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Regelradet &r ett sérskilt beslutsorgan inom Tillvéxtverket

vars ledaméter utses av regeringen. Regelradet ansvarar

fér sina egna beslut. Regelrédets uppgifter &r att granska Infrastrukturdepartementet
och yttra sig éver kvaliteten pa konsekvensutredningar till

forfattningsforslag som kan fa effekter av betydelse for

féretag.

Yttrande over Regler for statliga elvagar (SOU
2021:73)

Regelradets stéllningstagande

Regelradet finner att konsekvensutredningen uppfyller kraven i 6 och 7 §§ férordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Innehallet i forslaget

| remissen ingar forslag till &ndring i vaglagen (1971:948) och forslag till lag om villkor i
elvagssystem. Det ingar ocksa forslag till andring i lagen (1993:891) om indrivning av statliga
fordringar m.m. och forslag till lag om &ndring i offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).
Vidare foreslas andring i lagen (1990:313) om Europarads- och OECD-konventionen om
omsesidig handrackning i skattearende. Det foreslas ocksa en forordning om villkor i
elvagssystem.

| sak anges forslaget innebara bland annat foljande. Det foreslas foras in ett fortydligande i
vaglagen om att elvagsanlaggningen &r en vaganordning. Vidare foreslas ett fortydligande i
vaglagen avseende samraden infor byggande av elvag. Det fortydligas att den som avser att
bygga en elvag alltid ska samrada dven med berdrda innehavare av natkoncession enligt
ellagen och med Elsakerhetsverket, nar vagplanen upprattas. Samradet med berdrda
innehavare av natkoncession enligt ellagen ska avse natkapacitet och elsakerhet. Samradet
med Elsakerhetsverket ska avse elsakerhet och elektromagnetisk kompatibilitet. Utredningen
bedémer ocksa att den som avser bygga en elvag bor underratta berérda innehavare av
natkoncession enligt ellagen samt Elsakerhetsverket redan vid planeringen av en elvag. En
utgangspunkt i utredningens direktiv ar att elvagar ar undantagna fran koncessionsplikt enligt
ellagen. Utredningen foreslar, som redan namnts att en ny lag infors, lagen om villkor i
elvagssystem. Denna lag innehaller bestammelser om avgifter och dvriga villkor for tilltrade
till elvag som utgor allmén vag, och for vilken staten ar vaghallare. Lagen foreslas bli en
ramlag. Utredningen foreslar att en brukaravgift ska tas ut vid anvandning av en
elvagsanlaggning. Avgiftsplikt bor intrada nar ett elfordon ansluter till elvagsanlaggningen.
Fordonets agare, eller i vissa fall innehavare, bor vara betalningsskyldig for brukaravgiften.
Utredningen forordar en ansvarsfordelning som i storsta mojliga utstrackning bygger pa
befintlig lagstiftning. Ansvarsfordelningen anges innebara att Trafikverket &r den part som
ansvarar for tillhandahallandet av statliga elvagar, bade i form av infrastruktur och leverans
av el till fordonen som anvander elvagsanlaggningen. Transportstyrelsen ansvarar for
debitering av brukaravgiften. Det foreslas ske pa ett liknande satt som nar myndigheten
hanterarar infrastrukturavgifter pa vag. Vissa skillnader finns daremot eftersom det &r andra
matvarden som hanteras, sasom forbrukad energi, och informationen lagras hos Trafikverket.
Det anges att brukaravgiftens niva bor berdknas utifran bedémning av trafikméngden under
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en langre tidsperiod, eftersom antalet anvandare forvantas dka efter hand. Brukaravgiften ska
inkludera: kostnader for drift och underhall av elvagsanlaggningen, kostnader for drift och
underhall av tillhdrande anvandarbehérighets- och avgiftssystem, de 6kade kostnaderna for
vagunderhall som elvagsanlaggningen orsakar, och ersattningen for forbrukad el.

Regelradets granskning fokuserar pa de delar av forslaget som beddms kunna ge effekter av
betydelse for foretag.

