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Forord

I Konkurrensverkets uppdrag ingar att frimja forskning pa konkurrens- och upphandlings-
omradet. En del av det arbetet genomfors genom uppdragsforskning; forskning som genom-
fors pé vart uppdrag for att belysa eller undersoka en viss fraga inom vara ansvarsomraden.

Under de senaste aren har forsaljningen av elfordon 6kat i betydligt snabbare takt &n
utbyggnaden av publika laddpunkter. Enligt regeringens elektrifieringsstrategi bor
utbyggnaden av laddinfrastruktur ske i sddan takt att den inte blir ett hinder for
elektrifieringen av transportsektorn.

Statens roll i utbyggnaden av laddinfrastruktur har diskuterats i olika utredningar. Slut-
satsen har hittills varit att det &r marknadsaktorer, bade privata och offentliga, som bor
uppfdra, dga och driva publik laddinfrastruktur och laddtjéanster, men att staten behover
stodja utbyggnaden. Pa nationell niva finns ett flertal olika typer av stdd och skatteregler
som anvénds for att stimulera utbyggnad av laddinfrastruktur och kép av bilar med lag
klimatpaverkan. Det finns ett behov att utifrdn de svenska forutsattningarna undersoka
vilken effekt stod och reglering har pa marknaden och vilka konkurrensproblem som kan
uppsta. Det ar ocksa en viaxande marknad dar konkurrensférhallandena snabbt kan dndras.
Darfor ar det viktigt att forbéttra tillgangen till statistik och bevaka dgandestrukturen pa
marknaden framdver.

P& uppdrag av Konkurrensverket har Nanna Fukushima och Roger Pyddoke, vid Statens
vag- och transportforskningsinstitut (VTI), undersokt hur offentliga styrmedel som anvands
for att stimulera utbyggnaden av laddinfrastruktur {or elbilar kan paverka marknaden,
konkurrensen och teknikutvecklingen.

Till projektet har det knutits en referensgrupp bestdende av Thomas Tangeras (IFN),
Sebastian Larsson (Energimarknadsinspektionen), Anders Lewald (Energimyndigheten),
Mazdak Haghanipour (Mobility Sweden) och Martin Ohlin (Energifdretagen). Fran
Konkurrensverkets deltog Alma Hemberg, Johan Holmquist, Anna Spetz, Martin Sutinen
och Joakim Wallenklint.

Forfattarna ansvarar sjdlva for bedomningarna och slutsatserna i rapporten.
Stockholm, februari 2024

Rikard Jermsten
Generaldirektor



Definitioner

Ansvarig for laddanldggning/dgare: den som &dger och har ansvar for forvaltning och drift
av en laddningspunkt och som tillhandahaller en laddningstjanst till slutanvandare, dven
nar detta utfors pa uppdrag av en leverantr av mobilitetstjanster (laddoperator) och i dess
namn.

Elfordon/laddbar bil/elbil: en eldriven bil som gar helt pa el eller i kombination med en
forbranningsmotor. Gemensamt dr att de hamtar energi fran externt uppladdningsbara
batterier.

Icke-publik laddning: laddnings- eller tankningspunkter som ar placerade pa privat mark
och till vilka tilltraddet &r begréansat till en bestimd personkrets, till exempel parkeringsplat-
ser i kontorsbyggnader som endast anstillda eller behériga personer har tilltrade till och
som inte &r tillgédngliga for allmanheten.

Laddinfrastruktur: fysiska och tekniska system som stdder och mégjliggor laddning av elfor-
don och omfattar hela leveranskedjan av strom fran elnétverk till fordon, inklusive laddsta-
tioner, laddutrustning, energiforsorjning, kommunikationssystem, betalningssystem och
nétverkshantering.

Laddstation: en fysisk anldggning for laddning av elfordon som bestér av en eller flera ladd-
punkter med en maximal uteffekt (anges i kW) dar strom férmedlas fran elnétverk till elfor-
don. Varje laddstation bestér av en eller flera laddstolpar med minst en laddningspunkt som
ags av en ansvarig enhet, &ven nér uppdraget utfors av en leverantdr av mobilitetstjanster
och i dess namn.

Laddningstjanst: forsaljning eller tillhandahallande av elektricitet, inklusive tillhorande
tjanster, via en laddningspunkt.

Laddoperator: se leverantdr av mobilitetstjanster.

Laddpunkt: ett ladduttag vars primara syfte ar laddning av elfordon och som endast kan
betjana ett fordon at gangen. Den kan ha ett eller flera anslutningsdon for att passa olika
typer av anslutningsdon.

Laddpunkt eller laddningsstation avsedd for litta motorfordon: en laddningspunkt, ladd-
ningsstation eller laddningspool som &r avsedd for laddning av ldtta motorfordon, pa grund
av den specifika utformningen av anslutningsdon eller kontakter eller utformningen av
parkeringsplatsen intill laddningspunkten, laddningsstationen eller laddningspoolen, eller
bada delarna.

Leverantor av mobilitetstjanster: en juridisk person som mot ersattning tillhandahaller
laddningstjanster till en slutanvéandare.

Litta motorfordon: personbilar och ldtta lastbilar av kategori M1.
Latta lastbilar: en lastbil med en totalvikt pd max 3 500 kg, framst avsedd for godstransport.

Normalladdning: en laddningspunkt dér el kan 6verforas till ett elfordon med en uteffekt
pa hogst 22 kW.



Personbil: en personbil &r en bil som ar forsedd med hogst atta sittplatser utover forar-
platsen som huvudsakligen &dr byggd for persontransport.

Publik laddning: laddningspunkter som &r tillgangliga f6r allménheten och omfattar till
exempel privatdgda laddnings- eller tankningspunkter som ar tillgéangliga for allmanheten
och som &r placerade pa offentlig eller privat mark, i form av exempelvis allménna parke-
ringsplatser eller parkeringsplatser vid kopcentrum. En laddnings- eller tankningspunkt
som &r placerad pa privat mark och som ar tillgénglig for allmdnheten bor anses vara till-
ganglig for allmanheten dven nar tilltradet ar begréansat till en viss allmédn anvandargrupp,
till exempel. kunder.

Slutanvindare: en fysisk eller juridisk person som koper el for direkt anvandning i ett
elfordon.

Snabbladdning: en laddningspunkt dér el kan 6verforas till ett elfordon med en uteffekt
som Overstiger 22 kilowatt.

Uteffekt: den maximala effekt, uttryckt i kW, som kan tillhandahallas av en laddningspunkt,
laddningsstation, eller en anldggning for landstromsforsorjning, till fordon som dr anslutna
till laddningspunkten.
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Sammanfattning

Under de senaste tio aren har antalet elfordon, dvs. laddbara bilar, i Sverige 6kat dramatiskt
och utgor nu 10 procent av den totala personbilsparken. Detta &r i linje med malet att minska
utslappen av vixthusgaser fran inrikes transporter med minst 70 procent till 2030 jamf{ort
med 2010. Regeringen har betonat vikten av att bygga ut laddinfrastrukturen for att stodja
elektrifieringen av transportsektorn och att marknadsaktorer, bade privata och offentliga,
bor dga och driva laddinfrastrukturen. Detta resonemang forekommer dven i andra lander
dér statligt stod har lett till en snabb expansion av laddinfrastruktur.

Mellan 2015 och 2022 har den svenska staten beviljat 6ver 5 miljarder kronor i stod for
utvecklingen av laddinfrastruktur. P4 grund av avsaknad av centraliserade data varierar
uppskattningen av antalet publika laddpunkter i Sverige i dag mellan cirka 28 000 och
40 000.! Var statistikgenomgang antyder att staten har spelat en betydande roll i finansi-
eringen av dessa. Den omfattande investeringen och den snabba tillvixten av laddinfra-
strukturen understryker vikten av att analysera dess paverkan pa marknaden och
konkurrenssituationen.

Det viktigaste argumentet for fortsatt stodgivning for utbyggnaden av laddinfrastruktur ar
att laddinfrastrukturen riskerar att bli ett hinder for en 6nskad elektrifiering av personbils-
trafiken och kan komma att sldpa efter efterfragan pa grund av snabbt dkad forséljning av
elbilar. Var sammanfattning av tidigare forskning och rapporter visar dock att det radder
stora kunskapsgap om hur mycket laddinfrastruktur som kommer att behovas och vad det
optimala utbudet av antalet laddpunkter &r.

Var granskning tyder inte pa att snedvriden konkurrens rader pa marknaden i dag. Vi fram-
héver dock att detta kan dndras snabbt och anser att bristen pa statistik och komplexa dgar-
strukturer inom marknaden ar problematisk. Slutligen anser vi att osdkerheten kring det
optimala utbudet av laddinfrastruktur, den teknologiska utvecklingen och foretagsom-
struktureringar, motiverar en samhéllsekonomiskt balanserad atgardsplan. Sammantaget
bedomer vi att det behovs forbattrad information, analys och uppfdljning for att fatta
valgrundade beslut om fortsatt tilldelning av bidrag for utbyggnaden av publik laddinfra-
struktur.

1 Brist pa centralt insamlat data gor att det rader stora skillnader dessa skattningar. Till exempel uppger elbilsstatis-
tik.se att det i dag finns cirka 28 000 publika laddpunkter medan information fran referensgruppen uppger att det
enligt ChargeFinder, en killa som vi inte har tillgang till, finns uppemot 40 000 publika laddpunkter.
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Summary

Over the past decade, the prevalence of electric vehicles in Sweden has seen a significant
surge, comprising 10 percent of the overall passenger car fleet in 2022 and aligning with the
national objective of reducing greenhouse gas emissions from domestic transportation by a
minimum of 70 percent by 2030 compared to 2010.

To facilitate the electrification of the transportation sector, the Swedish government has
emphasized the role of both private and public entities in owning and operating the char-
ging infrastructure. To support this initiative, the Swedish government has allocated over

5 billion SEK for the development of the charging infrastructure between 2015 and 2022 with
estimates suggesting the existence of approximately 28,000 to 40,000 public charging points
in Sweden today.? The substantial investment and rapid growth in the charging infrastruc-
ture underscore the necessity of assessing its impact on the market and competitive
dynamics.

The primary rationale for ongoing support in expanding the charging infrastructure is the
concern that a lagging infrastructure may hinder the government's ongoing efforts in the
electrification of the transport sector. However, existing research highlights significant
knowledge gaps in the understanding of the optimal supply of charging outlets, empha-
sizing the potential for an overly generous subsidy to result in inefficient resource allocation.

Our examination does not indicate prevailing distorted competition in the market at present.
Nonetheless, we acknowledge the potential for rapid changes and assert that the lack of
statistics and intricate ownership structures pose a threat to anticipate such changes.
Consequently, we argue that the uncertainty surrounding the optimal supply of charging
infrastructure, rapid technological advancements, and corporate restructuring warrants a
more cautious approach. In summary, we propose that enhanced information, analysis, and
monitoring are essential for making informed decisions regarding the continued allocation
of subsidies for the ongoing expansion of public charging infrastructure.

2 The lack of centrally collected data results in significant discrepancies in these estimates. For example, elbils-
statistik.se reports that there are currently around 28,000 public charging points, while information from the
reference group states that, according to ChargeFinder, a source we do not have access to, there are up to 40,000
public charging points.



1 Inledning

Under de senaste tio ren har antalet laddbara bilar i Sverige 6kat dramatiskt, frdn nastan
ingen forekomst till att nu utgdra 10 procent av den totala personbilsparken. Denna 6kning
ar i linje med de 6vergripande malen for att minska utsldppen av vaxthusgaser fran inrikes
transporter — utom inrikes luftfart som ingér i EU:s utslappshandelssystem — med minst 70
procent senast 2030 jamfort med 2010.

En uttalad malséttning enligt den tidigare regeringens elektrifieringsstrategi var att utbygg-
naden av laddinfrastruktur inte skulle hindra elektrifieringen av transportsektorn.? I samma
strategi betonades vikten av att mojliggora eldrivna transporter i hela landet genom en
snabb, samordnad och samhallsekonomiskt effektiv utbyggnad av dandamaélsenlig laddinfra-
struktur. Denna strategi forvantas dock ersattas i och med regeringsskiftet. I avsaknad av en
nationell handlingsplan kommer darfoér EU:s forordning om Alternative Fuels Infrastructure
Regulations (AFIR), som antogs i juli 2023, med syfte att anpassa den europeiska infrastruk-
turen for att mota okad efterfragan fran skarpta utslappskrav pa fordon, att utgora en mini-
miniva for vilken laddinfrastruktur Sverige kommer att behdva bygga.*

For att framja utvecklingen av laddinfrastrukturen i Sverige och mota det tilltdnkta 6kande
behovet har staten implementerat flera styrmedel.567 Dessa bygger pa tanken att ekonomis-
ka bidrag till bade privata och offentliga aktorer utgor effektiva verktyg for att paskynda
utbyggnaden. Ar 2015 introducerades investeringsstodet Klimatklivet med malet att framja
investeringar i fossilfri teknik och grona omstallningar, inklusive bidrag for utbyggnad av
bade offentlig och privat laddinfrastruktur. Sedan 2020 tilldelar &ven Trafikverket statligt
stod for publika snabbladdningsstationer for elfordon, sérskilt med fokus pa storre vagar.
Under 2022 tilldelades Energimyndigheten ansvaret att fordela medel for att framja och
paskynda elektrifieringen av regionala godstransporter. Sammantaget har dessa tre myn-
digheter fram till 2023 beviljat 6ver 5 miljarder kronor i statliga medel for utbyggnaden av
allman laddinfrastruktur (se kap 5).

Beroende pa kalla finns det i dag mellan 28 000 och 6ver 40 000 publika laddpunkter i
Sverige.8 Enligt uppgifter fran Power Circle, en intresseorganisation for elkraftbranschen,

ar detta mer &n en tiofaldig 6kning jamfort med 2017. Var genomgang tyder pa att dver 2 500
laddstationer har fatt statligt stod under arens lopp for utbyggnad av publik laddinfra-
struktur. Om antalet laddpunkter per laddstation ar densamma som beviljats ekonomiskt
stod via Naturvardverket (cirka 7 laddpunkter per laddstation), innebar det att staten har

3 Regeringsuppdrag: Nationell strategi for elektrifiering — en trygg, konkurrenskraftig och hallbar elférsdrjning for
en historisk klimatomstallning, 2022.

4 Forordning 2023/1804, Europeiska kommissionens férordning (EU) nr 2023/1804 av den 13 september 2023 om
utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphévande av direktiv 2014/94.

5 SFS 2020:577, Forordning (2020:577) om statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon.
¢ SFS 2022:107, Férordning (2022:107) om statligt stodtill regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter.

7 SFS 2023:27, Férordning (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar.

8 Bristen pa centralt insamlat data gor att det rader stora skillnader pé dessa skattningar. Exempelvis uppger Power
Circle, som bygger sin information fran data fran Nobil, i sin laddinfrastrukturstatistik for 2023 att det i dag finns

cirka 28 000 publika laddpunkter medan information fran referensgruppen uppger att det enligt till exempel
ChargeFinder, en kélla vi inte har tillgéng till, finns uppemot 40 000 publika laddpunkter i Sverige i dag.
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bidragit till finansieringen av cirka 15 000 laddpunkter, eller att s& manga som uppemot tva
av tre publika laddpunkter i Sverige skulle ha finansierats till del med offentliga medel.

Statens roll i utbyggnaden har diskuterats i olika utredningar, och slutsatsen hittills har varit
att marknadsaktorer, bade privata och offentliga, bor vara ansvariga for att bygga, dga och
driva publik laddinfrastruktur, men att staten behdver stddja utbyggnaden ekonomiskt.® Ett
centralt antagande &r alltsa att statligt stod for investeringar i publika laddstationer 6kar
incitamenten att bygga och driva laddinfrastruktur.

Samma resonemang har framkommit i flera andra lander, vilket har lett till en omfattande
utbyggnad av laddinfrastruktur i Europa, ofta med stod fran staten.!® Den snabba utveck-
lingen har 4ven motiverat flera ldnder att analysera konkurrenssituationen pé laddinfra-
strukturmarknaden. En samlad bedémning i dessa utredningar &r att det for narvarande inte
finns bevis for en begransad konkurrenssituation, men att det finns indikationer pa 6kad
marknadskoncentration, och att marknadsforhallandena kan snabbt forandras. Detta beror
pa att marknaderna fortfarande ar i en tidig tillvaxtfas och praglas av teknisk utveckling,
vilket innebar flera osakerheter kopplade till framtiden.

Den snabba utvecklingen och de betydande ekonomiska investeringarna i utbyggnaden av
laddinfrastrukturen motiverar behovet av att undersoka marknaden samt att analysera
effekterna av stodet pa marknaden utifran svenska forutsattningar. En saddan kartlaggning
mojliggor dven identifiering av eventuella konkurrensproblem som kan téankas uppsta sa att
ratt atgarder kan fattas i tidigt skede.

I denna rapport inleds analysen genom att forst presentera ekonomiska teorier och mark-
nadsmekanismer som utgdr grunden for var studie (kapitel 3). Darefter ger vi en Oversiktlig
beskrivning av tidigare forskning och utredning inom amnet (kapitel 4). I kapitel 5 beskriver
vi de svenska politiska styrmedlen och de nationella samt internationella regelverken. Efter
det ger vi en 6versikt av utvecklingen i Sverige (kapitel 6) och en beskrivning av marknaden
och dess marknadsandelar (kapitel 7). I kapitel 8 diskuterar vi véra reflektioner om resulta-
ten och marknaden, och avslutar genom att koppla dessa till ekonomisk teori och presentera
forslag pa konkreta atgarder (kapitel 9).

