miniminivan (se avsnitt 5.4). Det far till foljd att kraven vid
ny- och ombyggnad och for det retroaktiva kravet ar i Overensstdammelse.

Valfri placering av laddinfrastrukturen pa bilparkeringen

For byggnader som inte &r avsedda for bostader galler enligt
energiprestandadirektivet att minst var femte parkeringsplats ska
forberedas. Ett krav formulerat pa det sattet kan forstas pa tva olika satt:

— som enbart en andel av det totala antalet platser pa bilparkeringen,
eller

— som en andel av bilparkeringens platser och som ett krav pa rumslig
placering av ledningsinfrastrukturen.

Aven om kostnaderna for ledningsinfrastruktur i samband med
byggnation &r sma sa riskerar krav pa rumslig placering att medféra
okade kostnader for byggherren/fastighetséagaren. Boverket ser inte nagra
tungt vagande skal till att kraven ska inkludera rumslig placering och
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valjer darfor att tydliggora detta genom att formulera kravet som en
kvotandel.**

Samma valfria placering géaller for den laddningspunkt som ska finnas
installerad pa en bilparkering for byggnader som inte &r avsedda for
bostéader.

Antalet parkeringsplatser pa tomten ska summeras

Kraven pa laddinfrastruktur omfattar de byggnader som har bilparkerin-
gar pa tomten Gver en viss storlek: dver tio parkeringsplatser vid ny- och
ombyggnad och éver tjugo i det retroaktiva kravet (se avsnitt 5.4).*> Hur
antalet parkeringsplatser bestams pa tomten blir en viktig faktor for nar
kraven blir gallande. Boverket ser tva huvudsakliga alternativ som detta
kan goras pa:

1. Kraven omfattar enbart sammanhangande parkeringsplatser inom
tomten, och det ar antalet platser i sddana kluster som avgor om
byggnaden och bilparkeringen omfattas av kraven eller inte.

2. Det totala antalet parkeringsplatser pa tomten, oberoende av om dessa
ar sammanhé&ngande eller inte, avgdr om byggnaden och
parkeringsplatserna omfattas av kraven eller inte.

Det ar tankbart att det forsta alternativet skulle kunna ge béttre
forutsattningar for kostnadseffektiva installationer jamfort med fallet da
installationer behover genomforas med spridda parkeringsplatser pa
tomten. Det kan till exempel paverka langden pa de kanaldragningar som
behover goras.

Samtidigt skapar det forsta alternativet vissa tillampningssvarigheter.
Man behover i varje enskilt fall beddma om parkeringsplatser ar
sammanhangande eller inte. Ska det avgoras utifran om det finns en
rumslig atskillnad mellan parkeringsplatserna (oberoende av avstandet),
eller ska det avgoras utifran om avstandet 6verskrider en viss langd? Det
ar inte en ovanlig situation med separat liggande parkeringsplatser,
och/eller parkeringsplatser i mindre grupper, men som anda ar
naraliggande pa tomten och som utifran kravens andemening ocksa bor
omfattas av dessa. Dessa skulle riskera att undantas om kriteriet ska vara
att parkeringsplatserna ska vara sammanhangande.

** Man kan konstatera att energiprestandadirektivets krav pa ledningsinfrastruktur for
E)Sostadshus ar entydigt, dvs. alla parkeringsplatser ska forberedas i det fallet.

I avsnitt 5.2 beskrivs varfor Boverket anser att krav pa laddinfrastruktur ska omfatta de
bilparkeringar som ligger pa byggnadens tomt enligt definition i PBL.
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Dessa nackdelar undviks med alternativ 2. Hur hog ar da risken, som
namndes ovan, att alternativ 2 tvingar fram mer kostsamma investerin-
gar? Boverket beddmer att den ar liten. | nybyggnadsfallet kan bygg-
herren ta hansyn till bilparkeringens utformning och parkeringsplatsernas
placering i projekteringsskedet och darmed gdra avvagningen mellan
nyttor och kostnader for olika Iésningar. | ombyggnadsfallet galler kraven
pa laddinfrastruktur enbart de parkeringsplatser som direkt innefattas i
andringsatgarderna, i form av framfor allt gravarbeten. Det innebér att det
far mindre betydelse om parkeringsplatserna i sig ar spridda pa tomten. |
det retroaktiva kravet till 2025 innebdr alternativ 2 forvisso att fler
lokalbyggnader kommer att omfattas av kravet men samtidigt foreslar
Boverket att kravet enbart ska omfatta en laddningspunkt. Den
laddningspunkten kan placeras pa valfri parkeringsplats pa tomten.
Kostnaderna begransas darmed.

Sammantaget beddmer Boverket att tydliga och enkelt tillampbara regler,
bade for byggherrar/fastighetségare och for tillsynsmyndigheten, ar tungt
véagande skél for att vélja alternativ 2. De tdnkbara riskerna for negativa
konsekvenser bedoms samtidigt vara sma.

En ombyggnad maste innefatta bilparkeringen eller byggnadens elektriska
infrastruktur for att kraven ska gélla

Ett kriterium enligt energiprestandadirektivet for att krav ska stéllas pa
installation av laddinfrastruktur vid en ombyggnad ar att
andringsatgarderna innefattar bilparkeringen eller
byggnadens/bilparkeringens elektriska infrastruktur. Kriteriet skiljer sig
lite 4t beroende pa om bilparkeringen ar belagen inuti byggnaden eller om
den angransar fysiskt. | fallet nar bilparkeringen finns inuti byggnaden
ska andringsatgarderna innefatta bilparkeringen eller byggnadens
elektriska infrastruktur. | fallet nar bilparkeringen angrénsar fysiskt ska
andringsatgarderna innefatta bilparkeringen eller bilparkeringens
elektriska infrastruktur. Detta innebdr att det sammantaget finns tre
kriterier att ta hansyn till. For att kraven ska galla vid en ombyggnad ska
andringsatgarderna innefatta antingen:

— bilparkeringen, eller
— byggnadens elektriska infrastruktur, eller

— bilparkeringens elektriska infrastruktur.
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Fokus ligger vid ledningsinfrastruktur. En viktig fraga ar vilket kriterium
som ger bast forutsattningar for att kunna installera ledningsinfrastruktur i
samband med att andra &tgirder genomfors, dvs. som en “’passa-pa-
atgird”. Det behover beaktas vilken typ av praktisk forberedelse som
behover genomforas for att det i ett senare skede ska bli mojligt installera
laddningspunkter.

Boverket foreslar att i fallet med en bilparkering som angransar fysiskt sa
ska andringsatgarderna innefatta bilparkeringen for att kraven ska gélla.
Med det menas att bilparkeringen innefattas i fysisk mening, genom till
exempel grévarbeten. Den situationen ger forutsattningar for en enkel
installation av ledningsinfrastruktur, dvs. att 1agga ner kanaler. Boverket
anser inte att man bor anvéanda kriteriet om att andringsatgarderna ska
innefatta bilparkeringens elektriska infrastruktur, som ocksa skulle kunna
tillampas nér bilparkeringen angransar fysiskt. Det skulle ndmligen kunna
riskera att tvinga fram gravarbeten som annars inte var tankta att
genomforas.

Boverket foreslar att i fallet nar bilparkeringen ar belagen inuti
byggnaden ska andringsatgérderna innefatta byggnadens elektriska
infrastruktur for att kraven ska gélla. Med byggnadens elektriska
infrastruktur avses i byggnaden fast sammankopplad elektrisk utrustning
for produktion, transformering, éverforing, distribution eller anvandning
av elektrisk energi.*® Att férbereda for framtida installation av
laddningspunkter i ett garage behdver inte som i fallet med en
utomhusparkering inkludera gravarbeten och nedlaggning av kanaler pa
sjalva parkeringsplatserna. Darfor anses inte kriteriet att
andringsatgérderna ska innefatta bilparkeringen vara lampligt att anvanda
i reglerna. Forberedelsen i detta fall kan framforallt besta i att mojliggora
en enkel framtida matning mellan byggnadens elcentral fram till garaget,
genom att till exempel dra tomrér eller undanrdja hinder inne i
byggnaden. Det kriterium som ligger narmast den typen av forberedelse
ar atgarder som innefattar byggnadens elektriska infrastruktur.

*® Det finns inte nagon sérskild definition av “elektrisk infrastruktur” i
energiprestandadirektivet men i utkastet till vagledning fran EU-kommissionen anges att
det “refererar till den elektriska installationen (hela eller del av denna) i byggnaden eller
for bilparkeringen — inklusive elektriska kablar, apparater och tillhdrande utrustning.” I
Plan- och byggtermer 1994 (TNC 95) definieras elinstallation enligt: kombination av fast
sammankopplad elektrisk utrustning inom ett givet utrymme eller omréde elektrisk
utrustning. TNC95 definierar elektrisk utrustning enligt: utrustning anvand for
produktion, transformering, 6verféring, distribution eller anvéndning av elektrisk energi.
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Kraven galler enbart de parkeringsplatser som berors pé bilparkeringen vid
en ombyggnad

Kriteriet om totalt antal parkeringsplatser pa tomten, dvs. om
bilparkeringen dverstiger tio parkeringsplatser, bestimmer om byggnaden
som sadan omfattas av kraven pa installation av laddinfrastruktur eller
inte. I fallet ombyggnad, och med en bilparkering som angransar fysiskt
till en byggnad, ar det samtidigt majligt att andringsatgarderna enbart
innefattar en mindre andel av parkeringsplatserna (kanske férre an tio
parkeringsplatser). | den situationen galler kravet pa installation av
laddinfrastruktur men det bor da enbart gélla for de parkeringsplatser som
direkt innefattas av andringsatgarderna.

5.3.2 Tekniska krav vid installation av laddinfrastruktur

Boverkets forslag

Boverket foreslar att laddningspunkter ska uppfylla vissa
sakerhetskrav. Boverket foreslar vidare att laddningspunkter ska
forberedas for elmétning och debitering av elkostnad.

Ledningsinfrastruktur ska utformas pa ett satt som mojliggor
dragning av elektriska kablar och installation av laddningspunkter
som uppfyller de tekniska kraven.

Dessa krav bor stéllas i myndighetsforeskrifter.

Boverket foreslar att det inte stéalls nagra krav pa lagsta tillatna
laddningseffekt.

Begreppet laddinfrastruktur omfattar dels ledningsinfrastruktur, dvs.
kanaler for elektriska kablar, dels laddningspunkter, dvs. den installation
dar fordonet kan laddas. Nedan beskrivs de tekniska krav som foreslas for
dessa delar.

Ledningsinfrastrukturen ska méjliggdra en framtida installation
Ledningsinfrastruktur ska installeras i samband med ny- och ombyggnad
och ska forbereda infor en eventuell framtida installation av
laddningspunkter. Med det avses huvudsakligen en fysisk forberedelse
(se avsnitt 5.3.1). Att fastighetsagaren maste forbereda byggnadens
elektriska infrastruktur bedoms inte vara ett rimligt krav att stélla redan i
ny- och ombyggnadsskedet.*” Anledningen &r att det skulle tvinga
fastighetséagaren att redan i detta skede behdva bedéma omfattningen pa

" Med byggnadens elektriska infrastruktur avses i byggnaden fast sammankopplad
elektrisk utrustning for produktion, transformering, dverforing, distribution eller
anvéndning av elektrisk energi.
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och utformningen av en framtida hypotetisk installation av
laddningspunkter och utifran det gora investeringar i byggnadens
elektriska infrastruktur redan idag. Det skulle till exempel kunna
inkludera elcentralen.

Den fysiska forberedelsen bestar i fallet med en bilparkering som gréansar
till byggnaden framfor allt av nedlaggning av kanaler (tomror) fran
parkeringsplatserna till plats dar el kan hamtas fran, till exempel
byggnadens elcentral. | fallet nér bilparkeringen ar beldgen inuti
byggnaden kan forberedelsen besta av att dra tomror, eller undanréja
hinder, for en framtida matning mellan byggnadens elcentral och garage.

Hur bor ett krav utformas for att sdkerstélla att den fysiska forberedelsen
blir tillracklig? Finns det ett behov av att till exempel stélla krav pa
kanalernas dimensioner? Boverket bedomer att det ar svart att specificera
sarskilda tekniska krav pa ledningsinfrastrukturen med tanke pa att en
sadan forberedelse kan se olika ut fran fall till fall. Det finns en risk att
detaljkrav av det slaget leder till atgarder som inte &r optimala i det
enskilda fallet. Det bor darfor dverlamnas till byggnadsnamnderna att
bedéma om byggherrens atgarder for att forbereda for framtida
laddningspunkter &r tillrackliga i det enskilda fallet. Boverket bedomer
darfor att det ar lampligt att stalla ett overgripande funktionskrav pa att
ledningsinfrastrukturen ska utformas sa att den maéjliggor dragning av
elektriska kablar och installation av laddningspunkter som uppfyller de
tekniska kraven (enligt nedan).

Inga foreslagna krav pa lagsta tillatna laddningseffekt

Boverket foreslar inga krav pa lagsta tillatna laddningseffekt. Laddning
delas in i kategorierna normalladdning och snabbladdning beroende pa
med vilken effekt som laddningen sker. Begreppet normalladdning
innefattar laddningspunkter med effekter upp till 22 kilowatt.
Snabbladdning géller effekter dver 22 kilowatt.*®

Generellt innebér en hogre effekt kortare laddningstid. Samtidigt medfor
en laddningspunkt med hogre effekt en hogre installationskostnad. Vilken
laddningseffekt som bor véljas beror huvudsakligen pa parkeringstiden,
dvs. under hur lang tid som laddningen av fordonet normalt kan ske.

Vid hemmet eller arbetsplatsen ar det aktuellt med laga laddningseffekter
eftersom det vanligtvis finns forutsattningar for l&ngre laddningstider.

8 AFID-direktivet definierar normalladdning som en laddningspunkt med en effekt pa
lagst 3,7 kW och hogst 22 kilowatt, men vanligtvis inkluderas dven lagre
laddningseffekter &n 3,7 kW i begreppet. AFID-direktivet definierar snabbladdning som
en laddningspunkt med en effekt pa mer an 22 kW.
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Med normalladdning avses ocksa vanligtvis den typ av laddning som sker
under natten vid hemmet eller under dagen vid arbetsplatsen dér
effekterna till exempel kan vara pa 2,3 kilowatt eller 3,7 kilowatt. *° Vid
publika laddplatser, till exempel vid képcentrum, &r parkeringstiderna
vanligtvis kortare vilket kan gora det lampligt att anvanda hogre
laddningseffekter.*

Studier har visat att huvuddelen av den dverférda elenergin, ungefar 80—
90 procent, sker vid icke-publika parkeringsplatser i Sverige, dvs. vid
bostaden eller vid arbetsplatsen.”*

Boverket har 6vervagt om krav bor stéllas pa en lagsta tillaten
laddningseffekt. Om ett sadant krav skulle stallas bor det, utifran
ovanstaende, ta sin utgangspunkt i en miniminiva som ar lamplig for
arbetsplatser, dvs. i en 1ag laddningseffekt. Ett krav skulle kunna
motiveras av behovet att sékerstélla att &gare till laddfordon ska kunna
ladda sitt fordon inom en viss tidsram. Boverket beddmer dock att
byggreglerna inte bor reglera detta.

Fokus i energiprestandadirektivets krav ligger pa ledningsinfrastruktur.
De direkta kraven pa installation av laddningspunkter &r starkt
begransade. Boverket foreslar ocksa en absolut miniminiva i det
retroaktiva kravet 2025 (se avsnitt 5.4), dvs. krav pa enbart en
laddningspunkt pa bilparkeringar med 6ver tjugo parkeringsplatser.

Samtidigt som kraven darmed skulle bli begrénsade &r det sannolikt att
fastighetsagare/byggherrar pa frivillig basis kommer att installera fler
laddningspunkter &n enbart en nar val tgarder genomférs.” Vilka
laddningseffekter som &r I[&mpliga att anvénda, vilken effektkapacitet de
bor ha eller vad de vid varje tillfélle faktiskt ska kunna leverera, ar
beroende av forutsattningarna i det enskilda fallet. Det kan till exempel
paverkas av egenskaperna hos byggnadens elsystem och hur en
laststyrning utformas.

Byggreglerna utifran Boverkets forslag skulle alltsa reglera en mycket
liten del av de laddningspunkter som kommer att installeras framover.

*9 L addat for kunskap Laddstationer — Den kompletta guiden” (Energimyndigheten och

Powercircle). 2,3 kW motsvarar enfas véxelstrom med spanning 230 V och strém 10A.

3,7 kW motsvarar samma men med stromstyrkan 16A.

50 | addat for kunskap Laddstationer — Den kompletta guiden” (Energimyndigheten och

Powercircle).
www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/energieffektiva-och-fossilfria-

fordon-och-transporter/laddinfrastruktur (april 2019). Se dven, IEA, Global EV Outlook

2018, s.43

>2 Har framkommit i fokusgruppsmotena.
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Det innebar att ett sddant minimikrav pa effekt inte ar s relevant och
behovet litet. Valet av laddeffekt bor darfor avgoras av
fastighetsdagaren/byggherren i det enskilda fallet.

Tekniska krav pé laddningspunkter

Hantering av vissa slags laddningspunkter kan innebara risker i fraga om
till exempel brandsékerhet och elsékerhet. Da krav nu infors pa
anordnande av laddningspunkter bor det stallas krav pa
laddningspunkternas utformning for att minimera dessa risker. Aven i
ovrigt kan det finnas anledning att stélla krav pa utrustningens
utformning, till exempel for att sakerstalla att uttag eller anslutningsdon
blir kompatibla med annan férekommande utrustning pa marknaden.
Sadana krav bor lampligen stallas i myndighetsforeskrifter.

Det finns andra regelsystem om fordonsladdning som stéller krav pa att
utrustning av viss angiven typ ska anvandas. EU-kommissionen inforde
genom AFID-direktivet krav pa att folja vissa standarder for
anslutningsdon for laddfordon.*® Direktivet stéller krav pé att en
vaxelstromsbaserad laddningspunkt foér normalladdning eller
snabbladdning av driftskompatibilitetsskal ska minst utrustas med de
uttag eller anslutningsdon for fordon av typ 2 som beskrivs i standarden
EN 62196-2 samt att en likstromsbaserad laddningspunkt for
snabbladdning av driftskompatibilitetsskél ska minst utrustas med
anslutningsdon av de kombinerade laddningssystemen av typ Combo 2
som beskrivs i standarden EN 62196-3 (se bilaga 5). Dessa krav har i
svensk ratt inforts i 3-5 §§ forordningen (2016:917) om krav pa instal-
lationer for alternativa drivmedel. Férordningens krav galler for
laddningspunkter som ar tillgangliga for allmanheten.

Vidare &r ett av kriterierna for att bidrag ska fa lamnas inom ramen for
Klimatklivet och Ladda-hemma-stddet, som beskrivs i avsnitten 2.1.3 och
2.1.4, att laddningspunkterna utrustas med anslutningsdon eller uttag
enligt standarderna.

Att knyta tvingande regler till innehall i standarder som inte ar fritt
tillgangliga ar dock inte oproblematiskt, och har da det varit fraga om
straffrattsligt ansvar ansetts oférenligt med legalitetsprincipen.> Fragan
om hanvisningar till standarder i myndighetsregler har tidigare utretts av
Boverket pa ett generellt plan, och myndighetens principiella installning

53 Direktivet anger att publika laddningspunkter fér normalladdning och snabbladdning
som tas i bruk eller fornyas fran och med 18 november 2017 maste uppfylla vissa krav
enligt tekniska specifikationer i direktivets bilaga 1.

> Hogsta domstolens beslut den 15 mars 2017 i mél O 4833-16.
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framgar av rapporten “En strategi for hinvisning till standarder”, rapport
2015:42. Som utgangspunkt anges dar att hanvisningar till standarder i
regler bor utformas sa att standarderna behaller sin karaktar av frivillig
reglering. Myndigheter bor i sina regler i forsta hand vélja att gora
exemplifierande hanvisningar till standarder, dvs. hanvisningar som ger
tillamparen en valmojlighet mellan att folja standarden och att uppfylla
reglernas krav pa annat satt. Endast om sadana hanvisningar av nagot skal
inte bedoms lampliga, bor de utformas som exklusiva hénvisningar, dvs.
hanvisningar som innebér att standarden maste foljas och att standardens
inneh&ll sdledes upphdjs till bindande regler.”® Att foreskriva att
laddningspunkter maste vara utformade enligt specifikationerna i tva
standarder skulle alltsa utgora ett avsteg fran huvudprincipen i Boverkets
strategi.

Boverket bedomer, mot bakgrund av ovanstaende, att foreskrifter bor tas
fram pa myndighetsniva for att precisera vilka sakerhetskrav och évriga
krav som ska stéllas pa laddningspunkterna och att dessa lampligen bor
utformas pa ett satt som inte upphojer standarderna till tvingande krav. |
fraga om elsékerhet kan Boverket komma att hanvisa till
Elsdkerhetsverkets regler.

En laddningspunkt ska forberedas fér elmatning och debitering

Att méata elanvandningen kan vara en viktig grund for fastighetségarens
debitering. Det kan dven ge vardefull information som ar till nytta for
energieffektivisering pa en byggnads fastighet.

Behovet av elmdtning som grund for debitering ar dock beroende av
fastighetsdgarens val av affarsmodell, dvs. hur fastighetsagaren véljer att
ta betalt for laddningen. Fastighetsagaren kan till exempel vélja att utga
fran en schablonkostnad, ta betalt for laddtid eller parkeringstid, eller for
faktisk elanvandning.®® P& grund av det bor krav inte stéllas pa faktisk
elmatning. Daremot bor en laddningspunkt atminstone vara forberedd for
métning pa grund av de potentiella nyttor matning kan ha i framtiden.
Inom ramen for Klimatklivet och ladda-hemma-stddet har det stallts krav
pa att laddningspunkter just ska vara forberedda for elméatning och
debitering av elkostnader. Boverket bedomer att det ar rimligt att stélla
samma krav pa laddningspunkter inom ramen for byggreglerna.

Vad innebdr det att laddningspunkten ar forberedd? En laddningspunkt
som innehaller integrerad utrustning fér métning och debitering uppfyller

% Boverkets rapport 2015:42, s. 28 f.
56 Affarsmodeller for laddinfrastruktur inom kontors- och bostadsfastigheter (5 dec 2018,
Sustainable innovation m.fl.)
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naturligtvis kravet. Inom ramen for ladda-hemma-stddet har
Naturvardsverket ocksa gjort beddmningen att en laddningspunkt ska
anses vara forberedd om man internt i laddboxen (laddningspunkten) utan
modifikation kan eftermontera utrustning for métning och debitering.
Naturvardsverket godkande inte att matningen léstes genom att man
kopplade in en extern matare utanfér laddboxen.”’

Utover utrustning for elmatning kan en laddningspunkt till exempel
innehalla utrustning for laststyrning och kommunikation. Sadan
utrustning kan utgora en viktig del for att skapa forutsattningar for en val
fungerande drift. Byggreglernas minimikrav bor dock inte omfatta den
typen av utrustning eftersom det ror specifika tekniska lésningar vars
behov och utformning bor avgdras i det enskilda fallet av
fastighetsdgaren.