Skalen for Regelradets stéllningstagande

Bakgrund och syfte med forslaget

| remissen anges att den barande idéen med elvégar ar att elfordon far mojlighet att
tillgodogora sig el for framdrivning eller laddning av batterier under kérning. Elektrifiering av
transportsektorn anges vara en central atgard for att minska koldioxidutslapp och dérmed
motverka klimatférandringar. Det anges att det behdver vidtas kraftfulla atgarder dver hela
varlden for att begransa de globala klimatférandringarna och dess konsekvenser. | juli 2021
presenterade EU-kommissionen klimatpaketet Fit for 55 som innehaller férslag pa atgarder
for att minska utslappen av vaxthusgaser med minst 55 procent fram till 2030, jamfort med
1990 ars nivaer. Bland annat foreslas att alla nya bilar ska vara utslappsfria 2035, krav stalls
ocksa pa en kraftig utbyggnad av infrastruktur for att sakerstélla tillgang till el och vatgas. Det
anges att varldens lander genom Parisavtalet har forbundit sig att begransa den globala
uppvarmningen till under 2 grader Celsius jamfort med forindustriell tid och att gora
anstrangningar for att halla 6kningen under 1,5 grader Celsius. Vidare anges att Sverige har
antagit ett klimatpolitiskt ramverk som innehaller nya klimatmal, en klimatlag och ett
klimatpolitiskt rad. Syftet med ramverket anges vara att skapa en tydlig och
sammanhangande klimatpolitik. Det ska ge langsiktiga forutsattningar for naringsliv och
samhdlle att géra den omstallning som kravs for att Sverige ska na sina klimatmal. Det
langsiktiga klimatmalet anges vara att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp
av vaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp. Malet innebar att
utslappen av vaxthusgaser fran svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre ar 2045
an utslappen ar 1990. | Sverige anges transportsektorn sta for néra en tredjedel av utslappen
av vaxthusgaser. Den stora majoriteten av utslappen i transportsektorn anges komma fran
vagtrafik. Riksdagen har fattat beslut om att utslappen av koldioxid fran inrikes transporter
ska reduceras med minst 70 procent fran 2010 till 2030. Det anges att utslappen fran
transporter behdver minska i snabbare takt an hittills for att malen ska nas. Det anges kravas
en kombination av atgarder for att na de uppsatta klimatmalen. Elektrifiering av
vagtransporter anges vara viktig for att na klimatmalen. For personbilar sker skiftet till
elfordon snabbare an for tyngre fordon. Det finns i dag ett utbud av elektrifierade personbilar
med i stort sett samma funktioner som traditionella bilar. Bilarna &r elhybrider, laddhybrider
eller rena elbilar. P4 ett &r har innehavet av dessa bilar kat med 80 procent. Ar 2020
utgjorde de 6 procent av alla personbilar i trafik i Sverige. De tunga godstransporterna pa vag
anges star for upp emot 25 procent av vagtransportsystemets energianvandning. For att
klimatmalen ska nas anges det darfor vara viktigt att aven godstransporterna pa vag minskar
anvandningen av fossila branslen. Bland bussar i trafik i Sverige 2020 var 5 procent
elhybrider, laddhybrider eller rena elbussar. Data saknas for andel eldrivna lastbilar som annu
anges finnas i en mycket begransad omfattning. Regeringen tillsatte i oktober 2020 en
Elektrifieringskommission for att paskynda arbetet med elektrifieringen av transportsektorn.
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Elektrifieringskommissionens uppdrag anges innebéra att utifran ett helhetsperspektiv driva
pa arbetet med elektrifieringen. Samtidigt fick Trafikverket i uppdrag att planera for elvag och
analysera forutsattningar for utbyggnad av elvagar och en utbyggnad av stationar
snabbladdning. En rad atgérder anges ocksé géras for att stimulera utbyggnaden av
stationara laddpunkter for elfordon. Annu saknas ett regelverk for byggande och anvandande
av elvagar. Mot denna bakgrund tillsattes Elvagsutredningen, som star bakom det nu
remitterade betankande, i oktober 2020. Utredningens Overgripande uppdrag anges vara att
analysera och beakta utvecklingen av elvagar internationellt, och lamna forfattningsforslag
som beddéms nddvandiga for att méjliggéra byggande av elvagar och brukarfinansiering av
drift och underhall av elvagar i Sverige. Det anges ocksa att utredningens uppdrag inte
omfattar att ta stallning till i vilken omfattning eller var elvagar ska byggas. Vidare anges att
utredningen inte har i uppdrag att jamfora den samhallsekonomiska effektiviteten for elvagar
med andra losningar for fossilfri vagtransportsektor. | remissen anges ocksa mer specifik
information om olika delmoment som ingar i utredningens uppdrag.

Regelradet gor foljande beddmning. Det framgar tydligt vilka dvergripande malsattningar som
ligger bakom att utredningen har tillsatts och vilka mer specifika syften som forslaget avses

uppfylla.

Regelradet finner redovisningen av bakgrund och syfte med forslaget godtagbar.

Alternativa l6sningar och effekter av om ingen reglering kommer till stand

Det anges i konsekvensutredningen att det inom transportsektorn pagar ett teknikskifte fran
konventionella férbranningsmotorer ill fossilfria fordon. Redan i dag anges det finnas en
marknad fér fordon med mindre klimatpaverkan an konventionella transporter. | dag utgor
laddhybrid eller rena elbilar 40 procent av nybilsforsaljningen av personbilar i Sverige. EU-
kommissionens forslag anges, som redan refererats ovan, vara att alla nya bilar ska vara
utslappsfria 2035. Det anges att flera stora bilforetag nyligen har kommunicerat mal eller
planer pa att sluta tillverka bilar med forbranningsmotor och enbart tillverka elbilar fran 2030-
2035. Det anges att utredningen har haft dialog med fordonstillverkare och nagra stora
foretag med omfattande transportbehov. Den bild som framtrader anges vara att fossila
dieselfordon kommer att fasas ut och ersattas av batterifordon och fordon med bransleceller,
som drivs av vatgas. Svenska fordonstillverkarna anges ha tydliga mal for sin kommande
produktion och forsaljning. Batterifordon for stationar laddning, elvagsfordon,
branslecellsfordon och fordon for biodrivmedel anges kunna ha fordelar i olika tillampningar.
Det stora intresset att delta i regionala elektrifieringsloften som kanaliseras via
Elektrifieringskommissionen anges ocksa visa att aktdrerna ar beredda att driva pa en
utveckling med elektrifiering av transporter. Forslagsstéllaren anger att den transformation av
transportsektorn som elekrifieringen innebar stéller hdga krav pa utbyggnaden av
laddinfrastruktur for att méta den efterfraga som kommer att finnas. Olika lésningar kommer
enligt forslagsstallaren sannolikt att ha olika anvandningsomraden och komplettera varandra.

Det finns ocksa beskrivningar av dvervagda och forkastade I6sningar till olika delar av
forslaget, exempelvis i betankandets kapitel 7, dar utredningens forslag presenteras, avsnitt
7.5.4, sidorna 176-177 och avsnitt 7.5.6, sidorna 191-192. Aven i betankandets kapitel 4, dar
olika modeller for ansvarsfordelning mellan berdrda statliga myndigheter m.fl. diskuteras,
beskrivs vissa alternativa Idsningar som har valts bort, pa sidorna 96 — 99. | betankandets
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femte kapitel beskrivs olika satt att se pa en brukaravgift for elvagarna. Déar finns ocksa
exempelberakningar, utifran vissa antaganden, som omfattar ett lagkostnadsalternativ och ett
hogkostnadsalternativ. (Dessa beskrivningar kommer att behandlas vidare i detta yttrandes
avsnitt om redovisningen av paverkan pa tidsatgang, kostnader och verksamhet).