? Regeringsuppdrag: Nationell strategi for elektrifiering — en trygg, konkurrenskraftig och hallbar elférsorjning for
en historisk klimatomstallning, 2022.

10 Charles River Associates, “Competition analysis of the electric vehicle recharging market across the EU27 + the
UK,” European Union, Luxembourg, 2023.



2 Syfte och avgransningar

Denna granskningsstudie avser att utforska hur statliga styrmedel, avsedda for att framja
utbyggnaden av laddinfrastrukturen, kan paverka marknaden och konkurrensen bade ome-
delbart och pa lang sikt. Detta gors framfor allt genom att, utifran ekonomisk teori, redogdra
och diskutera de 6vergripande maélen for politiken, analysera effekterna av stod och regle-
ring pa marknaderna, identifiera potentiella konkurrensproblem och resonera kring méjliga
forslag till forbattrad styrning.

I studien redogdr vi aven for de befintliga styrmedlen och regelverken som utgor villkoren
och kraven for stodgivningen i Sverige. Dessutom presenterar vi en sammanstallning av
relevanta utredningar och vetenskapliga studier. Vi behandlar d@ven frdgor som ror beskriv-
ningen av marknaden i dagslaget utifran tillgdngliga data, samt hur tilldelningen och for-
delningen av stoden har sett ut fram tills i dag. Dessa observationer utgér sedan grund for
var beddmning av laddningstjanstmarknaden och for vara férslag om eventuella justeringar
av stodvillkoren for att uppnd hogre maluppfyllelse. Vi diskuterar ocksa atgarder som staten
kan vidta proaktivt for att forhindra att konkurrensproblem uppstar i framtiden.

Studien avgransas till publik laddning for latta fordon, det vill sdga den laddinfrastruktur
som dr Oppen for allmanheten i Sverige.!! Vidare begréansas analysen till statliga styrmedel.
Vi behandlar séledes inte regionala och kommunala stdd, och inte heller "Fonden for ett
sammanldnkat Europa” som ar ett EU-finansierat laddinfrastrukturstod som Trafikverket
endast ar delvis ansvarig for och ddar handlaggningsarbetet samt godkdannanden dven sker i
andra lander.

I rapporten gor vi ingen atskillnad mellan de delmarknader som kan finnas, savida detta
inte uttryckligen ndmns. I stéllet gor vi en Overgripande bedomning av laddningstjanst-
marknaden som helhet, vilket innefattar hela kedjan av produkter och tjanster som mojlig-
gor laddning for bilisten. En 6vergripande diskussion om de potentiella delmarknader som
marknaden kan indelas i och avsaknaden av mdjligheten att genomfdra analyser pa dessa
nivaer redogors i kapitel 7.

I denna studie analyseras enbart batteriladdning och den infrastruktur som krévs for detta
andamal. Andra tekniker som vétgasdrift och batteribyte har inte kommit i ndrheten sa langt
som batteridrift och darav kunde en bedomning av dess potential pa sikt inte goras.'> Med
tanke pa den begransade kunskapen har vi avstatt fran att analysera dessa teknikers poten-
tial. Det ar dock viktigt att papeka att dessa teknologier, liksom andra, potentiellt kan bli
betydelsefulla i framtiden och att policyn och styrmedel, som inte ar teknikneutrala; kan da
resultera i ineffektiv resursanvandning och hamma utvecklingen av potentiellt 6verldgsna
teknologier.

Studien dr ocksa begréansad till anvandning av befintliga och offentliga data vars uppgifter
var tillganglig vid uppdragets start. Eftersom det tillgéangliga datamaterialet inte &r avsett for
marknadsanalys och i manga fall inte var digitaliserat (Iasbart for dator), vilket kraver om-
fattande manuell bearbetning och granskning, har vi behovt gora flera avvagningar och

111 det fall styrmedel ar till syfte for tung trafik sa inkluderar vi @ven det i rapport som laddinfrastrukturen inte ar
begrénsad till tung trafik men dven kan nyttjas av latta fordon.

12 En viktig aspekt dr balansen mellan etablerad teknik, sasom batteriladdning, och tekniker som befinner sig i ett
tidigt utvecklingsstadium, sasom batteribyte och elvéagar. Se Bjork m.fl. (2022) f6r en djupare analys av amnet.
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prioriteringar. Till exempel har vi valt att avsta fran att sl& ihop observationer enbart baserat
pé foretagsnamn ndr exempelvis organisationsnummer saknades. Detta beslut fattades efter-
som det inom den givna tidsramen inte fanns rimliga majligheter att verifiera eventuella for-
andringar i dgarstrukturen, sdsom forvarv, sammanslagningar eller uppdelningar av foretag.
A andra sidan har vi, i den utstrickning det 4r mojligt och nodvéndigt, rattat eventuella
stavfel och andra mindre avvikelser.

Bristen pa marknadsdata innebar att vi inte fullt ut kan analysera marknadsandelar eftersom
analys av andelar kraver en komplett lagesbeskrivning och kunskaper om organisationstill-
horighet. I stéllet har vi valt att begrénsa oss till att presentera de storsta aktérerna inom
marknaderna (nationell och regional). Avsaknad av data innebér dven att vi inte heller
analyserar kapacitetsutnyttjande av laddinfrastruktur, vare sig 6ver tid eller geografi, eller
frdgor som beror prisbilden eller storleken pa bidraget som en andel av den totala inves-
teringskostnaden. En detaljerad redogorelse for tillgangliga data aterfinns i Bilaga B.



3 Teoretisk diskussion

3.1 Ekonomisk teori

Ekonomisk teori kan ge véagledning for hur drivkrafterna for utbyggnad av publik ladd-
infrastruktur kan tankas utvecklas. Till exempel ger teorin stod for att statsbidrag kan vara
motiverat om det kan motverka marknadsmisslyckanden eller sociala kostnader for att
uppna hogre samhallsekonomisk effektivitet. Kritiker av offentligt stod papekar dock pa
utmaningar som att bestdimma den optimala nivan pd bidragen och svarigheten att inter-
nalisera de eventuella negativa konsekvenserna som bidrag kan ge upphov till.

Nar det galler stod till laddinfrastruktur for att framja 6vergangen till en fossilfri bilflotta, ar
syftet att minska de sociala kostnaderna som bedéms vara hogre for fossildrivna bilar jam-
fort med elfordon. Pa grund av att 6vergangskostnaden fran fossildrivna fordon till elbilar
ofta dr hogre an inom manga andra produktomraden och eftersom elbilar och laddinfra-
struktur dr Omsesidigt beroende av varandra (sa kallade kompletterande varor), har det
fram till hosten 2022 erbjudits konsumentincitament i form av bonusar fér fordon med laga
koldioxidutslapp. Samtidigt som man har stimulerat efterfrdgan pa elfordon, har statliga
bidrag aven stottat utbyggnaden av laddinfrastruktur for att minska anvandningskost-
naderna, med férhoppningen att dessa atgarder kommer att ytterligare oka efterfragan pa
elfordon. I vissa fall kan syftet med stod till laddinfrastruktur ocksa vara att internalisera
positiva natverksexternaliteter och att fa ner priset pa laddning till samhaélleliga marginal-
kostnader.’

For att uppna effektivt utnyttjande av statliga resurser bor dock dven valmotiverade bidrag
jamforas mot eventuella kostnader som bidraget kan ge upphov till. Bland de problem som
behover beaktas i detta sammanhang ingar risken att bidrag kan snedvrida marknadskon-
kurrensen till en sddan grad att det i slutdndan resulterar i hogre kostnader f6r konsumen-
ten. Detta kan till exempel intréffa om bidragets storlek ar for stort, om det ar felriktat eller
om det sker vid fel tidpunkt. Exempelvis kan bidrag som &r for generost tilltaget gynna vissa
aktorer framfor andra och leda till att en aktor far en dominerande stéllning pa marknaden.
Detta kan i sin tur gora det svart for nya foretag att etablera och minska konsumenternas
mojlighet att paverka priserna.

Det dr dven av betydelse att analysera stodets effektivitet. Till exempel bor hansyn tas till att
dven om efterfragan pa elfordon kan ha en direkt paverkan pa efterfragan pa laddstationer,
sa rader det en betydande osdkerhet om i vilken utstriackning tillgangen till laddstationer
faktiskt paverkar efterfragan pa elfordon. Det &r ocksa viktigt att notera att behovet av stod
kan variera 6ver tid. Det stod som initialt kanske genererade en storre samhallsnytta &n
kostnad per investerad krona kan i senare skeden leda till det omvanda.

Ett annat satt pa vilket stod kan medfora ineffektivitet och hamma utvecklingen ar om bi-
draget skapar en form av konstgjord andning for foretag som inte ar tillrdckligt produktiva
for att sta pa egen hand. For att forebygga sadana situationer finns det stranga regler kring
statliga bidrag inom EU. Dessa regler inkluderar exempelvis krav pa att foretag som ansoker

13 Greaker, M., “Optimal regulatory policies for charging of electric vehicles”, Transportation Research Part D, Vol. 97,
102922, 2021.
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om bidrag maste redovisa sin omsattning, ha varit verksamma under en viss tid och inte ha
nagra betalningsanmarkningar. (Se kapitel 5 f6r en redogorelse av lagar och villkor.)

For att fa en djupare insikt i de incitament som driver ett vinstmaximerande foretag &r det
ocksa viktigt att overvédga den erbjudna produkten. Enligt ekonomisk teori uppstar till
exempel ingen vinst i en perfekt konkurrensutsatt marknad dér produkten dr homogen,
eftersom nya foretag fortsatter att etableras pa en sddan marknad tills vinsten pressas ned till
noll. I en sddan miljo har ett foretag som stravar efter att maximera sin vinst starka motiv att
differentiera sin produkt fran konkurrenternas for att kunna ta ut mervérde. Andra, mindre
konkurrensgynnsamma metoder for att 6ka vinsten inkluderar att etablera en betydande
marknadsmakt, att komplicera prisjamforelser eller genom att, via en inldsningseffekt,
begransa konsumenternas mojlighet att byta till en konkurrent.

Laddinfrastrukturverksamheten bygger pa en homogen vara, ndmligen el, dar prisdisk-
riminering enbart baserad pa produktkvalitet inte 4r majlig, dvs. 1 kW elektricitet ar alltid

1 kW elektricitet. Denna begransning i méjligheten till prisdiskriminering genom produkt-
differentiering 6kar incitamenten for foretagen att pa alternativa sitt paverka sina vinst-
mojligheter. Som tidigare ndmnts kan 6kad vinst i en konkurrensutsatt marknad uppnas
genom att erbjuda mervéarde i form av service eller tjanster vid laddstationen for att pa sa vis
differentiera produkten och ddrmed satta ett hogre pris, men ocksa genom att 6ka sin lokala
marknadsandel eller genom att komplicera jamfdrelsen av priser. * For vissa aktorer kan
etableringen av laddstationer d@ven vara ett kommersiellt instrument for att 6ka efterfragan
pa elbilar eller for att 6ka forsaljningen av andra produkter eller tjanster, till exempel pa
bensinstationer.

Med hénsyn till produkten och det komplexa samspelet mellan utbud och efterfragan for-
vantas olika leverantorer drivas av olika incitament. I de kommande avsnitten kommer vi att
presentera ndgra affirskoncept som antingen redan existerar i varierande utstrackning eller
som kan forvantas uppsté och paverka marknaden for laddinfrastruktur.

3.2 Mekanismer genom vilka marknadsmakt kan uppsta

I det foregdende avsnittet forklarade vi de olika motiv som kan driva ett foretag att stréava
efter marknadsmakt. I detta avsnitt beskriver vi olika metoder genom vilka marknadsmakt
kan etableras.

3.2.1 First mover advantage

First mover advantage (FMA) skulle kunna oversittas som fordelen med att vara forst ute pa
en ny marknad. Lieberman och Montgomery delar in fordelarna i tre delar: teknologiska,
resursmassiga och hoga byteskostnader.’> Den som kommer forst har exempelvis fordelen
att etablera en teknologi eller utformning av vara/tjanst som gor det svart for konkurrenter
att imitera. Detta kan ske med till exempel anstrangningar for att hemlighalla teknologi och
design alternativt att etablera patent. En tidig marknadsetablering innebar ocksé en

14T service och tjanster ingar till exempel laddning i anslutning till affar eller restaurang men dven uteffektens
storlek dér ett hdgre pris motiveras av att varan levereras med en storre hastighet.

15 Lieberman M.B. och Montgomery, D.B., “First-mover advantages”, Strategic management journal, Vol. 9, 41-58,
1988.



mojlighet att etablera sig pa de basta platserna och teckna avtal med de basta underleveran-
torerna. Genom strategisk 6verproduktion kan den som forst intrdder marknaden ocksa
utnyttja skalfordelar for att producera till lagre kostnader och hindra nya aktorer fran att
intrada pa marknaden. Med stora skalfordelar 6kar denna fordel annu mer. En ytterligare
fordel med att vara forst ar att det kan upplevas kostsamt for kunderna att byta till en annan
leverantor ifall kunden har fatt investera sin tid for att uppratta ett kontrakt med den forsta
leverantorer.

Att tidigt inta en position pa laddinfrastrukturmarknaden kan ocksa ge fordelar nar det
géller att forsta efterfragemonster och att hitta optimala platser for laddningsinfrastruktur,
exempelvis genom samarbeten med restauranger eller bensinstationer.

3.2.2 Inlasningseffekt

Koparnas byteskostnader hdnger ocksa ihop med inlasningseffekten. Om kunders bytes-
kostnad aktivt forstarks kallas detta for inlasning.'® Inldsning kan ske genom exempelvis
olika standarder for kontakter, separata betalsystem, rabatter, bonusprogram med mera.
Starka natverkseffekter kan ocksd skapa inldsning men dven koppling mellan olika tjanster
som medfor byteskostnader. Exempel pd detta ar att knyta laddningstjéanst till ett visst
bilmaérke, uttag eller betalningssystem.

3.2.3 Vertikal integration

Vertikal integration, det vill sdga nér stora elproducenter dger bade lokala elnit och ladd-
infrastruktur, &ven om dessa sker i separata bolag, kan medfdra risker. Detta galler till
exempel om de, i affirsmassigt syfte, begransar konkurrenters tillgang till naten eller 6kar
sin marknadsmakt genom att dra nytta av sin informationsfordel nér det géller elkapacitet.

3.2.4 Prisdiskriminering genom frekventa andringar eller 1&g pristransparens

Varian demonstrerar att anvandningen av slumpmaéssig prissattning kan fungera som ett
medel for att differentiera priser till nackdel for oinformerade kunder, vilket i sin tur kan
resultera i 6kade intdkter.”” I en senare studie indikerar Lach forekomst av bestédndig
prisvariation och prisspridning.’® Otillgénglig prisinformation kan dessutom underlétta
prissattning 6ver marginalkostnader, som exemplifieras av Brown samt Montag och
Winter.192021 Ett tydligt exempel fran den svenska kontexten som belyser hur 6kad

16 Farrell, J. och Klemperer, P., “Coordination and Lock-In: Competition with Switching Costs and Network Effect”,
UC Berkeley: Competition Policy Center, 2006.

17 Varian, H., “A model of sales”, American Economic Review, Vol. 70, 651-659, 1980.

18 Lach, S., “Existence and Persistence of Price Dispersion: An Empirical Analysis”, NBER Working paper 8737,
2002.

19 Brown, Z.Y., “An Empirical Model of Price Transparency and Markups in Health Care”, Working Paper,
Columbia University, 2017.

20 Brown, Z.Y., “Equilibrium Effects of Health Care Price Information”, Review of Economics and Statistic 101 (4): 699—
712,2019.

2 Montag, F. och Winter, C., Price Transparency Against Market Power, SSRN, 2020.
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tillganglighet till prisinformation kan leda till minskade priser och vinstmarginaler ar
Rudholm och Lindgren.? Aven Konkurrensverket tar upp fragan om 6kad pristransparens
och diskuterar bade dess mojligheter och risker bland annat pa drivmedelsmarknaden.?
Detta problem kan redan foreligga eller komma att uppsté pa laddinfrastrukturmarknaden.
Vi kénner inte till om sa &r fallet.

3.2.5 Forsprang i politiska processer

Som en tidig aktor ges ocksa ofta mojligheten att paverka politiska beslut. Ett exempel ar att
nastan hela elektrifieringskommissionen som tillsattes av den foregaende regeringen for att
utarbeta en nationell elektrifieringsstrategi bestod av representanter fran naringslivet med
tydliga ekonomiska intressen och en stark vilja att frimja en snabb elektrifieringstakt. Det ar
vart att ifrdgasétta detta, sdrskilt med tanke pd att en snabb elektrifiering, som tidigare
namnts, kan forstdrka de storre aktorernas forsprangsposition pa marknaden.

3.2.6 Slutsatser

Hittills har vi diskuterat nagra av de olika marknadskrafter som vi har identifierat kan leda
till en ogynnsam konkurrenssituation pa laddinfrastrukturmarknaden. Till exempel menar
vi att det finns tydliga risker med en strategi som frdmjar en snabb elektrifieringstakt pa
grund av de pa sikt ogynnsamma konkurrensférdelarna som tidigt marknadsintrade ar
kopplade till samtidigt som ekonomiskt stod till de forst etablerade riskerar att forstarka
snedvridningen pa marknaden ytterligare.