5.4 Retroaktiva krav for befintliga byggnader

Artikel 8.3 anger att medlemsstaterna senast den 1 januari 2025 ska
faststélla krav for installation av ett l4gsta antal laddningspunkter for alla
byggnader som inte ar avsedda for bostader och som har mer &n tjugo
parkeringsplatser.

Det innebdr att fastighetsagare senast den 1 januari 2025 behéver ha
genomfort installation av det antal laddningspunkter som varje
medlemsstat har faststallt i sina regler.® Det kommande kravet ska vara
infort i svensk lagstiftning senast 10 mars 2020, och under perioden fram
till 2025 behover fastighetsagaren genomfora de atgéarder som kravs for
att uppfylla kravet.

Man kan konstatera att energiprestandadirektivet i det retroaktiva kravet
inte preciserar en sarskild miniminiva for befintliga byggnader, till
skillnad mot kraven som géller vid ny- och ombyggnad. Det ar i stéllet
upp till varje enskild medlemsstat att definiera vad minimikravet ska
vara. Man kan &ven konstatera att artikel 8.3 inte preciserar nagot om
bilparkeringens placering i férhallande till byggnaden nér kraven blir
géllande. Dessa delar behdver darfor behandlas i Boverkets forslag. |
likhet med ny- och ombyggnadsfallet behdver dessutom de tekniska
kraven for sjalva installationen preciseras.

57 Fragor och svar om ladda-hemma-stodet. Uppdaterad 2018-01-23. Naturvardsverket.
%8 Inneborden av energiprestandadirektivets ordalydelse att "faststélla krav” i artikel 8.3
ar inte entydig. Kommissionens utkast till vagledning ger dock uttryck for att detta géller
ett krav som ska faststéllas i regler i forvag och som fastighetsagaren ska ha uppfyllt fran
och med 1 januari 2025.
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Detta avsnitt behandlar alltsa tva huvudsakliga delar:

—  Vilket krav som ska stallas pa det lagsta antal laddningspunkter som

ska vara installerade 1 januari 2025 foér byggnader som inte &r
avsedda for bostéder.

— Vilka tekniska krav som ska gélla vid installation av

laddningspunkter.

5.4.1 Krav painstallation av laddningspunkter

Boverkets forslag

Boverket foreslar att en bilparkering for en byggnad som inte ar
avsedd for bostader ska ha minst en laddningspunkt installerad
senast 1 januari 2025, om bilparkeringen har mer an tjugo platser,
och om bilparkeringen

— ar beldgen inuti byggnaden, eller

—  &r belagen pa tomten till byggnaden.

For att ringa in en lamplig kravniva 1 januari 2025 har Boverket utgatt
fran foljande, principiellt olika, angreppssatt:

1. Ett krav som motsvarar ett framtida behov av laddningspunkter utifran
antalet laddfordon i samhallet

2. Ett krav som motsvarar direktivets absoluta miniminiva for antal
laddningspunkter.

| det forsta alternativet kan man aven inkludera perspektivet att kraven pa
laddningspunkter i sig ska bidra till att oka efterfragan pa laddfordon
(aven om det huvudsakligen &r andra styrmedel som driver pa den
efterfragan).

| nedanstaende text definieras det antal laddningspunkter som motsvarar
de tva angreppssatten. Déarefter beskrivs de huvudsakliga for- och
nackdelar som Boverket ser med respektive alternativ.

Alternativ 1: Ett krav som motsvarar ett framtida behov av
laddningspunkter

Minst 10 procent av parkeringsplatserna ska ha laddningspunkt

Boverket har utgatt fran en uppskattning av antalet laddfordon i framtiden
for att beddma behovet av laddningspunkter. Hansyn har &ven tagits till
hur lagstiftningen i Norge &r utformad och till riktlinjer for publik
laddning i AFID-direktivet.
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Bland de nordiska landerna har Norge den hogsta andelen laddfordon i
fordonsflottan.”® Ett av 16 fordon &r elektriskt, dvs. ungefar 6 procent.®
Norge staller idag krav pa att det ska tillhandahallas laddmojlighet pa ett
“tillréckligt antal” parkeringsplatser som allménheten har tillgéng till,
dvs. for publik laddning. Med tillréckligt antal laddningspunkter menas
att det ska vara sa manga till antalet att det vid var tid i allmanhet finns en
ledig plats med laddmdjlighet. Reglerna anger dock att verksamheter inte
har krav pa sig att tillhandahalla laddmajlighet pa mer an 6 procent av det
totala antalet parkeringsplatser.® Man kan konstatera att kravet p&
laddningspunkter for publik laddning alltsd motsvarar marknadsdelen for
laddfordon.

Andelen laddbara fordon i Sverige utgjorde i mars 2019 cirka 1,4 procent
av fordonsflottan. Antalet laddbara fordon kommer sannolikt att 6ka
kraftigt i framtiden. Det finns svarigheter i att prognostisera utvecklingen
men Trafikanalys har gjort en prognos till 2022 som pekar mot 280 000
laddbara fordon och Trafikverket har gjort en scenarioanalys ® som pekar
mot att antalet laddfordon kan nérma sig en miljon 2030. Det totala
antalet personbilar som anvands i Sverige idag ligger pa narmare 5
miljoner.%®* Marknadsandelen for laddfordon kommer allts& 2030 att vara
betydligt hogre an idag, mot bakgrund av ovanstaende, uppskattningsvis
runt 20 procent. Energimyndigheten bedémer ocksa mot bakgrund av
Sveriges ambitiosa klimatlag, dar malet ar att minska transportsektorns
utslapp med 70 procent till 2030, att andelen laddbara fordon i
personbilsflottan sannolikt kommer utgéra 20 procent.*

Kraven i energiprestandadirektivet artikel 8.2-8.8 har kopplingar till
AFID-direktivet. Artikel 4.1 AFID-direktivet anger bland annat att
medlemsstaterna ska sékerstélla att ett [ampligt antal laddningsstationer
som &r tillgangliga for allménheten installeras senast den 31 december

%% Nordic EV Outlook 2018 Insights from leaders in electric mobility (OECD/IEA 2018)
%0 Nordic EV Outlook 2018 - Insights from leaders in electric mobility (OECD/IEA 2018)
%1 Eorskrift 18 mars 2016 nr 260 om vilkarsparkering for allmennheten og handheving av
private parkeringsreguleringer (parkeringsforskriften):

§ 35. Lademulighet: Pa parkeringsomradet skal det tilbys lademulighet for ladbar
motorvogn pa et tilstrekkelig antall parkeringsplasser, det vil si at det i alminnelighet til
enhver tid er en ledig plass med lademulighet. Virksomheten har likevel ikke plikt til &
tilby lademulighet pa mer enn seks prosent av det totale antallet plasser.

Statens vegvesen kan gjgre unntak fra kravet i farste ledd dersom investerings- eller
driftskostnadene blir urimelig haye.

62 Trafikverket, rapport, Analys av EU-kommissionens forslag till CO2-krav for latta
fordon efter 2020 samt Trafikverket rapport 2016:111 Atgérder for att minska
transportsektorns utslépp av vaxthusgaser — ett regeringsuppdrag.

%3 SCB:s fordonsstatistik.

%4 www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/fragor-och-svar-om-laddfordon
(april 2019)
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2020, for att sakerstalla att laddfordon kan kodras &tminstone i
stadsbebyggelse/forortsbebyggelse och andra tatbefolkade omraden m.m.
Det anges vidare att antalet sadana laddstationer ska faststéllas med
beaktande av bland annat det antal laddfordon som férvéntas vara
registrerade vid utgangen av 2020.

| AFID-direktivets skal 23 anges som riktmérke att ett lampligt
genomsnittligt antal laddningsstationer atminstone bor motsvara en
laddningsstation per tio bilar, &ven med hansyn tagen till biltyp,
laddningsteknik och tillgangliga privata laddningsstationer. Utifran
beddmningen ovan om utvecklingen for laddfordon i Sverige, &ven om
den &r osaker, sa ar det inte orimligt att tro att marknadsandelen ar 2025
kan vara i storleksordningen runt just 10 procent.®®

Boverket bedémer mot bakgrund av ovanstaende att en rimlig kravniva
for detta alternativ, dvs. for utgangspunkten att kravet ska motsvara ett

framtida behov, ar att laddningspunkter ska finnas installerade pa minst
10 procent av parkeringsplatserna.

For- och nackdelar med alternativ 1

Regler utformade med syftet att motsvara ett framtida behov kommer att
bidra till utbyggnaden av laddinfrastruktur. | det avseendet skulle
reglerna vara andamalsenliga. Kravnivan kommer dven att skapa
forutsagbarhet for marknadens aktérer vilket kan bidra till teknik- och
tjansteutveckling avseende laddfordon och lésningar for
laddinfrastruktur.

Kravnivan bedoms aven fa positiva effekter for konsumenternas
efterfragan pa laddfordon. Kravnivan innebér att laddningspunkter
tillgangliggors och synliggors vid byggnader som inte ar avsedda for
bostader. En sakerstélld tathet pa 10 procent dkar chansen att fa tillgang
till en laddningspunkt nar man behover det. Det 6kar tryggheten och
hojer fortroendet hos konsumenter vilket i sin tur kan starka drivkrafterna
att investera i ett laddfordon.

Man kan dock forvanta sig att det kommer ske en relativt langtgaende
utbyggnad av laddningspunkter vid manga lokalbyggnader aven utan
krav och av rent marknadsmaéssiga skal. Vid lokalbyggnader med
kommersiell verksamhet (kbpcentrum, hotell, restauranger, etc.) kommer
kundefterfragan att driva pa utvecklingen; en efterfragan som manga

%5 Det 4r virt att notera att en laddningsstation kan ha fler &n en laddningspunkt. | den
norska lagstiftningen talas det om ”laddmdjlighet” och att denna laddmgjlighet ska finnas
pé minst 6 procent av parkeringsplatserna. Boverket utgér fran tolkningen att en
laddningsstation, som det uttrycks i AFID-direktivet, har betydelsen “en laddningspunkt”.
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fastighetsdgare av naturliga skal kommer vilja méta. Samma sak galler
vid arbetsplatser (kontor, industri, skolor, etc.) dar arbetstagarnas
efterfragan kommer att driva pa utvecklingen. Det &r aven rimligt att anta
att utbyggnaden av laddinfrastruktur generellt kommer att ske inom
ramen for det miljoarbete som manga foretag aktivt bedriver. Ett
langtgaende administrativt krav skulle darmed fylla funktionen att
framfor allt sédkerstélla installation av laddningspunkter i de fall dar
behovet och efterfragan finns hos kunder eller arbetstagare men dar
fastighetsdagaren av en eller annan anledning véljer att inte mota den
efterfragan. | vilken utstrackning denna situation uppstar ar osakert, men
resonemanget ovan talar for att det kan komma att ske i relativt liten
utstrackning.

Desto mer troligt ar att det finns en risk for att langtgaende krav tvingar
fram olénsamma investeringar. Kostnaderna for att bygga ut med
laddningspunkter, och forutsattningarna for att fa Ionsamhet, varierar
utifran de installationstekniska forutsattningarna och efterfragan i det
enskilda fallet. Efterfragan pa lokalbyggnadsniva kommer att variera
utifran till exempel byggnadstyp och verksamhet. Ett administrativt krav
tar inte hansyn till olika forutsattningar och till vilket antal
laddningspunkter som skulle motsvara en I6nsam investering i det
enskilda fallet, utan alla fastighetsdgare kommer behdva uppfylla ett och
samma krav, vilket darmed riskera att tvinga fram foretagsekonomiskt
olénsamma installationer.

Ur ett samhallsperspektiv ar det viktigt att utbyggnaden av
laddinfrastruktur moter efterfragan men samtidigt ocksa att den sker till
lag kostnad for att framja att samhéllets resurser anvands pa ett effektivt
sétt. Risken for att tvinga fram olénsamma investeringar utgor ett viktigt
skél som kan motivera forsiktighet i kravstéllandet.

Alternativ 2: Ett krav som motsvarar direktivets absoluta
miniminiva for antal laddningspunkter

Minst en laddningspunkt ska finnas pa bilparkeringen

Enligt energiprestandadirektivet ska medlemsstaterna faststalla krav for
installation av ett l1agsta antal laddningspunkter pa bilparkeringar som
har mer an tjugo parkeringsplatser. En absolut miniminiva skulle
motsvara ett krav pa enbart en laddningspunkt oberoende av
bilparkeringens storlek (ndr den har dver tjugo parkeringsplatser).

For- och nackdelar med alternativ 2
Detta alternativ svarar mot och l6ser till viss del den huvudsakliga
nackdel som lyftes fram med alternativ 1 ovan. Fordelen ar framfor allt
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att risken for att tvinga fram icke kostnadseffektiva installationer
minimeras. Eftersom kraven ligger pa en absolut miniminiva kan man
begréansa de potentiellt negativa foretagsekonomiska konsekvenserna som
mer langtgaende krav kan leda till. Fastighetségare ges i det avseendet,
aven om atminstone en laddningspunkt alltid maste installeras, hog
flexibilitet och mojlighet att installera det antal laddningspunkter som
avspeglar den faktiska efterfragan och som aven tar hansyn till
installationstekniska forutsattningar.

Som namnts ovan far ett administrativt krav funktionen att framfor allt
sékerstélla installation av laddningspunkter i de fall dar behovet och
efterfrgan finns men dar fastighetsagaren skulle vélja att inte mota den
efterfrdgan. Det absoluta minimikravet skulle innebéra att denna grupp
fastighetsagare atminstone skulle behdva installera en laddningspunkt.
Det kan forstas vara otillrackligt sett till efterfragan fran kunder eller
arbetstagare i det enskilda fallet, men samtidigt ar det vanligt att nér val
en utredning om installation av laddningspunkter initieras sa brukar det
resultera i att flera laddningspunkter installeras.®® Det innebar att
kravnivan sannolikt kommer att driva pa installation av fler
laddningspunkter i dessa fall &n vad minimikravet anger.

Bidraget som ett absolut minimikrav i sig kommer att ge till utbyggnaden
av laddinfrastrukturen kommer dock vara starkt begransat. Det ar dven
sannolikt att denna kravniva i de flesta fall kommer att avvika fran det
antal laddningspunkter som anda installeras pa frivillig basis 2025, dvs.
kraven kommer inte vara i paritet med den utbyggnad som anda kommer
ske. Utifran det skulle kravens andamalsenlighet kunna ifragasattas.

Det uppstar dven en rattviseproblematik. En &gare till en liten
bilparkering har krav pa sig att investera i samma antal laddningspunkter
(en) som en dgare av en betydligt storre bilparkering, dvs. kostnaden for
installationen kan relativt sett bli storre for en mindre fastighetsagare.
Boverket beddmer dock att denna problematik har begréansad betydelse.
Kostnaden for installation av en laddningspunkt utgor en forhallandevis
liten kostnad i absoluta termer (se avsnitt 6.3). En fastighetsdgare som
ager en byggnad med en bilparkering med fler &n tjugo parkeringsplatser
ar en relativt stor fastighetsdgare och investeringen bor i de flesta fall inte
medfora nagra storre problem. Darmed bor ocksa risken for eventuella
konkurrenssnedvridande effekter mellan olika fastighetsagare som en
foljd av ett sadant krav vara mycket sma.

% Har framkommit under fokusgruppsmatena.
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Slutsatser

For- och nackdelar med alternativen behover vagas mot varandra ur ett
styrmedelsperspektiv. Relevanta fragestéllningar vid en sadan beddmning
ar till exempel:

— Vilken betydelse har laddningspunkter vid byggnader som inte &r
bostader for den framtida laddinfrastrukturen som helhet?

—  Gar det att identifiera ett marknadsmisslyckande, som ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv kan motivera att mer langtgaende
krav infors &n vad energiprestandadirektivet kraver?

—  Ar ett administrativt krav pa installation av laddningspunkter ett
kostnadseffektivt styrmedel eller bor ndgot annat styrmedel anvéndas,
till exempel ett ekonomiskt?

Huvuddelen av laddningen av laddfordon, ungefar 80-90 procent, sker
vid icke-publika laddningsplatser i Sverige, dvs. vid bostaden och
arbetsplatsen dar fordonet ar parkerat under en langre tid.
Energiprestandadirektivets retroaktiva krav omfattar bade publika och
icke-publika lokalbyggnader. Parkering vid andra lokalkategorier &n
arbetsplatser, till exempel képcentrum och restauranger, sker oftast under
en kortare tid och det gar att anta att besokare vid sadana bilparkeringar
till storsta delen forlitar sig pa laddning vid hemmet. Laddinfrastruktur
vid sadana byggnader kan mer ses som att det erbjuder en mojlighet till
kompletterande laddning. Betydelsen av laddningspunkter vid denna typ
av byggnader for utbyggnaden av laddinfrastruktur i samhéllet bor darfor
vara mindre, jamfort med laddningspunkter vid hemmet och
arbetsplatsen. Drivkrafterna utifran marknadsméssiga skal att installera
laddningspunkter ar ocksa sannolikt starka, dvs. det &r sannolikt att
laddningspunkter i hog grad kommer att installeras pa frivillig basis for
att det ar ett attraktivt inslag for kunderna i takt med den allmént 6kade
anvandningen av laddfordon i samhallet. Det gar darfor inte i nulaget att
identifiera ett tydligt marknadsmisslyckande for denna lokalkategori. |
det retroaktiva kravet vore det darfor mer relevant att inrikta sig pa
laddningspunkter vid arbetsplatser med tanke pa den normalt sett langre
parkeringstiden. Men, dven hér finns det drivkrafter att installera
laddningspunkter framdver och behovet av att stélla ett mer langtgaende
administrativt krav framgar inte tydligt.

Aven om det skulle g4 att identifiera ett behov av insatser fran samhéllets
sida sa ar det heller inte sakert att ett administrativt styrmedel ar det mest
kostnadseffektiva alternativet for att frémja utbyggnaden av
laddningspunkter. Fragan &r vilket styrmedel som ar mest lampligt for att
fa till en utbyggnad i de fall det behdvs men inte kommer till stand.
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Alternativ till ett administrativt krav har inte utretts eftersom det faller
utanfor ramarna for uppdraget. Boverket bedémer dock att en
styrmedelsanalys bor genomforas innan ett eventuellt langtgaende krav
stélls.

For ovrigt, och som framgar ovan, sa ar utbyggnaden av laddinfrastruktur
vid befintliga bostadshus sarskilt viktigt framover. Krav pa
laddningspunkter vid bostadshus ingar dock inte i
energiprestandadirektivets krav. Det kan tyckas markligt, mot bakgrund
av det, om ett langtgaende krav infors for vissa byggnadskategorier men
inte for den kategori, dvs. bostadshus, som &r av storst betydelse for
utbyggnaden.

Boverket beddmer sammantaget att kunskapslaget &r otillrackligt for att
stalla ett mer langtgaende administrativt krav. Det ar svart att identifiera
ett tydligt marknadsmisslyckande och det &r samtidigt inte klarlagt att ett
administrativt styrmedel i sddana fall skulle vara den mest lampliga
atgarden. Boverket foreslar darfor att Sverige tillampar
energiprestandadirektivets absoluta minimikrav pa laddningspunkter for
befintlig bebyggelse vid implementeringen i svensk lagstiftning, som
enligt direktivet behdver ske till 10 mars 2020.

Bilparkeringens placering i forhallande till byggnaden

Man kan konstatera att artikel 8.3, till skillnad mot artikel 8.2 som
handlar om ny- och ombyggnadsfallet, inte preciserar nagot om
bilparkeringens placering i férhallande till byggnaden nér kraven blir
géllande.

Boverket bedomer att &ven om det inte framgar i direktivets direkta
ordalydelse s& & meningen att samma avgransning ska goras. Detta
eftersom samma lokalbyggnader som omfattas av kraven pa
laddningspunkter vid ny- och ombyggnad ocksa kommer omfattas av det
retroaktiva kravet fran och med 1 januari 2025.
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5.4.2 Tekniska krav vid installation av laddningspunkter

Boverkets forslag

Boverket foreslar att laddningspunkter ska uppfylla vissa
sakerhetskrav. Boverket foreslar vidare att laddningspunkter ska
forberedas for elméatning och debitering av elkostnad.

Ledningsinfrastruktur ska utformas som méjliggér dragning av
elektriska kablar och installation av laddningspunkter som
uppfyller de tekniska kraven.

Dessa krav bor stallas i myndighetsforeskrifter.

Boverket foreslar att det inte stalls nagra krav pa lagsta tillatna
laddningseffekt.

Boverket forslar samma tekniska krav vid installation av
laddningspunkter som i fallet ny- och ombyggnad, som beskrivs i avsnitt
5.3.2.

5.5 Kraven infors i PBL

5.5.1 Reglernas placering

Boverkets forslag

Boverket foreslar att reglerna om laddinfrastruktur infors som ett
tekniskt egenskapskrav i PBL.

Direktivets krav pa laddinfrastruktur &r utformat som ett krav riktat mot
byggnader, bade i de delar de avser parkeringar i sjalva byggnaderna och
i de delar som avser parkeringar i anslutning till byggnaderna. Det
framstar darfor som mest andamalsenligt att genomfora kraven i det
nationella regelsystem som innehaller samhéllets krav pa byggnader.

Det vore visserligen mojligt att infora reglerna genom separata
forfattningar pa satt som har gjorts i fraiga om energideklarationerna.
Bestammelserna om energideklarationer, som liksom kraven pa
laddinfrastruktur har sin grund i energiprestandadirektivet, har
genomforts i nationell ratt genom lagen (2006:985) om energideklaration
for byggnader och férordningen (2006:1592) om energideklaration for
byggnader. Kraven pa laddinfrastruktur ar dock inte av sddan omfattning
som motiverar att ta fram sarskilda forfattningar enbart for det syftet.
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Kraven bor i stallet enligt Boverkets mening inforas i PBL, vars 8 kap.
innehaller krav pa byggnadsverk.

Kraven pa laddinfrastruktur handlar i viss utstrackning om installationer
pa tomter till byggnader, och i 8 kap. 9 § PBL finns sarskilda regler med
krav pa tomter. Att infora kraven dar ar dock ingen lamplig l6sning med
hansyn till att direktivets krav utgar fran byggnaderna i sig och att de
omfattar bade bilparkeringar i byggnaderna och utanfor dem.

Boverket foreslar i stéllet att kraven infors som ytterligare ett tekniskt
egenskapskrav pa byggnader i 8 kap. 4 § PBL. Krav pa laddinfrastruktur
ar visserligen av annan karaktdr an flertalet andra tekniska
egenskapskrav, som har till syfte till att skydda manniskors liv och hélsa,
exempelvis reglerna om brand och om barférmaga. Att inféra kravet pa
laddinfrastruktur som ett tekniskt egenskapskrav i 8 kap. 4 § PBL
stammer dock val 6verens med Sveriges hantering av kraven pa
bredbandsanslutning i EU:s utbyggnadsdirektiv®’. Nar de kraven
genomfordes i svensk ratt ar 2016 placerades de i 8 kap. 4 § PBL som ett
nytt tekniskt egenskapskrav, och 6vervagande skal talar for att nu vélja
samma forfattningstekniska losning nar det pa nytt ar fraga om att infora
ett likartat krav pa byggnader med grund i EU-lagstiftning.