Regelradet gér foljande bedémning. Det kan for det forsta konstateras att utredningens
direktiv inte omfattar att ta stalining till i vilken omfattning eller var elvagar ska byggas.
Regelradet kan konstatera att &ven sadana beskrivningar av alternativ i och for sig hade
kunnat ha ett varde for konsekvensutredningens transparens, men det ar forstaeligt utifran
utredningens uppdrag att de inte finns. Savitt Regelradet kan beddma ar det méjligt att dra
vissa slutsatser om vad effekterna skulle bli om ingen reglering enligt utredningens forslag
kommer till stand, dven om det inte finns nagon tydlig redovisning med sadan rubricering. Det
framgar saledes av den mer allménna beskrivning som utredningen lamnar att det redan
finns en viss utveckling mot elektrifiering av fordonsflottan och det framstar som troligt att
denna skulle fortsatta, allt annat lika. Utredningen har tydligt angett att det lamnade forslaget
vantas komplettera andra pagaende initiativ. Sammantaget kan effekter av om ingen
reglering kommer till stand anses framga. Det finns ocksa exempel pa alternativa Idsningar
som hade kunnat véljas, men som har forkastats. Det &r enligt Regelradets uppfattning inte
patagligt tydligt utifran dessa beskrivningar vad konsekvenserna for foretag skulle ha blivit om
de forkastade l6sningarna i stallet skulle ha valts. Sadan information hade kunnat ha ett
varde. Overlag finner Regelradet emellertid att den befintliga beskrivningen av alternativa
|6sningar i vissa avseenden ar tydlig och i alla handelser ar tillracklig, med beaktande av det
uppdrag som utredningen har haft.

Regelradet finner redovisningen av alternativa lésningar och effekter av om ingen reglering
kommer till stand godtagbar.

Forslagets overensstammelse med EU-ratten

| betankandet finns ett kapitel som redogér for EU-ratten pa omradet. Dar anges bland annat
féliande. EU har ett starkt intresse att framja de nationella vagnatens samtrafikformaga och
driftskompatibilitet samt tilltradet till sadana nat. Det har antagits flera rattsakter for att
sakerstalla ett framjande av att malen for det transeuropeiska vagnatet uppratthalls och
utvecklas. Vidare ar en snabbare omstallning till hallbar och smart mobilitet, daribland
transportomradet, en viktig del av den s.k. europeiska grona given. Som framgar av forslagen
i klimatpaketet Fit for 55 foreslar EU-kommissionen en utfasning av fossilfordon. Detta skulle
krava en kraftigt 6kad tillgang till alternativa drivmedel sasom el och vatgas, inklusive en
utbyggd infrastruktur for att tillhandahalla dessa drivmedel. Det anges att elvagar och
elvagssystem ar en ny foreteelse som inte ar reglerad pa EU- eller nationell niva. Om det
sker en utbyggnad av elvagar anges det kunna kan forvantas att unionen kommer att anta
rattsakter som ror elvagar och elvagssystem. Ett arbete rorande standardisering av elvagar
har ocksa pabarjats (se vidare under avsnitt 3.4). Det anges i dagslaget vara oklart i vilken
omfattning elvagar eller elvagssystem kan anses omfattas av de EU-direktiv som ror
transporter. | en utredning gjord for tyska narings- och energidepartementet
(Bundesminsiterium fir Wirtschaft und Energie) av Institute fiir Klimatschutz, Energie und
Mobilitat e.V. (IKEM) férordas ett Europa-tackande interoperabelt system med ett enda mat-
och faktureringssystem som majliggér for leverantorer av transporttjanster att salja elkraft till
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elvagsbrukare pa en marknad med konkurrens dver hela kontinenten. Tanken anges vara att
de deltagande transportféretagen med ett sadant system skulle ha méjlighet att valja de mest
gynnsamma elpriserna. Flera direktiv som ror transportsektorn, liksom EU-bestammelser som
ror statligt stod, anges vara foremal for omférhandling eller dversyn. Det anges darfor inte
vara mojligt att med bestdmdhet séga huruvida utredningens forslag kommer att vara
forenliga med de tolkningar som EU-institutionerna gor av nuvarande reglering och med de
rattsakter som kan komma att antas. Utredningen maste emellertid basera sitt forslag pa
vissa antaganden enligt foljande.

Utredningens utgangspunkt anges saledes vara att elvagar och elvagssystem kommer att
ligga utanfor Eurovinjettdirektivets (Europaparlamentets och Radets direktiv 1999/62/EG om
avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer) tilldmpningsomrade.
Brukaravgifter for elvagar anges anda uppvisa likheter med infrastrukturavgifter pa vag. Det
ar mojligt att brukaravgifter i framtiden kommer att omfattas av EETS-direktivet
(Europaparlamentets och radets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004 om
driftskompatibilitet mellan elektroniska vagtullssystem i gemenskapen), sarskilt om det sker
en storre utbyggnad av elvagar inom EU. Driftskompabilitet dver granserna bor uppmuntras
och utredningen ser positivt pa att i framtiden inkludera brukaravgifter for elvag i EETS-
systemet. Enligt utredningens beddmning skulle det emellertid innebéra en for stor
administrativ och ekonomisk borda att i nuléget inkludera brukaravgifter i EETS-systemet. Det
anges vidare vara troligt att tekniska krav och standarder for elvagar och elvagssystem
kommer att regleras inom ramen for AF|-direktivet (Europaparlamentets och radets direktiv
2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen). Med beaktande av de
skillnader som brukaravgifter for elvagar uppvisar i férhallandetill infrastrukturavgifter pa vag
och de skillnader som elvagar uppvisar i forhallande till laddningsstationer, foreslar
utredningen att villkor for anvandarna i elvagssystem regleras sarskilt. Energimarknaden
anges pa motsvarande satt vara foremal for omfattande reglering pa EU-niva.