Marknaden for laddinfrastruktur befinner sig fortfarande i ett tidigt skede och ar kénslig for
teknologisk utveckling. Dessutom kdnnetecknas marknaden av hoga intrddeshinder, sdsom
begransad tillgang till mark, hoga investeringskostnader, brist pa elkraftkapacitet och langa
tillstandsprocesser. Det finns dven risker for negativa externaliteter, sasom teknikinlasning,
ineffektiv markanvandning och undantrangningseffekter.?* Dessa faktorer talar for forsiktig-
het, da tidiga politiska atgarder kan forstarka oonskade effekter pd marknaden. I kapitel 8
diskuteras de potentiella negativa konsekvenserna som bidrag kan ha pa bade kort och lang
sikt, samtidigt som statens roll utforskas nar det galler att motverka dessa effekter.

2 Rudholm N. och Lindgren C., Prisspridning pd e-handelsmarknader med liga sokkostnader, Konkurrensverket,
Uppdragsforskningsrapport 2019:1, 2019.

2 Konkurrensverket, Drivmedelsmarknaden — Konkurrens i kristider, Analys i korthet 2023:1.

2t Undantrangningseffekt (Crowding-out-effect) innebér att anvdndning av offentliga utgifter hindrar eller
begréansar privata investeringar.



4 Tidigare litteratur

4.1 Inledande reflektioner

Denna litteraturéversikt har som mal att underscka hur EU-kommissionen och nationella
regeringar har hanterat fragan om laddinfrastruktur samt vilka typer av argument och
beslutsunderlag som de har anvént for att foresla sina malnivéaer och styrmedel.

I Sverige har den 6vergripande strategin, sdsom den framstélls i den nationella elektrifi-
eringsstrategin fran 2022, varit att upprattandet av laddinfrastruktur primart bor utforas av
privata marknadsaktorer.?> Samtidigt understrok bade EU-kommissionen och de svenska
regeringarna vikten av att reglera marknaden, eftersom laddinfrastrukturen inte kunde
forvantas att byggas ut tillrackligt snabbt for att uppna de faststdllda mélen.

De brister som identifierades i bdde ddvarande och forvantade marknadsforhéllanden
inkluderade foljande punkter:

1. Oro for att utbyggnadstakten inte kommer att vara tillrackligt snabb.
Forvéantningar om att prissattningen kommer att sakna 6nskad transparens.

Risk for otillracklig standardisering av betalningsmetoder.

Ll N

Risk for flaskhalsar i tillgangligheten till elndt och elektricitet for laddning.

Baserat pa dessa slutsatser hade bade EU-kommissionen och den foregaende svenska
regeringen lagt fram forslag till offentliga atgarder for att hantera och 16sa bristerna.2
EU-kommissionens forslag inkluderade stod for utbyggnaden av laddinfrastruktur samt
krav pa standardisering av anslutningar, prisinformation och betalningsmetoder. Dessa krav
ingér nu i den beslutade AFIR-férordningen.?” I den svenska strategin valde man att férorda
statligt stod for att sdkerstalla en snabb utbyggnadstakt.2

I var 6versikt har vi inte sett bevis pé att varken svenska utredningar eller EU-kommissionen
forsokt att basera utformningen av styrmedel pa de empiriska skattningar av de storheter
som foljer av de teoretiska principerna om positiva ndtverksexternaliteter eller samhalleliga
marginalkostnader for laddning.?

25 Regeringsuppdrag: Nationell strategi for elektrifiering — en trygg, konkurrenskraftig och hallbar elf6rsérjning for
en historisk klimatomstallning, 2022.

26 SOU 2021:48, 1 en viirld som stiiller om Sverige utan fossila drivmedel 2040, 2021.
27 Alternative fuel infrastructure regulation AFIR (EU) 2023/1804.

28 Hur 6nskad utbyggnadstakt ar forenlig med de 6vriga uttalade malen om samhaéllsekonomiskt effektiv
utbyggnad av laddinfrastruktur framgar inte i strategin.

» Greaker, M.,” Optimal regulatory policies for charging of electric vehicles”, Transportation Research Part D, Vol. 97,
102922, 2021
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4.2 Behovet av laddinfrastruktur

Flera analyser har argumenterat for en snabbare utbyggnadstakt for att mota behovet av
laddinfrastruktur. Exempelvis har Transport & Environment, Ernst & Young och EU-
kommissionen alla tre foreslagit en 6kad utbyggnadstakt.®31%2 Flera bedomare erkanner
dock att osdkerheten kring det faktiska behovet av laddinfrastruktur ar betydande, vilket har
foranlett forskare att forsoka modellera behovet med hjélp av kvantitativa metoder. I Sverige
har till exempel Liao et al. nyligen introducerat en metod for att utvardera behovet av
offentlig laddningsinfrastruktur.3

Ar 2021 genomforde europeiska revisionsrétten en granskning av EU-kommissionens arbete
med att stodja bland annat laddinfrastruktur och framja standarder.3 I granskningen kons-
taterade revisionsratten flera viktiga aspekter. For det forsta noterades att utbyggnaden av
laddinfrastrukturen hittills hade varit ojamn och att det saknades tydliga minimikrav for
denna utbyggnad. Dessutom ansidg man att uppfyllandet av malet om att ha 1 miljon ladd-
punkter i EU till 2025 var avlédgset och att 3 miljoner laddpunkter uppskattades behovas till
2030. Granskningen betonade @ven avsaknaden av en behovsanalys for laddinfrastrukturen.
Rapporten lyfte sarskilt fram bristen pa en entydig bedomning av behovet av laddpunkter
vad galler antal, typ och tdthet, vilket komplicerar utvecklingen av en strategi for att na
uppsatta mal och bedéma om infrastrukturen har utdkats dar det behdvdes mest. Slutligen
noterades att anvandningen av medfinansierade laddpunkter generellt sett &r lag.

Revisionsratten foreslog darfor ett antal tgarder, inklusive faststdllande av miniminivaer
for tillhandahallande av laddinfrastruktur, utveckling av en metod for att analysera inves-
teringsbehoven samt tydligare kriterier f6r urval av projekt som ska fa stod.**> Rapporten
betonade aven det stora behovet av en metod for att bedoma den potentiella efterfragan pa
laddpunkter. Var iakttagelse &r att denna kritik fortfarande ar relevant bade pa EU-niva och
i Sverige.

Under 2021 genomforde kommissionen en utvardering av det tidigare Alternative Fuels
Infrastructure (AFID) direktivet 2014/94/EU.% Direktivet syftade till att férbattra samord-
ningen av utvecklingen av infrastruktur for alternativa brénslen och for att 6ka incitamenten
for langsiktiga investeringar i teknologi for alternativa brénslen och fordon som drivs av
sadana branslen. Utvarderingen utgick fran tva scenarier: ett kontrafaktiskt basalternativ
utan AFID-atgarderna och ett scenario med AFID. Darefter experimenterade man med
antaganden om det nédvédndiga antalet laddpunkter per laddbar bil, vilket varierar mellan
tva laddpunkter per bil inklusive hemmaladdning och en laddpunkt per fem bilar.

3% Transport & Environment, Recharge EU: how many charge points will Europe and its Member States need in the 2020s,
European Federation for Transport and Environment AISBL, 2020.

31 Ernst & Young, “Power sector accelerating e-mobility — Can utilities turn EVs into a grid asset?” 2021.

32 Europeiska kommissionen, Evaluation of Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council on
the deployment of alternative fuels infrastructure, 2021.

¥ Liao Y., et al. “Impacts of charging behavior on BEV charging infrastructure needs and energy use”, Transportation
Research Part D: Transport and Environment, Vol. 116, 2023.

3 Europeiska revisionsratten, European Court of Auditors: Special Report 05/2021: Infrastructure for charging electric
vehicles: more charging stations but uneven deployment makes travel across the EU complicated, 2021.

% Flera miniminivéer dr nu faststallts i och med beslutet om AFIR férordningen. Se avsnitt 5.4. for mer information.

% Direktiv 2014/94 Europaparlaments och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad av
infrastrukturen fOr alternativa branslen.



Trots detta besvarade analysen inte fragan om vilken laddinfrastruktur som kommer att
vara nodvandig fram till 2030.

I kommissionens forslag till revidering av direktivet for infrastruktur for alternativa driv-
medel konstaterades att det finns betydande osédkerhet kring behovet av laddinfrastruktur.?”
I det slutliga forslaget som beskrivs nedan avsnitt 5.4 konkretiserades forslagen till en mins-
ta effekt som ska finnas per laddbar bil som registrerats i medlemsstaten vagnatet vid olika
malar och en minsta frekvens och effekt av laddning som ska finnas langs vid TEN-T vag-
natet vid olika malar.

Aven Pyddoke pekar pa osdkerheten i beddmningen av behovet av laddinfrastruktur i
Sverige. Det ar ocksé ett problem att staten forutsatts stodja utbyggnad av laddinfrastruktur
for att en elektrifiering ska paskyndas, samtidigt som kunskaperna om var tillkommande
laddinfrastruktur kan ge bast utvéxling i 6kad anskaffning och anvandning av laddbara
bilar ar hogst ofullstandig.3

4.3 Bedomda utsikter for konkurrens

I detta avsnitt presenterar vi resultaten fran studier som har granskat konkurrenssituationen
pa marknaden for laddinfrastruktur pa uppdrag av kommissionen, Storbritannien och
Tyskland.

4.3.1 Kommissionens rapport fran Charles River Associates (EU)

Syftet med europeiska kommissionens rapport fran konsultféretaget Charles River Associ-
ates (CRA) var att ge en oversikt 6ver konkurrensproblemen inom laddinfrastrukturmark-
naden i de 27 EU-medlemsstaterna och Storbritannien.?® Inledningsvis noterade rapporten
att forsdljningen av elfordon i EU hade 6kat med en faktor av 11 fran 2016 till 2022. For att
bibehalla denna tillvaxttakt betonade rapporten att det kravs ett fortroende for att tillgangen
till laddningsmojligheter fortsatt skulle 6ka i tillracklig takt. Trots den snabba Skningen av
antalet laddningsstationer konstaterade rapporten att denna 6kning dittills inte hade hallit
jamna steg med forsaljningen av nya elfordon.

I CRA:s rapport gjordes ingen konkurrensréttslig analys av marknader eller marknadsandel-
ar. Daremot observerade studien en bred mangfald av affarsmodeller for att tillhandahalla
laddning och fann att rollerna for bade den privata och offentliga sektorn varierade avsevart,
och att i flera medlemsstater noterades stora forsprang for ett fatal aktorer.#

3 Europeiska kommissionen, Evaluation of Directive 2014/94/EU.

3 Pyddoke, R. (2023) “"Paskyndad elektrifiering av personbilar bésta sattet for att na utslappsmalet?” Ekonomisk
Debatt, nr 3/2023.

% Charles River Associates, “Competition analysis of the electric vehicle recharging market across the EU27 + the

UK”, European Union, Luxembourg, 2023.

40 Antalet konkurrenter som behovs for tillracklig konkurrens ar inte explicita i konkurrensrétten. Daremot fore-
kommer det gransen 40 procent for nér ett féretags marknadsandel &r sa stor for att den innebéar dominerande
stéllning.
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Rapporten av CRA identifierade foljande sdtt som marknadsmakt kan skapas inom ladd-
infrastruktur:

1. Risken for att laddmarknaden plotsligt “tippar” till f{orman for ett fatal dominerande
aktorer genom att denne/dessa forvarvar en stor del av befintlig kapacitet och att
dessa darigenom far mojlighet att anvanda marknadsmakt for att Gverprissatta
laddningstjénster.

2. Attintegrerade laddpunkts- och laddtjanstforetag utestanger icke-anslutna
slutanviandare.

3. Attlokala elnitsforetag som dven bedriver laddtjanstverksamheter skulle kunna
anvanda sin marknadsmakt for att gynna sin egen laddtjanstverksambhet (s. 60).

4.  Att kommuner (lokala myndigheter) som kan tillhandahalla mark f6r laddnings-
tjanster gynnar sina egna laddtjanstverksamheter fére konkurrenternas (s. 60).

5. Attladdningstjanstforetag engagerar sig i samverkan for investering och delning av
sina respektive infrastrukturer (s. 60).

6. Regleringsbarridrer. Om till exempel kommuner tilldelar mark eller koncessioner
med litet hansyn till konkurrens (s. 65). Den tyska konkurrensmyndigheten fann att
tyska kommuner mestadels tilldelade koncessioner till en viss aktor. Detta kan ocksa
gdlla pa regional niva. I Italien och Flandern har regler formulerats for konkurrens-
stimulerande tilldelning. Brittiska konkurrensmyndigheten CMA har rest tvivel om
brittiska kommuner har tillrdcklig kompetens for att administrera en tilldelnings-
process som stimulerar konkurrens.* CMA publicerade dérfér en handledning for
hur detta kunde ga till.

7. Bristande skyndsamhet fran de lokala natforetagen for att tillhandahalla elkapacitet
(s. 66). Visserligen kan néatforetagen inte neka en kapacitetsansokan om kapacitet
finns. Dock vid kapacitetsbrist uppstar anda mojlighet till diskriminering som kan
vara svar att bevisa.

8.  Om det rader knapphet pa lampliga platser (mark) for laddtjanstverksamhet kan det
mojliggora konkurrensbegransande mandvrer for att hindra konkurrens.

Baserat pa framfor allt prisuppgifter i Nederldnderna och Irland bedémde CRA att det pa
lokala marknader kan vara mdjligt att erovra marknadsmakt. CRA noterade @ven i rappor-
ten att lokala monopol observerats men att risken for att vissa ledande aktorer genom
snabba forvarv skaffar sig en dominerande stillning och dérmed marknadsmakt (sa kallad
“market tipping”) bedomdes som lag.#2 CRA fann inte heller indikationer om att natverks-
foretag utestdnger ej anslutna laddningstjanstkopare.

For att forhindra att marknadsmakt uppstar pa sikt foreslog rapporten att tippning kan
forhindras genom tidsbegransade kontrakt f6r anvandning av offentligt dgd mark for
laddinfrastruktur och genom att beakta konkurrensforhallanden vid tilldelning av sadan

4 Competition & Markets Authority, Electric Vehicle Charging market study - Final report, 2021, s. 66.

4 Historiska prisdata for laddningstjéanster saknas for Sverige i dag. Ur ett konkurrensperspektiv vore det 6nskvart
om prisdata samlades in for att mojliggora en beddmning av hur konkurrensen i Sverige utvecklas.



mark. Aven andra atgérder (listade nedan) for att sinka eller avldgsna intradesbarriarer
menade CRA skulle bidra till att stimulera konkurrensen p& marknaden.

1.  Ett forsta steg ar att beakta konkurrensmgjligheterna nar reglering och uppféljning
utformas, i synnerhet pa lokal niva. Detta géller exempelvis for tilldelning av
parkeringsplatser for laddning. CRA beddmde att detta kunde behova ske med
riktlinjer frdn nationella myndigheter.*

2. Avlégsna ytterligare intrddesbarridrer som utgors av krangliga och tidskrdavande
procedurer fOr att erhalla tillstand, tillgdng till mark och den el som behovs.

3. Nationell marknadsmakt och tippning. I en europeisk jamforelses konstaterar CRA
att Sverige har en medelh6g marknadskoncentration av laddning med fyra stora
operatorer ytterst dgda av Fortum, Vattenfall, E.ON och Statkraft (jamfor Figur 8 och
9). I Sverige skulle exempelvis en tippning kunna uppstd om en av dessa aktorer
séljer sin laddningstjanstverksambhet till ndgon av de andra stora aktorerna.

Rapporten noterade dven att medan de flesta medlemsstaterna erbjod statligt stod for ny
publik laddinfrastruktur i olika former, var regleringarna, sarskilt de som rérde prismo-
deller, mycket varierande. De observerar ocksa att det férekommer skillnader om politiken
framst inriktades pa att 6ka antalet elfordon eller laddningspunkter. Stodatgarderna har
dven syftat till att skapa ett natverk av laddningsmojligheter som kan anvandas av bilan-
vandare fran alla EU-lander. Dessa stodatgérder for laddningsstationer, prisinformation och
betalsystem har haft som mal att framja tillvéaxten inom den europeiska elbilindustrin.

CRA genomforde dven en jamforelse av graden av offentligt stod och drog slutsatsen att det
fanns betydande skillnader mellan lander och tillvagagangssatt, utan en tydlig korrelation
kunde hittas mellan a ena sidan stodnivaer eller stodformer och & andra sidan utfallen i
termer av bland annat marknadskoncentration.* Observerade utfall visade pa bade att
stodet korrelerade med en snabbare 6kning av infrastrukturen, men att det ocksa finns
lander med omfattande utbyggnad och begréansat stod, samt att statligt stodda laddnings-
operatorer hade bade positiva och mindre positiva resultat.

Sammanfattningsvis bedomde CRA att det trots olikheterna fanns nagra gemensamma
trender i hur marknaderna reglerades och stoddes pa EU-niva. For det forsta hade reg-
leringarna utvecklats mot att gynna 6kad konkurrens, och marknaderna for laddoperatorer
hade rort sig mot 6kad konkurrens. Den andra trenden var att utbyggnaden av laddinfra-
strukturen foljde 6kad efterfragan pa laddningsbara bilar, och att efterfragan hade borjat
accelerera relativt nyligen.

