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Forord

Elektrifieringen av transportsektorn ar en avgorande del i att nd ett fossilfritt
modernt vilfardssamhélle. Infrastrukturen for att ladda elfordon, inte minst
personbilar och latta lastbilar, behover sékras bade i stider och pa
landsbygden. Mojligheten att kunna ladda hemma och pa arbetsplatserna
kommer vara sérskilt viktigt for att frimja och accelerera elektrifieringen av
transportsektorn. Att kunna ladda fordonet ndr man parkerar en langre tid,
privatbilen i anslutning till bostaden 6ver natten eller vid arbetsplatsen for
verksamhetsfordon behdver fungera nér allt fler elfordon finns i fordonsparken.

I och med hemmaladdningens 6kande betydelse framover ér det av yttersta vikt
att undanrdja dagens hinder for att kunna snabba pé omstéllningen till
elektrifierade fordon. Denna rapport ger en beskrivning av de olika hinder
som finns och ger ett antal forslag som behovs for att undanrdja dem och
darmed forbattra situationen. Uppdraget dr genomfort i samarbete med
Boverket och Lantmaiteriet dir Sveriges Kommuner och Regioner har givits
mojlighet att ldimna synpunkter.

Inom uppdraget har dven en kartliggning av hinder genomf6rts och hindren har
stamts av vid en 6ppen hearing den 4 maj 2021. Energimyndigheten &r tacksam
for alla synpunkter som lamnats under tiden for uppdraget. Hinderanalysen har

resulterat i ett antal forslag till forbattringar av mdjligheten till laddning i olika

boendeformer.

Eskilstuna oktober 2021

Robert Andrén
Generaldirektor
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Ordlista

Allméin plats
En gata, en vég, en park, ett torg eller ett annat omrdde som enligt en
detaljplan 4r avsett for ett gemensamt behov.

Elbil
En bil som enbart drivs av el och laddar sitt batteri fran elnitet. Den
engelska motsvarigheten ér Battery Electric Vehicle (BEV).

Elfordon
Samlingsbegrepp for fordon som pa nagot sétt kan drivas med en elmotor
till exempel laddfordon, hybridfordon och brinslecellsfordon'.

Gemensamhetsanliggning
Anldggning som dr gemensam for flera fastigheter och som tillgodoser ett
gemensamt behov for dem.

Hemmaladdning

Det som i rapporten definieras som hemmaladdning &r laddning som sker
vid fordonets hemvist, alltsd dir fordonet vanligtvis parkerar under en
langre tid. Detta kan vara till exempel nira bostaden for privata fordon
eller vid arbetsplatsen for verksamhetsfordon.

Icke-publik laddning
Laddning vid en laddstation som inte ar tillgénglig for alla. Laddstationen
kan vara placerad vid en bostad eller vid en arbetsplats.

Kvartersmark
Mark som enligt en detaljplan inte ska vara allmén plats eller
vattenomrade.

Laddbox

En laddutrustning som monteras pa vigg eller pa en stolpe. Laddboxar
finns med fast laddkabel monterad eller med ett uttag dar du kan koppla
in fordonets egen laddkabel.

Laddeffekt

Den mingd energi per tidsenhet som overfors vid laddning av ett
laddfordon, fréan elnét till fordonets batteri. Enheten for laddeffekt ar
kilowatt, kKW.

Laddfordon

"I Plan-och-bygglagen (PBL) forekommer begreppet Laddning av elfordon som ett tekniskt
egenskapskrav. I det fallet syftas enbart pa elfordon som kréver sirskild laddutrustning och inte
producerar elen i fordonet.



Ett begrepp som innefattar alla fordon som kan laddas fran elnétet, det vill
sidga bade elbilar och laddhybrider (pa engelska Plug-in Electric Vehicle,
PEV)

Laddhybrid
Ett fordon som kan ladda batteriet fran elndtet men som ocksa har ett

annat brénsle till exempel diesel eller bensin. Kallas ocksa for plug-in-
hybrider (pa engelska Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV).

Laddinfrastruktur
Ett samlingsbegrepp for teknisk utrustning for laddning av laddfordon.

Laddningspunkt

Ett eluttag ddr mojlighet finns att ansluta ett laddfordon for laddning eller
mer formellt® ett grinssnitt dér ett fordon i taget kan laddas eller dir ett
batteri pa ett fordon i taget kan bytas ut.

Ledningsinfrastruktur

Med ledningsinfrastruktur avses forberedande dtgérder for att underlétta
framtida installation av laddningspunkter, exempelvis tomror i mark och
byggnader. Begreppet anvinds i bygglagstiftningen nér det stills krav pa
sddana forberedande dtgirder.

Laddoperator

En laddoperator ar ett tjdnsteforetag som erbjuder drift, underhall och
andra tjénster. En laddoperator kan méta elféorbrukningen och debitera
anviandaren.

Laddstation
Geografisk plats med mojlighet till laddning. Bestéar av en eller flera
laddningspunkter diar du kan ladda ett eller flera fordon.

Laddutrustning/laddare
En teknisk utrustning som har en eller flera laddningspunkter for att ladda
ett eller flera laddfordon.