Energimarknadsinspektionen (Ei) anges for narvarande utreda forenligheten av vissa
svenska bestammelser i ellagen med Elmarknadsdirektivet (Europaparlamentets och radets
direktiv (EU) 2019/944 om gemensamma regler for den inre marknaden for el m.m.).
Utgangen av inspektionens utredning anges kunna komma att paverka Elvagsutredningens
forslag. Sammanfattningsvis anger forslagsstallaren att det bor beaktas att elvagar och
elvagssystem i framtiden kan komma att bli foremal for EU-lagstiftning, sarskilt om elvagar
byggs i stdrre omfattning inom EU. Detta utgor dock inte nagot hinder mot att Sverige redan
nu infr nationella regler som ror elvagar. Det bor emellertid noteras att dessa regler kan
komma att behdva anpassas eller revideras i forhallande till kommande EU-lagstiftning.

Regelradet gor foljande beddmning. Det finns en tydlig och utférlig beskrivning av hur
forslaget forhaller sig till befintlig EU-ratt. Det finns ocksa mojliga osakerheter eftersom den
EU-rattsliga lagstiftningen ses over. Regelradet har forstaelse for att det inte gar att avgora
pa férhand vad denna éversyn kommer att resultera i. Det framgar av forslagsstallarens
beskrivning vilken beddmning som gors och vilka antaganden som denna beddmning utgar
fran. Detta ar vardefullt. Det ar Regelradets uppfattning att de EU-rattsliga férutsattningarna
ar tydligt redovisade utifran de forutsattningar som radde nar utredningen gjorde sin analys.

Regelradet finner redovisningen av forslagets 6verensstammelse med EU-ratten godtagbar.
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Sarskild hansyn till tidpunkt for ikrafttradande och behov av speciella
informationsinsatser

Inget anges i konsekvensutredningen om sarskild hansyn till tidpunkt for ikrafttrddande och
behov av speciella informationsinsatser. Savitt Regelradet kan se finns sadan information inte
heller pa nagon annan plats i betankandet.

Regelradet gor foljande beddmning. En konsekvensutredning ska innehalla information om
vilka 6vervaganden som har gjorts vid faststallandet av tidpunkt for ikrafttradande for
forfattningsforslaget. | denna remiss finns inte nagon sadan information och det anges inte
heller nagot datum for ikrafttradandet i forfattningsforslaget. Regelradet har viss forstaelse for
svarigheterna att ange ett exakt datum for ikrafttradande, eftersom det framgar av remissen
att det finns ett flertal andra processer som pagick eller pagar parallellt med utredningens
arbete och som, savitt Regelradet kan forsta, skulle kunna paverka en tidsplan. Det borde
emellertid ha varit mdjligt att ange nagon kort beskrivning av i vilken man som
forslagsstallaren bedémer att de forfattningsforslag som ingar i utredningen medfér krav pa
forberedelser av berorda aktorer. Skulle bedémningen vara att nagon forberedelsetid inte
kravs kunde och borde detta ha angetts explicit. | alla héndelser ar det en brist att intet
anges. Det samma galler behov av informationsinsatser. Om férslagsstallaren bedémer att
sadana ar motiverade, borde detta ha angetts. Skulle beddmningen daremot vara att sadana
insatser inte behdvs kunde och borde detta ha angetts. Detta slags information hade kunnat
vara kortfattad, om det bedémdes lampligt. Beskrivningen ar inte tillracklig.

Regelradet finner redovisningen av sarskild hansyn till tidpunkt for ikrafttrddande och behov
av speciella informationsinsatser bristfallig.

Berorda foretag utifran antal, storlek och bransch

Det anges i konsekvensutredningen att med beaktande av att det troligen kommer att kravas
att nya ledningar anlaggs och att elsékerhetsfragorna sarskilt bor beaktas foreslas tidigt
samrad med berérda innehavare av natkoncession i dessa fragor. Oavsett vilken teknik som
anvands for eldverforing till fordon kommer elnatet att behdva byggas ut i och med
elektrifieringen av transportsektorn. Bland leverantorerna av elvagstekniker anges det finnas
bade etablerade och nystartade foretag. Det anges finnas foretag i Sverige som utvecklar
elvagsanlaggningar. Vidare anges att nar nya teknologier satts i drift har det en stimulerande
effekt for ekonomin eftersom det innebar nya arbetstillfallen och ofta positiva foljdeffekter for
ekonomin. En investering i elvagar kan innebéra utveckling av dessa foretag. Med
investeringar i elvagar kan Sverige ocksa bli en inspiration fér andra lander att anlagga
elvagar. Det anges aven finnas innovationsméjligheter inom fordonsindustrin kopplat till
elvagar. Det anges finnas flera fordonstillverkare som utvecklar och testar fordonsutrustning
for elvag. Vidare anges att utbyggnaden av elvagar sannolikt paverkar regional utveckling.
Det anges sannolikt vara en konkurrensférdel att ha nara tillgang till en elvag.