Slutsatsen drogs darfor att innebdrden av god konkurrenspolitik troligtvis varierar med
marknadens utbyggnadsgrad i respektive medlemsstat. I de tidiga skedena kan fokus vara
att stimulera investeringar med stodatgéarder, medan det i senare skeden kan skifta mot att
underlédtta intrdde och att driva pa standardisering. Vidare gjordes bedomningen att det
finns tillrackligt starka indikationer for att foresla att offentligt stod kan paskynda utveck-
lingen mot fler elbilar.

4 Charles River Associates, 2023, “Competition analysis of the electric vehicle recharging market across the EU27 +
the UK”, European Union, s. 69.

4 ]bid, detta diskuteras framst pa s. 99-105.
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Konsultfirman CRA gjorde dven landspecifika analyser. For Sverige gavs ndgra grundfakta
om hur den svenska politiken sett ut. Det noterades att Sverige i retoriken i hog grad satsat
pa en marknadsledd utveckling men att det i praktiken forelegat betydande styrning och
stod.

De fyra storsta leverantorerna av laddningstjénster i Sverige uppgavs vara Recharge Infra
(tidigare dgt av Fortum med finska staten som huvudadgare men numera till huvudsak av
Infracapital), Vattenfall InCharge (ytterst dgt av svenska staten), E.ON (privatagt energi-
foretag som bl.a. ager lokala ndtbolag) och Mer (agt av Statkraft och ytterst norska staten).
Flera mindre dgare uppmarksammades ocksd, bade dgare av drivmedelsbolag (Circle K och
OKQ8) och kommunala bolag (till exempel Goteborg energi). Fér snabbladdning pekades
Tesla och IONITY ut som tunga aktorer.

Rapporten bedomde att konkurrensen var god i Sverige, d&ven om statsdgda bolag fortsatt
var de storsta aktorerna pa laddningstjanstmarknaden. Gemensamma betalldsningar, vilket
tidigare saknats, beddmdes underlétta for konsumenter att vélja &ven mindre operatorer.

4.3.2 UK Competition & Markets Authority

I en rapport publicerad fore CRA-rapporten av den brittiska konkurrensmyndigheten
(CMA) konstaterades det att den brittiska regeringens beslut att fasa ut nya fossildrivna bilar
till 2030 kommer att kriava en utbyggnad av laddinfrastruktur som inte far underskattas.*
Myndigheten konstaterade ocksa att det ar svart att uppskatta behovet av infrastruktur, men
beddmde att det skulle behévas mer &n 10 génger fler laddpunkter 2030 &n vad som redan
existerade 2021.4 For att paskynda elektrifieringen har Storbritanniens regering darfor valt
att ge stod pa £ 1,3 miljarder for att stimulera tillvixten av laddinfrastruktur (2.28) med
ansatsen att “maximeras privata investeringar”.

En fraga som myndigheten stéllde sig i rapporten var om marknaden kunde férvantas byg-
ga infrastruktur i tillrackligt snabb takt. I rapporten bedomdes otillrdcklig tillvaxt ha skett
langs motorvagar, i glesare befolkade delar av landet och langs gator.#” Myndigheten pekade
dérfor pa riskerna for otillracklig utbyggnad i dessa delar av laddinfrastrukturmarknaden
och noterade att Nederlanderna och Norge bada hade mer &n fem géanger fler laddpunkter
per 100 000 invanare 2021.

I rapporten identifierade CMA f6ljande orsaker till langsammare tillvéaxt av laddinfra-
strukturen @n av antalet laddbara bilar under aren 2019 till 2021:

1. Betydande behov av sammanldnkade investeringar i fordon, laddinfrastruktur,
eloverforing och fossilfri elproduktion samt kostnader for anvandare att anpassa
sina beteendemonster (3.27).

4 Competition & Markets Authority, Electric Vehicle Charging market study — Final report, 2021.

4 CMA har valt att anvdnda sig av prognoser ifran den oberoende myndigheten the Committee on Climate Change
(CCC) for utvecklingen av publika laddpunkter. Dock framhaller CMA att prognosen ar osaker och beror pa ett
antal osdkra forutsittningar.

47 ] utredningen redovisas saknas redovisning av analys av data.



De omfattande investeringar som krévs forsétter dgare och laddoperatorer i ett
sdmre konkurrensldge an fossilbransleforetagen som redan har gjort sina
investeringar for lange sedan.

Honan och dgget-problemet. For att bildgare ska vaga satsa pa elbilar sa maste det
finnas laddinfrastruktur, men for att tillhandahallarna av laddinfrastrukturen ska
vaga satsa pa investeringar behover det finnas elbilar.

I den utstrackning som brénsleskatter inte internaliserar bilarnas totala externaliteter,
i synnerhet inte i stiader, sa utgor det en svagare drivkraft for att vélja elbilar (3.32).

Elnétsreglering. I denna rapport diskuteras endast ett fatal aspekter av elnétsreg-
lering. Exempel pa fragor som diskuteras ar om arbetsférdelningen mellan de
brittiska motsvarigheterna till Energimyndigheten och Energimarknadsinspektionen
ar ratt avvagd och exempel pa fragor som inte diskuteras dr om drendehandlédgg-
ningen vid ansdkningar om ny elkapacitet kan paskyndas och hur 6kad kapacitet
skulle kunna byggas ut snabbare.

CMA betonar (3.41) vikten av att det brittiska Regeringskansliet har 6versyn 6ver
arbetet med policys och stodgivning.

Ytterligare hinder for val fungerande marknader som uppmarksammas ar information om
huruvida laddpunkter fungerar, ar tillgangliga och vilka aktuella priser dr. Har noterade
CMA att laddtjanstforetagen kan forvantas vilja “1asa in” kunder genom olika slags pren-
umerationer och liknande. CMA menade att det i princip bor vara lika enkelt att ladda som
att tanka pa en bensinstation och att krdngel med laddning och betalning bromsar tillvaxten
av marknaden och konstaterade att marknadskrafter lamnade at sig sjdlva inte kommer att
astadkomma ett onskat resultat.

Atta rekommendationer formulerades av CMA till regeringen i Storbritannien:

1.

Formulera en ambitios nationell strategi f6r utbyggnad av laddinfrastruktur.

Ge regleringsmyndigheterna i uppdrag att fordndra regleringen for att paskynda
utbyggnaden av elnéten for att tillata snabbare utbyggnad av laddinfrastruktur.

Starta stodgivning for laddning langs motorvagsnatet och forena dessa bidrag med
krav pa att bidrag ges i form av 6ppna anbudsforfaranden, krav pa 6ppna
standarder for laddning, inga krav pa bindning till en viss leverantor.

Ett stodsystem riktat mot glesbebyggda omraden.

Att kommuner tar en mer aktiv roll i planering och férvaltning av utbyggnad av
laddning langs stadsgator for att stimulera konkurrens och skydda anvéandare fran
marknadsmakt.

Ovan punkt innebér att regeringen behover agera for att ge kommuner finansiellt
stod och styrning genom ratt slags kompetens.

Att regeringen tar initiativ till att tillgéngliggdra standardiserade data och program-
vara fOr att underlétta konkurrens i hemmaladdning.
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8. Att regeringen beaktar principer for konkurrens nar den sétter upp ett regelverk for
transaktioner vid publik laddinfrastruktur. Dessa principer bestar kan sammanfattas
med att:

a. Det ska vara latt att hitta
b. Det ska vara latt att forsta vad det kostar
c. Det ska vara latt att betala

d. Betalningen ska vara likformig for alla betalterminaler.

4.3.2.1 Storbritanniens regerings kommentarer och strategi

Storbritanniens regering betonade den snabba tillvixten av den privata marknaden for
laddning, och instimde i CMA:s beddmning att utvecklingen "behover accelereras” (s. 4).
Regeringen ansag dock att det prognoserade behovet i CMA:s rapport pa mellan 280 000 och
480 000 laddpunkter i Storbritannien till 2030 inte skulle rdcka. Vidare konstaterade de att
behovet snarare 1&g i intervallet 300 000 till 700 000 givet antagandet att det kommer att
behdvas mellan en pa fyra och en pé nio laddpunkter per laddbar bil.*¢ Denna vidd pa
intervallet bedomdes avspegla den da radande osakerheten om behovet (s. 4).

4.3.3 Rapport fran den tyska konkurrensmyndigheten Bundeskartellamt

Den tyska konkurrensmyndigheten (BKA) gjorde 2021 en studie med malet att identifiera
eventuella konkurrensproblem inom laddinfrastrukturen.* Nar rapporten skrevs gavs stod
till laddinfrastruktur i Tyskland till sma och medelstora féretag och sma kommunala férvalt-
ningar for upp till 80 procent av investeringskostnaderna vid attraktiva lagen. Programmet
riktades framst till detaljhandel, hotell och restauranger (s. 28). Malet ar att stodet ska bidra
till att ytterligare 50 000 laddpunkter (varav 20 000 snabbladdare) byggs fore 2025.

I den preliminédra bedémningen som inte uteslot att den kunde komma att behova justeras,
vilket gors av BKA, ar det basta sattet att utveckla laddinfrastruktur till en konkurrensutsatt
marknad kombinerat med stod. Dock var tveksamt om det befintliga tyska statliga stodet till
utbyggnaden av laddinfrastruktur var tillrackligt for att stimulera konkurrensen genom pri-
vata initiativ. Aven om de vid tillfllet fér rapporten inte hade gjort observationer som tydde
pa missbruk av dominerande stédllning ansag man, till exempel, att stodets utformning inte
tillrackligt beaktat regionala forutsattningar och risken f6r uppkomsten av regionala
monopol.

I sin rapport identifierar BKA f6ljande konkurrenshinder:

1. Brist pd utbud av mark for att bygga laddstationer och laddpunkter. Den huvud-
sakliga fragestallningen ar om tillrackligt manga platser pa tillrackligt attraktiva
platser finns att tillga till en realistisk kostnad.

48 Department for Transport, the government’s response to the Competition and Markets Authority’s (CMA) market study
into electric vehicle charging in the UK, March 2022.

4 Bundeskartellamt, Sekforuntersuchung zur Bereitstellung und Vermarktung offentlich zuginglicher Ladeinfrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge — Sachstandsbericht, Az. B8-28/20, 2021.



2. Bristande kapacitet for leverans av el. Dessa marknader kan variera geografiskt och
hade dittills inte undersokts i detalj i Tyskland.

BKA menade aven att det blir olika delmarknader for olika laddhastigheter och att dessa
marknader i sin tur har olika konkurrensproblem. Till exempel skiljer myndigheten pa
normal respektive snabbladdning, pa vilka platser den publika laddningen behovs
(motorvagar och stadsgator) och natkapacitet pa olika platser.

Myndigheten ansag att det krdvdes subventioner for att accelerera utbyggnaden och séaker-
stélla geografisk tackning i glesbefolkade omraden. For att undvika snedvridning av mark-
naden foresprakades dock ett individuellt anpassat stod for att framja infrastrukturen pa
platsen. Samtidigt beskrev BKA att ett sddant stod skulle krava hog tillganglighet av infor-
mation. Nagra tankbara atgarder som myndigheten beddmde skulle kunna bidra till 6kad
konkurrens var atgarder for ytterligare pristransparens och diskrimineringsfritt utbud av
offentlig mark.

Sammanfattningsvis bedomde BKA att det fanns betydande risker for att lokal och regional
marknadsmakt kan uppsta for laddinfrastruktur. Ett viktigt satt att motverka detta bedom-
des vara en diskrimineringsfri process for bade marktilldelning och olika stod. Myndigheten
beddmde att de befintliga konkurrensrattsliga medel som BKA forfogar 6ver ar tillrackliga
for att hantera de beskrivna konkurrensproblemen och att ytterligare konkurrensreglering
dérfor inte behdvs.

4.3.4 VTl:s regeringsuppdrag om elektrifiering, rapporten om samhalls-
ekonomiskt effektiva atgarder och styrmedel for att paskynda
elektrifieringen av vagtransporter 2022

I en rapport till den svenska regeringen® som behandlade samhallsekonomiskt effektiva
atgarder och styrmedel for att paskynda elektrifieringen av véagtransporter gjordes féljande
observationer. Den davarande regeringen hade fastslagit att den ansag att elektrifierings-
takten av végtransporter behover 6kas.> Det kunde darfor behovas en fordjupad uppfolj-
ning for att sékerstélla att utbyggnaden av laddinfrastruktur sker i den takt som behdvs for
att nd malet.”2 En utvidgad uppfoljning skulle kunna bidra till att identifiera platser déar ett
Okat utbud av laddpunkter skulle ha storst potential att 6ka anvandningen av laddbara
fordon. Rapporten konstaterade ocksa att det rader en stor osékerhet om behovet av
laddinfrastruktur och att flera publicerade analyser kommer frdn organisationer som kan
representera kommersiella intressen av att frimja 6kad forséljning av elbilar. Déarfor kunde
det inte uteslutas att de publicerade projektionerna skulle kunna vara 6éverdrivna.

% Pyddoke, R. Regeringsuppdrag om elektrifieringen av transporter: samhillsekonomiskt effektiva dtgirder och styrmedel for
att paskynda elektrifieringen av vigtransporter, VII rapport 1129, 2022.

51 Regeringen: Nationell strategi for elektrifiering — en trygg, konkurrenskraftig och hallbar elfrsérjning for en
historisk klimatomstallning, 2022, s. 56.

52 Ibid s. 59.
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3 Beskrivning av stodgivning, stodvillkor och utfall

For att forebygga snedvriden konkurrens och andra marknadsmisslyckanden finns det
strikta regler for statliga bidrag bade inom EU och pa nationell niva. I detta avsnitt beskrivs
de svenska foreskrifterna som utgor grunden for de statliga bidragen for utbyggnaden av
den offentliga laddinfrastrukturen i Sverige. Kapitlet inleds med en 6versikt av EU-lagarna
som faststéller villkoren for de svenska foreskrifterna och fortsatter sedan med en genom-
gang av de svenska lagar som reglerar stodet till den offentliga laddinfrastrukturen.

5.1 Lagar gallande statsbidrag

Enligt EU:s huvudregel maste godkdnnande fran EU-kommissionen erhallas innan statsstod
kan tilldelas. Emellertid har kommissionen faststallt att vissa undantag fran detta krav kan
forekomma under specifika villkor. Ett exempel pa ett sidant undantag &r reglerna som
géller for statligt stod av mindre omfattning enligt europeiska kommissionens forordning
(EU) nr 1407/2013.5 Enligt denna fdrordning kan stdd till ett enskilt féretag som inte dver-
stiger 200 000 euro under en rullande trearsperiod undantas fran godkannandekravet. 5

Om en stat avser att bevilja stod till ett foretag enligt forordningen om stod av mindre
omfattning, maste en 6versyn forsakra att de totala beloppen inte 6verskrider det angivna
takbeloppet samt hanvisa till forordningen i samband med stodgivningen, eller upprétta ett
centraliserat register for att kontinuerligt 6vervaka denna beloppsgréans. Darefter maste
eventuellt stod som &verskrider detta belopp utvarderas enligt gruppundantagsforord-
ningen, dar huvudregeln ar att statsstod endast ar tillatet efter godkannande fran EU-
kommissionen.

5.1.1 Stod till laddinfrastruktur

I kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 faststills de stodkategorier som ar férenliga
med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget.>> Mer specifikt faststaller
artikel 36a i forordningen de specifika bestimmelserna som galler for statligt stod avseende
utbyggnaden av laddningsinfrastruktur for att stoden ska anses forenliga med gruppundan-
tag. Exempelvis stadgar artikeln att stod endast far tilldelas for etablering, installation eller
uppgradering av offentlig infrastruktur for laddning, och inte f6r produktion eller lagring av
elektricitet.’ Enligt lagen ska stod till laddinfrastruktur dessutom beviljas genom ett kon-
kurrensutsatt anbudsforfarande och far da uppga till hela 100 procent av de kostnader som

53 Forordning 1407/2013, Kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013 om tilldimpningen
av artiklarna 107 och 108 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stdd av mindre betydelse Text av
betydelse for EES.

5 En situation dar flera foretag betraktas som ett enda foretag uppstar nér ett annat foretag kontrollerar majoriteten
av aktiedgarnas eller delédgarnas rostratt eller har en liknande befogenhet att utva vasentligt inflytande &ver ett
annat foretag enligt avtal eller foretagets stadgar.

5 Forordning 651/2014, Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i férdraget.

% Detta kommer att i viss omfattning att férdandras genom den nya férordningen, AFIR.



ar berattigade till stod om stodet inte samtidigt Gverstiger 40 procent av den totala budgeten
for den relevanta stodordningen.

Enligt artikeln maste d&ven behovet av stod verifieras innan stod kan beviljas antingen genom
en 6ppen och allmdn samradsprocess eller genom en oberoende marknadsundersokning.
For att en stat ska fa tilldela stod enligt gruppundandtagsforordningen &r det d&ven nddvan-
digt att noggranna bedémningar har gjorts for att forsakra att ingen liknande infrastruktur
sannolikt skulle ha byggts ut pd kommersiella grunder inom en tredrsperiod efter att stod-
atgéarden har offentliggjorts.

5.2 EU:s elmarknad

EU:s direktiv 2009/72/EG ger de gemensamma reglerna for den inre marknaden for elektri-
citet.”” Direktivet betonar sarskilt vikten av att separera néatverksverksamhet fran verksamhet
som involverar produktion och distribution av elektricitet. Detta for att undvika potentiella
intressekonflikter och diskriminering som kan uppsta mellan vertikalt integrerade foretag
och lokala nétforetag, samt for att frimja en sund konkurrens och underlétta nya aktorers
intrdde pa marknaden.