Laststyrning

Laststyrning eller lastbalansering innebér att minska eller jamna ut
effektbehovet. Man kan antingen styra effekten som laddutrustningen ger
laddfordonet alternativt styra effekten pa andra elforbrukare i fastigheten.
Laststyrning kan ofta véljas till som funktion i laddutrustningen.

Normalladdning
Nar ett fordon laddas med en effekt pa lagst 3,7 kW och hogst 22 kW.

2 Se definition i 4§ Lag (2016:915) om krav pa installationer for alternativa drivmedel.



Publik laddning

Laddning vid en laddstation som stér placerad ddr vem som helst kan
ladda bilen, till exempel utmed landsvégar, i parkeringshus, vid
kdpcentrum, vid infartsparkeringar eller resecentrum.

EU har, i Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22
oktober 2014 om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen,
(det s& kallade AFID-direktivet) definierat publik laddning som: for
allménheten tillginglig laddningspunkt eller tankstation: en
laddningspunkt eller tankstation for pafyllning av alternativt brénsle till
vilken anvindarna har icke-diskriminerande dtkomst i hela unionen. Icke-
diskriminerande atkomst kan innefatta olika villkor for autentisering,
anvéndning och betalning.

Samfillighet
Markomrade som ar samfallt, dvs. dgs gemensamt, av tva eller flera
fastigheter.

Samfillighetsforening
Forening som forvaltar en samféllighet eller en gemensamhetsanlaggning.

Snabbladdning

Laddning med en effekt pa mer d4n 22 kW. En laddstation med en 3-fas
och 32 A anslutning anses som en laddstation for snabbladdning enligt
EU:s klassificering’. Snabbladdare finns ofta utmed storre vigar och goér
det mojligt att ladda exempelvis medan man stannar for att dta.

*EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen. Bilaga 2, punkt 1.



Sammanfattning

Energimyndigheten har haft i uppdrag av regeringen att redovisa hinder fér
béttre tillgang till laddinfrastruktur f6r hemmaladdning oavsett
boendeform och om ldmpligt att analysera och foreslé atgérder. Uppdraget
har genomforts i samarbete med Lantméteriet och Boverket och Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR) har getts mojligheter att 1dmna synpunkter.

Ett av de viktigaste resultaten frin uppdraget dr bedomningen som
Lantméteriet gor kring samfilligheter och den information som
Lantmaéteriet formedlar kring detta. Lantmaéteriet gér bedomningen att det
gar att komma tillrdtta med de problem som forknippas med
lagstiftningen, handlédggningstiden och forrédttningskostnaden utan nagra
andringar i relevanta regelverk. Dock foreslar myndigheterna gemensamt
att det behdver undersdkas om forrattningskostnader ska ingd som
stodgrundande kostnad i de olika stod som finns, for att ytterligare minska
kostnaderna och forenkla for samfillighetsforeningar som vill etablera
laddinfrastruktur.

Ett andra resultat av uppdraget ar att kommunens roll och
forutsdttningarna for laddinfrastruktur pd allmén platsmark och
kvartersmark belyses och tidigare oklarheter om till exempel mojligheten
for kommunen att ta betalt for el reds ut. Forutsdttningarna att ta betalt
finns men ser olika ut for kommunen som forvaltning och dess olika
bolag. Inom omradet allmén platsmark finns det ocksa forslag till
forbattringar och fortydliganden i regelverken.

Ett tredje resultat ror mojligheten att minska risken for den som inte har
egen radighet att bli nekad tillgang till laddning. Uppdraget har hir gjort
en genomgang av andra landers lagstiftning pa omradet, ofta kallat Right-
to-Charge eller Right-to-Plug, som kan ligga till grund for fortsatt arbete,
vilket dr ett av forslagen.

I rapporten ges dven en mer dvergripande analys av hinder for laddning 1
olika boendeformer samt dven till viss del for arbetsplatsladdning. Vidare
foreslas ett antal ytterligare atgirder eller forslag for att forbéttra den
nuvarande situationen. Dessa ir:

e Samordna myndighetsinformation kring laddinfrastruktur
e Utveckla kunskap och ta fram béttre underlag

e Forenkla formansbeskattning av el

e Vidareutveckla utformningen av stod till laddinfrastruktur
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o Sikerstall tillgdnglighet vid laddningspunkter i tillracklig
omfattning

Det dr sammantaget ménga hinder som beskrivs men det ar svért att
prioritera mellan dessa. Det dr svart att bedoma hur allvarliga de olika
hindren 4r da det saknas kunskap om hur ofta och for hur manga hindren
utgor ett verkligt problem. Grundldggande &r att det saknas statistik over
sé kallad icke-publik laddning men ocksé att det saknas uppgifter eller
statistik 6ver parkeringsmdjligheter i de olika boendeformerna kopplat till
hur dgandeformen ser ut av parkeringen.