| betankandets tredje kapitel (avsnitt 3.4) beskrivs nagra projekt som har genomforts i Sverige
for att testa olika tekniska Idsningar och i denna beskrivning finns ytterligare information om
nagra foretag som varit engagerade i de projekten. Savitt Regelradet kan forsta ror det sig
om ett knappt tiotal foretag (dven om det ar tankbart att fler aktorer varit involverade i de
aktuella projekten &n vad som nadmns). Storleksméssig beskrivning av foretagen saknas.
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Regelradet gor foljande beddmning. Det finns information om branschtillhérighet hos foretag
som kan beroras direkt. Det finns ocksa viss information om antal féretag som varit
involverade i nagra testprojekt i Sverige. Detta ar vardefullt. Det gar &ven att sluta sig till att
foretag bland anvandarna av elvagar kommer att berdras, om de har fordon som kan nyttja
elvagsanlaggningen. (Det kan forstas aven finnas andra fordon som far 6ver samma
vagstracka men inte nyttjar elvagsanlaggningen eftersom de drivs pa annat satt. Foretag som
ager sadana fordon berdrs inte, framgar det av konsekvensutredningen). Det finns inte
information om hur manga foretag som skulle kunna berdras pa detta satt. Bland annat
eftersom det inte har ingétt i utredningens uppdrag att ta stallning till hur manga elvagar som
ska byggas, finner Regelradet detta forstaeligt. Utifran forutsattningarna i arendet finner
Regelradet att det finns tillrdckliga beskrivningar av berérda foretags branschtillhdrighet. Nar
det géller foretagens antal &r det bra att det finns information om de féretag som ingatt i
testprojekten men det finns ingen information om antal berorda foretag i dvrigt. Det borde i
vart fall ha varit mgjligt att ange nagon information om exempelvis hur manga natbolag som
finns totalt i landet. Att det inte finns nagon storleksmassig beskrivning 6verhuvudtaget ar
ocksa en brist. Det borde exempelvis ha varit méjligt att géra en sadan i vart fall avseende de
foretag som varit involverade i testprojekten.

Regelradet finner redovisningen av berérda foretag utifran bransch godtagbar.
Regelradet finner redovisningen av berérda foretag utifran antal och storlek bristfallig.

Paverkan pa berorda foretags kostnader, tidsatgang och verksamhet

| konsekvensutredningen anges att delférslaget om tidigt samrad med berdrda innehavare av
natkoncession inte bedéms orsaka nagon samhallsekonomisk merkostnad, utan
overensstammer med normalt forfarande for planering och genomforande av byggande av
vag. Det konstateras ocksa att det i utredningens direktiv anges att denna ska utga fran att
elvagar ska vara undantagna fran kravet pa natkoncession. Fragan ar under beredning i
Regeringskansliet efter en tidigare utredning. Utredningen beddmer att det ar viktigt att
genomfora forslaget om undantag fran koncession, for att inte stora kostnader och extratid for
tillstandsprocesser ska uppkomma i samband med byggande av elvagar.

Vidare anges i konsekvensutredningen att utformningen av brukaravgiften har en paverkan
pa elvagarnas samhallsekonomiska Idnsamhet eftersom den paverkar anvandningen av
elvagen. Utredningen foreslar i betankandes femte kapitel en metod for berakningen av
brukaravgiften. Det anges finnas stora osakerheter kring kostnaderna som utgér underlag for
brukaravgiften. Det anges ocksa rada osakerhet kring elvagsanvandarnas betalningsvilja. Vid
utformning av brukaravgifter anges det vara nédvandigt att anta ett systemperspektiv. En
optimal utformning av brukaravgiften fr elvag anges inte kunna bestdmmas isolerat. For att
kunna bestamma brukaravgiften till en lamplig niva mojliggor den foreslagna metoden att
kostnader kan slas ut pa en langre tidsperiod.

| betankandets femte kapitel gors en mer utvecklad beskrivning (sidorna 103 — 115) av en
metod for berékning av brukaravgiften. Dér anges bland annat f6ljande.

Foljande 6vergripande kostnadsposter foreslar utredningen bor utgéra underlag for
brukaravgiften:
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o Drift- och underhallskostnad for elvagsanlaggningen

e Okad kostnad for vagunderhall

e Drift- och underhallskostnad av system for styrning och dvervakning
o Natavgift

o Kostnad for energiforluster i elvagsanlaggningen

e Drift- och underhallskostnad av anvandarbehdrighets- och avgiftssystem, sdsom
matvarden och fakturering

o Elenergikostnad (inkl. energiskatt) samt kostnad for administration av el

Elenergikostnaden for elvagsanvandare foreslas hanteras pa motsvarande satt som enligt
Trafikverkets rutiner avseende el till jarnvagen. Det anges att Trafikverket upphandlar och
vidarebefordrar el ill sjalvkostnadspris till jarnvagsforetagen. Ersattning for den energiskatt
som Trafikverket ska betala kommer att inkluderas i elenergikostnaden, med undantag for
dem som ar redovisningsskyldiga for energiskatt.

For att skapa en brukaravgift som ar icke-diskriminerande och transparent foreslar
utredningen fyra fordelningsgrunder for de kostnader som ska inga i brukaravgiften. Det
anges att en elvagsanvandares nytta av elvagen inte avgors av hur lang stracka den ar
ansluten till elvagen, utan av hur mycket el som Gverforts till fordonet. Eftersom fordon kan
ladda batterier under fard pa elvag anges det vara rimligt att kostnaden férdelas pa fordon
per éverford kWh snarare &n per kérstrécka. Det ger anvandare en tydlig struktur for
prissattningen. Darutéver skulle en mindre del av kostnaden kunna vara fast for att spegla
vissa administrativa kostnader, till exempel i form av en arsavgift. Vidare anges att
kostnaderna som utgor underlag for brukaravgiften kan vara uppdelade pa olika nivaer. Ett
alternativ ar att brukaravgiften beraknas utifran de genomsnittliga kostnaderna for
Trafikverkets samtliga elvagsanlaggningar. Det kan dock finnas skl att berakna
brukaravgiften separat for olika elvagsstrackor. Trafikverket bér dérfér ha méjlighet att
bedéma om brukaravgiften ska vara enhetlig for alla statliga elvégar eller uppdelad per ett
eller flera elvédgsavsnitt. Darutover anges att for att fa en forutsagbarhet i brukaravgiften
behdver den sattas med ett varde som ar stabilt under langre perioder. Underhalls- och
driftkostnaderna kommer till stor del att vara férhallandevis jamnt fordelade 6ver tid. Staten
behdver darfor bestamma att trafikméngden ska rédknas som genomsnitt éver en langre
period, forslagsvis minst 15 ar. Den del av brukaravgiften som avser drift- och
underhallskostnader ska fordelas under denna tidsperiod. Slutligen anges att prisséttningen
av brukaravgiften kan anpassas for ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttiande av elvégen
avseende kapaciteten i energisystemet och tid pa dygnet. Det innebar att Trafikverket ill
exempel far mojlighet att differentiera brukaravgiften under olika tider pa dygnet for att minska
belastningen pa elnatet.