5.5.2 Tillsyn och kontroll

Boverkets forslag

Boverket foreslar att kraven pa laddinfrastruktur ska ingd i det
som beddms av kommunens byggnadsnamnd infor startbeskedet
vid ny- och ombyggnad samt att byggnadsndmnden ska utéva
tillsyn Over att det retroaktiva kravet pa laddningspunkt efterlevs.

Allmént

For atgarder som kréaver bygglov eller anmalan galler att de enligt 10 kap.
3 § PBL inte far pabdrjas forran kommunens byggnadsnamnd har lamnat
startbesked. En forutséttning for att startbesked ska fa ges ar enligt

10 kap. 23 § samma lag att atgarden kan antas komma att uppfylla de
krav som géller enligt den lagen eller foreskrifter som har meddelats med
stod av lagen. | dessa fall utévar det allmanna saledes en viss kontroll av
byggreglernas efterlevnad i samband med att byggatgarder utfors. Den

67 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/61/EU av den 15 maj 2014 om &tgarder
for att minska kostnaderna for utbyggnad av hdghastighetsnéat for elektronisk
kommunikation.
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som utan att ha fatt startbesked pabdrjar en atgard som kraver startbesked
kan alaggas att betala en byggsanktionsavgift.

Tillsyn &r en granskning som sker i efterhand och som syftar till att
eventuella 6vertradelser ska rattas. Enligt 8 kap. 2 § plan- och
byggforordningen (2011:338), PBF, &r det kommunens byggnadsndamnd
som ansvarar for tillsynen av att byggherren fullgor sina skyldigheter
enligt PBL och de foreskrifter som har meddelats i anslutning till lagen.
Byggnadsndmnden ska genom tillsyn se till att lagstiftningen f6ljs och att
eventuella felaktigheter och brister atgardas. Av 11 kap. 5 § PBL féljer
att byggnadsnamnden ska ingripa med tillsynsatgarder sa snart det finns
anledning att anta att ndgon inte har foljt en bestaimmelse i PBL eller i
regler som grundas pa den lagen. Ett tillsynsarende kan aktualiseras efter
en anmélan utifran eller pa byggnadsnamndens eget initiativ. For att vidta
atgarder nar brister har upptéackts har byggnadsnamnden olika
sanktionsmojligheter som finns angivna i 11 kap. PBL. Dessa atgarder
kan till exempel innebéra atgards- eller rattelseforelagganden, som kan
forenas med vite. Byggnadsnamndens tillsyn omfattar dels de formella
bestdmmelserna i lov- och byggprocessen och bruksskedet, dels de
materiella bestammelserna vid lov och byggande. En formell
bestammelse kan till exempel vara att en atgard inte far paborjas utan
startbesked eller att Iamna in utlatande infor slutsamrad. En materiell
bestammelse kan innebéra ett krav som stélls pa atgarden som sadan, till
exempel utformningskrav, tekniska egenskapskrav, underhallskrav och
krav pa undanrdjande av enkelt avhjélpta hinder.

Tillsyn och kontroll av kraven pa laddinfrastruktur

Enligt det forslag som Boverket lamnar i denna rapport ska direktivets
krav pa utrustning for laddningpunkter laggas in som ett tekniskt
egenskapskrav for byggnader i 8 kap. 4 8 PBL. Kraven kommer att galla
dels vid ny- och ombyggnad, dels som ett retroaktivt krav som borjar
gélla 2025. Byggherrarna ansvarar for att kraven uppfylls vid ny- och
ombyggnad, och byggnadsverkens &gare ska se till att det retroaktiva
kravet uppfylls.

Eftersom kraven pa utrustning for laddningspunkter foreslas laggas in
som ett tekniskt egenskapskrav sa kommer det ocksa att omfattas av
kontroll i form av kommunernas bedémning infor startbeskedet vid ny-
och ombyggnad. Det retroaktiva kravet pa laddningspunkt kommer
daremot att galla for befintliga byggnader, och ska alltsa uppfyllas
oberoende av om andring av byggnaden sker eller inte. Det finns i PBL
redan idag ett fatal andra retroaktiva krav, exempelvis for enkelt avhjalpta
hinder mot tillganglighet, att férse byggnader med
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taksakerhetsanordningar, utféra portar och liknande anordningar i
byggnader sa att risk for olycksfall inte uppkommer. I likhet med vad
som géller for dessa befintliga krav, kommer det enligt 11 kap. 5 8 PBL
att bli en uppgift for byggnadsnamnden att utdva tillsyn &ven dver att de
retroaktiva kraven pa laddningspunkter efterlevs.

Det skulle visserligen vara mojligt att foreskriva att just denna
tillsynsuppgift ska ligga pa nagon annan myndighet. Som exempel kan
namnas att det ar Boverket som utévar tillsyn éver att reglerna om
energideklaration av byggnader efterlevs. Det Overensstdimmer dock bast
med radande ordning att lata byggnadsnamnderna fa denna uppgift,
eftersom Ovrig tillsyn dver att PBL.:s tekniska egenskapskrav uppfylls
ligger pa dem. Det skulle dessutom framsta som inkonsekvent att lata
olika myndigheter fa ansvar for uppfoljningen av de krav pa
laddinfrastruktur som galler vid ny- och ombyggnad respektive de krav
som galler retroaktivt. Boverket foreslar darfor inte att det infors nagon
sérskild bestammelse om tillsynen av de retroaktiva kraven, vilket
innebdr att &ven dessa krav omfattas av byggnadsndmndens
tillsynsskyldighet i 11 kap. 5 § PBL.

5.6 Hansyn till andra krav

5.6.1 Brand och elsékerhet

Laddning av laddfordon i garage kan innebdra en 6kad brandrisk jamfort
med bilar med férbranningsmotorer. Detta har flera olika orsaker, varav
de viktigaste ar:

» Batteriet kan sjalvantanda pa grund av termisk rusning
e Laddningsutrustningen kan fatta eld och sprida sig till bilen

* Byggnadens elsystem kan Overhéttas och starta en brand i byggnaden
(ej nédvandigtvis i bilens omedelbara nérhet)

o Farliga forbranningsgaser kan bildas vid brand i laddfordon i form av
bland annat vateflorid.

| samband med att Boverket tar fram foreskrifter och allmanna rad for
tillampning av reglerna i PBL/PBF behdver Boverket déarfor 6vervaga om
sarskilda brandskyddskrav ska inga i dessa. Saker som exempelvis skulle
kunna regleras ar foljande:

e Typ av laddningsutrustning som behdver finnas for att det ska
betraktas som en sdker laddningsplats.
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e Utmarkning av laddningsplatser med sérskild skyltning for att
underldtta for raddningstjénsten.

o Auvstand fran infarten till laddningsplatsen.
e Avstand utomhus fran laddningspunkten mot byggnadens fasad.
o Justering av dagens brandskyddskrav for garage

Laddning via vanliga eluttag eller motorvarmarplats har visat sig kunna
starta brander, och sarskilda for andamalet avsedda laddstationer bor
anvandas. Samrad med Elsdkerhetsverket och hanvisning till
Elsdkerhetsverkets foreskrifter behdver troligen ske for att reglera kraven
pa laddningspunkten.

Avstandet fran infarten kan behdéva regleras av tva orsaker, dels for att
underlatta brandslackning och dels for att underldtta att transportera ut
brandskadade laddfordon da instabila batterier kan aterantandas under en
mycket lang tid (veckor) efter en brand.

Skyltning kan eventuellt behdva regleras for att varna raddningstjansten
att det finns laddningspunkter och att det kan bildas giftiga gaser vid en
brand, och &ven for att upplysa om placeringen av laddningspunkter i
byggnaden.

Det bor 6vervdgas om det ar 1ampligt att ha laddningspunkter utomhus
mot exempelvis en bréannbar fasad. | dagsléget finns rekommendationer
pa exempelvis hur nara det ar lampligt att stalla containrar mot en
byggnad men inget om parkering av bilar som pa senare ar blivit foremal
for manga anlagda bréander.

Befintliga krav pa brandskydd av garage i dagens byggregler behdver
analyseras for att vi ska kunna se om de behdver justeras utifran att det
blir vanligare med laddfordon som laddas inomhus och de risker det
innebar. En preliminar beddmning ar att de inte paverkas, eftersom
kraven pa bland annat brandcellsindelning, gangavstand till utrymnings-
végar, behov av brandgasventilation, med mera som finns for att ta hand
om riskerna fran traditionella bilar, troligen kommer anses vara
tillrackliga aven for laddfordon. | takt med teknikutvecklingen, en 6kad
mangd laddfordon, erfarenheter fran intraffade brander med mera kan
dock reglerna behova justeras i framtiden.

Behov av bemyndigande

Eventuella brandskyddsregler for laddning av laddfordon bedéms
rymmas inom dagens bemyndigande gallande sékerhet i hdndelse av
brand oavsett eventuell ny reglering av forberedelser for och krav pa
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laddningspunkter. Brandskyddsproblematiken paverkar darmed i sig inte
Boverkets behov av ett nytt bemyndigande utifran foreslagna
forfattningsandringar om laddning av laddfordon.

5.6.2 Tillganglighet

I 8 kap. 9 § forsta stycket 4 PBL finns det krav pé att ”det p& tomten eller
i ndrheten av den i skalig utstrackning finns lampligt utrymme for
parkering, lastning och lossning av fordon,”. Hur manga
parkeringsplatser som behdvs och hur manga platser som ska vara
anpassade for rorelsehindrade bestams av kommunen. Boverket har inga
narmare regler om det, det ar en fraga som hanteras i kommunal
planering och tas upp i bygglovet.

| Boverkets byggregler (2011:6) — foreskrifter och allmanna rad, BBR,
avsnitt 3:122, finns krav pa att parkeringsplatser for rorelsehindrade ska
kunna ordnas vid behov. Det ingar i tomtkraven och géller vid nybyggnad
och i vissa dandringsfall. Det finns ocksa ett krav pa att avstandet fran
dorren ska vara maximalt 25 meter. | ett allméant rad finns angivelse av ett
breddmatt pa 5 meter for en sadan parkeringsplats.

Fragor om tillganglighet kommer att beaktas i framtida foreskriftsarbete.

5.6.3 Kulturvérden
| PBL finns bestammelser som syftar till att tillvarata kulturvarden med
mera i samband med byggatgarder.

Det sa kallade forvanskningsforbudet i 8 kap. 13 § PBL innebér att
byggnader som &r sarskilt vardefulla fran historisk, kulturhistorisk,
miljomassig eller konstnarlig synpunkt inte far forvanskas. Detsamma
géller for andra anldggningar som ar bygglovspliktiga samt fér tomter om
de omfattas av skyddsbestdammelser i detaljplanen eller
omradesbestammelser.

Det sa kallade varsamhetskravet i 8 kap. 17 § PBL anger att andring och
flyttning av byggnader ska utforas varsamt. Man ska ta hansyn till
byggnadens karaktarsdrag och ta tillvara byggnadens tekniska, historiska,
kulturhistoriska, miljomassiga och konstnarliga vérden.

Kraven pa laddinfrastruktur forutses inte medfora nagra namnvérda
problem med hénsyn till dessa bestdmmelser. De byggnader som vid
tillAmpning av forvanskningsforbudet betraktas som sérskilt vardefulla
torde endast sallan inrymma mer &n tio parkeringsplatser, och skulle sa
vara fallet &r de installationer som kraven foranleder knappast sddana att
de kan antas innebéara en foérvanskning. Aven vad galler bilparkeringar p&
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tomter till byggnader férutser Boverket att det ar mindre sannolikt att
anordnande av ledningsinfrastruktur och laddningspunkter skulle komma
i konflikt med dessa bestammelser.

Det skulle anda kunna uppsta situationer dar det foreslagna nya tekniska
egenskapskravet om laddinfrastruktur anses komma i konflikt med
reglerna om varsamhet om forvanskning. 1 sa fall galler liksom for 6vriga
tekniska egenskapskrav att 8 kap. 7 8 PBL ger utrymme for att anpassa
och gora avsteg fran kraven med hansyn till bland annat bestammelserna
om varsamhet och forbud mot férvanskning.

5.7 Fokusgruppernas synpunkter pa
andringsforslagen

| uppdraget ingar att samrada om andringsférslag med berorda aktorer
och branscher.

Boverket skickade forslag pa nya krav om laddinfrastruktur pa remiss
under perioden 18 mars till 29 mars 2019 till de branschféretradare som
ingick i fokusgrupperna (se avsnitt 4). Innehallet i remissutskicket
motsvarade i stort de forslag, med tillhérande motiv, som slutligen har
blivit Boverkets forslag som presenteras i denna rapport.

Nedan redovisas de huvudsakliga delar dar remissinstanser har fort fram
invandningar som inte har foranlett justeringar i forslagen. Generellt hade
merparten av remissinstanserna en positiv syn pa Boverkets forslag, eller
anforde inga invandningar mot dessa.

Kopplingen mellan &gare av byggnad och bilparkering pa tomt

Flera aktdrer som representerar fastighetsagare har fort fram att det inte ar
tillrackligt att stalla krav pa installation av laddinfrastruktur enbart utifran
tomtbegreppet. De menar att tomtbegreppet behéver kompletteras med
kriterier som tydliggor kopplingen mellan den aktuella byggnaden och
bilparkeringen och som tar hansyn till agandeférhallanden och fragan om
radighet. Det finns annars en risk att det uppstar oklarheter i ansvar och
svarigheter vid tillampningen. Man menar att det sarskilt bor framga i
kraven att det ska vara samma dgare av byggnaden som till
bilparkeringen pa tomten, for att kraven ska galla. Denna fraga behandlas
i avsnitt 5.2 Bilparkeringens placering i forhallande till byggnaden.

Kravnivaer

Aktorer som representerar eldistributérer och fordonsbranschen har fort
fram att de foreslagna kraven ar for 1agt stallda. De vill se mer ambitiosa
krav bade vad galler ny- och ombyggnad och det retroaktiva kravet. De
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huvudsakliga skal som fors fram &r att reglering enligt direktivets
minimikrav inte kan anses vara forenligt med Sveriges héga
malsattningar inom transportsektorn och att kraven &r viktiga for
omstéllningen av fordonsflottan. FOr det retroaktiva kravet som ska galla
fran 2025 vill flera av dessa aktorer se krav som innebér att minst 10
procent av parkeringsplatserna ska ha laddningspunkt. Kravnivaer
behandlas i avsnitt 5.3 Krav vid ny- och ombyggnad och avsnitt 5.4
Retroaktiva krav for befintliga byggnader.

Tekniska krav vid installation av laddinfrastruktur

Aktorer som representerar eldistributorer har fort fram att tekniska krav
pa laddinfrastruktur ocksa bor inkludera krav pa utrustning for
laststyrning och kommunikation eftersom det &r en forutséttning for
smart styrning och avl&sning. Det finns &ven fastighetsdgare som har fort
fram samma sak, dock inte som tvingande krav, men att det kan vara
lampligt lyfta fram laststyrning och kommunikation i till exempel
allmanna rad i anslutning till framtida tekniska krav. Tekniska krav
behandlas i avsnittet 5.3.2 Tekniska krav vid installation av
laddinfrastruktur.



6 Konsekvenser av forslaget

| detta kapitel beskrivs konsekvenser av det férslag som presenteras i
kapitel 5. Eftersom det inte finns nagot alternativ till att implementera
energiprestandadirektivets regler om elektromobilitet beskrivs inte andra
I6sningar sasom att inte stélla krav pa laddinfrastruktur eller att inféra
andra typer av styrmedel.

6.1 Varfor behovs regler?

Tvingande regler kan driva fram investeringar i laddinfrastruktur i
byggnader och pa platser dar det i nulaget inte finns foretagsekonomisk
I6nsamhet for sadana investeringar. Det galler saval forberedelse av
byggnader som installation av laddningspunkter. En stor del av dessa
investeringar kommer att goras dven utan krav i byggregler men
atminstone nagra investeringar kommer inte att géras utan de foreslagna
kraven, alternativt att andra typer av styrmedel anvands. Aven dessa
investeringar innebdr en samhéllsnytta genom att reglerna underléttar och
darmed stimulerar laddfordonsagande pa platser med svag eller obefintlig
marknad for laddinfrastruktur. Reglerna kan darigenom bidra till en hdgre
investeringstakt och en snabbare elektrifiering av transportsektorn én vad
som skulle ske pa en fri marknad. Regleringen bidrar till att motverka
effekterna av det marknadsmisslyckande i form av en positiv
externalitet®®, som i detta fall féreligger pa en fri marknad. Den positiva
externaliteten orsakas av att en del av nyttan med investeringen tillfaller
tredje part (samhéllet). Det foretagsekonomiska vardet av investeringar i
laddinfrastruktur ar darfor lagre an det samhéallsekonomiska vardet. Pa en
fri marknad kommer darfor investeringsvolymen att understiga den
samhallsekonomiskt optimala volymen. Ett styrmedel i form av en
reglering kan tvinga fram en investeringstakt som ligger narmare den
samhallsekonomiskt optimala nivan.®®

Artikel 8.3 i direktivet stéller krav pa minst en laddningspunkt i befintliga
lokalbyggnader till 2025. I avsnitt 6.2 beskrivs att de lokalbyggnader som
omfattas, till stor del kommer att forses med minst en laddningspunkt
aven utan tvingande regler. Det kommer dock finnas byggnader dér det

%8 positiv extern effekt innebér att en ekonomisk transaktion en nyttodkning for tredje
part. Ett klassiskt exempel &r biodling som genom pollinering &r till nytta for fler &n
biodlaren men eftersom biodlaren inte far nadgon ekonomisk ersattning for vardet av
pollineringen riskerar produktionen av ”varan” pollinering bli for liten ur samhéllets
Egrspektiv.

Ett ekonomiskt styrmedel i form av en subvention till fastighetsdgarna torde dock vara
att fororda ur kostnadseffektivitetssynpunkt.
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av flera skl inte kommer att installeras nagon laddningspunkt till 2025.
Det viktigaste skalet &r att det sannolikt kommer att finnas platser dar det
inte finns en tillracklig efterfragan pa laddmajlighet for att en
fastighetsagare ska vilja investera i en laddningspunkt. Det kan dock
finnas en efterfragan fran enskilda laddfordonségare som inte tillgodoses
vilket &r en samhallsekonomisk forlust. Om samhaéllet anser att det ar
onskvart att aven en sadan laddfordonsagare far sin efterfragan
tillgodosedd sa ar det lampligt med nagon typ av styrmedel som
stimulerar eller tvingar fram ett utbud av laddningspunkter.

Den har utredningen analyserar inte andra atgarder, till exempel
ekonomiska styrmedel, som kan anvéndas for att minska effekterna av
marknadsmisslyckandet som beskrivs ovan.

6.2 Nollalternativet — om inget lagkrav infors
Omfattningen av laddinfrastruktur i anslutning till byggnader med
bilparkering kommer att 6ka nar mangden laddfordon okar. Anledningen
ar att efterfragan pa laddmajlighet kommer att 6ka som en konsekvens av
att antalet laddbara fordon 6kar. | vilken utstréackning utbyggnaden av
laddinfrastruktur utan krav faktiskt kommer att mota den ckade
efterfragan ar svart att avgora. Marknadsmisslyckandet kommer att bidra
till att utbyggnaden understiger dels den samhéllsekonomiskt optimala
nivan, dels den niva som kravs for att na de politiskt satta malen for
utslapp fran transportsektorn.

6.2.1 Lokalbyggnader

Utbyggnad av laddinfrastruktur sasom férberedelse av byggnader och
installation av laddningspunkter kommer med stor sannolikhet att 6ka
och det kan forklaras med att efterfragan pa laddtjanster kommer att 6ka
nar antalet laddbara fordon i trafik dkar. Laddfordonsférsaljningen drivs
bland annat av olika styrmedel riktade mot fordon, sasom skarpta
utslappskrav och subventioner. Nér det finns fler laddbara fordon &r det
mycket troligt att efterfragan pa laddningspunkter kommer att 6ka och
den efterfragan kommer sannolikt i stor utstrackning att tillgodoses av
marknadskrafter. Det ar troligt att manga fastighetsagare och andra
foretag kommer att vilja tillhandahalla laddningspunkter till anstéllda och
kunder i den utstrackning efterfragan finns och det ar I6nsamt. Det finns
dock en risk for att hela efterfragan inte tillgodoses pa grund av bristande
foretagsekonomisk l6nsamhet.

Laddinfrastrukturen i lokalbyggnader kommer troligen att utvecklas i
olika takt i olika delar av landet pa grund av att efterfragan och
I6nsamheten varierar. Det finns for narvarande regioner dar det ar lag
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efterfragan och darfor bristande lénsamhet medan det i till exempel
storstadsregionerna generellt ar storre efterfrdgan och béattre I6nsamhet.

6.2.2 Bostadsbyggnader

Forberedelse med kanaler for kablar i bostdder kommer &ven den att 6ka
nar efterfragan pa laddmajlighet 6kar som en foljd av att antalet
registrerade laddbara fordon ¢kar. | dagsléaget ar forberedelsegraden for
bostader inte s& hég som foreslas i kapitel 5, dvs. varje parkeringsplats.”
Sannolikt kommer forslaget darfor fa en viss padrivande effekt,
atminstone under en 6vergangsperiod.

Det finns &ven for bostéder en risk att laddinfrastrukturen kommer att
utvecklas i varierande takt i olika delar av landet och i olika delar av
bostadshestandet pa grund av att efterfragan varierar. Viljan att kopa ett
laddbart fordon kan variera med till exempel geografiska forutsattningar
och skillnader i kopkraft i olika regioner. Efterfragan kan dven variera i
olika delar av bostadsbestandet. Till exempel &r erfarenheten hittills att
efterfragan pa laddmajlighet i hyresratter, framforallt allmannyttiga
hyresrétter, ar 1ag. En forklaring kan vara att genomsnittsinkomsten for
de som bor i sddana bostéader ar lagre an for de som bor i bostadsratter
och smahus. Efterfragan kommer dock sannolikt att 6ka dven i den har
typen av bostader i takt med att det vaxer fram en andrahandsmarknad for
laddfordon som gor fordonen tillgéangliga for fler manniskor.

6.2.3 Befintliga lokalbyggnader

En trolig utveckling ar att det kommer att installeras laddningspunkter i
anslutning till befintliga lokalbyggnader oberoende av att byggnader och
parkeringsplatser byggs om. Anledningen &r, pa samma satt som beskrivs
ovan, att nar mangden laddfordon 6kar sa kommer efterfragan pa
laddningspunkter ocksa att 6ka och da kommer det av I6nsamhetsskal att
installeras fler laddningspunkter.