12



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Omstéllningen av transportsektorn mot fossilfrihet &r ett viktigt nationellt
mal. I det tidigare uppdraget SOFT*, som pagick ar 2016-2019 och som
Energimyndigheten genomforde tillsammans med Transportstyrelsen,
Trafikverket, Trafikanalys, Naturvardsverket och Boverket, pekade
myndigheterna tydligt pd tre huvudomraden for omstéllningen till
fossilfrihet — ett mer transporteffektivt samhille, energieffektiva och
fossilfria fordon och farkoster samt hogre andel fornybara drivmedel.
Detta uppdrags resultat ska ses i det ljuset dir det inte ar sannolikt att
omstéllningen till ett helt elektrifierat transportsystem kan goras utan
kraftfullt bidrag fran delomradet transporteffektivt samhélle. Det dr ocksé
viktigt att en elektrifiering av transportsystemet heller inte bidrar till 6kat
transportarbete eller ett mindre transporteffektivt samhalle, till exempel
genom att en elbilsanvidndare behover kora till arbetet i hog utstrackning
for att kunna ladda bilen i stillet for att cykla eller ga.

Det finns nagra dvergripande hinder som med dagens marknadsméssiga
och tekniska l6sningar utgor extra utmaningar for ett elektrifierat
transportsystem, om man med detta menar helelektriska fordon. Tre stora
sddana, utan inbordes rangordning, ir bristen pd mojlighet att ladda
hemma, mojligheten att forse alla elbilar och tunga fordon med
snabbladdning under de stora resdagarna (semestertider och hogtider)
samt att i tillrdckligt snabb takt skala upp alla delar i batteriviardekedjan
pa ett hallbart sétt. Dar utmaningarna i batterivirdekedjan framst ror
brytning av nddvéndiga metaller och mineral, raffinering av dessa,
tillverkning av battericeller samt systemen for dtervinning i tillrdckligt
snabb takt som krdvs for dessa fordon. Det forsta omradet ges en
fordjupning i denna rapport och det sista ar ett omrade dar
Energimyndigheten redan har uppdrag?.

En initial bedomning, utgdende fran de uppgifter om boendeformer som
presenteras 1 kapitel 2, ér att s ménga som 30-50% av anvédndare av
fordon idag kan sakna mojlighet till laddning hemma, detta trots att
sannolikt ménga av dessa har forutséttningar i form av en “egen”
parkeringsplats. Med dagens teknik bedoms hemmaladdning i de flesta
fall som en forutsittning for att dga, eller dagligen anvénda, en elbil och
for att en laddhybrid ska koras mycket pa el. Bakgrunden till att det &r
viktigt att identifiera hinder for boende som saknar mdjlighet eller har
svart att fa till stand laddning &r att det kan upplevas opraktiskt att inte
kunna ladda dér bilen normalt parkerar for natten.

4 Regleringsbrev for budgetaret 2021 avseende Naturvardsverket, anslag 1:16 Klimatinvesteringar
(Ramanslag), anslagspost 8
5 Regleringsbrev for budgetiret 2021 avseende Statens energimyndighet, bilaga, uppdrag 40
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En nyligen publicerad undersokning® av Norsk Elbilsforening, ddr man
ocksa undersoker forhallandena i Sverige, visar att det nést storsta hindret
for att kopa en elbil i Sverige dr bristen pad laddningsméjligheter hemma.
Det storsta hindret ér fortfarande inkdpspriset, att det anses for dyrt. En
annan ny studie frin USA” pekar pa att s& manga som var femte dgare till
en elbil véljer att inte kopa ett laddbart fordon nista gdng man koper en
ny bil. En faktor for detta ar bristen pd mojlighet att ladda hemma. Detta
ar inte de enda forklaringarna men pekar pa vikten av att laddning kan
goras pa ett bekvamt sitt for individen.

Gors elektrifieringen genom branslecellsfordon har detta andra
utmaningar som beskrivs i ett annat uppdrag till Energimyndigheten®.

1.2 Uppdraget
I uppdragsbeskrivningen® skriver regeringen foljande:

”Regeringen uppdrar &t Statens energimyndighet (Energimyndigheten) att
redovisa vilka hinder som finns for att ladda bilen for boende i
flerbostadshus och boende i 6vrigt som har bilparkering ordnad
gemensamt med andra i exempelvis samfélligheter. De hinder som
identifierades i rapporten Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon,
Boverkets rapport 2019:15, ska vara en utgangspunkt fér redovisningen.
Tillgéng till laddning vid boendeparkering pa gatumark ska sarskilt
belysas. Energimyndigheten ska i uppdraget dven analysera och redovisa
hinder for tillgéng till icke-publik laddning vid befintliga byggnader som
inte dr bostidder, exempelvis vid arbetsplatser.

Om redovisningen visar att det foreligger hinder for en snabb, smart och
samhéllsekonomiskt effektiv elektrifiering ska Energimyndigheten i de
fall det bedoms lampligt 1dmna forslag pa samhéllsekonomiskt effektiva
atgédrder som underléttar for dem som har ett laddbart fordon att kunna
ladda det i ndrheten av bostaden eller vid arbetsplatsen.

Energimyndigheten far dven lamna forslag till forfattningsédndringar, om
syftet med &ndringarna inte beddms kunna uppnés med mindre ingripande
styrmedel. Alla forslag och dtgirder ska atfoljas av en konsekvensanalys.
I konsekvensanalysen ska klimateffekter och andra relevanta nyttor,
kostnader, 6vriga samhillsekonomiska konsekvenser och
fordelningseffekter ingd. Inspiration kan tas frdn andra ldnder. Eventuella
andra forslag och handlingsalternativ som analyserats ska ocksé redovisas

¢ Nordic EV barometer 2021. Norwegian EV Association. https://www.nordicenergy.org/wordpress/wp-
content/uploads/2021/05/Nordic-EV-barometer-202 [ -ENG-1.pdf. Himtat 2021-08-12.