Storleken pa brukaravgiften anges bero pa kostnadernas storlek och anvandarvolymen, vilket
det rader osakerheter kring. Utredningen foreslar darfor att berakningen av brukaravgiftens
storlek behdver goras stegvis och integreras i beslutsprocessen for de elvagar som planeras
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och ska byggas. Utredningen redovisar nagra rakneexempel for att askadliggéra den metod
som utredningen foreslar. Rakneexemplet som refereras i det foljande ar ett hypotetiskt
exempel som omfattar 100 km dubbelriktad elvég. Antagandena om kostnadsnivaerna ar
utredningens och anges ha hamtat inspiration fran Trafikverkets uppskattningar. Utredningen
har inte baserat berakningarna pa nagon speciell elvagsteknik utan har i forsta hand sett pa
storleksordningen av kostnaderna. Samtliga kostnadsuppskattningar ar forenade med stora
osakerheter och vissa kostnader saknas eftersom det i dag inte gar att forutse vad
kostnaderna kommer att bli. Ett alternativ med lagre kostnader och ett alternativ med hégre
kostnader for drift och underhallskostnader for elvagsanlaggningen, okad kostnad for
vagunderhall samt systemkostnader for brukaravgiftshantering anvéands i berakningarna.

e Drift och underhall elvagsanlaggning, dubbelriktad elvag: K1=30000 kr/km (lag), K1=
352000 kr/km (h6g).

o Okad kostnad vagunderhall, dubbelriktad elvag: K2=30000 kr/km (lag), K2=291000
kr’/km (h6g).

¢ Drift och underhallskostnad av system for styrning och évervakning, dubbelriktad
elvag: K3=170000 kr/km (lag), K3= 400 000 kr/km (hdg).

Sammantagen kostnad for K1+K2+K3 har for varje av de fyra olika teknikalternativen
berdknats med en lagre och en hogre kostnadsniva. Av dessa atta summor har utredningen
sedan valt den sammantaget lagsta och den sammantaget hdgsta for de fortsatta
berakningarna, vilket alltsa inte ar de samma som summan av de enskilt Idgsta och hogsta
posterna. Delkostnaden anges da i berakningsexemplet avseende 100 km elvag bli 29,6
miljoner kr/ar (lag) respektive 81,5 miljoner kr/ar (hdg). Forslagsstallaren poangterar att detta
ar en osaker och grov uppskattning. | betdnkandet gors aven redovisningar i diagramform av
relationen mellan brukaravgift och trafikvolym. (De aktuella diagrammen och beskrivningar i
ovrigt aterfinns pa sidorna 110 — 113 i betankandet).

Forslagsstallaren refererar ocksa (sidorna 113-115) hur Trafikverket har beraknat
brukaravgifter. Dessa berakningar anges, till skillnad fran forslagsstallarens uppskattningar,
enbart bygga pa lastbilstrafik. Berakningarna anges tyda pa en kostnad for brukaren om cirka
2-5 kronor per fordonskilometer. Forslagsstéllaren anges att det kan noteras kan att de
elvagstekniker som har en hdg investeringskostnad tenderat att ha en lagre drift- och
underhallskostnad och vice versa. Till det tilkommer drivmedelskostnaden som Trafikverket i
sin rapport beraknar till cirka 1,5 kronor per fordonskilometer for lastbilstrafik. Trafiknivan
anges ha stor betydelse for brukaravgiftens storlek. Trafikverkets berékningar bygger
siffrorna pa vissa antaganden och osakra bedomningar. Trafikverkets berakning skiljer sig
fran utredningens foreslagna metod for berakning av brukaravgiften. Dels ar ovanstaende
brukaravgift baserad pa fordonskilometer (inte dverford kWh), dels ingar farre kostnadsposter
i berakningen jamfort med utredningens forslag om kostnadsposter. Med denna skillnad
anger forslagsstallaren att det gar att anta att utredningens foreslagna brukaravgift kommer
att ligga pa en nagot hogre niva jamfort med Trafikverkets berakning, givet att Trafikverkets
beraknade trafikflode stdmmer. For tung trafik motsvarar en kWh cirka en fordonskilometer.