Det ar dock mycket svart att bedéma hur stor efterfragedkningen pa
laddningspunkter kommer att bli. Det hanger ndra samman med storleken
pa laddfordonsflottan och fordelningen mellan laddhybrider och elbilar
2025. Laddhybrider har storre behov av att ladda pa andra platser &n dar
fordonet parkeras pa natten. Efterfragan pa laddningspunkter vid lokaler
kommer ocksa att paverkas av tillgangen pa laddningspunkter i bostader.
Dessutom kan marknadsmisslyckandet positiv externalitet leda till en
diskrepans mellan den utbyggnad som &r motiverad utifran

0 Fokusgrupp fastighetségare och byggherrar 2018-12-02

e
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foretagsekonomiska grunder och den samhéllsekonomiskt optimala
utbyggnadstakten.

6.3 Konsekvenser for foretag™
Boverkets forslag paverkar potentiellt ett stort antal foretag, byggnader
och parkeringsplatser.”

e 1200 lokalbyggnader med 65 000 parkeringsplatser kan arligen
paverkas av krav som stélls pa lokalbyggnader vid ny- och
ombyggnad. Det innebdr att ca 13 000 parkeringsplatser forbereds
och att det installeras ca 1 200 laddningspunkter.

e 700 bostadsbyggnader med 30 000 parkeringsplatser kan arligen
paverkas av krav som stalls pa bostadsbyggnader vid ny- och
ombyggnad. Det innebdr att ca 30 000 parkeringsplatser férbereds.

e 50000 befintliga lokalbyggnader med 4 miljoner parkeringsplatser
kan till 2025 paverkas av krav pa minst en laddningspunkt.

6.3.1 Konsekvenser for byggherrar och fastighetsagare
Fastighetségare och byggherrar berors direkt av reglerna eftersom de vid
ny- och ombyggnad samt retroaktivt senast 2025, har skyldighet att
uppfylla kraven. Alla fastighetsbolag och fastighetsférvaltare kommer
inte att paverkas eftersom alla byggnader inte har fler an tio respektive
tjugo parkeringsplatser.

e Vid ny- och ombyggnad kan som mest ca 88 000 fastighetsbolag och
fastighetsforvaltare paverkas.”

o Det retroaktiva kravet kan som mest paverka ca 36 000 foretag som
4ger lokalbyggnader.”

Ny- och ombyggnad

Vid ny- och ombyggnad maste fastighetségaren/byggherren séakerstélla att
byggnaden uppfyller samhallets alla krav pa en byggnad. Initialt kommer
det att uppsta administrativa kostnader for att bygga upp kompetens om
de nya reglerna. Regelférandringen kommer endast marginellt att 6ka

e bilaga 6 for en sammanstélining av antal foretag

2 Uppgifterna ar en uppskattning och baserade pa en urvalsundersokning genomford av
Sweco pa uppdrag av Boverket och ar avsedda att ge en uppfattning om hur ménga som
kan paverkas och ska inte tolkas som en exakt berakning. Uppskattningen anger vad
kraven kan leda till om ingen forberedelse eller installation sker pa frivillig grund.
Uppskattningen &r en delméngd av nollalternativet, dvs. den utveckling som kommer att
ske utan krav.

"3 (SNI168.2)

™ SNI 68.202 (14 000 st) och 68.203 (22 000 st)
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foretagens administrativa kostnader for kompetensuppbyggnad eftersom
regelforandringen &r liten samt av engangskaraktar.

Vid ombyggnader kan det vara en skillnad i borda mellan stora och sma
foretag. Stora foretag har sannolikt fler byggnader och darfor storre
kompetens i att géra ombyggnader an sma foretag med fa byggnader.
Den administrativa kostnaden for sma foretag att skaffa kunskap om de
foreslagna reglerna kan darfor vara nagot storre, bade i absoluta tal och i
proportion till féretagens omsattning.

Reglerna kommer att medftra vissa kostnadsokningar givet att
investeringarna inte hade gjorts pa frivillig grund. Tillkommande
merkostnader &r kopplade till projektering, arbete och material som inte
skulle uppsta utan reglerna.

Kostnaden for att férbereda en ny bostadsbyggnad’ med ror till varje
parkeringsplats pa en utomhusparkering med 30 bilplatser och ett avstand
pa 15 meter fran byggnaden &r ca 60 000 kronor.” Vid en ombyggnad av
samma typ av byggnad och parkeringsplats kan det kosta ca 90 000
kronor om det innebar schaktarbeten pa en redan asfalterad yta, nagot
som kommer att vara vanligt i ombyggnadsfallet. Om bilparkeringen ar
beldgen inuti byggnaden kan kostnaden mer an halveras huvudsakligen
pa grund av att schaktarbeten inte behdvs. Kostnaden for att forbereda en
ny lokalbyggnad med 30 bilplatser som har en utomhusparkering som
ligger 15 meter fran byggnaden med ror till var femte bilplats, kabel till
parkeringsplats samt en laddningspunkt uppgar till ca 60 000 kronor. Vid
en ombyggnad av samma typ av byggnad och parkeringsplats kan det
kosta ca 90 000 kronor om det innebar schaktarbeten pa en redan
asfalterad yta.

Retroaktivt krav pa befintliga lokalbyggnader

De foretag som ager byggnader som far krav pa en laddningspunkt 2025
paverkas genom att de alaggs att uppfylla ett krav oberoende av om de
gor en ombyggnad av sin byggnad och parkeringsplats. Kostnaden for att
anlagga en laddningspunkt vid en byggnad med 15 meter till
bilparkeringen uppskattas till 40 000 kr. I forhallande till vardet pa en
byggnad som har mer &n 20 bilplatser ar det en relativt liten kostnad men
eftersom det ar en merkostnad som uppstar utan att andra arbeten
nodvandigtvis gors i byggnaden vid samma tillfalle s& kommer den att bli

= exempel pa en byggnad baserat pa Swecos parkerings- och kostnadsinventering,
Sweco rapport 41014-5

Beloppet utgdrs av kostnader for bla projektering, schaktning for kabelror till alla
parkeringsplatser, material och aterstallning av yta.
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synlig for féretagen och den behdver finansieras. De administrativa
kostnaderna for att uppfylla det retroaktiva kravet ar i likhet med krav for
ny- och ombyggnad sma och av engangskaraktar.

Foretag som hyr ut parkeringsplatser kan, givet att det finns en
efterfrégan pd laddningspunkt, féra éver kostnaden till kunden’” och pa
langre sikt fa en ny intdktskalla. Om det inte finns en efterfragan far
foretaget ta kostnaden sjalv. Foretag som sjalva &ger och anvander en
byggnad kan inte direkt féra dver kostnaden for en laddningspunkt till en
kund. Om ett sadant foretag inte har behov av laddningspunkt tvingas de
till en investering som de inte har nadgon nytta av. Men eftersom kravet
bara omfattar foretag som ar sa pass stora att de har byggnader med mer
an tjugo bilplatser samt att kostnaden for en laddningspunkt ar relativt
liten sa bedomer Boverket att den negativa ekonomiska konsekvensen ar
begransad. En viktig parameter for valet att stélla krav pa endast en
laddningspunkt &r att inte tvinga fram storre kostnader an ndédvandigt for
foretag.

Sammanstallning av atgardskostnader

Kostnaderna for de atgarder som krévs for att uppfylla kraven &r relativt
sma bade vid ny- och ombyggnad samt for det retroaktiva kravet pa
befintliga lokalbyggnader. Boverket bedomer d&rfor att den negativa
ekonomiska konsekvensen fér byggherrar och fastighetsagare ar
acceptabel. Belastningen pa byggnadens elsystem bedéms bli marginell,
dels for att kravet endast ar en laddningspunkt per parkering, dels for att
fastighetségaren far bestamma effekten pa laddningspunkten. Boverkets
beddémning ar darfor att fastighetsagaren inte kommer att drabbas av
kostnader for att uppgradera byggnadens elsystem. Kostnaderna som
redovisas i tabellerna &r de kostnader som uppkommer om inga
investeringar skulle vidtas pa frivillig grund. I verkligheten kommer en
stor del, oklart hur stor del, av investeringarna att goras pa rent
marknadsmassiga grunder.

"7 Studier visar att efterfrdgan pa bostader &r prisoelastisk dvs elasticitet under 1 vilket
innebar att en prisékning pa 1 procent minskar efterfrdgan med mindre &n 1 procent.
Samma sak bor gélla parkeringsplatser. Darfor kan en stor del av fastighetsagarens
kostnad for investeringen i laddinfrastruktur dverviltras till hyresgasten. Efterfragan pa
parkeringsplats med laddning bor troligen vara relativt prisokénslig eftersom det saknas
substitut till parkeringsplats med laddning.
http://archive.riksbank.se/Upload/Rapporter/2011/RUTH/RUTH_kap1.pdf
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Tabell 1: Exempel pa investeringskostnad for installation av laddinfrastruktur i
olika typer av byggnader vid utomhusparkering.78

Typ av byggnad Investeringskostnad (kr)

Ny bostadsbyggnad79 60 000

Ombyggnad bostadsbyggnadso 90 000

Ny lokalbyggnad® 60 000
Ombyggnad Iokalbyggnad82 90 000
Befintlig lokalbyggnad®> 40 000

Tabell 2 visar uppskattad totalkostnad per ar for forberedelse som gors pa
grund av krav som stélls vid ny- och ombyggnad, samt den totala
kostnaden for att uppfylla krav pa en laddningspunkt per byggnad i
befintliga lokalbyggnader 2025. Berakningarna bygger pa antagandet att
den genomsnittliga storleken pa bilparkeringen ar 30 bilplatser och att det
ar 15 meter fran byggnaden till bilparkeringen. Berakningarna ar avsedda
att ge en uppfattning om hur stora kostnaderna kan bli.?*

Tabell 2: Uppskattad totalkostnad for férberedelse och laddningspunkter

Typ av byggnad Kostnad
Ny- och ombyggnad Per ar
lokalbyggnader 88 mnkr
Ny- och ombyggnad Per ar
bostadsbyggnader 55 mnkr
Befintliga lokalbyggnader 2 mdkr Totalt

8 verkligheten kan kostnaden variera pa grund av flera faktorer, exempelvis avstand till
bilparkeringen och markens beskaffenhet.
” Byggnad med 30 platser pa utomhusparkering, 15 m till bilparkering, kabelror till alla

latser.

0 Byggnad med 30 platser pa utomhusparkering, 15 m till bilparkering, kabelror till alla

latser.

! Byggnad med 30 platser pa utomhusparkering, 15 m till bilparkering, kabel fram till
Ezarkeringsyta, kabelror till var femte plats och en laddningspunkt.

Byggnad med 30 platser pa utomhusparkering, 15 m till bilparkering, kabelror till var

femte plats, kabel till parkeringsyta och en laddningspunkt
8 Byggnad med 30 platser pa utomhusparkering, 15 m till bilparkering, kabelrér och
kabel fram till parkeringsyta och en laddningspunkt
84 Berakningen baseras pa antagandena att den genomsnittliga forberedelsekostnaden vid
ny- och ombyggnad av lokaler och bostéder &r 75 000 kronor och att kostnaden for att
installera en laddningspunkt i en befintlig lokalbyggnad &r 40 000 kronor.

81



82

Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon

6.3.2 Konsekvenser for eltjansteféretag och natagare

Antalet foretag som potentiellt berérs ar ca 2 700.%° Det finns ca 40
foretag som ar specialiserade pa att tillhandahalla laddboxar, laddstolpar
och kompletta system for laddning av fordon i byggnader. Detta ar en
bransch som véxer kraftigt. %

De foreslagna reglerna som endast innebar en laddningspunkt per
byggnad har inte nagon direkt verkan for denna grupp foretag. De
paverkas indirekt och i vilken grad beror pa hur byggherrar och
fastighetsagare valjer att agera nar reglerna trader i kraft. Belastningen pa
elnaten som foljd av en laddningspunkt per byggnad blir marginell och
intakterna frn tillkommande elhandel blir liten. *

Om byggherrar och fastighetségare valjer att gbra mer omfattande
investeringar i laddinfrastruktur &n vad reglerna kraver, vilket troligen
kommer att vara vanligt, sa kommer natagarnas verksamhet att paverkas
ytterligare positivt i ekonomisk mening. Det kan pa lang sikt dven uppsta
ytterligare indirekta konsekvenser om efterfragan pa fordonsladdning i
byggnader blir sa hog att det maste goras investeringar i elnaten.

De ekonomiska konsekvenser som kan uppsta pa langre sikt bor vara
positiva for natagarna, till exempel genom att de foreslagna reglerna kan
bidra till att efterfragan pa deras tjanster kommer att 6ka.

Administrativt blir det inga tillkommande kostnader eftersom det ligger i
dessa foretags I6pande verksamhet att bevaka regleringar pa marknaden
och svara upp mot bestallarnas onskemal.

6.3.3 Byggentreprendrer och underleverantérer
¢ Antalet entreprendrer inom byggande av bostadshus och andra
byggnader &r ca 25 000.%

o Antalet elinstallationsfirmor &r ca 10 000.%

Pa kort sikt ar det troligtvis endast en mindre andel av foretagen i de tva
grupperna som kommer att paverkas. Mer an tre fjardedelar av foretagen
har farre an tio anstallda och det finns rimliga skal att anta att sa sma
foretag sallan bygger byggnader av den storlek som omfattas och inte
heller gor installationer av ror, kablar och laddningspunkter for
laddfordon i sadana byggnader. Pa langre sikt bor dock till exempel aven

8 (sNI35.1)

8 power Circle, 2019-04-08.

8 Fokusgrupp eldistribution 2018-12-19
88 (SNI41.2)

89 (SNI1 43.210)



Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon

de mindre elinstallationsforetagen fa uppdrag att exempelvis byta ut
laddboxar.

Hur foretagen paverkas

Foretagen paverkas genom att de behover anvanda tid for att satta sig in
de nya reglerna for att kunna uppfylla sina bestéllares krav. Detta &r en
mindre och 6vergaende kostnad som uppstar under den tid det tar for de
nya reglerna att bli etablerade i foretagens arbetssatt. Att skaffa kunskap
om gallande byggregelverk finns integrerat i byggentreprendrers
verksamhet och de foreslagna reglerna innebar darfor inte ngon
betydande 6kad belastning. Skillnaden &r endast att de behdver ha
kunskap om ett nytt tekniskt egenskapskrav. Reglerna innebdr ingen
strukturell paverkan pé foretagens arbetssétt.

Kravet pa forberedelse och en laddningspunkt vid ny- och ombyggnad av
lokalbyggnader kommer uppskattningsvis sékerstélla att minst 1 200
laddningspunkter installeras per ar som foljd av kravet till ett varde av 80
miljoner kr per ar. Kravet pa forberedelse av bostadsbyggnader kommer
leda till att ca 30 000 parkeringsplatser forbereds per ar till ett varde av
50 miljoner kr. Det retroaktiva kravet innebar uppskattningsvis att 50 000
laddningspunkter installeras i befintliga lokalbyggnader till ett varde av 2
miljarder kr. Kraven innebdr att ett enskilt byggprojekt blir marginellt
storre an tidigare vilket innebar en nagot hdgre ekonomisk omséttning.
Den ekonomiska betydelsen per byggentreprendr och underleverantdr blir
darfor positiv.

Foretag som installerar laddinfrastruktur kommer troligen att fa se en
okad efterfragan pa sina tjanster som en f6ljd av reglerna. Hur stor den
blir &r svart att veta eftersom det beror pa hur mycket laddinfrastruktur
som hade installerats utan regler. Mest patagligt blir det troligen som
foljd av att fastighetségare ska sékerstélla att lokalbyggnader med mer &n
tjugo parkeringsplatser ska ha installerat minst en laddningspunkt 2025.
Det bor innebéra en viss efterfragedkning for branschen men effekten
kopplat till kraven beror pa hur fastighetsagare och byggherrer kommer
att agera nér kraven borjar gélla.

6.3.4 Sarskild hansyn till sma och medelstora foretag

En stor andel av de foretag som paverkas av reglerna ar
definitionsméassigt sma och medelstora féretag. Men eftersom reglerna
omfattar byggnader som har fler &n tio respektive tjugo parkeringsplatser
sa kommer séllan de riktigt sma foretagen att omfattas. | avsnitt 5.1
beskrivs de dvervaganden som gjorts nar det géller direktivets mojlighet
att gora undantag for byggnader som &gs och anvands av sma och
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medelstora foretag. Mot bakgrund av de évervagande som gjorts nar det
géller undantagsméjlighet samt de begrénsade kostnader for att uppfylla
de krav som foreslas, sa bedomer Boverket att skélig hansyn har tagits till
sma och medelstora foretags forutsattningar.

6.4 Konsekvenser for staten

Ett satt att minska kostnader for kommuner och foretag ar att staten
genom Boverket pa ett aktivt satt informerar och véagleder om de nya
kraven. Det &r sérskilt viktigt betréffande det retroaktiva kravet att
information och vagledning finns i god tid innan byggnaderna maste
uppfylla kraven 2025. Sadan information och vagledning &r nédvandig
for att reglerna ska implementeras pa ett bra sétt hos de aktorer som
berors.

6.5 Konsekvenser for kommuner

Kommuner paverkas genom att byggnadsnamnden far ytterligare ett
tekniskt egenskapskrav att beddma infor startbeskedet. De kommer dven
att behdva gora tillsyn dver att det retroaktiva kravet foljs.

Det nya egenskapskravet kréver att byggnadsnamndernas medarbetare lar
sig de nya reglerna och att bedémningen av dem implementeras i bygg-
nadsndmndernas arbetsprocess. Detta innebar kostnader for kompetens-
uppbyggnad vilket ar en engangskostnad. Reglerna betyder inte att
byggnadsnamndernas arbete férandras utan det ar en tillkommande
deluppgift inom ramen for nuvarande tillstands- och tillsynsprocess. Den
I6pande kostnaden ar darfor endast den extra tidsatgang det tar att
handlagga ett nytt tekniskt egenskapskrav. Enligt Sveriges Kommuner
och Landsting (SKL) &r tidsatgangen per arende troligen liten och darfor
ar &ven kostnaden liten.”

Tillsyn Over det retroaktiva kravet kommer att ha en storre kostnads-
massig paverkan eftersom det ar en tillkommande arbetsuppgift som inte
har funnits tidigare. Kostnaden ar dock i hdg grad avhangig pa vilket sétt
tillsynen bedrivs. Om en kommun véljer att gra uppsokande tillsyn néar
reglerna har tratt ikraft sa kan det, beroende pa hur manga byggnader som
omfattas i kommunen, bli en arbetsanhopning for att tillsyna dessa bygg-
nader. Troligen kommer tillsynsatgarder enligt Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL) att ske i samband med anmalan fran en extern part som
saknar laddningspunkt. D initieras ett kommunalt tillsynsarende med
forelaggande som kan vara bade resurs- och tidskravande.

% E_post fran SKL 2019-04-04
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6.6 Konsekvenser for konsumenter

Konsumenter kommer som foljd av reglerna att erbjudas nagot hogre
tillganglighet pa laddinfrastruktur an vad som skulle vara fallet utan
regler. Tydligast blir det i de byggnader och pa de platser dar reglerna
garanterar en lagsta niva, som inte hade genomforts utan regler. Boverket
bedomer att foretagen i stor utstrackning kommer att kunna féra éver
forberedelsekostnaden pa hyresgasterna. Boverket bedémer aven att
investeringskostnaden for de laddningspunkter som installeras samt
driften av dem, troligen kommer att kunna foras 6ver pa den som
anvander laddningspunkten.®® Eftersom kostnaderna ar s& smé& kommer
det endast marginellt paverka hyresnivaerna, och darfor bedomer
Boverket att de ekonomiska konsekvenserna for konsumenter &r
forsumbara.

6.7 Samhallsekonomiska konsekvenser

Boverket har i framtagandet av forslaget efterstravat att skapa
andamalsenliga regler, kostnadseffektiv implementering av reglerna och
att minimera regelbérdan.

Som tidigare beskrivits bedomer Boverket att en stor del av den ladd-
infrastruktur som behdvs for att méta en kommande efterfragan pa
fordonsladdning, kommer att byggas pa marknadsméssiga grunder,
oberoende av krav i byggregler. Pa tva omraden kommer férslaget
troligen att lamna ett bidrag till utbyggnadstakten. Det forsta bidraget ar
att alla parkeringsplatser vid ny- och ombyggnad av bostadshus med mer
an tio parkeringsplatser ska forberedas med kabelrér. Det kommer
troligen inte att ske utan krav, atminstone inte i nartid. Det andra bidraget
ar att kraven kommer att leda till utbyggnad pa platser dar efterfragan av
olika anledningar inte kommer att tillgodoses. Kraven kommer darfor i
nagon man bidra till att 16sa marknadsmisslyckandet positiv extern effekt,
som orsakas av att det kan finnas en skillnad mellan nyttan av en
investering i laddinfrastruktur for en fastighetségare och nyttan av
investeringen for samhéllet. Skalet till marknadsmisslyckandet &r att
investeringar i laddinfrastruktur &ven medfor nytta for tredje part
(samhallet), nytta som alltsa inte &r internaliserad i den foretags-
ekonomiska kalkylen. Det samhéllsekonomiska vardet av investeringar i
laddinfrastruktur éverstiger darfor det foretagsekonomiska vérdet. Det
betyder att fastighetsagare pa en fri marknad kommer att investera i

9 Efterfrdgan pa laddningspunkter bor vara prisoelastisk precis som den ar for bostader.
Dvs. en prisokning pa 1 procent minskar efterfragan med mindre &n 1 procent. Den som
ager ett laddfordon har inget alternativ till att ladda den vid sin bostad eller arbetsplats. Se
http://archive.riksbank.se/Upload/Rapporter/2011/RUTH/RUTH_kap1.pdfRiksbanken
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mindre laddinfrastruktur &n vad som ar samhallsekonomiskt optimalt och
vad som kravs for att nd utslappsmal for transportsektorn. Tvingande
regler kan da vara ett satt att fran samhallets sida tvinga fram en hogre
investeringstakt.

Boverket har valt att foresla regler med en kravniva som ligger i linje
med energiprestandadirektivet, se avsnitt 5. Att stélla mer langtgaende
krav, skulle troligen inte vara ett kostnadseffektivt satt att stimulera
utbyggnad av laddinfrastruktur som motsvarar den infrastruktur som
behdvs for att na utslappsmalen for transportsektorn. Det skulle dessutom
kunna leda till olénsamma investeringar for enskilda foretag varfor en
aterhallsamhet i kravstallningen ar fordelaktig av fordelningspolitiska
skél.

Boverket gor beddmningen att det lagda forslaget innebéar en god balans
mellan maluppfyllelse och kostnadseffektiv implementering av artiklarna
8.2-8.6 i energiprestandadirektivet.