5.3 Ellagen

Enligt den svenska ellagen 3 kap § 19 far ett distributionsnatsforetag inte dga, utveckla, for-
valta eller driva en laddningspunkt. Det betyder att ett elndtsforetag maste halla natverk-
samheten, som ar en monopolverksamhet, atskild fran annan verksamhet, sasom exempelvis
laddinfrastruktur, som dr en konkurrensutsatt verksamhet. Eftersom lagen ar relativt ny
finns det i dag en 6vergangsbestammelse nar det galler distributionsnatsféretag som innehar
en laddningspunkt vid ikrafttradandet (1 juli 2022). Enligt denna dvergangsbestimmelse far
ett distributionsnatsforetag som innehar en laddningspunkt vid ikrafttradandet, trots 3 kap.
19 § dga, utveckla, forvalta och driva laddningspunkten t.o.m. 31 december 2023.

5.4 Alternative Fuel Infrastructure Regulations (AFIR)

EU-férordningen AFIR (EU) 2023/1804 antogs den 25 juli 2023 och ersatte darmed direktivet
2014/94/EU med samma namn. Dess syfte ar att accelerera utbyggnaden av ladd- och tank-
infrastruktur for att méta den forvantade 6kningen av efterfragan, sarskilt med tanke pa
EU:s strangare utslappskrav for fordon. Forordningen faststiller nationella mal for utbygg-
nad av laddinfrastruktur baserade pa fordonsflottan for att sakerstélla att mdjligheten att
anvanda latta elfordon ar i 6verensstimmelse med tillgangligheten av publik laddinfra-
struktur. Speciell hansyn bor tas till tekniska framsteg och 6kad kapacitet f6r snabbladdning.

Forordningen betonar vikten av publika laddningspunkter i bostadsomraden utan egen
parkering och dar fordon parkeras under langre tid. Den kraver aven fler snabba ladd-
ningspunkter for latta elfordon for att 6ka bekvamligheten och framja elfordonstrafik i hela

57 Direktiv 2009/72/EG, Europaparlamentets och radets direktiv 2009/72/EG av den 13 juli 2009 om gemensamma
regler for den inre marknaden f6r el och om upphévande av direktiv 2003/54/EG.
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unionen. Medlemsstaterna ska dessutom sakerstalla att foljande mal for uteffekt uppfylls
kumulativt i slutet av varje &r, med borjan 2024:

o For varje ldtt batterielfordon som ar registrerat pa deras territorium tillhandahélls en
total uteffekt pa minst 1,3 kW via laddstationer som ér tillgangliga for allménheten.

o For varje ldtt laddhybridfordon som é&r registrerat pa deras territorium tillhandahalls
en total uteffekt pa minst 0,80 kW via laddstationer som ér tillgangliga for
allméanheten.

Medlemsstaterna ska dven séakerstdlla en minimitackning av laddstationer som &r avsedda
for latta elfordon och tillgéngliga for allménheten enligt f6ljande:

¢ Langs TEN-T:s stomvagnat anldggs, for varje fardriktning och med ett maximalt
avstand pa 60 km mellan dem, laddstationer som &r avsedda for létta elfordon och
tillgangliga for allmadnheten och som uppfyller foljande krav:

e Senast den 31 december 2025 har varje laddstation en uteffekt pa minst 400 kW och
omfattar minst en laddpunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

o Senast den 31 december 2027 har varje laddstation en uteffekt pa minst 600 kW
och omfattar minst tva laddpunkter med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

o Langs TEN-T:s stomvéagnat anldggs, fOr varje fardrikining och med ett maximalt
avstand pa 60 km mellan dem, laddstationer som &r avsedda for létta elfordon och
tillgangliga for allmadnheten och som uppfyller foljande krav:

o Senast den 31 december 2027 har varje laddstation, langs minst 50 procent av
langden pa TEN-T:s 6vergripande védgnat, en uteffekt pa minst 300 kW och
omfattar minst en laddpunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

o Senast den 31 december 2030 har varje laddstation en uteffekt pd minst 300 kW
och omfattar minst en laddpunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

o Senast den 31 december 2035 har varje laddstation en uteffekt pd minst 600 kW
och omfattar minst tva laddpunkter med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

Forordningen faststéller att publik laddningsinfrastruktur primart byggs ut med privata
marknadsinvesteringar. Driften av laddstationerna ska ocksa ske pa en konkurrensutsatt
marknad med fri tillgdng for alla intresserade parter. Dessutom bor nya koncessioner
tilldelas pa ett konkurrensbaserat satt for att undvika inkrdktande pa gronomraden, minska
kostnaderna och skapa majligheter for nya marknadsaktorer. Medlemsstaterna kan dock
tillhandahalla offentligt stod inom ramen for unionsregler for statligt stod, om det anses
nodviandigt tills en konkurrenskraftig marknad har etablerats. Om total kapacitet pa publika
laddstationer riskerar att avskracka privata investeringar eller leda till 6verkapacitet, kan
medlemsstaten satta lagre krav pa kapaciteten om latta elfordon utgér minst 15 procent av
den totala fordonsparken.



Medlemsstaterna bor dven framja anvandningen av privat laddningsinfrastruktur och
pristransparens med rimliga priser.> Dessutom bor priserna pa publika laddstationer vara
tydliga, jamforbara och icke-diskriminerande, dvs. alla fordon ska ha en anvandarvéanlig och
icke-diskriminerande tillgang till publika laddningsstationer, oavsett fordonsmaérke.
Forordningen kréaver dven att engangsladdning ska vara majligt och smidigt genomférbart
for samtliga anvandare vid alla publika laddningspunkter. Forordning faststaller att vid
uteffekt pa minst 50 kW ska pris per kWh och minut uppges medan vid en uteffekt pa
mindre &n 50 kW ska @ven pris per laddningstillfalle samt andra tillampliga
priskomponenter tydliggoras.

Vidare bor medlemsstaterna anvanda olika incitament och atgarder, inklusive samarbete
med privata sektorn, for att uppna malen i sina nationella handlingsprogram och framja
infrastruktur for alternativa drivmedel. Férordningen menar ocksa att tillgang pa data ar
avgorande for att skapa en konkurrensutsatt marknad och hjélpa slutanvindare att fatta
valgrundade beslut. Publika laddningspunkter bor tillhandahalla relevanta statiska och
dynamiska data i digitalt format, inklusive information om adresser, tillgdnglig effekt,
uttagsinformation, 6ppningstider, dgare och operatorer, funktionstillstdnd och priser.

Slutligen uppmanar férordningen att medlemsstaterna bor harmonisera laddningsinfra-
strukturen enligt det pagaende internationella standardiseringsarbetet for att snabba pa
standardiseringen. De bor ocksa stréava efter att myndigheter 6vervakar marknaden och
sakerstaller att prissdttning och efterlevnad av regler f6ljs av ansvariga for laddningspunkter
och mobilitetstjanstleverantorer.

5.5 Styrmedel

5.5.1 Naturvardsverket

Klimatklivet ar ett stod till klimatinvesteringar som Naturvardverket ansvarar for i syfte att
varaktigt minska utsldppen av vaxthusgaser och har funnits sedan 2015. Stodet kan enligt
férordningen om stod till lokala klimatinvesteringar (2015:517) endast sdkas av juridiska
personer och organisationer.” Avseende stodet till publik laddinfrastruktur sa sager lagen
att stodbeloppet endast far uppga till 50 procent av investeringskostnaderna om det beviljas
i enlighet med kommissionens férordning (EU) nr 1407/2013. Ifall regler om st6d av mindre
betydelse inte tillampas kan stodet dock uppga till 70 procent av investeringskostnaderna.
Detta undantas dock inte fran skyldigheten att anmala statligt stod enligt Artikel 108.3.
Enligt den svenska forordningen &r det ocksa upp till varje Lansstyrelse i respektive region
att genomfora offentliga samrad for att utvardera behovet av stod enligt Artikel 36a (EU)

nr 651/2014. Forordningen ger dock inte detaljer kring hur ett sadant samrad ska genom-
foras, och den papekar att ett samrad endast ska héallas om Naturvardsverket har beddmt att
det dr nédvandigt.

Bidrag till laddningsinfrastruktur utgor inte den storsta ekonomiska posten inom Klimat-
klivet, men det &r den stodkategori som har flest beviljade ans6kningar. Till exempel gallde

% Enligt forordningen innebar detta priset for tjansten plus en rimlig vinst.

% SFS 2023:27, Forordning (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar.



32

ndrmare 2 500 av cirka 4 800 beviljade stodansokningar mellan 2015 och 2022 laddnings-
infrastruktur motsvarande 766 miljoner kronor (se figur 1 och 2).

Figur 1 Beviljat stodbelopp fran Klimatklivet 2015-2022
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Kalla: Naturvardsverket

Figur 2 Antalet beviljade ansokningar till Klimatklivet 2015-2022
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Kalla: Naturvardsverket

Inf6r varje utlysning publicerar Naturvardsverket sedan 2022 en karta dér det dar mojligt for
bidragssokande att se for vilka omraden det dr mdjligt att lamna anbud. Omradena &r utval-
da av Naturvardverket for att stdrka tillgangligheten till publik laddningsinfrastruktur och
varierar med laddhastighet. Till exempel anser Naturvardverket att en andamalsenlig



tillgang till snabbladdning for latta fordon sker vid maximalt 25-kilometers avstand mellan
varje snabbladdare pa storre vdgar. Samma geografiska avstand beddmer Naturvardverket
dven ska gilla for laddning av tunga fordon men begransar da inte behovet till typ av vég.
I tatorter delar Naturvardverket upp ytan i rutor om 0.25 kvadratkilometer dar anbud kan
ges ifall befintlig eller planerad snabbladdning for ldttafordon med minst fyra laddpunkter
med en individuell maxeffekt pa 150 kW eller normalladdare (3.7-22 kW) med minst fem
ladd-punkter vars individuella effekt 4r minst 10 kW aterfinns.® Enligt Naturvardverket
uttalade mal sa kommer stod till laddinfrastruktur att fortsatta till dess att ovanstaende mal
har uppnatts.

Inf6r nya utlysningar har allmanheten mojlighet att inkomma med synpunkter om man har
avsikt att installera publik laddning utan statligt stdd inom tre &r pa ndgon plats som &r
oppen for anbud eller om det finns skal att tilldta anbud pé en plats som Naturvardverket
inte anser att behov finns eller ge forslag pa nya publika slutdestinationer eller knutpunkter
for att mojliggora normalladdning for latta fordon. Eventuella éndringar efter samraden
presenteras av Naturvardverket nar den aktuella utlysningen 6ppnas.

5.5.1.1 Bidrag till publika laddstationer

Antalet beviljade ansokningar for utbyggnad av publika laddstationer via Klimatklivet
uppgar till cirka 2 000, vilket innebér att ungefar 90 procent av alla ansokningar godkéandes
under perioden 2015-2022. I tabell 1 kan man se att de tre storstadsregionerna tillsammans
svarar fOr 42 procent av alla ansdkningar. Sett till antalet beviljade ansokningar ser man att
Gavleborgs lan har den hogsta andelen beviljade ansokningar (99 procent), medan Vastman-
land har den ldgsta andelen godkidnda ansokningar (66 procent). Vad géller organisations-
form &r det kommunala bolag som har den hogsta andelen beviljade ansdkningar (97 pro-
cent), foljt av kommuner och landsting (95 procent), foretag (85 procent), och 6vrigt

(75 procent).o!

Tabell 1 Klimatklivet — Antalet ansékningar och andelen beviljade ansékningar per l1an och
organisationsform

Organisationsform

Beviljade Foretag Kﬂ:&:;ﬂiler Korgg;:gala Ovriga
Blekinge 23 0.70 0.63 . 0.86
Dalarna 149 0.81 0.74 1.00 1.00 1.00
Gotland 31 0.94 0.87 . 1.00 1.00
Gavleborg 101 0.99 0.97 1.00 1.00
Halland 96 0.98 0.96 1.00 1.00 1.00
Jamtland 63 0.78 0.84 1.00 0.33 1.00
Jonkoping 79 0.94 0.90 1.00 0.94 1.00
Kalmar 62 0.87 0.80 . 1.00
Kronoberg 45 0.89 0.88 1.00 1.00
Norrbotten 86 0.88 0.92 1.00 1.00 0.29
Skane 261 0.90 0.84 0.91 1.00 0.75

60 For jamforelse sa har Gamla stan i Stockholm en yta pa 0.36 kvadratkilometer.

e1Tyvarr saknas det ytterligare data som skulle kunna anvandas for att utvardera orsakerna bakom dessa
variationer i andelen beviljade ansokningar mellan olika lan.
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Organisationsform

Beviljade Féretag
Stockholm 327 0.89 0.87
Sédermanland 44 0.91 0.85
Uppsala 76 0.97 0.97
Varmland 101 0.92 0.84
Vésterbotten 79 0.87 0.92
Vasternorrland 7 0.89 0.81
Vastmanland 53 0.66 0.85
Vastra Gotaland 377 0.86 0.82
Orebro 85 0.95 0.86
Ostergétland 58 0.95 0.94
Total 2267 0.89 0.85

Kalla: Naturvardsverket

Kommun eller
landsting

1.00
1.00
1.00
1.00
0.80
1.00
0.53
1.00
1.00
1.00
0.95

Kommunala
bolag

1.00
1.00
1.00
1.00
0.78
1.00
0.56
1.00
1.00
1.00
0.97

Ovriga

0.75
1.00

1.00

1.00

1.00

0.43

1.00
0.75

I Tabell 2 visas den genomsnittliga stddsumman under 2015-2022 uppdelad efter region och
organisationsform. Tabellen visar att i genomsnitt har kategorin ”6vrigt”, som besér av

ideella foreningar och stiftelser med mera, erhallit de hogsta beloppen per laddningsstation,

aven om det finns markbara regionala skillnader.

Tabell 2

Blekinge
Dalarna
Gotland
Gavleborg
Hallands
Jamtland
Jonkoéping
Kalmar
Kronoberg
Norrbotten
Skane
Stockholm
Sdédermanland
Uppsala
Varmland

Vasterbotten

Klimatklivet — Utbetalningar per organisationsform och lan

Shittbelopp

150 928
386 906
234970
1504 562
498 188
417 291
253 424
464 759
501 008
1020 435
444 794
628 669
498 232
738 113
760 085
1326 426

Foretag

146 615
465 645
263 119
334 633
301 469
459 126
305 604
544 774
532 608
989 681
589 981
642 825
682 898
841 332
544 266
1657 569

Organisationsform

Kommun
eller
landsting

141 347

119 429
200 000
245749
221 011

74 900
260 078
209 080
332672
130 555
183 817
129 568
568 700

Kommunala
bolag

160 786
186 536
287 500
2 373 868
788 279
309 356
213 207
319 278
25 987
250 819
282 441
763 594
266 523
271 693
284 449
898 455

67 312
77 048

58 279
25000
133 732

3464 000
54 263
233 515
15 000

4 350 808
50 000



Organisationsform

Kommun Kommunala
Snittbelopp Foretag eller
. bolag
landsting
Vasternorrland 282 993 386 489 148 322 111 294 52 500
Vastmanland 366 180 186 779 462 269 488 335
Vastra Gotaland 520 639 606 801 591 722 366 124 191 107
Orebro 509 019 279 160 1202 536 227 658
Ostergétland 344 258 390 689 62 438 168 656 46 497
Total 588 388 592 978 408 692 609 473 857 170

Kaélla: Naturvardsverket.

En enkel linjdr regressionsanalys, som tar hansyn till ar och region, visar dock att det inte
finns nagot statistiskt samband mellan organisationsstorlek (métt i omséattning och antal
anstallda) och storleken pé beviljat stod. I stéllet indikerar analysen att det avgorande for
bidragets storlek ar antalet laddpunkter och laddningseffekt. Analysen antyder séledes att
foretag inte systematiskt tilldelas storre anslag av Naturvardsverket enbart baserat pa deras
marknadsstorlek under ansokningsprocessen.

5.5.2 Trafikverket

Trafikverket dr ansvarig for att forvalta det statliga stodet till publika snabbladdnings-
stationer fOr elfordon, sarskilt vid storre vagar. Syftet med detta stod ar att sakerstilla
tillgang till andamalsenlig snabbladdning 6ver hela landet, sarskilt dar det bedoms att det
annars inte skulle ske nagon infrastrukturutbyggnad.

Enligt forordningen (2020:577) som reglerar detta styrmedel definieras snabbladdning som
en laddningspunkt med en effekt som verstiger 22 kilowatt.®® Det maximala stddbeloppet
far dock inte 6verstiga 10 miljoner euro och maéste f6lja villkoren som anges i artikel 36a i
EU-férordning (EU) nr 651/2014 eller (EU) nr 1407/2013. Enligt forordningen ska en ansdkan
dven innehalla information om ifall den s6kande har erhallit offentligt stod under det
aktuella aret eller de tva foregaende aren samtidigt som mottagaren av stodet forbinder

sig till att laddningsstationen forblir i drift under en period av minst 5 ar.

Enligt forordningen ar det Trafikverkets ansvar att bestamma vilka strackor som ar mojliga
att ansoka om stod for. Trafikverket har definierat andamalsenlig tillgang till laddnings-
stationer som att det bor finnas en snabbladdningsstation med hogst 10 mils avstand langs
det funktionellt prioriterade vagnatet for langvédga personresor. Fran och med 2022 har
Trafikverket ocksa beslutat att infOra ett 6ppet offentligt samrad for att utvardera behovet av
stod innan de utlyser projekt. Under 2022 innebar detta att 28 platser var aktuella for ansok-
ningar, men endast 11 av dessa platser, kallade "vita strackor", fick beviljat stod samma ar.
Detta tyder sannolikt pa de utmaningar som ar forknippade med att etablera kommersiella
laddningsstationer, d@ven med statligt stod, pa dessa platser.