7 Hardman, Scott and Gil Tal (2021). Discontinuance Among California’s Electric Vehicle Buyers:
Why are Some Consumers Abandoning Electric Vehicles?. Institute of Transportation Studies,
University of California, Davis, Research Report UCD-ITS-RR-21-07

8 Uppdrag att ta fram forslag till en strategi for vitgas och elektrobrinslen, Regeringsbeslut 2021-
01-28,12021/00332

° Uppdrag att analysera och foresla atgirder for bittre tillgéng till laddinfrastruktur for
hemmaladdning oavsett boendeform, Regeringsbeslut 2021-01-14, 12021/00109
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samt skélen till varfor dessa har valts bort. Ekonomiska konsekvenser av
forslagen ska redovisas och berdknas for stat, kommuner, regioner och
foretag. Om forslagen paverkar den kommunala sjélvstyrelsen, ska de
konsekvenser och de sirskilda avvidgningar som foranlett forslagen
sdrskilt redovisas, se 14 kap. 3 § regeringsformen.

Uppdraget ska genomforas i samarbete med Boverket och Lantmiteriet.
Sveriges Kommuner och Regioner ska ges mgjlighet att lamna
synpunkter. Vid uppdragets genomforande ska dialog ske med
Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) for att beakta arbetet med
regeringens elektrifieringsstrategi och elektrifieringskommissionens
arbete.”

1.3 Koppling och kommentarer till andra uppdrag och
utredningar
Andra underlag och uppdrag som detta uppdrag har beaktat ar:

1.3.1 Boverkets rapport Nya krav pa laddinfrastruktur for
laddfordon!®

I rapporten har Boverket identifierat tre specifika situationer som kan

forsvéra en utbyggnad av laddningspunkter samt andra hinder och dessa

utgor en grund for utformningen av detta uppdrag:

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

e Bilparkeringen forvaltas av en samfdllighet.
o Laddning for hushadll med boendeparkering utanfor tomt.

Samtidigt kan man férvinta sig att marknaden léser dessa problem
efterhand som laddfordon blir vanligare och behov av laddningspunkter
uppstdr. Boverket foresldr att en uppfoljning gérs om ndgra dar for att
bedoma om ett marknadsmisslyckande foreligger som kan motivera
ytterligare styrmedel.

Andra generella hinder for en utbyggnad av laddningspunkter kan vara
av teknisk och ekonomisk karaktdr till exempel affdrsmodeller, befintliga
byggnaders standard pd elinstallationer eller ndtbolagens formdga att
tillhandahdlla effekt. Dessa hinder har inte analyserats inom detta

uppdrag.

1" Boverket (2019). Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon. Rapport 2019:15. ISBN tryck:
978-91-7563-650-4
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Dessa situationer och hinder har varit en grund for uppdraget och
behandlas i rapporten och de aterfinns savil under hinder som atgarder i
senare kapitel.

1.3.2 Lantmateriets parallella uppdrag Kommunikation om
laddpunkter

Lantmateriet har ett parallellt uppdrag i sitt regleringsbrev relaterat till

detta uppdrag. Det lyder:

Kommunikation om laddpunkter

Sedan den 15 maj 2020 dr laddning av elfordon ett nytt tekniskt
egenskapskrav i plan- och bygglagen (2010:900). Med anledning av det ska
myndigheten redovisa hur dess interna och externa kommunikation har
fortydligats i fraga om hur detta krav pdverkar handldggningen av
forrdttningar enligt anldggningslagen (1973:1149).

Lantmateriet har darfor parallellt arbetat med att fortydliga intern och
extern kommunikation relaterad till regeringsuppdraget om laddning i
olika boendeformer.

1.3.3 Utfasningsutredningen
Utfasningsutredningen'! foreslér i relation till laddinfrastruktur foljande
overgripande synpunkter i sitt betdnkande:

o Sverige bor stodja revideringen av AFID-direktivet sa att
direktivet bidrar till att laddinfrastruktur byggs ut pa ett mer
heltickande sdtt i hela EU. Direktivet bor utvidgas till att omfatta
laddinfrastruktur dven for tunga fordon

o FEn bred och ldangsiktig nationell plan for de statliga insatserna for
laddinfrastruktur i transportsektorn och for arbetsmaskiner bor
tas fram. Planen bor utgd fran en malbild i linje med den snabba
elektrifieringstakt som utredningen bedomer dr nodvdindig for att
nd mdlet om utfasning 2040 pd ett kostnadseffektivt sdtt. Nya
planerings- och uppféljningsmdtt bor utvecklas som en grund for
planeringen.

o FEnergimyndighetens och 6vriga myndigheters ansvar bor
fortydligas och myndigheterna ges tillrdckliga resurser nér
uppgifterna nu ékar i omfattning. Ansvarsfordelningen bor utgd
fran respektive myndighets 6vriga uppgifter och
kompetensomrdden.