6.8 Ovriga konsekvenser

6.8.1 Miljo

Forfattningsforslaget bedéms ha en viss positiv paverkan pa mojlig-
heterna att na miljokvalitetsmalen Begransad klimatpaverkan, Frisk luft
och God bebyggd miljo, framfér allt genom att det 6kar tillgangligheten
till laddinfrastruktur for elfordon i hela landet vilket 6kar mojligheten att
nyttja laddbara fordon. Syftet med energiprestandadirektivet ar huvud-
sakligen att, genom att forbereda byggnader for installation av ladd-
ningspunkter, stimulera elektrifiering av transportsektorn och pa sa sétt i
forlangningen bidra till att nd utslappsmal for sektorn.

Forslaget beddms sakerstalla att minst 56 000 laddningspunkter instal-
leras senast 2025. Det kan leda till att laddningspunkterna bidrar till att
konventionella fordon med férbranningsmotor ersétts med laddfordon.
Om laddningspunkterna hypotetiskt gor att 56 000 konventionella fordon
ersatts av laddfordon (BEV), som anses ha nollutslapp i trafik, sa innebar
det en utslappsminskning pa ca 87 000 ton koldioxidekvivalenter per ar
eller 0,5 procent av de arliga utslappen fran transportsektorn.* 3

92Ber&ikningen utgar fran ett genomsnittligt utslapp pa 130 gram CO2/km och en arlig
korstracka pa 1 200 mil. Transportsektorns utslapp var 2018 ca 15 miljoner ton CO2. Se
aven:
https://www.trafikverket.se/contentassets/07f80f01d92144eebfla01fch60ac923/190221_p
m_vagtrafikens_utslapp.pdf
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6.8.2 Byggvolymer

Som tidigare beskrivits ar de kostnader som denna reglering for med sig i
ett enskilt byggprojekt sma. Dessutom kommer en stor del av
investeringarna anda goras pa marknadsmassiga grunder. Kvar r de
byggnader dar investeringar tvingas fram och efterfragan saknas men
eftersom kostnaderna ar relativt sma och det troligen ar i fa fall detta
intraffar sa bedoms byggvolymerna inte paverkas.

6.8.3 Social hallbarhet

Ett av dessa reglers bidrag &r att laddningsinfrastruktur byggs pa platser
dar det av olika anledningar inte hade byggts utan krav. Det ar ként att
man idag i lagre utstrackning bygger laddningsinfrastruktur i anslutning
till hyreslagenheter, bade nya och befintliga, oftast av den enkla
anledningen att efterfragan och betalningsformagan generellt sett ar
mindre i sadana bostader. Reglerna kan darfor sarskilt bidra till att 6ka
tillgangligheten pa laddinfrastruktur i de delar av bostadsbestandet dar
genomsnittsinkomsten ar lagre an i till exempel bostadsratter och smahus.
Det &r en fordelningspolitisk positiv konsekvens av forslaget.

6.8.4 Signalvarde

Nagot som dessa regler bidrar till ar att krav pa laddinfrastruktur i plan-
och byggregelsystemet kommer att skicka en tydlig signal till akt6rerna
pa bygg- och fastighetsmarknaden att laddinfrastruktur i byggnader anses
viktigt och onskvart. Kraven bidrar pa sa sétt till att na ett 6vergripande
syfte med energiprestandadirektivet som ar att stimulera elektrifiering
och darmed minska utsléppen frén transportsektorn.* Det kan bidra till
att marknaden blir mer aktiv nér det galler att forbereda byggnader och
att installera laddningspunkter. Resultatet kan bli att kraven pa
forberedelse bidrar till fler laddningspunkter an vad reglerna foreskriver.
Nér investeringar gors i forberedelse &r det troligt att en del fastighets-
agare kommer att framtidssékra och géra mer langtgaende investeringar
an vad de enligt kraven maste.® Detta &r en indirekt konsekvens av
reglerna men bidrar till syftet med att stalla krav pa laddinfrastruktur i
plan- och byggregelsystemet.

% Om man raknar pa de totala utslappen fran fordonet dver dess livslangd blir
utslappsreduceringen mindre eftersom utslappen fran tillverkningen av fordonet och
batteriet raknas in. En livscykelberakning ger dock en minskning pa mellan 28 procent
och 72 procent véaxthusgasutslapp fran batteriefordon jamfért med konventionella fordon
beroende pa lokal energimix vid tillverkning och korning, se t.ex.
https://www.theicct.org/publications/EV-battery-manufacturing-emissions

% Beslutsskal 23 i Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj
2018 om &ndring av direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda och av direktiv
2012/27/EU om energieffektivitet.

% Fokusgrupp fastighetségare och byggherrar 2018-12-20
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Synliga laddningspunkter kommer troligtvis dven bidra till att 6ka viljan
hos konsumenter att kdpa ett laddningsbart fordon istéllet for ett traditio-
nellt fordon vilket ytterligare driver pa investeringar i laddinfrastruktur.

6.9 Slutsats

Forfattningsforslaget innebar sma negativa konsekvenser for fastighets-
agare och byggherrar som omfattas av kraven i forslaget. Det beror dels
pa att kostnaderna for investeringarna i de enskilda fallen &r relativt sma,
dels pa att manga av investeringarna kommer att goras oavsett om krav
infors. Kraven kommer att fa en viss padrivande effekt pa utbyggnad av
laddinfrastruktur, framforallt avseende forberedelse av bostadsbyggnader.
De kostnadsméssiga konsekvenserna for foretag ar dock nagot ojamnt
fordelade eftersom kraven géller lika for alla, oavsett kostnad i det
enskilda fallet och oavsett om det finns en efterfragan pa ladd-
infrastruktur i en enskild byggnad. Forslaget innebdr aven positiva
ekonomiska konsekvenser for byggentreprendrer, for foretag i ladd-
infrastrukturbranschen och for konsumenter. Forutsattningarna att na
utslappsmalen for transportsektorn ékar och forutsattningarna att klara
klimatmal och luftkvalitetsmal 6kar genom att kraven i viss utstrackning
bidrar till att stimulera elektrifiering av transportsektorn.
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7 Forfattningsforslag

7.1 Forfattningsforslag

7.1.1 Forslag till lag om andring i plan- och bygglagen
(2010:900)

Enligt riksdagens beslut foreskrivs i fraga om plan- och bygglagen
(2010:900) att 8 kap. 4 § och 16 kap. 2 § ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

8 kap.
48

Ett byggnadsverk ska ha de tekniska egenskaper som &r vasentliga i
fraga om

. barformaga, stadga och besténdighet,

. sakerhet i handelse av brand,

. skydd med hansyn till hygien, hédlsa och miljon,

. sakerhet vid anvandning,

. skydd mot buller,

. energihushallning och varmeisolering,

. lamplighet for det avsedda dndamalet,

. tillgénglighet och anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse-
eller orienteringsformaga,

OO0, WNE

9. hushallning med vatten och 9. hushallning med vatten och
avfall och avfall,
10. bredbandsanslutning. 10. bredbandsanslutning, och
11. utrustning for laddning av
laddfordon.

Vad som krévs for att ett byggnadsverk ska anses uppfylla forsta
stycket framgar av foreskrifter som har meddelats med stod av 16 kap.
28.

16 kap.

28

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far meddela
foreskrifter om

1. att det som galler i frdga om en byggnad i 8 kap. 1 och 2 88 ska
tillampas ocksa pa en annan anlaggning an en byggnad,

2. att det som galler i friga om en byggnad i 8 kap. 1 § 2 ska
tillampas ocksa pa skyltar och ljusanordningar,

3. vad som kravs for att ett byggnadsverk, skyltar och ljusanordningar
ska anses uppfylla kraven i 8 kap. 1 och 4 88§,
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4, att vissa krav trots 8 kap. 2 4. att vissa krav trots 8 kap. 2
och 5 8§ eller vid tillampning av 8  och 5 §§ eller vid tillampning av 8
kap. 7 och 8 88 alltid ska uppfyllas kap. 7 och 8 8§ alltid ska uppfyllas
vid nybyggnad, ombyggnad eller vid nybyggnad, ombyggnad eller
annan andring av en byggnad, och  annan andring av en byggnad,

5. att vissa krav trots 8 kap. 2 5. att vissa krav trots 8 kap. 2
och 5 8§ eller vid tillampning av 8 och 5 8§ eller vid tillampning av 8
kap. 7 och 8 8§ inte behover kap. 7 och 8 8§ inte behdver
uppfyllas vid nybyggnad, uppfyllas vid nybyggnad,
ombyggnad eller annan &ndring av.  ombyggnad eller annan &ndring av
en byggnad en byggnad och

6. att krav enligt 8 kap. 4 8
forsta stycket 11 pa andra
byggnader &n bostadshus trots 8
kap. 2 och 5 8§ alltid ska

uppfyllas.

1. Denna lag trader i kraft den 10 mars 2020.

2. Aldre foreskrifter ska fortfarande gélla for atgarder som kréver
bygglov om anstkan om bygglov har gjorts foére den 10 mars
2021 och for atgarder som kraver anmalan enligt foreskrifter
som har meddelats med stod av 16 kap. 8 § om sadan anmélan
har gjorts fore denna tidpunkt.
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7.1.2 Forslag till férordning om andring i plan- och
byggforordningen (2011:338)

Regeringen foreskriver i fraga om plan- och byggforordningen
(2011:338)

dels att 3 kap. 22 § och 10 kap. 3 § ska ha foljande lydelse,

dels att det i férordningen ska inforas tva nya paragrafer, 3 kap. 20 b
och 20 c 88, samt ndrmast fore 3 kap. 20 b och 20 c 88 nya rubriker av
foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
3 kap.

Egenskapskrav avseende
utrustning for laddning av
laddfordon

20b 8§

For att uppfylla det krav pa
utrustning for laddning av
laddfordon som anges i 8 kap. 4 §
forsta stycket 11 plan- och
bygglagen (2010:900) ska
bilparkeringar med fler an tio
parkeringsplatser som finns i
bostadshus eller pa tomten till
bostadshus vara utrustade med
ledningsinfrastruktur for laddning
av laddfordon till varje
parkeringsplats.

Bilparkeringar med fler an tio
parkeringsplatser som finns i
andra byggnader an bostadshus
eller pa tomten till andra
byggnader &n bostadshus ska vara
utrustade med minst en laddnings-
punkt fér laddning av laddfordon
samt ledningsinfrastruktur for
sadan laddning till minst en
femtedel av parkeringsplatserna.

Kraven i forsta och andra
styckena galler endast byggnader
for vilka energi anvands for att
paverka inomhusklimatet.
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Sérskilda krav avseende
utrustning for laddning av
laddfordon i fraga om redan
uppférda byggnader

20c §

For att uppfylla det krav pa
utrustning for laddning av
laddfordon som anges i 8 kap. 4 §
forsta stycket 11 plan- och
bygglagen (2010:900) ska
bilparkeringar med fler &n tjugo
parkeringsplatser som finns i
andra byggnader an bostadshus
eller pa tomten till andra
byggnader &n bostadshus vara
utrustade med minst en
laddningspunkt for laddning av
laddfordon.

Kravet i forsta stycket galler
endast byggnader for vilka energi
anvands for att paverka
inomhusklimatet.

22 §

Det som sdgs om uppfyllandet av
kraven pa tekniska egenskaper i 8
kap. 5 § plan- och bygglagen
(2010:900) ska galla for
uppfyllandet av egenskapskraven i
7-10 och 13-20 a 88. Kravet som

géller bredbandsanslutning i 8 kap.

4 § forsta stycket 10 plan- och
bygglagen och 20 a § detta kapitel
behdver dock inte uppfyllas vid
annan andring av en byggnad an
ombyggnad.

Det som sdgs om uppfyllandet av
kraven pa tekniska egenskaper i 8
kap. 5 8§ plan- och bygglagen
(2010:900) ska galla for
uppfyllandet av egenskapskraven i
7-10 och 13-20 b §8. Kravet som
géller bredbandsanslutning i 8 kap.
4 § forsta stycket 10 plan- och
bygglagen och 20 a § detta kapitel
behdver dock inte uppfyllas vid
annan andring av en byggnad &n
ombyggnad.

Kravet som galler utrustning
for laddning av laddfordon i 8 kap.
4 § forsta stycket 11 plan- och
bygglagen och 20 b § detta kapitel
behover inte uppfyllas vid annan
andring av en byggnad an

1. ombyggnad som omfattar
byggnadens elektriska
infrastruktur i fall da
bilparkeringen &r belagen i
byggnaden och

2. ombyggnad som sker i



Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon

samband med att &ndringsatgarder
vidtas pa bilparkeringen i fall da
bilparkeringen &r belagen pa
tomten till byggnaden.

Kravet i 20 c 8 ska alltid

uppfyllas.

10 kap.
38

Boverket far meddela de foreskrifter som behovs for tillampningen av
bestammelserna om

1. egenskapskrav avseende barférmaga, stadga och bestandighet i 3
kap. 7 §,

2. egenskapskrav avseende sakerhet i hdndelse av brand i 3 kap. 8 §,

3. egenskapskrav avseende skydd med héansyn till hygien, halsa och
miljo i 3 kap. 9 §,

4. egenskapskrav avseende sakerhet vid anvandning i 3 kap. 10 §,

5. sérskilda sakerhetskrav avseende redan uppforda byggnader i
3 kap. 11 och 12 8§,

6. egenskapskrav avseende skydd mot buller i 3 kap. 13 §,

7. egenskapskrav avseende energihushallning och varmeisolering i 3
kap. 14 §,

8. egenskapskrav avseende lamplighet for det avsedda andamalet i 3
kap. 17 §,

9. egenskapskrav avseende tillganglighet och anvandbarhet i 8 kap. 4
8 forsta stycket 8 plan- och bygglagen (2010:900) och 3 kap. 18 och 19
88,

10. egenskapskrav avseende hushallning med vatten i 3 kap. 20 §,

11. egenskapskrav avseende hushallning med avfall i 8 kap. 4 § forsta
stycket 9 plan- och bygglagen,

12. egenskapskrav avseende
bredbandsanslutning i 3 kap.
20 a §, och

13. genomfdrande av
egenskapskraven vid senare
tidpunkt i 3 kap. 21 8.

12. egenskapskrav avseende
bredbandsanslutning i 3 kap.
20a§,

13. egenskapskrav avseende
utrustning for laddning av
laddfordon i 3 kap. 20 b och 20 ¢
88, och

14. genomforande av
egenskapskraven vid senare
tidpunkt i 3 kap. 21 8.

1. Denna férordning trader i kraft den 10 mars 2020.
2. Bestammelserna i 3 kap. 20 c § och 22 § tredje stycket ska dock
tillampas fran och med den 1 januari 2025.
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7.2 Forfattningskommentar

7.2.1 Plan- och bygglagen

8kap. 4§

Paragrafen andras pa sa satt att det i upprakningen av tekniska egenskaps-
krav pa byggnadsverk i paragrafens forsta stycke tillkommer en ny punkt,
punkt 11, om utrustning for laddning av laddfordon. Overvigandena
finns i avsnitt 5.5.1.

Med utrustning for laddning av laddfordon avses dels laddningspunkter
for laddfordon, dels ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for elektriska
kablar for att mojliggora installation av laddningspunkter i ett senare
skede.

Vad som kravs for att ett byggnadsverk ska anses uppfylla kravet framgar
enligt andra stycket av de foreskrifter som har meddelats med stod av 16
kap. 2 8. Av den bestammelsen framgar att regeringen eller den
myndighet som regeringen bestammer far meddela sadana foreskrifter.

De tekniska egenskapskraven i 8 kap. 4 § géller for alla byggnadsverk,
dvs. bade byggnader och andra anléaggningar. Det &ar dock inte avsikten att
det tillkommande kravet i fraga om utrustning for laddning av laddfordon
ska gélla alla byggnadsverk utan endast i den utstrackning som foljer av
de foreskrifter som kommer att meddelas av regeringen.

16 kap.2 §

Paragrafen, som innehaller bemyndiganden fér regeringen eller den
myndighet som regeringen bestammer att meddela foreskrifter, d&ndras pa
sa satt att det tillkommer en ny, sjatte punkt. Den nya punkten ger
mojlighet att meddela krav pa utrustning fér laddning av laddfordon som
alltid ska uppfyllas, dvs. dven retroaktivt utan samband med nybyggnad
eller andring av byggnader. Genom tillagget blir det mojligt att infora
retroaktiva krav pa laddinfrastruktur i enlighet med artikel 8.3 i
energiprestandadirektivet. De foreskrifter som behévs for att genomféra
de krav som foljer av artiklarna 8.2 och 8.5 i direktivet kan meddelas med
stdd av det befintliga bemyndigandet i paragrafens tredje punkt och
kraver saledes inget nytt bemyndigande. Overvigandena finns i avsnitt
5.4.
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Ikrafttradande- och évergangsbestammelser
Lagen trader i kraft den 10 mars 2020.

Ikrafttradandetidpunkten dverensstammer med den tid inom vilka kraven
i artiklarna 8.2 och 8.5 i energiprestandadirektivet ska vara genomforda.

For de retroaktiva krav som foljer av artikel 8.3 anges i direktivet att de
ska gélla senast den 1 januari 2025. Aven den andring av bemyndigandet
i 16 kap. 2 § som avser sadana retroaktiva krav trader i kraft den 10 mars
2020, vilket mojliggor for regeringen att i god tid meddela de foreskrifter
som maste trada i kraft senast den 1 januari 2025.

For lagandringarna géller en 6vergangstid om ett ar pa sa satt att aldre
bestammelser ska gélla for atgarder som kraver bygglov och for vilka
anstkan om bygglov har gjorts fore den 10 mars 2021, och for atgarder
som kraver anmdlan enligt foreskrifter som har meddelats med stéd av 16
kap. 8 § om sadan anmaélan har gjort fore denna tidpunkt. Det nya kravet
pa utrustning for laddning av laddfordon géller alltsa endast for
ansokningar och anmalningar fran och med den 10 mars 2021.

7.2.2 Plan- och byggférordningen

3kap.20b §
Paragrafen, som ar ny, innehaller de krav pa laddinfrastruktur som

behovs for att genomfora artiklarna 8.2 och 8.5 i
energiprestandadirektivet. Overvagandena finns i avsnitt 5.3.1.

| forsta stycket anges de krav som ska galla for bostadshus. Med
bostadshus avses hus som till 6vervagande del innehaller bostader.
Kraven avser endast ledningsinfrastruktur, dvs. kanaler for elektriska
kablar for att i ett senare skede mojliggdra installation av laddnings-
punkter. Nagot krav pa installation av laddningspunkter stélls saledes inte
for bostadshus. Ledningsinfrastruktur ska finnas till varje parkeringsplats.
Kraven aktualiseras dock endast i fall da byggnaden har bilparkering med
mer an tio parkeringsplatser som &r beldgna antingen i byggnaden eller pa
tomten till byggnaden. Begreppet tomt definieras i 1 kap. 4 § PBL.

| andra stycket anges de krav som ska gélla for andra byggnader an
bostadshus. | motsats till vad som géller for bostadshus, omfattar
bestammelsen dels ett krav pa minst en laddningspunkt, dels ett krav pa
ledningsinfrastruktur till minst en femtedel av parkeringsplatserna. |
likhet med vad som géller for bostadshus, aktualiseras kraven endast i fall
da byggnaden har bilparkering med mer &n tio parkeringsplatser som ar
belagna antingen i byggnaden eller pa tomten till byggnaden.
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| tredje stycket anges att paragrafens krav endast galler for sadana
byggnader for vilka energi anvands for att paverka inomhusklimatet.
Begransningen foranleds av att energiprestandadirektivet har en sndvare
definition av byggnadsbegreppet &n den definition som finns i 1 kap. 4 §
PBL och att direktivets krav endast avser byggnader enligt denna snévare
definition.

3kap.20c §
Paragrafen, som ar ny, innehaller de krav pa laddinfrastruktur som

behdvs for att genomfora artikel 8.3 i energiprestandadirektivet.
Overvagandena finns i avsnitt 5.4.

| bestammelsens forsta stycke stélls krav pa minst en laddningspunkt for
laddning av laddfordon for sadana byggnader som har bilparkering med
mer &n tjugo parkeringsplatser som ar belagna antingen i byggnaden eller
pa tomten till byggnaden. Bestammelsen ska i motsats till 3 kap. 20 b §
vara retroaktivt tillamplig, se kommentaren till 3 kap. 22 § tredje stycket
nedan.

| andra stycket anges, pa samma satt som i 3 kap. 20 b § tredje stycket
och av samma skal, att paragrafens krav endast galler for sadana
byggnader for vilka energi anvands for att paverka inomhusklimatet.

3kap.22§
| bestdmmelsens forsta stycke andras hanvisningen som nu avser 3 kap.

13-20 a 88§ till att avse 3 kap. 13-20 b 88. Detta gors for att det som sags
i forsta stycket dven ska avse den nya paragrafen 3 kap. 20 b § som &r
avsedd att galla vid nybyggnad och vid andring.

| andra stycket, som ar nytt, modifieras bestdmmelserna i forsta stycket
betraffande kraven i 3 kap. 20 b § pa sa satt att det foreskrivs att kraven
inte behdver uppfyllas vid alla slags andringar utan endast i vissa sarskilt
angivna kvalificerade ombyggnadsfall. Begreppet ombyggnad definieras i
1 kap. 4 § PBL. For fall da bilparkeringen &r beldgen i byggnaden géller
kravet inte for andra andringar &n sadana ombyggnader som omfattar
byggnadens elektriska infrastruktur, nagot som dock forutses vara fallet i
sa gott som samtliga forekommande fall av ombyggnad. For fall da
bilparkeringen &r belagen pa tomten till byggnaden géller kravet inte for
andra andringar dn sadana ombyggnader som sker i samband med att
andringsatgarder vidtas pa bilparkeringen. Andra stycket innebar daremot
inte ndgon inskrankning av kravens tillampning vid nybyggnad.
Bestdmmelserna ansluter till vad som foreskrivs om kravens tillampning i
artikel 8.2 forsta stycket a) och b) i energiprestandadirektivet.
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| tredje stycket, som ocksa ar nytt, foreskrivs att kravet i 3 kap. 20 ¢ §
alltid ska uppfyllas. De krav som stélls i den paragrafen, och som stalls
for att genomfora artikel 8.3 i energiprestandadirektivet, ska alltsa
tillampas inte endast vid nybyggnad och &ndring av byggnad utan vara
tillampliga retroaktivt.

Overvagandena finns i avsnitt 5.3.1.

10 kap.3 8§

Bestammelsen, som innehaller bemyndiganden for Boverket att meddela
foreskrifter, tillfors en ny punkt 13 som foreskriver att Boverket far
meddela de foreskrifter som behdvs for tillampningen av bestammelserna
om egenskapskrav avseende utrustning for laddning av laddfordon i

3 kap. 20 b och 20 c §8. Den hittillsvarande punkt 13 omnumreras till
punkt 14.

Ikrafttradandebestammelser

Forordningen trader i kraft den 10 mars 2020. | en sérskild ikraft-
tradandebestammelse anges att bestammelserna i 3 kap. 20 ¢ § och 22 §
tredje stycket ska tillampas fran och med den 1 januari 2025, vilket ar det
datum da det retroaktiva kravet i artikel 8.3 i energiprestandadirektivet
senast maste borja galla. Genom att samtliga andringar i forordningen
trader i kraft redan ar 2020 majliggors for Boverket att i god tid meddela
de foreskrifter som behdvs for tillampningen av det retroaktiva kravet
som ska tillampas fran och med ar 2025.