| betdnkandet redovisas ocksa resonemang avseende brukaravgiften ur ett
anvandarperspektiv (sidorna 115 — 120) och dar anges bland annat f6ljande. For att gora
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elvagar attraktiva for elvagsanvandare behdver kostnaden att anvanda dem motsvara
anvandarnas betalningsvilja. Det ar relevant att forsta betydelsen av brukaravgifternas storlek
for valet att anvanda elvag, men aven dvriga kostnader forenade med att aga och anvanda
ett fordon pa elvag. Det finns dven andra omstandigheter, utdver brukaravgiftens storlek, som
paverkar elvagars attraktivitet. En faktor kan vara bekvamligheten som elvagar innebar nar
det galler att slippa stillestand for laddning. Ett antal faktorer anges paverka kostnader for
elvagsanvandare och forslagsstallaren exemplifierar med foljande. Det beh6vs
kompletterande utrustning for fordon for elvag i form av till exempel en stromavtagare som
innebar en viss kostnad och kraver visst underhall. Nar det galler 6vriga fordonskostnader
anges utredningen ha fatt kostnadsuppgifter fran elvagsteknikleverantorer. For personbilar
kravs en utrustning som kostar cirka 10000—20000 kronor per fordon. For lastbilar ar
kostnaden i storleksordningen 100000 kronor. En storre utbyggnad av elvagar innebar att
elvagsfordon kan ha mindre batterier. De kan dérmed bli bade lattare i vikt och billigare i
inkdp. Aven langre resor kan goras pa elvag utan stopp for laddning. Beroende pa
anvandningen av elvag anges elvagsfordons majlighet till minskade batterier kunna innebara
en betydande kostnadsbesparing och i vissa fall en méjlighet till okad lastkapacitet. Framtida
fordonstyper med mindre batterier anges kunna bli billigare i inkdp an dagens fordon. For att
den typen av fordon ska kunna fa tillracklig rackvidd utan odnskade stopp kravs en val
utbyggd infrastruktur av bade stationéra snabbladdpunkter och elvagar. Det anges vara oklart
om besparingen i batterikostnad kan uppvaga den hégre kostnaden for att ladda fran elvag
relativt att ladda hemma. Forslagsstallaren anger att det med stor sannolikhet skulle vara
billigare att ladda hemma eller i depa &n att ladda pa elvag eller vid publika laddpunkter langs
vagar. Dels for att laddningen kan ske med lagre effekt och anpassas till tider pa dygnet nar
elpriset ar lagre, dels for att anlaggningskostnaden &r lagre. Nar det finns alternativ anges
priskansligheten alltid bli hogre. Brukaravgiften kan darfor komma att paverka
investeringsbeslutet i fordonsutrustning for elvag och anvandning av elvag. Det gor att kurvan
kan ha en knéck dar hela efterfragan gar forlorad efter en viss prisniva pa brukaravgiften.
Detta resonemang illustreras med en figur (sid. 117). Det anges inte vara mgjligt att gora
nagon saker uppskattning av vad skillnaden i totalkostnad blir for fordonségare beroende pa
fordonstyp. Forslagsstallaren redovisar i diagramform (sidorna 118 - 119) hur totalkostnaden
kan variera for agare av langtradare vid hogre respektive lagre brukaravgift. Det hanvisas
ocksa till mer utférliga exempelberakningar som har gjorts i bilaga 4 till betdnkandet.

| konsekvensutredningen anges att oavsett vilken teknik som anvands for eldverforing till
fordon kommer elnatet att behdva byggas ut i och med elektrifieringen av transportsektorn.
Det kommer att ta ledningsbyggnadskapacitet i ansprak och kan konkurrera med andra
utbyggnader. Det finns alternativa dragningar av el till elvag, antingen med fler anslutningar
eller med farre anslutningar till det koncessionerade elnatet. Farre dragningar anges innebéara
att langre matarledningar dras inom elvagsanlaggningen. Det anges sannolikt g6ra
elvagsanlaggningen dyrare, men kostnaden for elnatsanslutningar lagre. Fa storre
anslutningspunkter kan & andra sidan innebara sa stora effektuttag att det inte blir problem att
ansluta i en eller flera punkter beroende pa var de ligger i elnatet. Vilken effekt som behdver
tillféras elvagarna beror pa de trafikvolymer som anvander elvag. Beroende pa prisbilden
kommer fordon som anvander elvag inte bara tillgodogora sig el fran elvag for framdrift utan
ocksa for laddning. Att elnatsféretag foreslas involveras tidigt i processen anges troligen
underlatta deras verksamhet.
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Det anges ocksa att i och med det 6kade behovet av elenergi i samhéllet kan det uppsta
kapacitetsbrist i energisystemet. For att minska belastning pa elnéatet foreslar utredningen att
Trafikverket ska ha majlighet att differentiera avgiften for att styra anvandningen av elvag till
tider pa dygnet nar belastningen ar lagre. Detta skulle enligt forslagsstallaren ocksa vara till
fordel for elnatsforetagen.

Bland leverantdrerna av elvagstekniker anges det finnas bade etablerade och nystartade
foretag. | Sverige finns foretag som utvecklar elvagsanlaggningar. Nar nya teknologier satts i
drift anges det ge en stimulerande effekt for ekonomin eftersom det innebar nya
arbetstillféllen och ofta positiva foljdeffekter for ekonomin. En investering i elvagar kan
innebara utveckling av dessa foretag. Med investeringar i elvagar kan Sverige ocksa bli en
inspiration for andra lander att anlagga elvagar. Det anges aven finnas innovationsmajligheter
inom fordonsindustrin kopplat till elvagar. Som angetts ovan finns det flera fordonstillverkare
som utvecklar och testar fordonsutrustning for elvag.

Regelradet gor foljande beddmning. Det &r inte méjligt att utifran den information som finns i
betankandet att pa nagot enkelt satt sluta sig till vad kostnadsforandringen som helhet skulle
kunna bli vare sig per foretag eller for foretagen totalt till f6ljd av utredningens forslag.
Daremot ar det tydligt redovisat vilka kostnadsposter som foreslas inga i en brukaravgift och
det finns exempelberakningar for vad avgiftskostnaden kan bli. Dessutom finns nagra
ytterligare kostnadsuppgifter om tillkommande kostnader per elvagsfordon. Det &r vardefullt
att kvantifierade uppskattningar och exempelberakningar har gjorts for att tydliggéra mdjliga
effekter. Regelradet kan ocksa notera att det ar tydligt redovisat av vilka skal som en mer
exakt beskrivning av kostnadsforandringen inte kan goras i dagslaget. Vidare kan det
konstateras att utdver befintliga kvantifieringar sa finns kvalitativa beskrivningar av paverkan
pa foretagens kostnader och verksamhet som i flera fall &r tydliga och utfrliga. Sammantaget
finner Regelradet att beskrivningen ar tillracklig utifran forutsattningarna i detta arende.