" [ en virld som stéiller om - Sverige utan fossila drivmedel 2040. SOU 2021:48. ISBN 978-91-
525-0130-6
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Forutsdttningarna for hemmaladdning i olika boendeformer
behover forbdttras. Detta bor bland annat inbegripa hojda krav
eller okat stod for installation av laddinfrastruktur vid ny- och
ombyggnationer, tydligare mojligheter for laddinfrastruktur inom
ramen for samfdlligheter och overviganden om s.k. right to
plug”-bestimmelser for boende i flerbostadshus.

Planering for laddinfrastruktur bér utvecklas till att bli en
integrerad del i den kommunala bebyggelse- och
infrastrukturplaneringen och i arbetet fér en 6kad
transporteffektivitet.

Utover detta ger utfasningsutredningen foljande inspel till denna
utredning:

Sdrskilt om "hemmaladdning” for personbilar

Utredningens ger i korthet foljande inspel till Energimyndighetens
m.fl. myndigheters uppdrag om bdttre tillgang till laddinfrastruktur

for hemmaladdning oavsett boendeform:

Krav m.m. vid nybyggnation och ombyggnadstillfillen:

1.

Kraven pa laddinfrastruktur i plan- och bygglagstiftningen vid
nybyggnation och storre ombyggnadstillfillen dr lagt stillda. Det
finns skdl att 6verviga skdrpningar, bl.a. att lata kraven omfatta
ouppvdrmda byggnader och skdrpa kraven betrdffande
ledningsinfrastruktur for parkeringar som dr avsedda att
anvdndas under ldngre tid.

Som komplement till lagstiftningen bor berérda
branschorganisationer uppmuntras att uppdatera sina fdardplaner
inom ramen for initiativet Fossilfritt Sverige.

Boverket bor ges i uppgift att utforma vigledningen om de nya
stoden till renovering av dldre bostadsomraden, sa att de som
soker stéd for sddan renovering uppmuntras att samtidigt dven
investera i dtgdrder som minskar beroendet av fossildrivna
transporter, till exempel laddinfrastruktur.

Planering for laddinfrastruktur behover utvecklas till att bli en
integrerad del i den kommunala bebyggelse- och
infrastrukturplaneringen och i arbetet for en 6kad
transporteffektivitet i samhdllet.

Laddinfrastruktur i samfdlligheter
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5. Aven om rdittsomrddet inte dir helt klarlagt, tyder Lantmditeriets
och lantmdterimyndigheternas tilldmpning pd att framkomliga
alternativ finns for laddinfrastruktur inom ramen for
gemensamhetsanldiggningar. Dessa behéver tydliggoras.

6. Kostnaderna for samfillighetsforeningars forrdttningsavgifter
betrdffande laddinfrastruktur bér minskas.

Enskilda boendes rdtt i bostadsrdtter och hyresrdtter

7. Det bor overvigas om enskilda boendes rdtt att fa till stand
laddmajligheter kan forstdirkas genom right to plug” -
bestimmelser.

1.3.4 Hantering av utfasningsutredningens inspel
Nar det géller punkt 1 i kapitel 1.4.3. angdende krav m.m. vid

nybyggnation och ombyggnadstillfillen behandlades fragan nyligen i
Boverkets rapport (2020:18) Konsekvenser av dndrade kravnivéer for
laddinfrastruktur utifrdn uppdraget att utreda konsekvenserna av édndrade
kravnivaer pa laddinfrastruktur for elfordon i byggreglerna. Nedan
redovisas ocksd Energimyndighetens remissvar pa4 denna rapport:

Energimyndigheten menar att osdkerheten dr stor om var det behévs
tillkommande laddinfrastruktur och vilken typ av sadan som behévs.
Utgangspunkten i direktivet for byggnaders energiprestandas krav pd
laddinfrastruktur dr att forbereda for laddinfrastruktur néir
fastighetsdgaren dndd bygger nytt eller bygger till. Att férbereda for
laddinfrastruktur medfor i regel mycket smd kostnader. Att stilla krav pd
installation av laddningspunkter kan ddremot bli kostsamt eller t o m
mycket kostsamt. Sker installationen dessutom pd en plats ddr det inte
behovs laddinfrastruktur kan det vara en kostnad utan nytta, dessutom
kan det bli sd att laddningspunkten inte underhdlls och ddrmed minskar
dess driftsdkerhet. Energimyndigheten menar att det dr svart for nagon
annan dn de berorda att bedéma om det behovs laddinfrastruktur i en viss
fastighet och vilken typ av laddinfrastruktur det i sd fall ska vara. Ddrfor
bedomer Energimyndigheten att det dr svdrt att formulera krav pd fasta
situationer ddr laddinfrastruktur ska vara ett krav. I stdillet kan det
offentliga, om man sd vill, hellre ge aktérer som onskar bygga
laddinfrastruktur ett stod.

Det hir uppdraget bearbetar darfor inte fragan ytterligare.

Nir det géller punkt 4 i kapitel 1.4.3 ser Energimyndigheten att i den fysiska
planeringen ska olika intressen vigas mot varandra. Har ar det av storsta vikt
att den kraftfulla elektrifiering som samhallet stér infor far tillracklig tyngd.
Planering for laddinfrastruktur behover utvecklas for att &ven bli en integrerad
del i den kommunala energiplaneringen enligt lag (1977:439) om kommunal

18



energiplanering, likvél som i den kommunala bebyggelse- och
infrastrukturplaneringen.