62 For regressionsresultat, se bilaga A.
63 SFS 2020:577, Forordning (2020:577) om statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon.
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Tabell 3 Anslag fran Trafikverket per ar

Ar Antal Beviljat Snittbelopp
2020 15 19 794 900 1319 660
2021 41 45 137 345 1100 911
2022 11 20 388 076 1 853 461
Totalt 67 85 320 321 1273 438

Kalla: Trafikverket.

Totalt har 67 stod tilldelats under perioden 2020-2022, fo6r en sammanlagd summa pa 6ver
85 miljoner kronor (se Tabell 3).% Tabell 4 visar pa att det ar framfor allt de mest glesbefol-
kade regionerna, namligen Norrbotten, Vasterbotten och Jamtland, som har erhallit mest
bidrag.

Tabell 4 Anslag fran Trafikverket per lan
Lan Beviljat
Dalarna 6 709 240
Jamtland 15322 310
Jonkopings lan 1 069 000
Kalmar lan 975 000
Norrbotten 29174 012
Varmland 4 253 450
Vasterbotten 21171 917
Vasternorrland 4177 392
Orebro lan 1139 000
Ostergétland 1329 000

Kalla: Trafikverket.

5.5.3 Energimyndigheten

Energimyndigheten har utsetts av staten som den nationella samordnaren for laddinfra-
struktur och har ansvar for den svenska delen av databasen Nobil, som innehaller infor-
mation om laddstationer i Norden. Dessutom ar de ansvariga for att tillhandahalla stod till
allmanna snabbladdningsstationer och vatgastankstationer inom ramen for det regionala
elektrifieringspilotprojektet.

Det overgripande syftet med den regionala elektrifieringspiloten (2022:107), som Energi-
myndigheten administrerar, dr att framja och paskynda elektrifieringen av regionala gods-
transporter.®> Ansokningar om detta stod uppmuntras att goras i samarbete med andra
aktorer, samtidigt som mottagaren av stodet atar sig att tillhandahalla relevant fordon-,
laddnings- och tankningsrelaterade data till myndigheten. Inom ramen f6r regionala elek-
trifieringspilotprojekt kan dven stod beviljas {or att stodja utveckling, tester och demon-
strationer. Dessutom ska projekt som godkanns inom pilotprogrammet ha méjlighet att

6+ Eftersom Trafikverket inte dokumenterar de anbud som har fatt avslag gar det inte att analysera andelen avslag
liknande den for Naturvardverket. Ur datamaterialet framgar heller inte hur manga stationer eller laddpunkter som
stodet avser.

65 SFS 2022:107, Forordning (2022:107) om statligt stdd till regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter.



ansOka om ytterligare stod for liknande &ndamal i framtida utlysningar om det bedéms vara
relevant.

Stodet stéller krav pa att placeringen av laddstationer ska vara publika och tillgéngliga for
alla, dvs. dven personbilar.5 Dessutom ska placeringen vara strategiska i den meningen att
placeringen tillgodoser omradets behov av godstransporter, framjar optimalt logistikflode
eller vara bra placerade i forhallande till befintliga eller planerad utbyggnad av laddsta-
tioner. Innan beslut om stod fattas ska dven Energimyndigheten inhdmta synpunkter fran
den aktuella lansstyrelsen for den specifika ans6kningen som ska gora en bedéomning om
den utvalda placeringen av laddstationen ér strategisk. I skrivelserna anges dock inte att
lansstyrelserna bor ta hansyn till marknadsfaktorer nar de bedomer den utvalda platsen for
laddstationerna.

Ett villkor for att f4 anslag ar att bidragsmottagaren ska dela information och kunskap om
laddstationerna med Energimyndigheten. Energimyndigheten har sedan rétt att sprida
erfarenheter fran piloten i syfte att frimja kunskapsoverforing till andra aktorer. Dock
framgar det vid en intervju med energimyndigheten att ndgon insamling av data &nnu inne
skett.®”

Totalt sett har 141 laddstationer erhallit ekonomiskt stod fran Energimyndigheten genom de
regionala elektrifieringspiloterna for en sammanlagd summa pa 4,2 miljarder kronor. Nar vi
analyserar den geografiska fordelningen av dessa stod framtrader Vastra Gotaland som den
region som erhallit mest stdd och dubbelt s mycket som den nést hogsta mottagarregionen,
Stockholm.

Tabell 5 Anslag fran Elektrifieringspiloter fordelat pa organisationsform
Organisation Beviljat (Mkr)
Foretag 4163,7
Kommun eller kommunférbund 28,8
Totalt 4192,5

Kaélla: Energimyndigheten.

Tabell 6 Anslag fran Elektrifieringspilot fordelat pa region

Lan Beviljat (Mkr)

Dalarna 2417
Gotland 9,1
Gavleborg 145,7
Halland 99,9
Jamtland 45,1
Jonkoping 3242
Kalmar 149,8
Kronoberg 168,2
Norrbotten 220,8
Skane 162,3
Stockholm 374,9

% De tekniska specifikationerna kraver endast att laddpunkterna ska vara utrustade med anslutningsdon av typ
Combo 2 och kunna erbjuda minst 350kW effekt och minst 175kW vid lastbalansering mellan flera laddpunkter.

67 Mote med Energimyndigheten i april 2023.
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Lan Beviljat (Mkr)

Sédermanland 39,0
Uppsala 301,5
Varmland 202,7
Vésterbotten 2151
Vasternorrland 142,1
Vastmanland 181,2
Vastra Gotaland 901,3
Orebro 95,2
Ostergétland 172,8
Totalt 4192,6

Kaélla: Energimyndigheten.

5.6 Bidragsmottagare

Figur 3 visar de 20 storsta bidragsmottagarna fran Naturvardsverket medan Figur 4 och 5
visar listan pa samtliga bidragsmottagare fran Trafikverket och Energimyndigheten. De tre
listorna visar att somliga anslagssokande har mottagit stod fran flera olika myndigheter. De
organisationer som har erhallit mest stod fran samtliga bidragsgivare inkluderar Vattenfall,
OKQ8 och Skellefted Kraft. Om vi endast ser till det totala stodbeloppet &r de fem storsta
mottagarna, i fallande storleksordning: Recharge Sweden (cirka 190 miljoner kronor),
Skovde energi (cirka 155 miljoner kronor), OKQ8 (cirka 100 miljoner kronor), Vattenfall
(cirka 80 miljoner kronor) och Circle K (cirka 80 miljoner kronor).

Energimyndigheten har beviljat det mest pengar for stod till utbyggnaden av laddinfrastruk-
turen i Sverige, vilket delvis kan forklaras av kravet pa effektstorlek. Noterbart ar dock att av
de totalt 44 beviljade anslagen har myndigheten godként 10 {6r elndtbolag, som enligt lagen
inte kommer att tillatas driva laddstationer fran och med arsskiftet 2023/2024. Det ar osdkert
om elnétbolagens framgang beror pa deras kunskapsovertag inom elférsorjning eller om det
beror pa att de inte behdver ingd ett separat avtal med elnatsbolag, vilket 6vriga ansokande
ar forpliktigade till. Om det sistnamnda &r fallet kan detta utgora ett tydligt exempel pa hur
statliga medel kan snedvrida konkurrensen pa en marknad med vertikalt integrerad eldistri-
bution.



Figur 3 Klimatklivet — Topp 20 stédmottagare 2015-2022
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Kaélla: Naturvardsverket.

Figur 4 "Vita strackor" — Samtliga stodmottagare 2020-2022
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Figur 5 Elektrifieringspiloterna — Samtliga stodmottagare
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Kalla: Energimyndigheten.

5.7 Utvardering och uppfdljning

Naturvardsverket har vid tva tillfallen genomfort utvarderingar av Klimatklivet (utférda av
WSP ar 2021 och av ett av Naturvardsverket sjdlva ar 2022).65% Syftet med dessa gransk-
ningar var att bedoma de externa effekterna av programmet och i den senaste rapporten
aven att analysera dess paverkan pa konkurrensen. En central fragestallning i uppdragen
har varit att utvardera i vilken utstrdckning investeringsstodet har varit avgorande for att
genomfora de finansierade atgarderna. Dessutom har man undersokt om Klimatklivet har
paverkat foretagens mojligheter att etablera sig pa marknaden eller inte. For att besvara
dessa fragor har en enkdtundersékning genomfdrts bland de som har beviljats stod och de
som har fatt avslag pé sina ansokningar. Dessutom har man genomfért intervjuer med
aktorer som &r verksamma pa marknaden men som inte har ansokt om stod. Dock ingick
inte laddinfrastrukturmarknaden i denna marknadsundersokning.

I Naturvérdsverkets undersokning for bidragsaren 2019-2020 avseende bidrag till publik
laddinfrastruktur angav 58 procent av de totalt 53 svarande som har erhallit statsbidrag for
snabbladdning att de inte skulle ha genomfort dtgarden utan stodet.”” Samtidigt svarade

42 procent att de skulle ha genomfdrt atgarden helt eller delvis dven utan stod. Nar det
gdller normalladdning svarade 55 procent av de totalt 22 svarande att de inte skulle ha
genomfort dtgarden utan stodet, medan 45 procent angav att de skulle ha genomfort

8 Padam, S., et al., Effekter av Klimatklivet — Utvirdering 2020, Naturvdrdsverket, 2021.
® Naturvardverket, Utvirdering Klimatklivet 2019-2020: Enkit, marknadsanalys och konkurrenseffekter, 2022.
70 Ibid.



atgarden helt eller delvis dven utan stod. Aven om svaren indikerar att tilldelningen av
statsbidrag kan ha varit onddig eller for generdsa i en stor del av fallen &r det utifran den
laga svarsfrekvensen svart att dra nagra definitiva slutsatser.

For nérvarande finns ingen motsvarande undersokning av vare sig Trafikverkets eller
Energimyndighetens stodgivning till laddinfrastruktur. Dock kan vissa slutsatser dras fran
det faktum att endast 11 av de sa kallade "vita strdckorna" fick beviljat bidrag fran Trafik-
verket &r 2022, trots att 28 platser var aktuella vid utlysningstillfallet. Detta indikerar att de
kommersiella forutsdttningarna for etablering dr sma dven med stod.

Energimyndigheten har i ett regeringsuppdrag for att utarbeta ett handlingsprogram for
laddinfrastruktur via konsultbolag engagerat bade offentliga och privata aktorer att bidra
med sina insikter.” Resultaten fran denna undersokning indikerar att majoriteten av aktor-
erna anser att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske pd kommersiella villkor och av
privata aktOrer. Vidare svarar respondenterna enligt undersokningen att den offentliga
sektorn bor ha en samordnande och underldttande roll samt i vissa fall erbjuda ekonomiskt
stod for utbyggnaden. De svarande betonar dven vikten av att storre prioritering bor ges at
vilken typ av laddning som bor stodjas, och att stodet bor successivt avvecklas nar det ar
lampligt. Det noteras ocksa i rapporten att bristen pa officiell statistik om laddinfrastruktur
utgor ett hinder for utvecklingen. Det dr dock inte klart i texten vilken statistik som
efterfragas.”

Sammanfattningsvis foreslar Energimyndigheten och Trafikverket i rapporten med avseen-
de pa styrmedel att en kontinuerlig uppfdljning och utvérdering av stodniva bor genomforas
for att kunna anpassa stodnivan infor varje utlysning och pa sa sétt bli battre anpassade till
de foranderliga forutsattningarna inom marknaden. Samma slutsats dras dven i utredningen
om styrmedel for laddinfrastruktur dar man bedomer att fortsatt ekonomiskt stod behovs
for omstallningsarbetet men att insatserna och dess niva behover f6ljas upp och utvarderas
sa att medlen fran det offentliga kan fordelas effektive och med s& stor samhallsnytta som
méjligt.”

7t Energimyndigheten, Delrapport inom uppdraget om handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vitgas — Oversyn Gver uppdrag, regelverk, statliga stod, avdrag och krav, ER 2023:06.

721 och med férordningen om AFIR har Energimyndigheten nyligen tilldelats ansvaret for att sammanstalla
statistiken rorande laddinfrastrukturen i Sverige. For vidare diskussion, se kap. 8 och 9.

73 50U 2021:48, s. 391.



6 Utvecklingen i Sverige

Elbilar och laddstationer dr dmsesidigt beroende produkter, vilket innebar att inkép av
eldrivna fordon och investeringar i laddinfrastruktur bor initialt folja varandra (se avsnitt 3.1
for diskussion om kompletterande varor). I Figur 6 visas 6kningen av antalet elfordon i
trafik i Sverige, medan Figur 7 visar 6kningen av antalet tillgéangliga publika laddpunkter i,
Sverige uppdelat efter typ av ladduttag.

Figur 6 Antal elbilar och laddhybridbilar i trafik
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Kalla: Trafikanalys.

Figur 7 Publika laddpunkter i Sverige
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Graferna tydliggor en betydande 6kning av bade elfordon och publika laddpunkter. Enligt
statistiken fran elbilsstatisktik.se innebar det att det i slutet av 2022 fanns ungefar 16 ladd-
bara bilar per publik laddpunkt. Nar det galler antalet elbilar som endast gar pa el, ar for-
hallandet cirka 7 elbilar per publik laddpunkt.

Samtidigt rader for ndrvarande en brist pa vélgrundad kunskap om det optimala antalet
laddpunkter och optimala placering for att sdkerstélla smidiga och effektiva trafikfloden. Ett
exempel dr EU-kommissionens krav i AFIR, som sétter 1,3 kW installerad uteffekt per regis-
trerad elbil och 0,8 kW uteffekt per registrerad laddhybrid om andelen elfordon ar under 15
procent av fordonsflottan. Detta behov paverkas dock dven av tillgangligheten till hemma-
laddning, da en betydande del av laddningen sker hemma. Det innebér att med 6kad mojlig-
het till hemmaladdning och laddning pa destinationer kan behovet av publika laddstationer
potentiellt minska ytterligare.

Ar 2022 stod elfordonen fér ungefar 10 procent av den totala personbilsflottan men forvintas
0ka.” Prognoserna for den framtida utvecklingen varierar dock och har dven justerats nedat
over tid. Till exempel refererade Konjunkturinstitutet i sin rapport fran 2019 till intresse-
organisationen Power Circles prognos, som férutspadde 2,6 miljoner laddbara bilar ar 2030,
vilket ar fem ganger hogre an de cirka 440 000 laddbara bilar i trafik 2022.7 A andra sidan
har Trafikanalys i sin senaste langtidsprognos skattat antalet laddbara bilar 2030 till 1,9
miljoner (berdknat som 5,5 miljoner personbilar multiplicerat med en andel pa 0,35 som ar
laddbara), medan Trafikverket har uppskattat antalet till 1,6 miljoner.”6’” Var bedomning ar
dock att dessa siffror sannolikt kommer att justeras nedat pa grund av slopad klimatbonus
(bonus malus) och det aktuella makroekonomiska laget, med hoga rantor och inflation,
vilket forvantas dampa efterfragan pa nya bilar ytterligare.

Baserat pa nuvarande rekommendationer om det optimala antalet publika laddstationer och
tillvaxtprognoserna for elbilflottan varierar behovet av laddpunkter mellan 133 000 och

260 000 fram till &r 2030. Dessa siffror belyser den betydande osédkerheten som rader nar det
giller att faststdlla det exakta behovet av laddstationer som kravs for att stodja en fortsatt
overgang fran fossildrivna bilar till elbilar.”®

74 Trafikanalys, Personbilar i trafik per drivmedel 2001-2022, Statistik.
75 Konjunkturinstitutet, Transportsektorns klimatmal, Arlig rapport 2019, Konjunkturinstitutet, Stockholm, 2019.

76 P4 EU-niva har bristen pa battre framatblickande analyser av behovet av laddinfrastruktur dven efterfragats av
den europeiska revisionsratten. Se s. 21 i denna rapport.

77 Trafikverket, Trafikprognoser — en underlagsrapport till inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for
perioden 2022-2033 och 2022-2037, Stockholm, 2020.

78 Vid ett optimalt férhallande mellan laddpunkt och elfordon pa 1:10 sa innebar en prognos om 2,6 miljoner
elfordon att det beh6vs 260 000 publika laddpunkter medan med Trafikverkets prognos om 1,6 miljoner och en
optimal kvot om 1:12 sa behovs 133 000 laddpunkter.
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7 Laddinfrastrukturmarknaden

Marknaden f6r laddinfrastruktur kan indelas i flera integrerade och 6msesidigt beroende
delmarknader, framfor allt baserat pa tre huvudsakliga distinktioner. Den forsta distink-
tionen géller tillgdngligheten av laddinfrastrukturen. Den andra avser efterfragan pa ladd-
ning, medan den tredje fokuserar pa uteffekten eller laddhastigheten.