Nagra sarskilda 6vergangsbestammelser infors inte.

7.3 Myndighetsregler

Enligt 10 kap. 3 § 13 PBF i forfattningsforslaget ovan ges Boverket
bemyndigande att meddela de foreskrifter som behdvs for tillampningen
av bestdammelserna i 3 kap. 20 b § och 20 ¢ § om egenskapskrav avseende
utrustning for laddning av laddfordon.

Det kan bland annat bli aktuellt for Boverket att meddela regler om typ av
uttag eller anslutningsdon och forberedelser for elméatning och debitering
enligt vad som beskrivs ovan i avsnitt 5.3.2. Aven hur ledningsinfra-
strukturen ska utformas for att mojliggéra dragning av elektriska kablar
och installation av laddningspunkter kan behdva anges i foreskrift eller
allmant rad. Vid utformning av dessa regler finns det anledning for
Boverket att sérskilt beakta de risker for brand som ar forknippade med
laddning av fordon.
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| forslaget till &ndring av 3 kap. 22 § andra stycket PBF anges att kraven
inte galler vid andra andringar an vissa sérskilt angivha ombyggnads-
situationer som omfattar byggnadens elektriska infrastruktur eller som
sker i samband med andringsatgarder pa bilparkeringen. Det kan behdva
preciseras i regler fran Boverket till exempel vilka slags andringsatgérder
pa bilparkeringen som medfor att kraven vid ombyggnader blir
tillampliga.



8 Atgarder for att forenkla
utbyggnaden av laddningspunkter
och ta itu med hinder

8.1 Bakgrund

Att direktivets retroaktiva krav pa befintlig bebyggelse inte innefattar
bostadshus kan ses som en mojlighet for Sverige att sjalv vélja om och
hur utbyggnaden av laddningspunkter i befintlig bostadsbebyggelse ska
framjas framover.

Moajlighet till hemmaladdning & manga ganger avgorande for att ett
konventionellt fordon ska kunna ersattas med ett laddbart och det &r
darfor viktigt att utrusta parkeringsplatser vid bostéader och verksamheter
med laddméjligheter®®.

Artikel 8.7 i energiprestandadirektivet lyder:

e Medlemstaterna ska foreskriva atgarder for att forenkla
utbyggnaden av laddningspunkter i nya och befintliga bostadshus
och byggnader som inte &r avsedda for bostader och ta itu med
eventuella hinder som grundar sig pa regelverk, bland annat
tillstands- och godkannandefdrfaranden, utan att det paverkar
medlemsstaternas férmdgenhetsratt och hyreslagstiftning.

”Foreskriva atgdrder” dr en svensk dverséttning av direktivets engelska
version “’shall provide for measures”. Utredningen tolkar att
direktivstexten ska forstas pa sa satt att medlemstaterna ska lamna
upplysningar om atgarder som kan genomforas for att forenkla
utbyggnaden av laddningspunkter i nya och befintliga byggander dar
andra regler sétter upp hinder.

8.2 Hinder
Hinder som kan motverka en utbyggnad av laddningspunkter i eller intill
byggnader och som grundar sig pa regelverk ar:

e Risk att bli nekad ndr man vill installera laddstation.

e Problem med att installera laddstationer pa bilparkering hos en
samféllighet.

e Problem med laddning fér hushall med boendeparkering.

% |nfrastruktur for snabbladdning langs storre végar — ett regeringsuppdrag. Trafikverkets
rapport 2018:172.
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Andra hinder for en utbyggnad av laddningspunkter kan vara svarighet att
finna en lamplig affarsmodell, problem med finansiering, byggnadens
elektriska infrastruktur som inte klarar den effekt som krévs for fordons-
laddningen eller natbolagens formaga att tillhandahalla effekt. Dessa
hinder &r av teknisk och ekonomisk karaktér och har darfor inte
analyserats inom detta uppdrag.

8.2.1 Risk att bli nekad nar man vill installera laddstation
Bildgaren eller bilanvéndaren &ger inte alltid platsen dar bilen normalt
parkeras eller har sadan radighet 6ver platsen att denne sjalv kan fatta
beslut om att sétta upp en laddningspunkt for sitt laddfordon. Sarskilt
vanligt ar detta for de som bor i flerfamiljshus. | manga fall ar det da
fastighetségaren som har radighet 6ver parkeringsplatserna och darmed
mdjligheten att godkanna installation av en laddningspunkt. | vissa fall
forvaltas bilparkeringen av en samféllighet. Samfalligheter kan ha
problem att tillata laddningspunkter 6ver huvud taget, detta hinder
diskuteras i avsnitt 5.2.1, men &ven om de har den rétten kan de neka en
laddfordonsanvandare en laddningspunkt. Problemet kan uppsta oavsett
vem som betalar for installationen av laddningspunkten.

Den har fragan ar uppmarksammad i flera lander. Exempel pa lander som
arbetat med fragan ar Norge, Frankrike och Spanien. | Norge har en
lagtext starkt laddfordonsagarens stallning i forhallande till agaren, nar
det galler deras motsvarighet till bostadsrattsférening, av parkerings-
platsen genom lagen Lov 16 juni 2017 nr 65 om eierseksjoner.

Nedan &r ett utsnitt av lagen. Sista meningen framhéver att man maste ha
saklig grund till avslag.

”§ 25. Seksjonseierens rett til & bruke bruksenheten og fellesarealer

Seksjonseieren har enerett til & bruke sin bruksenhet. Seksjonseieren har ogsa rett til &
bruke fellesarealene til det de er beregnet til eller vanligvis brukes til, og til annet som
er i samsvar med tiden og forholdene. En seksjonseier kan med samtykke fra styret
anlegge ladepunkt for elbil og ladbare hybrider i tilknytning til en parkeringsplass
seksjonen disponerer, eller andre steder som styret anviser. Styret kan bare nekte &
samtykke dersom det foreligger en saklig grunn.”

8.2.2 Bilparkering hos en samfallighet

Agare av sméhus, bostadsrattsforeningar, kooperativa hyresrétts-
foreningar eller dgare av flerbostadshus kan vélja att organisera
forvaltning och gemensamt dgande av vissa gemensamhetsanlaggningar i
en samfallighetsforening. En gemensamhetsanlaggning &r enligt
anlaggningslagen (1973:1149) en anlédggning som &r gemensam for flera
fastigheter och som tillgodoser &ndamal av stadigvarande betydelse for
fastigheterna. Nér det galler befintliga gemensamhetsanlaggningar ar
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samfallighetsforeningarna bundna av att verka inom det &ndamal som
bestdmts i anldggningsbeslutet som upprattades av Lantmaéteriet nar
samfalligheten bildades, jamfor avsnitt 5.2.1 ovan.

| dagsléget finns fler olika tolkningar av betydelsen av laddinfrastruktur
vid en bilparkering hos en samfallighet och det finns olika exempel pa
hur man agerat tidigare som till exempel nér TV, bredband och telefoni
kom att inkluderas utan ett behov av ett nytt anlaggningsbeslut. Att
anstka om en ny forrattning &r en signifikant kostnad i relation till
installationen av laddstationer. Forra aret kom Utredningen om mindre
aktorer i ett energilandskap i forandring® med forslaget att laddinfra-
struktur bor betraktas som “en verksamhet av vésentlig art” dven for
samfalligheter och darmed kunna inga i en samfallighets anlagg-
ningsbeslut, eftersom laddinfrastruktur pa bilparkeringar och i garage ar
pa vag att utvecklas till vasentliga inslag i vart samhélles infrastruktur.

8.2.3 Laddning for hushall med boendeparkering

En vanlig form av parkering for de som bor i lagenhet ar sa kallad
boendeparkering. Det innebar i regel att bilen star parkerad pa gatumark
men att parkeringsavgiften &r nedsatt for boende i narheten. I regel
anstker man om boendeparkering i sin kommun.

Att anlagga laddstationer pa gatumark/kantstenparkering ar oftast mycket
dyrt. Det kan ocksa vara sa att laddstationer kan vara i vagen for till
exempel snordjning eller utryckningsfordon, eller att samhallet arbetar for
mer bilfritt gaturum. | Sverige ar det helt avreglerat att anldgga
laddstationer om man disponerar marken. Kommuner valjer som regel att
inte sjalva investera i laddstationer i gatumiljon, men kan upplata
gatumark at andra privata aktorer att disponera marken for detta. Pa flera
hall i Sverige upplater kommunen mark gratis och den privata aktoren
star for installationskostnaderna, sdsom gréavarbeten. Det &r ett generost
upplagg men i regel blir det anda sa pass dyrt sa privata aktorer avstar.
Slutsatsen &r att boende med boendeparkering i de flesta fall inte kan
rékna med att ladda sitt laddfordon dér. Det i sig innebér sannolikt att
dessa personer inte har de praktiska forutsattningarna for att dga ett
laddfordon.

| Stockholm har man arbetat enligt en strategi att etablera laddgator. Att
samla flera laddstationer pa samma stalle minskar ingreppen i gatu-
rummet (att grava pa ett stélle for 10 laddstationer, istéllet for pa 10 olika
stéllen) och ger staden mojlighet att peka ut platser de tycker ar sérskilt

%" Mindre aktorer i energilandskapet — forslag med effekt, SOU 2018:78
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lampliga. Platserna har granskats av Stockholms stads forvaltningar med
avseende pa bland annat skétsel, framkomlighet och langsiktighet.

| forsta hand &r det kanske boende i stader med en forhyrd parkerings-
plats i en bilparkering som har férutséattningar for att ha ett laddfordon.

Ett satt att minska utmaningarna kan vara att utnyttja redan befintlig
infrastruktur till exempel genom att moéjliggora laddning via
belysningsnét (lyktstolpar).

8.3 Forslag till fortsatt arbete

Anvandningen av laddfordon 6kar snabbt. Det &r daremot osakert hur
mycket laddfordonsflottan kommer att 0ka. Det innebér att det framtida
behovet av laddinfrastruktur ar svart att bedéma. Till osékerheten bidrar
till exempel faktorer som teknikutveckling och utvecklingen av
mobilitetslésningar. Det kan komma l8shingar som konkurrerar med
nuvarande teknik for laddfordon, som till exempel vétgasdrivna elfordon.
Nya mobilitetslésningar kan komma att innebéra att manniskor delar pa
fordon eller aker kollektivt i hogre utstrackning.

Osakerheten gor att det finns en ovilja inom fastighetsbranschen att i
forvag installera fler laddningspunkter an vad som efterfragas. Utbygg-
naden av laddningspunkter befinner sig fortfarande i ett relativt tidigt
skede. Fastighetsdgare arbetar med att 16sa olika tekniska och
ekonomiska fragor. Det handlar till exempel om lastbalansering med
byggnadens elsystem och att utveckla lampliga affarsmodeller.

Boverket foreslar att en uppfoljning bor géras om nagra ar for att se om
marknaden har lyckats hantera efterfragan pa laddningspunkter, om utbud
moter efterfragan, eller om det da foreligger ett marknadsmisslyckande
som kan motivera ytterligare styrmedel.

Vid uppféljningen bor man ta reda pa om

o det finns skél att &ven i Sverige kunna starka mojligheterna for en
anvandare av ett laddfordon att etablera en laddningspunkt dér denne
normalt parkerar fast en fastighetsagare nekar till sadan etablering
utan grund,

o det finns problem med att etablera laddningspunkter pa
gemensamhetsanlaggningar och om det i s fall kravs andringar i
regelverk,
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o det finns problem for boendeparkering pa gatumark och om det kan
foranleda andringar av regelverk, till exempel laddning via
belysningsnéatet (som Energimyndigheten tidigare foreslagit
regeringen).
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9O Strategier for hallbar
stadsplanering

Medlemsstaterna ska enligt energiprestandadirektivet, artikel 8.8, beakta
behovet av konsekventa strategier for byggnader, mjuk och grén
mobilitet® samt stadsplanering. Skalen till det &r att kraven p& infra-
struktur for elektromobilitet bor beakta behovet av en holistisk och
konsekvent stadsplanering och framja alternativa, sékra och hallbara
transportsatt samt stédjande infrastruktur for dessa, till exempel genom
sérskild parkeringsinfrastruktur for elcyklar och for fordon som tillhor
personer med nedsatt rorlighet.

9.1 Hallbar stadsplanering

Ar 2015 antogs 17 globala héllbarhetsmél, Agenda 2030. Flera av malen
beror bostads- och landskapsfragor, varav mal 11 handlar om att stader
och bosattningar ska vara inkluderande, sékra, motstandskraftiga och
hallbara.

New Urban Agenda antogs 2016 vid FN:s konferens om bostéder och
hallbar stadsutveckling® och utgdr ett ramverk for det globala arbetet
med hallbar stadsutveckling. Har finns saval de globala hallbarhetsmalen
som FN:s strategi for bostader och hallbar stadsutveckling. Den pagaende
urbaniseringen innebér en vaxande miljobelastning, samtidigt som det i
staderna finns stora mojligheter att ta sig an utmaningarna pa ett effektivt
sétt. Sverige har en ambition att ha en ledande roll internationellt inom
hallbar stadsutveckling. Sverige har antagit ett antal strategier och startat
samverkansprogram for att ga i riktning mot en hallbar samhalls-
utveckling. Dessa betonar vikten av en god helhetsyn i planeringen. Hur
stader planeras och utformas skapar forutsattningar for en hallbar
utveckling och kan bland annat stdrka de sociala aspekterna, motverka
segregationsprocesser och erbjuda alla ménniskor en attraktiv livsmiljo.
Nérhet gor att det ar enkelt att leva sitt vardagsliv och ta sig fram med
hallbara transporter, som till exempel att ga eller cykla.

% Mjuk och grén mobilitet som ndmns i energiprestandadirektivet &r inga begrepp som
anvands frekvent i Sverige. | stéllet brukar begrepp som beteendepaverkande tgérder och
mobility management anvéndas for att paverka individers val s att transporter sker pa ett
mer hallbart satt.

% United Nations Conference on Housing and Sustainable Urban Development (Habitat
I1) in Quito, Ecuador
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Strategi for levande stader

Regeringen presenterade 2018 en ny strategi for hallbar stadsutveckling,
Strategi for levande stader.’® Strategin innehller évergripande mal for
hallbara stader och nya etappmal i miljomalssystemet tillsammans med
prioriteringar och nya insatser med tyngdpunkt pa miljomassigt hallbar
stadsutveckling. Strategin ska bidra till att na de nationella miljomalen
liksom nationella mal inom andra politikomraden. Den bidrar aven till att
na FN:s hallbarhetsmal Agenda 2030, sarskilt till mal 11 om hallbara
stader, samt till malen i FN:s New Urban Agenda och EU:s urbana
agenda.

Regeringen vill genom “Strategi for levande stéder” stdrka kommunernas
forutsattningar for att utveckla gréna, halsosamma och trygga stader dar
manniskor méts och innovationer skapas. Stader behover utvecklas sa att
alla dimensioner av hallbar utveckling — miljomassiga, ekonomiska och
sociala — tas till vara. I staderna finns mgjligheter att klara manga av
klimat- och miljéutmaningarna, och arbetet for en hallbar stadsutveckling
ar viktigt for att uppna miljémalen.

Politik for gestaltad livsmiljo

Regeringen har i propositionen ”Politik for gestaltad livsmilj6”™ tagit ett
helhetsgrepp om arbetet med den gestaltade livsmiljon. Propositionen
utgor en samlad nationell arkitekturpolicy. Den berér bland annat
samhallsplanering, boende, kultur och konstnérlig gestaltning, miljo,
sociala fragor, utbildning, forskning, transporter, handel och
tillganglighets- och konsumentpolitik. Allt detta paverkar och paverkas
pa ett eller annat satt av hur byggnader, anlaggningar, produkter, tjanster
och system utformas.

101

Radet for hallbara stader

Regeringen inrattade 2017 Radet for hallbara stader i syfte att bidra till en
langsiktig utveckling av hallbara stader och vara en del av genomforandet
av regeringens politik for hallbar stadsutveckling. Radet bestar av tio
myndigheter samt representanter for kommunerna. Politik for gestaltad
livsmiljé och “Strategi for levande stider” utgor tillsammans med Radet
for hallbara stader basen i Sveriges politik for arkitektur och
stadsutveckling.

100 Regeringens skrivelse 2017/18:230 Strategi for levande stader — politik for en hallbar
stadsutveckling.
108 prop. 2017/18:110
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Miljomalsradet

Regeringen inrattade 2014 Miljomalsradet. Radet bestar av chefer for 18
myndigheter som &r strategiskt viktiga for forutsattningarna att na
generationsmalet och miljokvalitetsmalen. Miljomalsradet ar en plattform
for fler atgarder och ett intensifierat arbete pa alla nivaer i samhallet for
att na Sveriges miljomal. Miljomalsradets uppdrag pagar till den 6 maj
2022.

Samverkansprogramet Smarta stader

Regeringen har ocksa 2016 inrattat fem strategiska samverkansprogram,
som ett led i att mota de stora samhallsutmaningarna som Sverige star in-
for. Ett av dessa ar samverkansprogrammet Smarta stader dar innovation,
teknik och digitalisering ska mojliggora for de framtida urbana miljéerna
att bli langsiktigt hallbara.

9.2 Mjuk och gron mobilitet

Under manga decennier har bilen paverkat vart samhélle. Vi har bundit
ihop landsandarna med vagar och vara tatorter har forandrats och
planerats for bilismen. Vi har planerat och byggt vara nya samhéallen med
utgangspunkt fran bilen som det huvudsakliga sattet att forflytta oss.

Bilsamhaéllet har sitt pris — pa den negativa sidan finner vi buller,
barridreffekter, samre luftkvalitet, barns osjalvstandiga rorlighet, samre
folkhélsa, stor andel véaginfrastruktur med kostnader for anldggande och
underhall, bilismens miljo- och klimatpaverkan med mera. Pa den
positiva sidan finner vi tillganglighet, frihet och flexibilitet samt i manga
fall restidsbesparingar. Det ar dock inte alla som har tillgang till bil eller
korkort och kan dra nytta av dessa fordelar.

Parkering

De senaste aren har synen pa parkering for bilar i stader forandrats, bade
internationellt och i Sverige. Markpriser i centralt beldgna omraden har
Okat i takt med att fler vill bo centralt i stdder. Byggandet av bostéder i
centrala lagen har dkat konkurrensen om den alltmer dyrbara marken.
Mark som tidigare har anvénts for parkering tas nu i ansprak for
bebyggelse. Tillgangen pa parkeringsplatser ar en av de faktorer som har
storst betydelse for val av transportmedel och for resménstret.

Farre parkeringsplatser medfdr att mark kan frigoras for att anvandas till
andra dandamal. Det ger forutsattningar for en mer halsosam, sékrare och
mer attraktiv stadsmiljo, men ocksa till en lagre byggkostnad, sannolikt
en lagre boendekostnad och ett mer hallbart resande. Farre
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parkeringsplatser i narheten av byggnaders entréer gér ocksa de andra
trafikslagen mer tidsmassigt konkurrenskraftiga.

For berakning av antalet parkeringsplatser har lange den sa kallade
miniminormen varit den radande i Sverige. Miniminormen syftar till att
faststalla en nedre grans for hur manga parkeringsplatser som maste
anlaggas inom ett omrade, per lagenhet eller kvadratmeter bruttoarea.
Avsikten med miniminormen har varit att byggherrar ska ta sitt ansvar
och forse byggnaden med parkeringsplatser. Men pa senare tid har
maximinorm anvants i storre utstrackning. Maximinormen syftar till att
faststalla en 6vre grans for hur manga parkeringsplatser som far anlaggas
inom ett omrade, per lagenhet eller kvadratmeter bruttoarea.
Maximinormen anvands ofta for att begrdnsa antalet parkeringsplatser
och anvands ofta i stadskéarnor och stationsnara omraden med god
tillganglighet till kollektivtrafik och cykel- och gangbanor.

Flexibelt parkeringstal ar en variant av maximinorm som blivit allt
vanligare pa senare ar. Den innebér att byggherren ges mojlighet att
anlégga farre parkeringsplatser &n vad parkeringsnormen anger, men ska i
gengald genomfora mobilitetsatgarder som uppmuntrar till annat fardséatt
an med den egna bilen. Det gor att efterfrdgan pa parkeringsplatser
minskar. Exempel pa atgarder kan vara till exempel att anordna rymliga
och vélplacerade cykelparkeringar, att tillhandahalla cykelpool/bilpool, se
till att leveransskap for varuleveranser finns i bostads- eller
lokalbyggnad, erbjuda utrustning for resfria moten, tillhandahalla
rabatterade kollektivtrafikkort och ge realtidsinformation om kollektiv-
trafikens avgangstider med mera.

9.3 Kraven harmoniserar delvis med befintliga
strategier

Boverket bedomer att energiprestandadirektivets nya krav pa ladd-
infrastruktur for laddfordon sammantaget harmoniserar med aktuell
samhallstrend for mjuk och gron mobilitet samt stadsplanering.

Det finns dock tva forhallanden som kan lyftas fram:
1. Endast uppvarmda byggnader traffas av kraven

Som framgar av avsnitt 5.1 ovan ar det endast byggnader som anvander
energi for uppvarmning som i raknas som byggnader i energiprestanda-
direktivet, och saledes &r det bara sadana byggnader som omfattas av
direktivets krav pa laddinfrastruktur. Parkeringshus, med nagot enstaka
undantag, ar inte uppvarmda, inte heller parkeringsdack, carportlangor
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eller garagelangor i exempelvis radhusomraden. Enligt PBL:s definition
av begreppet byggnad betraktas dock &ven dessa som byggnader.

En trend for att uppmuntra mjuk och gron mobilitet i stadsplaneringen &r
att planera for gemensamma parkeringshus for de boende i omradet. |
planeringssammanhang brukar det talas om att avstandet till
parkeringshuset garna kan vara sa att andra mobilitetsatgarder ges en
konkurrensfordel. Stadsdelens allmanna platser kan da i hogre
utstrackning anvandas for gang-, cykel- eller kollektivtrafik med en
minskad biltrafik och till parkeringsplatser for rorelsehindrade,
angoringsplatser eller bilpoolsparkeringar.

Att genomfora direktivets krav pa sa satt att de traffar alla byggnader
enligt den vidare byggnadsdefinitionen i PBL skulle innebéra en
Overimplementering av direktivet.

2. Endast bilparkeringar som ar belagna inuti en upppvarmd
byggnad eller angransar fysiskt till byggnaden, traffas av kraven

Enligt direktivet ska bilparkeringen finnas inuti byggnaden eller angransa
fysiskt till denna for att traffas av kraven. Boverket har valt att tolka den
fysiska angransningen pa sa sétt att alla de parkeringsplatser som kravs
for att kraven ska galla, ska finnas inom byggnadens tomt.