Boverket har sedan tidigare utvecklat sin syn pé vissa av inspelen fran
Utfasningsutredningen och gjort det i ett underlag som publiceras hér:

Boverkets synpunkter och slutsatser av utfasningsutredningens inspel
till regeringsuppdraget.

Kraven pad laddinfrastruktur i plan- och bygglagstiftningen vid
nybyggnad och ombyggnad iir lagt stillda och det finns skiil att
overviiga skdrpningar

Boverket har under 2020 pa uppdrag av regeringen utrett
konsekvenserna av skdrpta krav vilket dterges relativt omfattande i
betinkandet fran utfasningsutredningen. En slutsats i Boverkets
rapport!? var att det inte gdr att motivera 6kade krav pd
laddinfrastruktur av miljoskdl da det dr oklart i vilken omfattning
utokade krav skulle leda till minskad anvdindning av fossilt brdnsle och
da generella krav kan leda till att laddinfrastruktur installeras pa
platser ddr det inte finns ndgot behov av en utbyggnad. Nagot som kan
leda till 6kade kostnader for sdvil byggherrar som boende och i virsta
fall dven ge negativa miljékonsekvenser om byggatgdrder utférs som
inte kommer att nyttjas. Ett flertal remissinstanser holl med om dessa
slutsatser och menade att utbyggnad av laddinfrastruktur i stdllet bor
ske pa marknadens villkor och inte till foljd av lagstifining. En sadan
marknadsstyrd utbyggnad kan ocksa pd ett mer effektivt sditt framja
madlet med tillgdng till hemmaladdning oavsett boendeform da den inte
knyts till uppforande av nya byggnader utan till befintliga
parkeringsplatser ddr det finns behov av laddning.

Att hoja kraven vid uppforande av nya byggnader skulle ddremot ha en
mycket begrdnsad effekt for det stora kollektivet av dem som idag bor i
hyresldgenheter och bostadsrdttsligenheter eller har parkering ordnad
via en gemensamhetsanldggning da tillkomsten av nya bostdder dr en
mycket begrdnsad andel av det totala bostadsbestandet.

Trots vad som framforts ovan kan det, som utfasningsutredningen
foreslar, finnas skdl att se 6ver regleringen av laddinfrastruktur i plan-
och bygglagstifiningen. Frdmst skulle det i sd fall gdilla ouppvirmda
byggnader som i dagsldget inte omfattas ndgra krav dd de inte ingdr i
EU:s direktiv for byggnaders energiprestanda. Ett argument for att
trots det stdlla krav pd ouppvdrmda byggnader dr att det dr logiskt och
rimligt att ha samma krav for ouppvirmda garagebyggnader som
sarskilt dr avsedda for parkering av bilar som for uppvirmda byggnader med
tillhorande parkeringsplatser pd tomten. Sadana regler kommer bli enklare
att tolka och efterleva da man inte behover avgora om en parkeringsplats
tillhor en uppvdrmd huvudbyggnad eller ett ouppvdrmt garage pd tomten.

12 Boverket (2020). Konsekvenser av dndrade kravnivder for laddinfrastruktur, Rapport 2020:18.

19



Dagens regler kan tolkas som att det stdlls hogre krav pa parkeringsplatser i
det fria som finns pd en byggnads tomt dn om samma parkeringsplatser byggs
in under ett tak i en ouppvirmd byggnad, vilket dr svart att motivera och
forklara for byggherren.

Om undantaget for ouppvirmda byggnader ses 6ver bor man i sa fall
koncentrera det till kraven vid uppférande av nya byggnader och i
samband med ombyggnad (pataglig fornyelse). Att infora retroaktiva
krav for befintliga byggnader dr en ingripande dtgdrd mot enskilda
byggnadsdgare, ndagot man sd langt som mojligt bor undvika om det
inte finns sdrskilda omstindigheter, exempelvis utifran risk for
mdnniskors hélsa och sdkerhet eller for att uppfylla annan lagstiftning.
For befintliga ouppvirmda byggnader dr det dirmed rimligt att inte
infora nagra retroaktiva krav.

Observera att ovanstdende resonemang om ouppvdarmda byggnader
gdller under forutsdttning att kraven pad laddinfrastruktur bibehdlls pa
nuvarande nivd, det vill sdga forberedelse till tjugo procent av
parkeringsplatserna och endast en laddningspunkt. Om tvingande krav
pd den nivda som Boverket konsekvensutredde 2020 med faktiska
laddningspunkter pd tjugo procent av parkeringsplatserna infors,
skulle kostnaden for ouppvirmda garage ddremot 6ka avsevdrt vilket
sannolikt inte kan motiveras for exempelvis parkeringsgarage ddr de
parkerade fordonen i huvudsak star under en begrdinsad tid.

Boverket bor ges i uppgift att utforma vigledningen om de nya stoden
till renovering av dldre bostadsomrdden, sd att de som soker stod for
sddan renovering uppmuntras att samtidigt iven investera i dtgdrder
som minskar beroendet av fossildrivna transporter, t.ex.
laddinfrastruktur.