Till exempel handlar publik eller icke-publik laddinfrastruktur om tillgéanglighet till ladd-
ning. Graden av tillganglighet kan beskrivas pa en skala dér privata parkeringsplatser
representerar den mest extrema formen av "icke-publik" laddinfrastruktur. Parkering vid
arbetsplatser, som ar Oppen for anstédllda inom ett foretag, dr ocksa ett exempel pa icke-
publik laddning, men som ér tillganglig for en storre grupp individer. Destinationsladdning,
det vill sdga laddning vid resmal som hotell och butiker, utgdér en annan niva av tillgang-
lighet som inte kraver sarskilt tillstand men dnda &r begransad till en specifik kundgrupp.
Skalan fortsatter med publik laddning langs resvédgar, ddr marken ofta &r privatagd men
laddningen ar 6ppen for alla, till slutligen publika parkeringsplatser dar badde mark och
laddning ar offentliga (se figur 8).

Figur 8 Exempel pa graden av tillgidnglighet
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Efterfragan pa laddning handlar i sin tur om antalet elfordon och deras samlade behov av el
i forhallande till den tillgangliga uteffekten.” Graden av efterfragan varierar dairmed beroen-
de pa tidpunkt pa dygnet, veckodag, sdsong och plats. Till exempel kan efterfragan vara
hogre i tatbefolkade omrdden med begransad tillganglighet till laddpunkter eller pa vissa
strackor under skollov.

Marknaden for uteffekten, det vill sdga laddhastigheten, definieras i stort sett av forhallan-
det mellan tillgdnglighet och efterfragan (se Figur 9). Diagrammet visar att nér tillganglighet
och efterfragan pa laddpunkter ar ldga, exempelvis pa privata parkeringsplatser, forvéntas
marknaden domineras av lagre laddhastighet. A andra sidan ar hoghastighetsladdning mer
andamalsenlig om omrédet préglas av hog tillganglighet och hog efterfragan, som exempel-
vis vid motorvéagar. I mindre samhallen &r efterfragan pa laddinfrastruktur oftast lagre, men

71 strikt beméarkelse handlar mattet om ett 6verskott eller underskott av efterfragan.



tillgangligheten desto hogre. I dessa fall kan lagre hastighet vara mer andamalsenlig efter-
som konkurrensen om enskilda laddstationer ar lagre. Laghastighetsladdning kan dock dven
dominera pa parkeringsplatser med lag tillganglighet, 4ven om efterfragan pa laddning i
omradet dr hog, sasom pa parkeringsplatser for en grupp anstallda i storre stader. Om
tillgangligheten skulle komma att 6ka skulle emellertid dven hogre hastigheter bli aktuella
pé dessa platser.

Figur 9 Forhallandet mellan tillganglighet, efterfragan och hastighet inom laddinfrastrukturen
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Som tidigare namnts ar dock efterfradgan sillan konstant och varierar ofta 6ver tid. Till exem-
pel kan efterfradgan vara lag i vissa delar av landet under storre delen av &ret men snabbt 6ka
under vissa perioder. I sddana fall kan det vara motiverat att anpassa laddhastigheten efter
den maximala efterfragenivan, daven om efterfragan pa snabbladdning &ar begransad under
storre delen av aret. Det kan ocksa vara motiverat med hogre laddhastighet om det finns
starka indikationer pé att efterfrdgan pa vissa platser kommer att 6ka inom en snar framtid.

Dessvirre ligger det utanfor ramen for denna studie att utvardera i vilken utstrackning
dagens laddinfrastruktur i Sverige 6verensstimmer med den teoretiska beskrivningen av
marknaden. En sadan studieskulle dock vara bade relevant och intressant fran ett
planeringsandamal.

7.1 Marknadsaktorer och affarsverksamhet

Bilden av marknadsaktdrer kompliceras av att manga aktorer pa laddinfrastrukturmark-
naden &r vertikalt integrerade. Komplexiteten 6kar ytterligare eftersom granserna inte alltid
ar tydliga, sarskilt nér foretag inom samma koncern dr involverade i flera olika verksamhets-
omraden eller nér korsdgande forekommer. Hur dessa dgarstrukturer &r forenliga med EU:s
direktiv om den inre elmarknaden samt den svenska ellagen anser vi &r for ndrvarande fore-
mal for osdkerhet. Till exempel svarar Energimarknadsinspektionen, som ér tillsynsmyndig-
het for att ellagen efterfoljs, att en systematisk granskning av relationerna mellan foretag
inom samma koncern f6r ndrvarande inte genomfors, och eventuell rapportering om
eventuell olikbehandling endast sker pa inradan utifran.



46

For att skapa en tydligare bild av den komplexa marknaden, dar laddinfrastrukturmark-
naden utgor en del, har vi nedan sammanstallt de olika aktorerna som utgor en del av
processen att tillhandahalla el till bildgare.

¢ Elproducent dr det bolag som producerar el. Storleken pa dessa bolag kan variera,
fran stora foretag med vattenkraft och karnkraft, till mindre producenter som saljer
overskott av el fran sol- eller vindkraft.

¢ Elhandelsbolag, dven kallade elbolag, koper elen direkt fran producenten pa en
marknadsplats for att sedan sélja den vidare till elanvandaren efter att ha upprattat
ett leveransavtal.

o Svenska kraftnit &dr det statligt affarsverket som dger det svenska stamnatet, dvs.
ndtet som transporterar elen fran de stora kraftproducenterna till de regionala elnéten.
Dessutom Overvakar och ansvarar verket for eloverforingssystemet i landet samt har
ansvar for att bygga ut stamnaétet for att mota samhallets behov av el i framtiden.
Svenska kraftndt har dven ansvaret for att uppratthalla en reservkapacitet av el for att
sakerstdlla kontinuiteten i elférsorjningen i landet.

o Elnitsforetag ar lokala monopol som &ger elnatverk med uppgift att leverera el. I dag
ags de regionala elnéten till storsta delen av Vattenfall, Uniper (E.On) och Ellevio
(Fortum) medan de lokala ndten dgs av 155 olika natdgare av olika storlek inklusive
tidigare namna foretag. Enligt den svenska ellagen ar det inte tillatet for ett elnats-
bolag att bedriva andra affirsverksamheter dn natverksamhet. For att ett elnédtsforetag
ska kunna bedriva verksamhet som laddoperator delas dédrfor verksamheterna ofta
upp i olika bolag inom samma koncern.

e Ansvarig for laddanldggning (alt. dgare av laddstationer) ar de aktdrer som ager
laddstationer och har mdjligheten att antingen sjdlva hantera operatorsfunktionerna
eller kdpa dessa tjanster externt. Agarna kan vara en blandning av privata och
offentliga aktorer, inklusive exempelvis kommuner.

¢ Leverantor av mobilitetstjdnster (alt. laddoperatorer) erbjuder 16sningar f6r upp-
forande, drift, 6vervakning, underhall och betalningslosningar f6r laddstationerna
som dr olika omfattande.

e Markigare bestar av en blandning av offentliga och privata aktorer och det fore-
kommer till exempel att kommuner tillhandahéller mark &t privata aktorer for att
etablera laddstationer pa dessa platser.

¢ Fordonsindustrin. Inom fordonsindustrin finns tillverkare som identifierar dkad
forsaljningspotential genom 6kade mojligheter f6r laddning. Dessa tillverkare kan
fungera bade som &dgare och operatorer av laddstationer.

7.2 Marknadsplacering — en osaker uppskattning

For att utvardera marknadsandelar har vi anvant information fran uppladdning.nu, som
drivs av foretaget Chargex AB. % Foretaget ar en databastillhandahallare som samlar in data

8 Uppladdning.nu, Publika ladduttag 2021, Statistik.



om laddstationer, sdrskilt i Sverige och Norden. Informationen om marknaden har samman-
stallts genom att identifiera dgare och operator av laddstationerna samt deras laddnings-
effekt och geografiska placering ar 2021. Det ar dock viktigt att notera att &ven om vi i den
man det ar mojligt har rensat materialet frdn misstag, som till exempel felstavning, felregist-
rering och avsaknad av uppgifter, kan felaktigheter fortfarande forekomma eftersom upp-
gifterna om laddstationerna registreras manuellt av tjanstetillhandahallarna samt privat-
personer och inte kontrolleras. Detta betyder att vi, till exempel, har uteslutit laddstationer
vars dgare och/eller operatdrer inte gar att uttyda fran uppgifterna i databasen. Dock &r det
var bedomning att informationen &r mer tillforlitligt for de storsta d&garna och operatérerna
an for de sma verksamheterna, vilket dr anledningen att vi valt att endast redovisar de stors-
ta dgarna och operatdrerna (topp 20) bland de befintliga och aktiva laddstationerna i Sveri-
ge.®! Osdkerheten kring datan innebar ocksa att om dgare eller operatorer har gatt samman
med ett annat foretag eller bytt namn, och informationen inte har uppdaterats i databasen,
kommer dessa att visas som separata organisationer. I Bilaga B beskriver vi tillgangliga data
i detalj.

7.2.1 Agare av laddstationer

Enligt data frdn uppladdning.nu fanns det vid slutet av 2021 totalt 19 815 aktiva laddpunkter
i Sverige. I Figur 10, som redovisar de 20 storsta dgarna av laddpunkter i Sverige, ser vi att
Stockholm Parkering AB leder listan med nastan 1 000 laddpunkter. Darefter foljer Goteborg
Energi (cirka 650 laddpunkter), E.On (cirka 450), Vattenfall (cirka 320), Tesla (cirka 290) och
parkeringsbolaget Aimo (cirka 280).

Om vi tar hansyn till laddpunktens effektstorlek (se Figur 11) visar statistiken daremot att
Tesla, som framst fokuserar pa snabbladdare, toppar listan pa dgare med en sammanlagd
uteffekt pa over 40 000 kW. Detta motsvarar nastan 30 procent av den totala effekten for
alla laddpunkter i Sverige (totalt cirka 140 400 kW). Tesla har dven néstan tre ganger sa stor
effektkapacitet som Ionity och E.On, vilkas marknadsandelar métt i effektstorlek hamnar pa
andra och tredje plats.

De betydande skillnaderna mellan marknadsandelar matt i antalet laddpunkter jamfort med
marknadsandelar métt i effektstorlek framhaver vikten av att skilja dessa faktorer at vid
diskussioner om konkurrens. Det dr namligen inte alltid s& att den aktor som erbjuder flest
laddpunkter ocksa ar den som har kapacitet att tillhandahéalla den stérsta méngden
elektricitet.

81 Det &r ocksa viktigt att notera att uppgifterna fran uppladdning.nu sannolikt inte &r fullstindiga. Enligt
Energimyndigheten bor Nobil ge en mer omfattande 6versikt av laddinfrastrukturen, medan representanter fran
Energiforetagen och Mobility Sweden (alla ndrvarande vid referensgruppsmatet) menar att Nobil inte innehaller
information om samtliga laddstationer och att andra databaser, sasom Chargefinder, har mer palitlig data. I detta
fall var studien dock begréansad till befintlig data, framst pa grund av resursbegransningar.
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Figur 10 De 20 storsta dgarna i Sverige, 2021 (antal)
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Figur 11 De 20 storsta dgarna i Sverige, 2021 (uteffekt)
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I Figur 12 och 13 listas de ledande marknadsaktdrerna med avseende pa antalet laddpunkter
och uteffekt i storstadskommunerna Stockholm, Goteborg och Malmo. Flera aktdrer som
leder listan sett till hela nationen féorekommer dven pa denna lista, vilket understryker stor-
stadernas dominans vad betriffar utbud av publika laddstationer. Men det finns dven akto-
rer som syns pa Sverigelistan men inte pa toppen av storstadslistan, och vice versa. Aktorer
som dr betydande pa riksniva men inte bland de framsta i storstadsomradena inkluderar



exempelvis Akademiska Hus, som verkar i flera regioner, samt storre parkeringsanldgg-
ningar i stader utanfor storstadsomradena. A andra sidan férekommer dven dgare som ar
dominerande i storstadsregionerna men inte utanfér dessa omraden, oftast pa grund av att
de erbjuder en betydande mangd laddmdjligheter i anslutning till sin verksamhet. Exempel
pa sadana aktorer ar Chalmersfastigheter, Volvo och Skanska.

De flesta ledande dgarna sett till uteffekt &dr ocksa representerade i storstadskommunerna.
Ett undantag utgors av Fortum och Recharge (tidigare Fortum, men &gt av Infracapital sedan
2022 med fortsatt samarbete med Fortum), vilka inte toppar listan for storstadsaktorer men
som har en affarsstrategi som fokuserar pa att erbjuda laddtjanster néra stora vagar.

Figur 12 De 20 storsta dgarna i Stockholm, Géteborg och Malmé kommun, 2021 (antal)
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Figur 13 De 20 storsta dgarna i Stockholm, Goteborg och Malmo, 2021 (uteffekt)
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7.2.2 Laddoperatorer

Renodlade laddoperatorer soker mer séllan statligt stod, &ven om undantag som Recharge,
det foretag som mottagit mest bidrag, forekommer. I listan finns dven operatorer som ingar i
en elbolagskoncern, vilket i sddana fall inte utesluter att moderbolaget har erhallit stod. Ett
exempel pa detta ar den marknadsledande operatoren InCharge, vars moderbolag &r Vatten-
fall och som ocksa rankas bland de storsta mottagarna av statligt stod.

Tesla leder fortfarande listan 6ver de framsta operatérerna med en effektkapacitet pa dver
100 000 kW (se Figur 13). Teslas effektstorlek dr ndstan dubbelt sa stor som Mer Sweden,
som ligger pa andra plats och dgs av norska och svenska elbolag.?

I storstadskommunerna leder InCharge och Stockholms Parkering AB listan 6ver flest antal
laddpunkter. Nar det kommer till effektstorlek sjunker Stockholms Parkering dock i pla-
cering, vilket indikerar att de framst erbjuder normalladdare med lag effekt. I stdllet intar
E.On andraplatsen efter InCharge, som fortfarande dominerar listan. I bada fallen ar det
sdledes de ledande elbolagen i Sverige som svarar for den storsta laddeffekten i storstads-
kommunerna.

8 Enligt foretagets hemsida bestar dgarna av Statkraft A/S, Jamtkraft AB, Tekniska verken i Link6ping och
Oresundkraft AB.



Figur 14 De 20 storsta laddoperatorerna i Sverige, 2021 (antal)
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Figur 15 De 20 storsta laddoperatorerna i Sverige, 2021 (uteffekt)
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Figur 16 De 20 storsta laddoperatorerna i Stockholm, Géteborg och Malmé kommun, 2021 (antal)
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Figur 17 De 20 storsta operatorer i Stockholm, Géteborg och Malmo, 2021 (uteffekt)

incharge se

e.on se

tesla

mer

stockholm parkering ab
gateborg energi

circle k se

recharge se

ionity se

eways

chargenode

okgs se

parkaden ab

qwello se

e-flux

pay n charge nordic ab
laddkoll

pay 'n charge

park and charge se

hyllie park ab

O -

Total effekt

Kaélla: Uppladdning.nu.

5,000 10,000 15,000 20,000



8 Statens roll

I det har avsnittet sammanfattar vi vara observationer och presenterar forslag angaende
statens roll i finansieringen av laddinfrastruktur. Kapitlet inleds med de viktigaste iakt-
tagelserna fran kartlaggningsarbetet och f6ljs sedan av konkreta atgardsforslag, med eller
utan styrmedel, som vi anser dr motiverade for att 6ka konkurrensen pa marknaden for
publik laddinfrastruktur.

8.1 Lardomar

Flera europeiska konkurrensmyndigheter har genomfért analyser av laddinfrastrukturmark-
naden.® Denna rapport utgor ett tillskott i denna litteratur. En skillnad jamfort med tidigare
forskning &r vart fokus pa effekterna av statsbidrag pa konkurrensen. I likhet med en studie
utford av Charles River Associates pa uppdrag av EU-kommissionen drar vi slutsatsen att
det for narvarande finns begransade indikationer om snedvriden konkurrens pa marknaden
for laddinfrastruktur i Sverige.

Samtidigt gar det utifran vart underlag inte att dra slutsatser om att statliga medel i Sverige
har bidragit till att skapa snedvriden konkurrens. I avsnitt 5.2 framgar det att det finns en
betydande variation i fordelningen av bidrag. Granskningen visar ocksa att flera av de
storsta bidragsmottagarna forekommer pé listan av de storsta aktdrerna inom laddinfra-
strukturmarknaden i Sverige i dag. Dock &r det utan ett kontrafaktiskt scenario svart att
faststédlla om bidragen har lett till deras ledande positioner pa marknaden och i sa fall till
vilken grad, eller om forklaringen ligger i icke-observerbara faktorer, sasom att kapitalstarka
foretag har fatt mer bidrag men samtidigt har mojlighet att etablera fler laddstationer dven
utan bidrag.

Vér granskning visar dven pa svarigheter att identifiera konkurrensen pa laddinfrastruktur-
marknaden eftersom marknadsandelar kan maétas pa olika sitt. Dessa inkluderar till exem-
pel marknadsandelar matt i tillgdnglig kapacitet, kapacitetsutnyttjande av laddinfrastruktur,
antal laddpunkter, lokalisation, geografisk distribution och drifts- samt dgarstruktur. Mojlig-
heten att gora en beddmning av marknaden kompliceras ytterligare av de begransat tillgang-
liga data och de ofta komplexa samt foranderliga dgarstrukturerna.