Regelradet finner redovisningen av paverkan pa berdrda foretags tidsatgang, kostnader och
verksamhet godtagbar.

Paverkan pa konkurrensforhallandena for berorda foretag

| konsekvensutredningen anges som redan namnts, bland majliga regionala effekter, att det
sannolikt ar en konkurrensfordel att ha tillgang till en elvag. Som refererats ovan har
utredningen ocksa framhallit att investeringar i elvagar kan innebara utveckling for berdrda
foretag och innovationsmojligheter for fordonsindustrin. Det finns ocksa en beskrivning av
elvagarnas potentiella paverkan pa andra mojligheter till elektrifiering. Forslagsstallaren anger
darvid bland annat att elvagarna antas komplettera andra Idsningar och att elvagars paverkan
pa andra alternativ till elektrifiering av transportsektorn sammantaget bedéms vara
begransad.

Regelradet gor foljande beddmning. Savitt Regelradet kan forsta borde en méjlig
konkurrensfordel for en region till fljd av en elvag tillkommer inbegripa nagon forstarkning av
den relativa konkurrenskraften for befintliga foretag i den aktuella regionen. De aspekter som
har namnts om utvecklingsméjligheter och méjligheter till innovation borde, savitt Regelradet
kan forsta kunna ha en relevans saval for paverkan pa foretags verksamhet som deras
relativa konkurrenskraft. Regelradet finner att utredningen har tagit upp nagra aspekter som
kan ha en betydelse for konkurrensforhallandena for berdrda foretag aven om denna aspekt
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med fordel hade kunnat belysas nagot tydligare &n vad som ar fallet. Aven den befintliga
beskrivningen ar emellertid, utifran forutsattningarna i arendet, tillracklig.

Regelradet finner redovisningen av paverkan pa konkurrensforhallandena for berdrda foretag
godtagbar.

Regleringens paverkan pa foretagen i andra avseenden

Inget anges om regleringens paverkan pa foretagen i andra avseenden.

Regelradet finner inget i underlaget som uppenbart talar for att en paverkan pa foretagen i
andra avseenden kommer att uppsta och avsaknaden av information ar darfor ingen
avgorande brist.

Regelradet finner, utifran forutsattningarna i arendet, avsaknaden av information om
regleringens paverkan pa foretagen i andra avseenden godtagbar.

Sarskilda hansyn till sma foretag vid reglernas utformning

Inget anges i konsekvensutredningen om sarskilda hansyn till sma foretag vid reglernas
utformning.

Regelradet gor foljande beddmning. En konsekvensutredning ska i normalfallet innehalla
information om sarskilda hansyn till sma foretag vid reglernas utformning. | detta fall ar det,
savitt Regelradet kan forsta, svart att utesluta att sma foretag kan paverkas av forslaget. Dels
kommer foretag, oavsett storlek, bland elvédgsanvandarna att behdva betala brukaravgifterna
om de behdver anvanda elvagarna. Det ar vidare mdjligt att det skulle kunna finnas sma
foretag bland de foretag som skulle kunna dra nytta av de affars- och innovationsmdjligheter
som anges skapas om elvagar byggs. Samma forandring i absoluta tal, bade nar det galler
kostnader och intakter, kan ha en proportionellt sett storre betydelse for sma foretag. Ett
problem i sammanhanget ar ocksa att det i beskrivningen av berdrda foretag saknas uppgifter
om storlek ens for de grupper av foretag som i andra avseenden beskrivs nagot tydligare.
Sammantaget finner Regelradet att det kunde och borde ha angetts atminstone nagot
tydligare information om dessa aspekter. Om beddmningen &r att hansyn till sma foretag inte
ar mojligt eller &andamalsenlig att ta vid forslagets utformning hade i vart fall detta kunnat
anges och forklaras.

Regelradet finner redovisningen av sarskilda hansyn till sma foretag vid reglernas utformning
bristfallig.

Sammantagen bedomning

Regelradet finner att konsekvensutredningen i flertalet avseenden haller tillracklig kvalitet.
Detta géller ocksa, i huvudsak, beskrivningen av effekterna for foretag. Det finns vissa brister,
sasom storleksmassig beskrivning av berérda foretag och sarskild hansyn till sma foretag.
Foretagsbeskrivningen i andra avseenden liksom beskrivningen av paverkan pa kostnader,
tidsatgang och verksamhet ar emellertid tillracklig utifran forutsattningarna och det samma
kan sagas om beskrivningen av paverkan pa konkurrensférhallandena. Nar Regelradet gor
bedémningen att redovisningen ar tillracklig utifran forutsattningarna i arendet beaktar
Regelradet att forslaget i befintlig form anger en ram for vad som ska goras, som avses

12(13)



Regel|radet

utvecklas vidare genom tillampningsforeskrifter, vilket i sig kan vantas ge olika konsekvenser
beroende pa vilka val som gérs i detta senare led. Regelradet finner ocksa att, savitt kan
beddmas, har forslagsstéllaren i ett 1age dar en rad osakerheter finns anda gjort en
betydande insats for att astadkomma en sa tydlig beskrivning som méjligt. Detta ar vardefullt.

Regelradet finner darfor att konsekvensutredningen uppfyller kraven i 6 och 7 §§
férordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Stdd till regelgivare i konsekvensutredningsarbetet finns i Tillvaxtverkets handledning for
konsekvensutredning.

Regelradet behandlade arendet vid sammantrade den 8 december 2021.

| beslutet deltog: Claes Norberg, ordférande, Cecilia Gunne, Hans Peter Larsson och Lennart
Renbjer.

Arendet foredrogs av: Per Hogstrom.
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Claes Norberg Per Hogstrom
Ordférande Foredragande
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