Laddfordonen kommer saledes att laddas och darmed parkeras inom
byggnadens tomt, vilket har varit en strdvan inom stadsplaneringen for att
undvika bilparkering pa gator och allménna platser. Numera finns dven
en stravan i stora och mellanstora stader att parkeringsplatserna anlaggs i
gemensamma parkeringshus for att bland annat minimera soktrafik samt
oOka trivseln i stadsmiljon. Genom att mer utrymme ges for gaende,
cyklister och kollektivtrafik i gaturummet blir det hallbara resandet mer
konkurrenskraftigt.

Att vid genomforande av direktivets krav lata kraven omfatta dven
bilparkeringar utanfor tomten, langt bort fran byggnaden, skulle innebara
en dverimplementering av direktivet.
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Bilaga 1. Boverkets uppdrag

Regeringsbeslut I:3
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M2018/02402/Ee BOVERKET

Box 534 Dnr. 9!
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Miljo- och energidepartementet Boverket ( A 0 \

'

371 23 Karlskrona

Uppdrag att utreda nya krav pa laddinfrastruktur fér elfordon
enligt direktivet om byggnaders energiprestanda

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Boverket att foresld hur svenska byggregler bor
kompletteras med krav pa laddinfrastruktur for elfordon. Uppdraget tar sin
utgangspunkt i artikel 8.2-8.8 1 Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2018/844 av den 30 maj 2018 om iindring av direkav 2010/31/EU om
byggnaders energiprestanda och direkuv 2012/27/EU om energieffektivitet.
I uppdraget ligger att redovisa

= forfattningsforslag

— kostnadsberikningar

— samhillsekonomiska och andra konsekvenser av forslagen.

Starens energimyndighet (Energimyndigheten) och
Energimarknadsinspektionen ska bistd Boverket med de underlag och
analyser som behovs f6r genomforandet av uppdraget.

Boverket ska vid genomforander av uppdraget folja och férhalla sig all de
rkdinjer som tas fram i Europeiska kommissionens kommitté for
byggnaders energiprestanda. I uppdrager ingir ocksa att samrada om
andringsforslag med berorda aktorer och branscher.

Uppdraget ska redovisas dll Regeringskansliet (Miljé- och energi-
departementet) senast den 31 maj 2019.

Telefonvaxel: 08-405 10 00 F 1103338 n
Fax: 08-24 16 29 B Malmtorgsg 3
Webb: www.regenngen.se E-post: m.regi @regenng: se
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Bakgrund

Enlige arnkel 19 1 direkuv 2010/31/EU om byggnaders encrgiprestanda ska
kommussionen utvirdera direknvet senast den 1 januan 2017 och vid behov
limna forslag dll forindringar.

Mot bakgrund av detta, och som en del i genomforandet av EUzs
energiunion, presenterade EU-kommissionen ett férslag nll dndring av
direkaver om byggnaders energiprestanda som en del av paketet "Ren energi
for alla t Europa” den 30 november 2016. Efter forhandlingar godkinde
ridet officiellt det reviderade direktivet den 14 maj 2018. Den 19 juni
publicerades det reviderade direktiver 1 EU:s officiclla ndning, vilket innebir
att det triidde 1 kraft 20 dagar senare. Medlemsstaterna har till den 10 mars
2020 pa sig ate inforliva direkdvet.

Arnkel 8 i direktivet om byggnaders energiprestanda har reviderats och
innehaller nya bestammelser om elektromobiliter. Dessa delar bor dirfor
sarskile analyseras di det i nuliaget inte finns natonell lagstiftning om krav pa
laddinfrastruktur i fastigheter.

Narmare om uppdraget

Riksdagen har beshutat att malet f6r transportsektorn ir att utslappen, utom
for inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jimfort med
2010 (prop. 2016/17:146, bet. 2016/ 17:MJU24, rskr. 2016,/17:320). Malet
2030 forutsitter en lingtgiende omstillning av transportsektorn. Enligt
regeringens beddmning behover omstillningen sta pa tre ben: for det forsta
ett mer transporteffekuve samhille, f6r der andra energieffektiva och
fossilfria fordon sisom elbilar, och fér det tredje en higre andel fornybara
drivmedel. Inforlivandet av de delar av dircktiver om byggnaders
energiprestanda som avser elektromobilitet kan dirfor bli ett viktigt bidrag
till att nd milet for transportsektorns utslipp.

Regeringen har utsett Energimyndigheten dll samordnande myndighet 1
omstallningen till en fossilfri transportscktor och dll samordnande
myndighet f6r laddinfrastruktur for elfordon. Mot bakgrund av detta och de
energi- och klimarpolitiska mil som finns for transportsektorn ska de
underlag och analyser som Energimyndigheten bistir med i genomforandet
av uppdraget syfta till att forslagen for att genomfora dircktivets
bestimmelser sker pa ett kostnadseffeknve sire som bidrar dll att milen nds.

2(3)
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Boverket ska ta hiinsyn till Energimyndighetens underlag och analyser 1 de
feirslag som Limnas rll Regernpskanslier,

Energimarknadsinspektonen (Ei) ansvarar for tillsyn, regelgivaing och
tillstindsprévning inom elmarknads- och elnftsomridet. Uppdraget berde
flera av Energimarknadsinspektonens ansvarsomrdden, bland annat
utveckling och wllsyn av elndtsregleringen.

Boverket ska vid genomfarandet allvarata den kunskap och erfarenhet som
finns hos Energimarknadsinspektionen.

Pi regeringens vignar
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Bilaga 2. Energiprestandadirektivet,
artikel 8.2-8.8

2. Avseende byggnader som inte &r avsedda for bostader, bade nya sddana och sadana
som genomgar stérre renoveringar, med mer 4n tio parkeringsplatser, ska
medlemsstaterna sakerstalla 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 i ett senare skede mdjliggora installation av laddningspunkter
for elfordon om

a) Bilparkeringen &r belagen inuti byggnaden och renoveringsatgarderna innefattar,
vid stdrre renoveringar, bilparkeringen eller byggnadens elektriska infrastruktur, eller

b) bilparkeringen angransar fysiskt till byggnaden, och renoveringséatgarderna
innefattar, vid stdrre renoveringar, bilparkeringen eller bilparkeringens elektriska
infrastruktur.

Kommissionen ska senast den 1 januari 2023 rapportera till Europaparlamentet och
radet om i vilken omfattning unionens fastighetspolitik potentiellt kan bidra till
framjandet av elektromobilitet och ska vid behov foresla atgérder i detta syfte.

3. Medlemsstaterna ska senast den 1 januari 2025 faststalla krav for installation av ett
lagsta antal laddningspunkter for alla byggnader som inte dr avsedda for bostader och
som har mer &n tjugo parkeringsplatser.

4. Medlemsstaterna far besluta att inte faststalla eller tillampa de krav som avses i
punkterna 2 och 3 pa byggnader som &gs och anvands av sma och medelstora foretag
enligt definitionen i avdelning 1 i bilagan till kommissionens rekommendation
2003/361/EG (**).

5. Nar det galler nya bostadshus och bostadshus som genomgar storre renoveringar,
med mer &n tio parkeringsplatser, ska medlemsstaterna sakerstélla 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 ar beldgen inuti byggnaden och renoveringsatgarderna innefattar, vid
stdrre renoveringar, bilparkeringen eller byggnadens elektriska infrastruktur, eller

b) bilparkeringen angransar fysiskt till byggnaden, och renoveringsatgarderna
innefattar, vid stdrre renoveringar, bilparkeringen eller bilparkeringens elektriska
infrastruktur.

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

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

b) den nédvandiga ledningsinfrastrukturen bygger pa enskilda mikrosystem eller
byggnaderna ar belagna i de yttersta randomradena i den mening som avses i artikel
349 EUF-fordraget, om detta skulle leda till vasentliga problem for driften av det
lokala energisystemet och dventyra det lokala nétets stabilitet.

c) kostnaderna for laddnings- och ledningsinstallationer dverstiger 7 % av den totala
kostnaden for en stdrre renovering av byggnaden.
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d) en offentlig byggnad redan omfattas av jamforbara krav enligt inférlivandet av
direktiv 2014/94/EU.

7. Medlemsstaterna ska foreskriva atgarder for att forenkla utbyggnaden av
laddningspunkter i nya och befintliga bostadshus och byggnader som inte &r avsedda
for bostader och ta itu med eventuella hinder som grundar sig pa regelverk, bland
annat tillstands- och godkannandeforfaranden, utan att det paverkar medlemsstaternas
formogenhetsrétt och hyreslagstiftning.

8. Medlemsstaterna ska beakta behovet av konsekventa strategier for byggnader, mjuk
och gron mobilitet samt stadsplanering.



Bilaga 3. Metod for samtal med
branschaktorer

Infor varje fokusgruppsmote skickades information till varje deltagare.
Det var ett sammandrag av direktivet, artikel 8.2 — 8.8 samt regeringens
uppdragsbeslut till Boverket.

Infor varje mote skickades dven de fragor ut som sedan pa métet skulle
utgora diskussionsunderlag.

Pa motet fick varje deltagare ge sitt svar till respektive fraga men fick
ocksa tid till att komplettera, kommentera eller ge svar pa foljdfragor.
Boverket var bemannat med en moderator, en som antecknade och minst
en som lyssnade. Vid varje mote fanns dven Energimyndigheten med.

Fragor som skickades till fokusgrupp 1, Entreprendrer/installatorer:

1. Krav kommer i ett forsta skede stallas pa att ledningsinfrastruktur
(kanaler) ska installeras vid nybyggnad och ombyggnad. Vilka
mojligheter, hinder eller risker ser ni i detta?

2. Krav kommer i ett senare skede (2025) stallas pa att laddningspunkter
ska installeras for befintliga bilparkeringar vid byggnader som inte &r
bostader. Vilka mojligheter, hinder eller risker ser ni i detta?

3. I vilken utstréckning installerar ni laddningsplatser idag (befintliga
bilparkeringar, ombyggnader respektive nybyggnad)? Vilka hinder
stoter ni pa?

4. Vad bestar forberedelsen av (for ledningsinfrastrukturen) utover att
ldgga kanaler/tomror?

5. Vad ar kostnaden for denna forberedelse for laddinfrastruktur?

6. For bostadshus ska ledningsinfrastruktur finnas for varje p-plats, for
lokaler ska det finnas for vart 5:e p-plats. For lokaler, hur stora
beddmer ni att merkostnaderna blir att forbereda for fler p-platser &n
vart 5:e, vid nybyggnad respektive ombyggnad?

7. Vilka konsekvenser bedomer ni att de framtida kraven kommer fa for
er organisation och verksamhet (t.ex. avseende administrativa
kostnader, kompetensforsorjning, affarsmodeller etc.)?

Fragor som skickades ut till fokusgrupp 2, Fastighetsagare och
parkeringsforetag:
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1. Krav kommer i ett forsta skede stéllas pa att ledningsinfrastruktur
(kanaler) ska installeras vid nybyggnad och ombyggnad. Vilka
mojligheter, hinder eller risker ser ni i detta?

2. Krav kommer i ett senare skede (2025) stéllas pa att laddningspunkter
ska installeras for befintliga bilparkeringar vid byggnader som inte ar
bostader. Vilka majligheter, hinder eller risker ser ni i detta?

3. I vilken utstrédckning bedémer ni att laddningsplatser installeras idag
(befintliga bilparkeringar, ombyggnader resp. nybyggnad)? Vilka
hinder bedomer ni finnas?

4. 1vilken omfattning anser ni att man bér forbereda for laddningsplatser
i samband med nybyggnad och ombyggnad? Finns det sérskilda
tekniska aspekter som ar viktiga att beakta vid en sadan forberedelse
utover kanaler/tomror?

5. Ettav kriterierna for krav pa ledningsinfrastruktur (och
laddningspunkt) vid nybyggnad och ombyggnad é&r att bilparkeringen
angransar fysiskt till byggnaden. Hur anser ni att angransar fysiskt”
bor definieras (direkt fysisk kontaktpunkt; pd samma tomt; pa samma
fastighet; annat)?

6. Vilka hinder ser ni, mer generellt, for en 6kad utbyggnad av
laddningspunkter i nya och befintliga bostéder och lokaler idag?

Fragor som skickades till fokusgrupp 3, Byggherrar och forvaltning:

1. Krav kommer i ett forsta skede stéllas pa att ledningsinfrastruktur
(kanaler) ska installeras vid nybyggnad och ombyggnad. Vilka
mojligheter, hinder eller risker ser ni i detta?

2. Krav kommer i ett senare skede (2025) stallas pa att laddningspunkter
ska installeras for befintliga bilparkeringar vid byggnader som inte ar
bostader. Vilka mojligheter, hinder eller risker ser ni i detta?

3. I vilken utstréckning installerar ni laddningsplatser idag (befintliga
bilparkeringar, ombyggnader resp. nybyggnad)? Vilka hinder stéter ni
pa?

4. Skiljer sig behovet av att kunna ladda sitt fordon mellan bostadshus
och t.ex. arbetsplats?

5. Vad bestar forberedelsen av (for ledningsinfrastrukturen) utver att
ldgga kanaler/tomror?

6. Vad ar kostnaden for denna forberedelse for laddinfrastruktur?
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For bostadshus ska ledningsinfrastruktur finnas for varje p-plats, for
lokaler ska det finnas for vart 5:e p-plats. For lokaler, hur stora
beddmer ni att merkostnaderna blir att forbereda for fler p-platser &n
vart 5:e, vid nybyggnad respektive ombyggnad?

Ett av kriterierna for krav pa ledningsinfrastruktur (och
laddningspunkt) vid nybyggnad och ombyggnad é&r att bilparkeringen
angransar fysiskt till byggnaden. Hur anser ni att angransar fysiskt”
bor definieras (direkt fysisk kontaktpunkt; pa samma tomt; pa samma
fastighet; annat)?

Vilka konsekvenser bedomer ni att de framtida kraven kommer fa for
er organisation och verksamhet (t.ex. avseende administrativa
kostnader, kompetensforsorjning, affarsmodeller etc.)?

Fragor som skickades till fokusgrupp 4, Eldistributérer:

1.

Vilka for- respektive nackdelar ser ni pa kommande krav pa
utbyggnad av laddinfrastrukturen?

Medfor en utbyggnad av laddinfrastruktur for normalladdning
problem for effektbalansen, finns det i sa fall regionala skillnader eller
skillnader mellan stad och landsbygd?

Vilka tjanster erbjuder ni kopplat till laddfordon och varfér erbjuder ni
dessa tjanster?

Hur tillforsékras att elhandlare och energitjansteféretag kan agera som
marknadsaktorer pa en parkeringsplats, finns nya marknadsmodeller
for laddfordon? (EI)

Fragor som skickades till fokusgrupp 5, Fordonsbranschen och
konsumentorganisationer:

1.

Hur mycket tror ni att dessa krav kommer paskynda omstallningen till
laddbara fordon? Vad skulle handa om det inte kom krav pa
laddningsinfrastuktur?

Krav kommer i ett forsta skede stéllas pa att ledningsinfrastruktur
(kanaler) ska installeras vid nybyggnad och ombyggnad. Vilka
mojligheter, hinder eller risker ser ni i detta?

Krav kommer i ett senare skede (2025) stéllas pa att laddningspunkter
ska installeras for befintliga bilparkeringar vid byggnader som inte &r
bostader. Vilka majligheter, hinder eller risker ser ni i detta?
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4. Hur manga laddningsplatser for normalladdning i anslutning till
byggnader behdver vi ha i forhallande till antalet laddfordon?

5. Pavilka bilparkeringar ar det extra viktigt att det finns
laddmojligheter?

Deltagare i fokusgrupperna var:
Fokusgrupp 1
Chargestorm
NCC

Skanska
Fokusgrupp 2
Svepark

SABO
Fastighetségarna
Fokusgrupp 3
HSB
Riksbyggen
Akademiska hus
Vasakronan
Locum
Fokusgrupp 4
E.ON

Vattenfall
Powercircle
Energifdretagen
Ellevio

Sweco
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Fokusgrupp 5
Bil Sweden
Grona bilister
Motormannen
Volvo Cars
Volkswagen

Sunfleet
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Bilaga 4. Utforlig redovisning av
samtalen med fokusgrupperna

Grupp 1. Synpunkter fran entreprendrer/installatorer

Fordelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

Vi ser positivt pa de nya kraven.

Tomror ar enkelt. Viktigt med tydliga regler, bade for tillampare och
for tillsynen. Viktigt att skapa forutsattningar fér en homogen tillsyn.

Forberedelse ar viktigt. Det kan behdvas en sérskild forberedelse
kring laddboxar.

Spénnande ny marknad som 6ppnar upp sig, det skapar nya foretag.

Nytt affarsomrade. Nedgravning av tomror vid nybyggnation kostar i
princip ingenting. Att géra det &r en mycket bra forberedelse infor
tdnkbara framtida scenarier.

Vara kunder, t.ex. kommuner, gor redan dessa installationer idag.
Manga foretag och kommuner ser detta som en del av sitt
hallbarhetsarbete.

Vi har en grundldggande niva for bostader, sedan far kunden styra
vad de slutligen vill ha.

Manga aktorer har intressen i detta, och verkar for en utbyggnad.
Kommuner drivs exempelvis av klimatmal.

Vi funderar en del pa smart readiness indicator (SRI) och hur det kan
kopplas till laddstolpar.

Miljocertifieringssystemen ar mycket viktiga for att driva
utvecklingen

Efterfragan &r stor. Manga potentiella kunder kontaktar oss och det ar
en tacksam marknad.

Alla stora fastighetsdgare arbetar idag med att stélla om sina
fordonsflottor. Likasa kommuner.

Klimatklivet har bidragit med att driva pa. Vi ar néjda med den
satsningen.

Nér det géller dragning av el och IT finns dock manga olika tekniska
I6sningar.
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o Viktig forberedelse i projekteringen ar att fa med eldragning fran en
elcentral i de centrala delarna av byggnaden ut till en parkering.

o Viktigt ocksa att ta h6jd for ett 6kat strombehov, effektbehov i
framtiden.

» Det finns I6sningar att genom unika taggar fa veta hur mycket en
laddstolpe anvénds,

e Nybyggnadsfallet & enklare &n ombyggnad
o Vi kan behova titta pa batterilésningar
e Kraven ar bra, men utmaningen &r att mota den efterfragan som finns.

o Vitror inte att de kostnadsmassiga konsekvenserna blir sa stora.

Nackdelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

e Viktigt att kunna beddma det framtida antalet laddfordon, for att
kunna forebygga risk for effektproblem. Laststyrning och
foreberedelse ar viktigt. Det kan behdvas sérskild forberedelse kring
laddboxar.

o Risker i kraven kan vara att de inte svarar upp mot med framtida
behov och den teknik som kommer att anvéndas, exempelvis
kontaktlds laddning.

o P-platser i garage kan vara knepigare &n utomhus, for att man inte vill
ha en synlig kabel.

o Langsamladdning &r viktigare vid bostader. Nyttan ar inte lika stor
vid vissa lokaler.

o Typ av laddbox paverkar foreberedelsen. For en laddbox som har
”allt 1 sig” kan kraven pa ledningar och elcentral minska.

o Det finns en brandrisk vid anvandande av Schuko-uttag.

o Det behdvs tillracklig eleffekt och IT-ndtverk. Det &r en viktig del av
foreberedelsen.

e Tomror ar bra. Risken &r om ni véljer att ga langre i kraven an sa.

e Viktigt att ha kontroll 6ver ”vara” laddplatser, vilket krdver
fjarravlasning med krav pa natverk.

e GOteborgs parkeringsbolag satter alltid upp minst fem laddplatser nér
de anda gor en investering, aldrig bara en laddplats.

o Kostnaden kan fa konsekvenser for en byggherre med sma
vinstmarginaler.
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Foretagsparkeringar tar idag inte betalt for laddning, men det borjar
andras. Detta maste formansbeskattas idag och energianvandningen
ska redovisas.

Vid ombyggnad behdver man ta hand om eventuell effektproblematik
och kanske titta pa batterilosningar.

Utmaningen i kravstallandet &r att mota den efterfragan som finns.
Det finns en oro for ”lycksokare” pa en ny marknad av det har slaget.

Minimikravet med en laddplats infér 2025, riskerar att bli ett ”skott i
luften” vid kdpcentrum och liknande.

Grupp 2. Synpunkter fran fastighetséagare och
parkeringsfoéretag

Fordelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

De 4r i stort sett ndjda med de nya reglerna i direktivet.

Nér parkeringsbolagen bygger egna anlaggningar planerar man for
laddinfrastruktur. Fér nybyggnad och stora ombyggnader ar det inget
stort problem.

For parkeringsbranschen innebér kraven en méjlighet, eftersom
parkeringsplatserna far ett mervarde.

Vid nyproduktion innebar kraven inga problem. Det ar manga som
bygger ledningsinfrastruktur redan idag. Att dra tomror &r inte sa
dyrt.

Det finns de som konverterar befintliga motorvarmaruttag till uttag
for langsamladdning.

For bostader ar efterfragan storst pa sadan laddning som sker dver
natten.

Det finns méanga affarsmodeller for att ta betalt.
Uppfinningsrikedomen att ta betalt &r stor, och betalningen &r
narmast en ickefraga i sammanhanget. Det &r sjélvklart att man ska ta
betalt for drivmedel.

Affarslosningar finns alltid.

Krav pa kanalisation eller krav pa laddningspunkter innebar inga
elproblem. Det bor 6vervagas om man maste stélla krav pa en viss
standard for laddning.

Det hander mycket pa mobilitetssidan som gor att man inte behéver
ha en egen bil.
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o | de fall det finns en organiserad parkeringsplats som har mer &n 20
parkeringsplatser och som ar valutnyttjad &r det sakert sa att det
parkeringsbolag som skoter driften kommer att ordna
laddningspunkter

e Laddningsplatser installeras idag i den takt som marknaden
efterfragar.

e Nar nya parkeringsanlaggningar byggs planerar man for
laddningsplatser.

o Installation av tomrdr ar nagot som normalt sett sker vid
nyproduktion av byggnader idag.

o Nar det galler bostader ar det oftast samma agare till bade
bostadsbyggnaden och den angransande parkeringen.

o Bostadsréttsforeningar ager ofta parkeringsplatsen men det ar ofta en
annan aktor som skoter sjalva driften av parkeringen.

o Det ar vanligt att parkeringsbehoven samordnas for de husbyggen
som planeras nu.

o Det finns rekommendationer fran Elsakerhetsverket om hur laddning
bor ga till. Man bor lata nagon kompetent person titta pa
installationen. Det bor Gvervagas att stalla samma krav pa teknisk
utrustning som inom Klimatklivet. Det finns en europeisk standard
som garanterar sakerhet och trygghet.

o Det & manga som har konverterat vanliga motorvarmaruttag till
laddningspunkter.

o Det finns laddare som gar att styra fran mobiltelefoner, men det
stéller krav i fraga om uppkoppling.