Vilka eventuella konkurrensproblem skulle da kunna uppsta i Sverige? I avsnitt 4.3.1 pre-
senterades en sammanstallning av potentiella konkurrensproblem enligt EU-kommissionens
rapport om marknaderna for laddning. En observation som betonas, bade i tidigare rappor-
ter och av oss, ar att konkurrenssituationen snabbt kan fordandras. Om, till exempel, en storre
aktor forvarvar en annan stor aktor kan nagot som narmar sig marknadsdominans skapas i
ett slag. Vi anser dven att de fordelar som uppstar genom att vara forst ute pa en expansiv
och fortfarande omogen marknad behdver uppmarksammas, sarskilt om dessa aktorer ges
politiskt inflytande och kan paverka de dvergripande villkoren.8 Vi stiller oss ocksa tvek-
samma till metoden att lansstyrelser enbart med 6ppna samrad bedémer privata intressens

8 Politico, ”Electric vehicle charging gets EU competition spotlight”, 2023.

8¢ Exempelvis argumenterade Vd:n for laddoperatdren Recharge i en debattartikel i SvD (Felriktade subventioner
hindrar laddutbyggnad) fran 15 november 2022 mot statliga subventioner, som han menar férvarrar handlagg-
ningstider pa grund av byrakrati och marknadsstrategiska “mindre seridsa operatorer”. I sammanhanget bor dock
ndmnas att Recharge var den stdrsta mottagaren av statliga bidrag vid arsskiftet 2022/23.
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etablering av laddinfrastruktur och befarar att de potentiellt till och med &r missvisande,
eftersom det ger aktorer med egenintresse oproportionellt utrymme att paverka bedom-
ningen.

Vi anser att uppmarksamheten pé riskerna kopplade till olaglig samordning mellan stora
elndtskoncerner och deras dotterbolag som dger laddningstjanstverksamhet bor 6kas. Vi an-
ser att risken bor uppmarksammas dven utan en anmélan om misstankt samordning, med
tanke pa den betydande marknadspotential som kan uppkomma genom sadan samordning.
Slutligen bedomer vi att majligheten att fa tillgéng till mark kan vara ett vésentligt intrades-
hinder och att en o6verlagd tilldelning av offentligt 4gd mark kan bidra till 6kad marknads-
makt.

Andra faktorer som vi anser kan negativt paverka konkurrensen bade pa kort och lang sikt
inkluderar brist pa pristransparens gentemot slutanvandare och olika inldsningseffekter pa
grund av varierande anslutnings- och betalsystem. Vi ar medvetna om att flera av dessa
aspekter kommer att regleras av EU:s AFIR-forordning. Trots detta kommer efterlevnaden
av den nya regleringen att behova foljas upp och de underliggande orsakerna vara av
kdnnedom f6r myndigheter och andra beslutfattande organ sa att beslut kan fattas pa ratt
underlag. I det foljande avsnittet diskuterar vi darfor vilka atgéarder staten bor vidta och
vilka den bor undvika, utan hansyn till de nya reglerna som kommer att inforlivas i och med
AFIR.

8.2 Vad bor staten gora och inte goéra?

For att kunna gora battre beddmningar av stoddbehovet bor béttre statistik om nuléget tas
fram. Exempelvis har Energimyndigheten pa senare tid fatt ett ansvar for framstéllandet av
statistik kring bade publik och icke-publik laddning vars arbete dr pagaende. Vi har exem-
pelvis pekat pa att kapacitetsutnyttjande av laddinfrastruktur och dgarforhallanden tillhor
viktiga dimensioner att folja upp for att ge staten battre underlag for att bedéma var ny
laddinfrastruktur kan tinkas ge storst utvaxling i termer av elektrifiering. Aven for att ge
regleringsmyndigheter de nddvandiga underlagen for att tidigt upptéacka snabbt 6kande
marknadsandelar beh6vs denna statistik.

Bade EU och den svenska staten har i stor utstrackning uttalat att de forlitar sig pa att
“marknaden” ska bygga laddinfrastrukturen. Var bedomning ar att den publika ladd-
infrastrukturmarknaden i Sverige i stor utstrackning ar pa god vag att komma till stdnd pa
kommersiella grunder, forutom foér boende i ldgenheter utan mojlighet till hemmaladdning
och for de platser dar efterfrdgan ar 1ag. Ett exempel dér 1ag efterfrdgan kan motivera stod ar
de 11 av de 28 "vita stréckor" som Trafikverket har identifierat som i behov av laddinfra-
struktur, men dér inga medel har allokerats.

Existerande lagstiftning innebar att lokala natbolag inte far dga laddinfrastruktur men till-
ater att bolag inom samma koncern bade dger laddinfrastruktur och distribuerar el i lokala
néat. Vi anser att ett sadant uppldgg bor vara foremal for uppmaérksamhet fran reglerings-
myndigheter eftersom elndtsbolagen kan ge svarbevisade gynnsamma fordelar till sitt eget
laddningstjanstbolag och pa sa vis snedvrida konkurrensen. Med anledning av dessa risker
anser vi att generdsa statsbidrag till elndtsbolag, som vi uppmérksammade i avsnittet 5.6, ar
sarskilt problematiska.



Vi bedomer vidare att det finns skal till att de att bidragsgivande myndigheterna i hogre
grad beaktar de langsiktiga risker som finns for hoga marknadsandelar och andra nér-

liggande potentiellt konkurrensbegransande risker. Mot denna bakgrund och utifran ett

konkurrensperspektiv anser vi att foljande tankbara atgarder kan 6vervégas vid fortsatt

konstruktion av bidragsvillkor:

For narvarande har betydande medel tilldelats redan kapitalstarka foretag. Fran ett
samhaéllsekonomiskt perspektiv kan man ifrdgasitta om detta &r den mest effektiva
anvandningen av skattemedel. Inom EU regleras statligt stod till foretag for att und-
vika snedvridning av marknaden genom Gruppundantagsforordningen, sérskilt
artikel 36a. Denna regel har inforts baserat pa beddmningen att ett omfattande behov
av laddinfrastruktur existerar. Trots detta anser vi att det dr viktigt for enskilda
lander, inklusive Sverige, att beakta elektrifieringsgraden i landet innan beslut om
fortsatt statsstod fattas. Dessutom bor storre hdnsyn tas till tidigare beviljade bidrag
innan beslut om stdd till enskilda foretag fattas.

Oka kravet pa pristranparens gentemot kund och underlitta prisjamforelse for att
framja konkurrensen.

Oka antalet icke-publika och semi-publika hem- och destinationsladdningar for att
minska efterfrdgan pa publika lageffektladdare.

Granska tilldelningen av offentlig mark for laddinfrastruktur.

Etablera riktlinjer och regler vid tilldelning av bidrag, inklusive férbud mot framtida
exklusivitetsavtal och anvandning av offentlig upphandling for marktilldelning.

Samla in mer detaljerad data och statistik om dgare, marknadsandelar och
kapacitetsutnyttjande for att mojliggora battre beslutsunderlag for stodgivning.

Vi delar dven den europeiska revisionsrattens kritik om bristen pa framatblickande
analyser av behovet av laddinfrastruktur. Fran myndigheter- och styrmedelspers-
pektiv anser vi att den osdkerhet som omger prognoserna for elbilar och laddnings-
behov ger anledning att agera aktsamt vid férdelning av skattemedel, eftersom det
kan pa sikt leda till ineffektiv anvandning av offentliga medel med risk att sakta ner
elektrifieringstakten. Omvant kan val anvanda bidrag bidra till att pa ett 6nskat satt
accelerera elektrifiering.
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9 Diskussion och slutsatser

Utgangspunkten for en vl fungerande marknad é&r att den tillhandahaller en vara eller
tjanst i samhallsekonomiskt effektiv omfattning. Om det foreligger sa kallade marknads-
misslyckanden, som exempelvis bristande framsynthet eller betydande marknadsmakt,
eller negativa externaliteter som inte prissatts (till exempel miljoeffekter) kan detta motivera
ingrepp fran samhallets sida. Ett stod bor utformas sa att det helt eller delvis upphaver de
marknadsmisslyckanden som foreligger pa den marknad som avses. I den méan som stod-
givningen leder till att flera olika aktorer bygger upp ett utbud av laddpunkter 6ver landet
sa kan stodgivningen sdgas 6ka konkurrensen. Men om stédgivningen bidrar till att verk-
samheten koncentreras till ett fatal aktorer kan den bidra till snedvriden konkurrens.
Bristande konkurrens leder inte bara till valfardsforluster f6r bilanvandare utan kan, genom
hogre priser pa laddning, d&ven ha en negativ inverkan pa elektrifieringstakten i Sverige.

For att minimera riskerna for att statsbidrag ska leda till 6kad marknadskoncentration eller
gynnande av inhemska foretag, dr stod till foretag reglerat inom EU. Grundprincipen ar att
alla statliga bidrag till foretag maste godkdnnas av EU-kommissionen, men det férekommer
aven undantag. Dessa undantagsregler avser de fall som man bedomer att varan eller tjans-
ten inte erbjuds i tillrdcklig omfattning for samhallets basta sa att visst statligt stod ar moti-
verat. Dock framhaller EU dven i detta fall vikten av att inte snedvrida konkurrensen och
faststéller darfor ett antal kriterier som maste uppfyllas for att undantagsregeln ska galla.
Det understryks sarskilt att statligt stod inte bor ges om marknader forvintas tillgodose
behovet inom de ndrmaste aren utan statlig inblandning.

Kommissionen och Sveriges regering har beddmt att det finns skil att stimulera utbygg-
naden av laddinfrastruktur. Malet ar darfor att paskynda elektrifieringen av personbils-
anvandningen genom att ge stod till utbyggnaden av laddinfrastruktur. Av detta skal ar en
viss 6verkapacitet i laddinfrastrukturen att forvanta. Detta bor dock vagas mot de samhalls-
ekonomiska kostnaderna och malet att begransa 6verkapaciteten till ett minimum. Dérut-
over finns det anledning att overvédga hur detta kan goras samtidigt som konkurrensen
sakras.

De konkurrensproblem som kan uppsta inom laddningsinfrastrukturen ar framfor allt kon-
centration av marknaden pa séval lokal som nationell niva. Men att uppskatta effekterna av
stoden eller styrning pé laddinfrastrukturmarknaden &r en svar uppgift, eftersom en kontra-
faktisk utveckling utan stod inte har modellerats, vilket heller inte var en realistisk ambition
for detta projekt. Baserat pa vara data och konsultféretaget Charles River Associates utred-
ning dr var bedomning dock att det for ndrvarande inte rdder brist p&4 konkurrens i Sverige i
dag. Det finns dock en risk for att marknadsmakt snabbt kan uppkomma, framfor allt pa
lokal niva, genom sammanslagningar och forvérv av foretag.

Vi anser att insamling av data och statistik samt en kontinuerlig analys under uppbyggnads-
fasen av laddinfrastrukturen kan 6ka mojligheterna att tidigt anpassa stédnivan och politi-
ken efter aktuella forhallanden. Detta skulle kunna implementeras genom att foretag som
erhaller stod aldggs att tillhandahalla statistik som en motprestation for stodet. Energimyn-
dighetens krav pa datadelning i den regionala elektrifieringspiloten kan eventuellt fungera
som ett exempel i detta sammanhang, 4ven om vara uppgifter antyder att insamlingen
fortfarande &r i ett tidigt skede.



En annan utmaning i sammanhanget &r att uppskatta vilken utbyggnadstakt som skulle
kommit till stdnd utan stéd och vilken etableringsgrad som bor efterstravas. Enligt EU bor
behovet av stod for laddinfrastruktur verifieras genom att undersoka om etablering kan ske
pa kommersiell basis innan stdd beviljas. Detta kan genomforas antingen genom en 6ppen
och allmén samradsprocess eller genom en oberoende marknadsundersékning. Vi anser att
det ar tveksamt om endast 6ppna samrad utgor en lamplig metod, eftersom det kan ge
upphov till sdrintressen och pa grund av myndigheternas kunskapsunderldage i &mnet. En
andamalsenlig insamling av statistik, som vi har foresprakat i bade kapitel 7 och 8, bor
delvis minska dessa svarigheter.

Att folja upp dgarstrukturer ar ocksa av vikt for att effektivt 6vervaka verksamheterna. For
ndrvarande ar dgarstrukturen komplex, bdde inom och utanfér koncerner, med inhemska
och utldndska intressen med fortlopande sammanslagningar och férvarv. Detta gor det
utmanande att skapa en tydlig dversikt och ddrmed aven att utvardera agarstrukturen.
Dessa observationer bekraftar samtidigt att laddinfrastrukturmarknaden fortfarande ar
omogen men i en stark tillvaxtfas, vilket innebar att forandringar kan ske snabbt.

Vi anser att diskussionen kring badde nuvarande och framtida behov av laddinfrastruktur,
samt risken for att snedvrida marknaden, inte har varit tillrackligt omfattande, trots de
betydande osdkerheterna i prognoserna. En forbattrad och utvidgad uppfdljning och 6kad
insyn skulle underlatta for beslutsfattare att effektivare bedoma behovet av stod, vilket i sin
tur skulle undvika 6verdriven subventionering och ineffektiv anvédndning av skattemedel.

Vissa av vara forslag for forbattrad styrning, sdsom pristransparens, forbattrad informa-
tionsdelning och standardisering, har ocksa identifierats av EU och nu reglerats genom
AFIR-forordningen. Det nya regelverket introducerar dock ocksa nya krav pa tillganglighet
till laddinfrastruktur i medlemsstaterna. For att sékerstélla att dessa investeringar gors med
ansvarsfull anvandning av offentliga medel anser vi att Sverige behover férdjupa sin
kunskap om behovet av laddinfrastrukturen i landet. Detta for att 6ka chanserna for att
stodgivningen ges till laddning dar den gor storst samhallsekonomisk nytta.

Sammanfattningsvis bedomer vi att osdkerheten om det optimala utbudet av laddinfrastruk-
tur, i kombination med marknadens laga mognadsgrad och bristen pa tillforlitlig statistik
om kapacitetsutnyttjande av laddinfrastruktur och dgande, understryker vikten av utvidgad
uppfdljning och analys, samt planering med sikte pa en samhallsekonomiskt effektiv
laddinfrastrukturpolitik.
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Bilagor

Bilaga A

Regressionen visar sambandet mellan storleken pa bidraget (kr) frdn Klimatklivet mellan
2015-2022 och de s6kande organisationerna.

Bidrag;; = a + f; * Omsittning;, + B, * Anstéllda;, + p; * Laddpunkter;, + B, * Ef fekt;, + 6; + 0, + residual;,

Tabell 1 Klimatklivet — Regressionsresultat
(1) @) (©) (4)
Bidrag Bidrag Bidrag Bidrag
Omséttning 3.12e-09 5.80e-10 6.68e-09 8.92e-09
(0.20) (0.04) (0.53) (0.75)
Anstallda -0.00000246 -0.00000339 -0.00000211
(-0.29) (-0.42) (-0.28)
Laddpunkter 0.0114™ 0.0124™
(14.14) (16.20)
Effekt 0.00237™
(12.62)
Kons. 1.410™ 0.257 0.258 0.227
(10.69) (1.78) (1.92) (1.79)
N 1616 1347 1347 1347

t-statistik inom parentes.
"p<0.05"p<0.01," p<0.001



62

Bilaga B
Data

Naturvardsverket

Informationen om bidrag fran Klimatklivet for finansiering av publik laddinfrastruktur ar
begransat till organisationsnamn, organisationsnummer och organisationsform, antal an-
stallda, omsattning, kommun, 1an, effektstorlek, geografisk information (SWEREF), antalet
laddpunkter, status pa ansokan (beviljad/ej beviljad), storlek pa beviljat stod samt om
bidraget erhallit stod fran andra kallor (ja/nej).

Energimyndigheten

Fran Energimyndigheten erholl vi en lista pa beviljade ans6kningar till elektrifieringspiloten
(153) med information om namn pa huvudsokande, typ av station (laddstation/vatgastank-
station), lan, XY-koordinat och projektnummer. Utéver detta delade myndigheten med sig
av kopior pa samtliga ansokningar i PDF-format, inklusive de anslagen som blev nekade
stod men som inte finns med pa listan som myndigheten har sammanstéllt. Genom att
granska samtliga ansokningsblanketter har vi kompletterat den ursprungliga listan med
information om begart stodbelopp och beviljat stodbelopp. Annan information vi gdrna
hade sett digitaliseras men inte kunde genomfora pa grund av det resurskrdavande arbetet ar
effektstorlek och namn pa medsckande (medsokande ér ett krav enligt anslagsvillkoren). Av
samma anledning var det heller inte mojligt att sammanstélla en lista Over samtliga avslagna
ansokningar.

Trafikverket

Fran Trafikverket erholl vi en lista som inkluderade stdédmottagarnas namn, lan, XY-
koordinater, beviljat stddbelopp samt slut- och driftdatum. Aven i detta fall hade det varit
onskvirt om information om avslagna ansokningar och effektstorlek hade varit
digitaliserade.

Investeringskostnad
Vare sig i Naturvardverket, Energimyndigheten eller Trafikverkets material finns uppgifter
om investeringskostnaderna for den sokande.

Uppladdning.nu

Databasen fran uppladdning.nu ar ett utdrag fran slutet av 2021 och bestér av 6693
observationer (982 privata, 5418 publika (varav 5177 aktiva), 292 okdnda). I databasen
forekommer information om namn pa &dgare, adress, postnummer, ort, XY-koordinat, status
(aktiv/stangd), tillganglighet (publik/privat), uttagstyp, effekt, antalet laddpunkter, datum
for registrering, operator samt region- och kommuntillhérighet.

Bland uppgifterna pa de publika och aktiva laddstationerna saknas information om &dgare
och operator i 1942 respektive 1786 fall, vilket motsvarar ett bortfall pa 37 procent och 34
procent.
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