I den mdn de nya stéden har en naturlig koppling till laddinfrastruktur
exempelvis genom att byggnadens elsystem och energiforsorjning
moderniseras, kan det vara lampligt att dven upplysa sokandena om att
de samtidigt bor beakta tillkommande effektbehov av att installera
laddinfrastruktur, samt dven mojliggora for en framtida utbyggnad. |
det sammanhanget kan det dven vara ldmpligt att upplysa om att det
finns andra statliga stodformer i form av stod for installation av
laddningsplatser.

Planering for laddinfrastruktur behover utvecklas till att bli en
integrerad del i den kommunala bebyggelse- och
infrastrukturplaneringen och i arbetet for en okad
transporteffektivitet i samhillet

Det dr oklart vem denna punkt riktar sig till. Avses Boverket och andra
centrala myndigheter i syfte att ta fram vigledningar och liknande
planeringsunderlag eller dr det en uppmaning direkt till kommunerna
och méjligen SKR? Att kommunerna inom ramen for PBL bor arbeta,
och i manga fall redan arbetar, med dessa frdgor finns det inga hinder
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for. Det far snarare anses som en naturlig och sjdlvklar del av en
modern samhdllsplanering utifran dagens behov av transporter att
laddinfrastruktur beaktas vid planeringen. I begreppet
transporteffektivitet i planeringen inldses ofta dven en strdvan mot ett
minskat behov av privata personbilar exempelvis genom att i stdllet
arbeta med olika typer av sd kallade mobilitetstjinster. Detta skulle i
sig peka pa ett minskat behov av parkeringsplatser och ddrmed dven
tillgang till laddinfrastruktur inom bostadsomraden.

Hantering av Utfasningsutredningens 6vriga inspel

Punkt 2 1 Utfasningsutredningens inspel ar inte en fraga som direkt belyses
ytterligare i detta uppdrag da frigan inte tydligt ligger inom uppdragets ram.
Punkterna 5-7 fordjupas i kapitel 2 och 3 samt i bilagorna i rapporten.

1.3.5 Trafikverkets rapport ”Aga och kéra elbil”"3

Rapporten har ett bredare fokus dn laddning for olika boendeformer men
ndmner dndé en del utmaningar med relevans for denna utredning. Man
sammanfattar hinder, som é&r relaterade till den hér utredningen med:

Aven om laddning av elbilar till stérsta del sker i hemmet eller vid
arbetsplatsen dr det viktigt att den publika laddinfrastrukturen upplevs
tillrdckligt utbyggd ndr lingre resor ska genomforas. Ndagot som ocksd
efterfragas dr en enhetlig betalningslésning och debiteringsmodell hos
publika laddoperatérer for att fa en storre pristransparens och slippa
anvdnda olika betalbrickor och appar vid laddning.

Samt:

De framsta upplevda hindren for att uppféra publika laddstationer dr
investeringskostnaden och brist pa lonsamhet ddr elbilsunderlaget
fortfarande dr ldagt. Ddrtill dr det svadrt att bedoma den indirekta
lonsamheten som erbjudandet av laddstationer medfor. Brist pd
l6nsamhet i att uppfora publika laddstationer resulterar i ett dilemma dd
ett av de upplevda hindren for att investera i en elbil dr att inte kdnna en
trygghet i en tillrdckligt utbyggd laddinfrastruktur. Att overgd till en
elektrifierad fordonsflotta handlar i hég grad om ett fordndrat
beteendemdanster. Istillet for att dka ivdg till en drivmedelstation for att
tanka bilen, normalladdas bilen i hemmet eller vid mdlpunkten. Detta dr
ndgot som ska lyftas fram som en fordel

Utdver detta finns 1 rapporten intervjuer fran fastighetsdgares perspektiv
som ocksé relaterar till utredningen:

Nedan sammanfattas de upplevda hindren for utbyggnad av
laddinfrastrukturen som framkommit vid intervjuerna med