» Ofta bygger man en gemensam parkeringsanlaggning i ett omrade,
och det ar rimligt att kraven galler aven for sadana anlaggningar.

e Det bésta hade varit om kraven hade hamnat i
elektromobilitetsdirektivet. Nu kom de i energiprestandadirektivet i
stallet, men det blev anda acceptabelt.

e Kraven lar inte komma att kollidera med marknadskrafterna. Om det
finns manga laddstolpar okar det benagenheten hos folk att kopa
elbilar.

o Det ar mer kostnadseffektivt att installera fler laddningspunkter at
gangen.
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Nackdelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

o Nar parkeringsbolagen bygger egna anldggningar kan det bli
diskussioner om vem som bér ansvaret, fastighetsagarna eller de
parkeringsforetag som skoter driften.

o lallmannyttan &r efterfragan pa fordonsladdning ganska lag.
Efterfrdgan kommer sakert att 6ka, men inte sa att det &r motiverat att
dra tomror till varje parkeringsplats. Det ar béttre att vidta
mobilitetsatgarder som underlattar for folk att ta sig dit de ska utan att
ha en egen bil och en egen parkeringsplats.

e Man bor inte tvingas att grava upp befintliga parkeringsplatser utover
vad efterfragan kraver.

o Det kan bli problem med hyressattningen for bostader. Det &r svart att
vardera hur stor skillnaden ar mellan en lagenhet med
laddningsmajlighet och en lagenhet utan sddan majlighet.

o Att stalla samma krav pa bostader och for icke-bostéader skulle vara
s.k. goldplating, och det ska Sverige inte dgna sig at. Boverket bor
ange minimikraven, och sedan ska det finnas mojlighet for enskilda
att ga langre.

o Det ar inte bra med tvingande, retroaktiva krav. Sadana bor hallas pa
en miniminiva. Man bor se pa vad det finns for behov och
efterfragan, sa att det inte gors felaktiga investeringar. Det hander
mycket pa mobilitetssidan i fraga om I6sningar som inte kraver att
man har egen bil.

o Det ar problematiskt att ha retroaktiva krav i byggreglerna.
o Vad som ar fysiskt angransande till byggnader &r svartolkat

« Till manga byggnader hor ytor dar man stéller bilar, och det kan vara
svart att avgora om de raknas som parkeringar.

o Bilar ska laddas dar de star uppstallda under langre tid, inte bara tva
timmar utanfor affaren. Det far inte bli sa att det sétts upp laddstolpar
som ingen efterfragar.

o Det kan forsvara energieffektiviseringen om det blir krav pa
laddplatser. Man bor utga fran befintliga transportmaonster.

o Det bor inte kravas laddningspunkter i garagen i innerstdderna, dar
man egentligen inte vill ha bilar. Det &r daremot rimligt att stélla krav
pa sadana platser dar det finns ett behov av att ha bilar.

e Om man inte vill att folk ska &ka bil till staderna, bor man inte ha
laddningspunkter dér.
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e Om man bara har en enda laddningspunkt pa en parkering riskerar
den att bli daligt utnyttjad, da bilisterna inte vet om den enda platsen
ar ledig. Det ar battre att ha fler laddningspunkter. | Norge haller man
pa att fa problem, eftersom det inte finns ndgon fungerande marknad
pga. kommunala subventioner.

o | bostadsrattsforeningars styrelser sitter ofta lekman, och besluten om
laddplatser fattas pa arsmaotena vilket ar for sallan.

» Vid ombyggnad ar kraven mer tveksamma. Man bor titta pa behovet
av laddplatser.

e Det kan bli problem med laddsladdar vid snorgjning.

o Det ar viktigt med ordning och reda. Annars finns det risk for att
bilagarna hittar pa egna tekniska I6sningar och t.ex. laddar i egna
eluttag med egna forlangningssladdar till bilarna.

o Det finns laddare som gar att styra fran mobiltelefoner, men det
staller krav i fraga om uppkoppling.

e Man bor félja direktivets ordalydelse vad galler fysisk angransande
mellan byggnad och parkering och inte utvidga tillampningen enligt
forslaget till Guidance document.

» Det finns manga parkeringsdack som ligger t.ex. 20 meter fran
byggnaden. Det blir konstigt att stalla krav enbart pa ytparkeringar
som angransar till byggnaderna men inte pa parkeringsdack som
ligger lite langre bort. Det vore battre att frigdra ytparkeringarna i
anslutning till byggnaderna for besoksparkering.

o Onddiga gravarbeten i samband med ombyggnader bér undvikas.

o Det kan bli ett problem ar om det inte finns tillrackligt med
elektricitet for en 6kad utbyggnad av laddningspunkter. Det blir dyrt
om man maste dra nya huvudledningar.

« Utbyggnaden ar en stadspaneringsfraga och en
samhéllsinfrastrukturfraga. Det finns risk for suboptimering om den
hanteras pa byggnadsniva, den bor i stéllet hanteras pa
kommundelsniva.

o Det ar viktigt att man kan ladda dar man bor och att man inte maste
aka hemifran for att ladda eller ta bilen till arbetsplatsen och ladda pa
dagen nar effektuttaget & som hogst.

o Det finns farhagor om att utbyggnad av laddinfrastrukturen medfor
felaktiga eller felriktade investeringar.
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Det basta hade varit om kraven hade hamnat i
elektromobilitetsdirektivet.

Vi bor inte stalla hogre krav an direktivet.

Det kan bli dyrt att installera en laddstolpe i taget, det ar mer
kostnadseffektivt att installera flera at gangen.

Grupp 3. Synpunkter fran byggherrar och forvaltning

Fordelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

Vid nybyggnad ar det inga problem med forberedelse.

Vi forbereder oss mjukvarumassigt, vi tittar pa standarder for att
kunna harmonisera med évriga system i vara fastigheter.

Vi jobbar dven med mobilitetsfragor och bilpooler.

Det vore bra att tanka pa egen energiladdning i form av solel i
samband med laddplatser, detta har en stor potential.

Bra om kraven blir formulerade sa snart som mojligt.

Det finns inte s3 manga tekniska hinder, daremot betalning,
affarsmodell, lastbalansering eller att exempelvis ta mer betalt for
snabbladdning.

Scenario kan vara att man inte behover ladda pa arbetsplatsen. Om 10
ar kan det se annorlunda ut.

Grundleveransen ar att atminstone kunna ladda det man har gjort av
med pa vag till jobbet.

Kostnader ligger i hur vi riggar oss for framtiden.

Vi vill forséka samla laddplatser och P-platser till exempelvis P-hus
och acceptera att ga nagra hundra meter till malpunkten

Behovet kommer vara starkare &n lagstiftningen.
Tillgangligheten och narheten &r viktig.
Strategiskt beslut pa hur vi ska gora: langsam-, eller snabbladdning.

Innebar en administrativ omstéllning. Energiexperter behdvs inte for
tomrér men behdvs senare. Bra om myndigheter kan ge végledning
om hur vi ska gora. Vilken teknik vi ska ga éver till och att den &r
robust. Vi har tagit fram en solel-guide till BRF:erna.
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Nackdelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur
e Kan bli fel att lagga fram laddplatser for framtida behov. Viktigt att
kolla att det finns kraftkapacitet.

o Kraftbalansering och ledningsareor viktigt. Risk for att kopparn blir
overdimensionerad. Tror mer pa tankstationer.

o | parkeringsgarage &r det billigare att dra stegar. Men det kan bli ett
hinder vid renovering av byggnader.

e Vid ombyggnad kan det bli tolkningsproblem i fraga om byggnadens
elinfrastruktur &ndras

o Begreppet fysiskt angransande behdver bli tydligt.
e Laststyrning viktigt. Kommer vi att kunna nyttja energilagret?
o De nya laddplatserna bor placeras nara elrummet.

o Forberedelse omfattar datatrafik, forsakringar, skatter, lagstiftning,
subventioner, betalningsmodeller.

o Vibehover ga in o stotta bostadsrattsforeningar och det finns
skiftande forvéantningar éver landet.

o Lite radd for att det blir for hoga krav. Kunder bestker oftast bra
sjukhuset i max en timme. Vi kommer att behéva bygga stéllverk.

o Det har kommer bli ett problem med andra regelverk?

o Osaker pa momsregelverket vid forséljning av el som producerats i
eget solkraftverk.

o Att ladda bilar &r kanske inte prio 1 om kraften tryter.

e BRF:erna vet inte hur de ska ldsa betalning, lastbalansering eller att
ta mer betalt for snabbladdning, inte heller exempelvis den
omflyttning av hyresgasternas bilar som kan bli en konsekvens vid
boendeflytt.

o Byte av p-plats vid byte av hyresgast kan bli ett problem liksom
kéhantering.

o Onskemal om placering av platser kan vara jobbigt. Ibland tas det
inte betalt for laddningen vilket &r ett problem

o Bestéallaren behdver ta befalet 6ver installationerna. Leverantorerna
skiljer sig at gallande konkurrens och affarsmodeller etc.

o Péen arbetsplats raknas laddning av privatbilar som en férman.
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Radigheten ar viktig, sa att inte lagkrav faller ut ett pa nagon annan.
Det vore synd om alltfor kreativa p-losningar skapas for att komma
runt det juridiska.

Tomtbegreppet ar klurigt for flerbostadshus.

Foreningar ar i behov av mer kunskap. Risk att manga nu installerar
teknik som snart blir gammal.

Ibland féljer p-platsen med lagenheten vilket gér det bade lattare och
svarare att installera. P-platsen foljer sedan med vid dgarbyte.

Administrativ omstallning. Energiexperter kommer att behtvas

Manga av laddplatserna kommer att anvandas publikt och det vill vi
inte pyssla med. Vi behdver kunna hantera affarsmodellen

Akta sig for att bygga anlaggningar som inte haller i langden.

Grupp 4. Synpunkter fran eldistributorer

Fordelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

Bara fordelar med krav. Kan dock ga langre i kraven i enlighet med
”Lisa Nordin-utredningen” (SOU 2018:76). Bor dven fa med ett krav
pa minsta antal laddplatser for bostader.

Viktigt med fortsatt stod till Klimatklivet.
Inga nackdelar med krav.

Generellt positiva. Det bidrar till att driva pa en nédvéandig utveckling
(klimatmal).

Fordel att elnatet forbereds for kommande krav vid nybyggnad.
Laddinfrastruktur kommer nog bli en hygienfaktor” for
fastighetsdgare. Viktigt med smart matning.

Viss oro for att stdd som Klimatklivet kommer att upphéra nu nar
krav kommer att inféras. Stod kan vara viktigt for att vissa aktdrer
ska genomfora atgarder.

Krav kan driva pa teknikutveckling t.ex. avseende lastbalansering.
Krav pa laddinfrastruktur ger en bra signal till natforetag. Att skruva
upp kraven kan forstdrka signalen ytterligare. Det innebér att
samhéllet tydligt signalerar inriktning vilket kan framja investeringar.

Bra om bostader kan fa fortsatt stod. Viktigt att lastbalansering ar
stodberattigat.
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» Vid nybyggnad av lokaler idag férbereds p-platser manga ganger till
100 procent for laddningspunkter.

o Jattebra att forbereda med ledningsinfrastruktur for bostader, men det
bor ocksa omfatta att satta upp 1-2 laddningspunkter.

o Tror pa en kraftig 6kad efterfragan framover.

e Vi har ett brett utbud. Det omfattar bl.a. installation, underhall, drift-
och 6vervakning.

e Vi jobbar bl.a. med laststyrning for att mojliggtra dessa tjanster till
vara kunder.

e Har en tjanst som omfattar en laddportal, 6vervakning, laddkort plus
app, kundservice, faktureringstjanster osv. Viktigt att kunder kan byta
mellan olika aktérer, interoperabilitet.

o Detta ar en revolution. Sverige blir en producent och distributor av
drivmedel. Det &r en industriprodukt. Vi flyttar vardekedjan fran
OPEC till Sverige. Manga foretag vaxer inom omradet,
nyindustrialisering i manga olika led med nya tjénster. Det finns stora
mojligheter for svensk industri om vi stéller higa krav.

o Vart mal ar att bli ledande laddoperatdr i Europa.

o Det saknas initiativ pa energisystemtjanster, t.ex. lagring fran
bilforetag, men det borjar forandras. En bilaterforséljare kommer
snart (forsta kvartalet 2019) t.ex. erbjuda kunder gratis el som en del
av andra tjanster.

e Wheel-to-house har stor potential. Vi kommer ha mycket batterier i
systemet framover. Har dock ingen féardig affarsmodell kring detta i
nuldget. Bilforetag behdver sldppa in elleverantérerna i styrningen.

o Jattepotential. Sarskilt sett till kapacitetsfragan. Hushallen kan
komma att bli egna “energiforetag”.

e Snart kommer vi ha smarta elmatare som kan kommunicera med
laddbilar vilket kan ge eventuella synergier.

e Hushallen kan ha en roll som ”aggregatorer”, kan tillhandahalla
balansering, och pa grund av det fa nagon slags betalning tillbaka.

o Det ar en stor fraga framover hur prosumenter kommer att paverka
affarsmodellerna. De utgor potentiella lager och kan darmed bidra
med tjénster till energisystemet. ”Betalningen” kan kopplas t.ex. till
energipris eller effekttariffer.
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Fastighetsbranschen ser mer och mer pa lagring sa som nagot som
ska finnas i fastigheten. Det okar vardet pa fastigheten.

Tekniken med likriktare kommer att hamna i laddboxen framover.

Det ar inte elhandelsbolag som verkar pa en parkeringsplats. Vem
som séljer elen &r oreglerat.

Det finns forslag pa en ny elmarknadslag.

Vi tror att laddhybrid &r en dvergangslosning eftersom den ar dyr
(dubbla drivlinor), och batterier kommer sjunka i pris.

Nackdelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

Nackdel att kraven inte omfattar krav pa minsta antal laddplatser for
bostader eller en rattighet for t.ex. en hyresgast att fa mojlighet till
laddning.

Viktigt att sikta pa bostaderna, mer an vad direktivet gor.
Hemmaladdning viktigt, likasa fragan om ratt till laddplats. Att
skruva upp kraven kan forstarka signalen ytterligare.

Kraven bor vara offensivare nar det géller bostéder.

En laddplats per parkering ar en for lag ambition. Minst 20 procent
laddningspunkter kravs for att mota efterfragan.

Kraven bor omfatta dven 1-2 laddningspunkter vid bostader.
Viktigt att styra mot laddning pa natten (laglast i systemet).
Foresprakar en forsiktig utgangspunkt nar det galler krav.
Det ar dyrt att gréava.

Kraven bidrar till en vaxande kapacitetsbrist i manga stader.

Ett problem idag &r att det kopplas in laddningspunkter inom ett
sakringsabonnemang utan att vi far reda pa det. Det skulle behova
utvecklas ett kommunikationsverktyg sa att elleverantoren far koll pa
utbyggnaden i fastighetsbestandet.

Pa lokalniva behover varje natomrade gora simuleringar. Det finns
varierande beredskap hos natforetagen. Investeringar behdver goras
och det &r ett omfattande arbete. Med lastbalansering bor detta kunna
klaras, men det behdver utredas i varje lokalnét.

Utbyggnad av elnéten bygger pa prognoser av framtida behov och det
finns en osakerhet i det.
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o Pakvartersniva kan det eventuellt uppsta natproblem om alla
installerar laddningspunkter.

o Viktigt att kunder kan byta mellan olika aktorer, interoperabilitet.
o Det saknas initiativ fran bilforetag pa energilagringstjanster.

o Likritare kan flyttas till laddbox men da stiger priset kraftigt. Tror
dock att likriktare kommer att finnas i laddboxen framover.

o En viktig forutsattning ar att stalla krav pa smart uppkopplad
laddinfrastruktur som gar att koppla till betallésningar.

o Elnatsbolagens investeringar pa kommunal mark kan komma att
riskeras, da beslut fattas om bostadsproduktion.

e Manga BRFer vet inte hur man ska ta betalt.
o Viktigt att kunden betalar for det som anvands.

e Om mojlighet till undantag for SME anvands, blir det bara mycket
stora foretag som kommer omfattas. Risk for ett ”illusoriskt” krav.

o Tva laddningspunkter per parkering ar absolut minimum

Grupp 5. Synpunkter fran fordonsbranschen och
konsumentorganisationer

Fordelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur
o Viktigt att fa upp takten pa utbyggnaden av laddinfrastruktur.

o Det ar viktigt med synliga laddplatser, det har ett symbolvérde.

» Det ar avgorande med atgarder i flerbostadsbestandet. Hyresgasterna
ar 71 handerna” pa fastighetsdgarna.

» Utvecklingen maste ga fortare.

o Installation av laddningspunkter bidrar till att skapa efterfragan
o Finns mojligheten att ladda sa 6kar ocksa efterfragan.

o Takten pa utbyggnaden maste upp

e Anpassa sig till den internationella marknaden dér laddfordon okar
mycket.

e Marknaden kommer nog mota upp behovet vid handelsplatser for att
locka kunder.

» Vill lyfta fragan om betalningsmodeller. Bilagaren ska betala, inte
fastighetsdgaren.
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En sérskild grupp fastigheter ar arbetsplatser.

Direktivet bor kompletteras med krav pa att energin ska vara férnybar

(tanker sarskilt pa lokalproducerad solel).

Bra att dven ga in pa aspekten om varifran elen kommer?
Bilkunder for fram att de vanligtvis laddar en gang per dygn.
Den ickepublika laddningen &r kanske narmare 1:1.

Sverige ligger idag pa 0,09 CPEV-tal (antal laddplatser/antal
laddfordon)

Norge har fortfarande dubbelt sa hdga koldioxidavtryck per capita
som Sverige.

Vi ger konsumentradet att vélja den bil som fungerar i vardagen, dvs.

inte valja utifran att bilen ska fungera for speciella resor som
semester.

Fokusera inte s mycket pa de ’speciella resorna”.

Nackdelar med en utbyggnad av laddinfrastruktur

Energiprestandadirektivet har for 1agt stallda krav.

Aven om laddfordon &r en viktig del i omstallningen fran
anvandningen av fossila branslen i transportsektorn sa ar det viktigt
att &ven se till andra alternativ. Darfor bor man vara lite aktsam i

kravstallningen. Laddfordon &r dyra, det kan behtvas andra tekniker.

Viktigt med en tydlig konsekvensutredning.

Bilbranschen behdver anpassa sig, men resten av samhéllet behover
ocksa gora det.

Skulle gdrna ha sett hogre krav i energiprestandadirektivet.

Sunfleet har problem att fa ut tillrackligt med laddstolpar delvis pa
grund av ett visst motstand fran fastighetsagare, vilket kan bero pa
kunskapsbrister.

Elbilar maste finnas for bredare malgrupper.

Det ar avgorande med atgarder i flerbostadshestandet. De flesta som
har laddfordon idag, bor i villa. Hyresgésterna &r i handerna” pa
fastighetsdgarna.

Kraven i direktivet som fokuserar pa kanaler &r otillrackligt.
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Skulle garna se krav pa laddplatser, alltsa tuffare krav. Sverige har
mycket hoga ambitioner pa luftkvalitetsomradet och detta har
potential att bidra mycket i det arbetet.

Utvecklingen maste ga fortare. Den maste utga fran teknologin och
satsa framat.

Konsumenter ser problemen med tidigare satsningar, t.ex. ”etanol-
boomen” och dieselskandalen. Sverige har unika forutséttningar for
biobréansle.

Takten pa utbyggnaden maste ga snabbare &n vad den normala
byggprocessen brukar ta.

Brandcellskravet kan utgora ett hinder.

Direktivet &r otillrackligt, det behdvs en snabbare utveckling, sarskilt
nér det galler bostader, képcentrum osv.

Det maste finnas mojligheter for t.ex. bostadsrattsforeningar att satta
upp tillrackligt med laddplatser.

Risken ligger i den alldeles for laga ambitionsnivan.

Bilagaren ska betala, inte fastighetsagaren. Viktigt att titta pa
betalningsldsningar.

Viktigt att laddinfrastruktur finns vid arbetsplatser, sa att inte varje
anstalld behdver ha den diskussionen med sin arbetsgivare.

Sma och medelstora foretag maste omfattas eftersom de &r stora
arbetsgivare.

Direktivet bor kompletteras med krav pa att energin ska vara
fornybar, tanker sarskilt pa lokalproducerad solel.

Manga behover inte ladda vid képcentrum. Dar riskerar det att leda
till dalig utnyttjandegrad och till 1ag kostnadseffektivitet nar krav
stalls pa ett visst antal laddningspunkter.

Sunfleet behdver 1:1 for den egna fordonsflottan.

Den icke-publika laddningen &r kanske narmare CPEV-tal 1,0.
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Bilaga 5. Skillnad mellan
laddningspunkt och laddstation

Hér foljer en sammanstallning av olika bilder och illustrationer som
forklarar skillnaden mellan laddstation och laddningspunkt samt
utvecklar begreppet ”godkind laddningspunkt” kort.

Bilden fran fixaladdplats.se illustrerar forhallandet mellan laddstation och
laddningspunkt (manga anvéander begreppet laddpunkt eller ladduttag). Vi
forsoker att inte alls anvanda begreppet laddplats utan trycker snarare pa
att det ar en parkeringsplats — dvs. det finns en anledning att man star dar
och det finns en aktér som kan ha en affarsmodell kring laddning. For
privatpersonen kan affarsmodellen vara att man sénker sina
drivmedelskostnader, for ett parkeringshus att man féradlar sin
produkt/erbjudande.

“En laddstation

Tva laddplatser

Tva
laddpunkter/uttag

& irr:ﬁizt ® fixladdplats.se
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En laddstation med tva laddningspunkter. Detta uppléagg ar det vanligaste bland
vagmonterade laddstationer (wallbox). Monteras mellan tva parkeringsplatser

En laddstation med tva laddningspunkter. Laddstationen sitter pa ett fundament
mellan tva parkeringsplatser




Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon 143

)

En laddstation med fast kabel/en laddningspunkt

Typ 1 Typ 2 (EU)

En laddstation med fasta kablar. Dock raknas detta bara som en laddningspunkt
da ena laddkabeln ej &r av EU standard.
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Bilaga 6. Antal foretag som

potentiellt berors

Tabellen nedan visar i vilka branschforetag som &r verksamma uppdelat

efter antal foretag och storlek. Alla foretagen kommer inte att paverkas.

Tabell: Antal féretag och storlek pa foretagen
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SNI- Bransch Enmansféretag 1-9 10-49 50-499 500+
kod"
68.2 Forvaltare av egna 11294 495 148 2
fastigheter m.fl. 76246
68.201 Fastighetsbolag bostader 15207 3435 301 105 0
68.202 Fastighetsbolag industri 13168 1231 26 3 0
68.203 Fastighetsbolag andra 1970 145 39 2
lokaler 19744
35.1 Elverk. elnéat m.fl. 2322 193 103 42 10
41.2 Entreprendrer for 9442 1289 186 22
bostadshus och andra
byggnader 13 408
43.210 Elinstallationer 5116 4381 755 78 6

Kalla: SCB, Statistikdatabasen.

b Branschindelning enligt Standard fér svensk naringsgrensindelning (SNI 2007).


http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/?rxid=7df2af08-b443-4ccb-9d50-f1afc5f70d5c
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