13 Trafikverket (2020). Aga och kéra elbil. Kartliggning av hinder for att dga och kéra elbil samt
erbjuda laddning. TRV 2019/40079.
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Bostadsrdtterna (Sjoqvist, 2020) och Fastighetsdgarna (Silverfur, 2020).
Fastighetsdgarna upplever generellt att bostadsrdttsforeningarna stdiller
vdldigt fa fragor gdllande uppforande av laddstationer i férhdllande till
antalet fragor de far inom andra omrdden. Antalet frdagor okar dock och
det finns regionala skillnader ddr intresset dr storre i storstdiderna och
framforallt i Stockholm (Sjoqvist, 2020). Initiativet till att sdtta upp
laddstationer hos bostadsrdttsforeningar kommer oftast fran ndgon
medlem som skaffat ett laddfordon och vill kunna ladda ndra hemmet.
Styrelsen i bostadsrdttsforeningarna brukar éverlag vara positiva till
laddstationer ndr fragan lyfts av medlemmarna samtidigt som arbetet med
att sdtta sig in i och driva frdgan kan vara betungade. Om ekonomiskt
utrymme finns kan det déirfor vara virdefullt att hyra in en projektledare
som dr insatt i entreprenadjuridiska frdagor och som skéter allt ifran
upphandling till ansokan om bidrag fran Naturvardsverket (Silverfur,
2020) (Sjoqvist, 2020). For mindre foreningar kan det vara ett hinder att
det varken finns ekonomi att hyra in en projektledare eller nagon medlem
som dr tillrdckligt insatt for att kunna driva arbetet med projekteringen
av laddstationerna. Mindre foreningar, framforallt pa mindre orter, kan
dven uppleva det svart att hitta lokala projektledare och entreprendrer
som kan driva arbetet och utfora installationen (Sjogvist, 2020).
Dimensionering av antal laddningpunkter i bostadsrdttsforeningen
upplevs som en svdr avvigning i planeringsfasen. Hur langsiktigt ska
foreningen investera? Ska laddningspunkter enbart byggas for de som
anmdlt intresse eller dven for framtida laddfordonsdgare? Medvetenheten
om att efterfrdagan pad laddningspunkter ldtt sprider sig i bostadsomrddet
ndr de forsta platserna borjar anvéindas dr stor och skalfordelar vid
uppforandet vigs mot risken att bli stdende med outnyttjade platser som
inte genererar intdkter. Att det finns fordelar med att laddningspunkterna
ligger bredvid varandra och néra elcentralen kan leda till tuffa
diskussioner bland medlemmar som haft samma parkeringsplats i manga
dr och som inte vill byta (Silverfur, 2020) (Sjéqvist, 2020). Efterfrdagan pd
laddmdjligheter fran boende i hyresrdtter upplevs vara betydligt ldgre dn
hos boende i bostadsrdtter. En forklaring till detta skulle kunna vara att
andelen laddfordonsdgare idag generellt sett dr ldgre bland boende i
hyresrdtter dn i bostadsrdtter (Silverfur, 2020). Affdrsmodeller och
betalningslosningar for laddstationens investering och elférbrukning dr
ndgot som tas upp av bdde Bostadsrdtterna och Fastighetsdgarna. Deras
medlemmar funderar kring vad som dr ett rimligt pris for en
parkeringsplats med laddmdjlighet, om laddstationen ska dgas av dem
eller leasas av en leverantér, om debiteringen ska ske till fast pris eller
faktisk forbrukning, momsaspekten och vad det kostar med drift och
underhall (Silverfur, 2020) (Sjéqvist, 2020).

Trafikverkets underlag har beaktats i detta regeringsuppdrag.
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1.4 Arbetsmetod och samarbeten

En arbetsgrupp har arbetat med uppdraget pad Energimyndigheten. En
arbetsgrupp frin Lantmaéteriet och en arbetsgrupp fran Boverket har
samverkat med Energimyndigheten. Aven Sveriges Kommuner och
Regioner har bistatt Energimyndigheten under uppdraget.

Energimyndigheten har som huvudansvarig for uppdraget granskat samtliga
texter déir delar kommer frén de samverkande myndigheterna, SKR och fran
RISE, som upphandlad tjénst.

Utredningen har under arbetets gang haft dialog med berérda
branschaktorer och myndigheter i en hearing den 4 maj 2021 i syfte att ta
in inspel, stdimma av och forbéttra den nulégesbild och
problembeskrivning av hinder och potentiella atgarder som preliminart
tagits fram av de samverkande myndigheterna. Resultatet frdn hearingen
har integrerats i rapporten i kapitel 2 och 3.

RISE har pé uppdrag av Energimyndigheten och Boverket sammanstéllt
kunskap om vilken radighet 6ver sin parkering som fordonsanvidndaren
har inom olika boendeformer och parkeringssituationer samt hur
lagstiftningen ser ut och har implementerats i olika linder inom det som
kallas Right-to-plug eller Right-to-Charge. Detta handlar om att via
regelverket stdrka anvindarens position gentemot fastighetsdgaren genom
att fastighetségaren inte fir neka anviandaren installation av en
laddningspunkt utan saklig grund. RISE har dven gjort en férdjupande
sammanstillning dver nuvarande regelverk och problem kopplat till
laddning pé allméan platsmark och kvartersmark.

Forslagen som tagits fram inom uppdraget har utgatt fran de hinder som
pekats ut i uppdraget, samt utifran de hinder som definierats i den
kartliggning som gjorts i uppdraget. Behovsbilden utgar fran de
samverkande myndigheternas egen initiala kartliggning, befintlig
kunskap som sammanstéllts om kartlagda hinder samt resultaten av
Energimyndighetens hearing.

Vidare har det inom uppdraget inte lamnats négra skarpa
forfattningsforslag, utan majoriteten av de forslag som lamnas pekar mot
vidare utredningar eller uppdrag. I vissa fall beror det pa att hindret eller
forslaget inte kunnat analyserats tillrdckligt inom omfattningen av
uppdraget, men det beror ocksa till stor del pa att kunskap saknas for att
kunna gora kvantitativa analyser och beddma omfattning och dédrmed
prioritering av de olika problemen. Det senare beskrivs mer ingdende i
rapporten.
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1.5 Lasanvisning

Kapitel 1 i rapporten berér bakgrund, uppdragsbeskrivning, samt en
koppling till andra uppdrag och utredningar som uppdraget tagit sdrskild
hinsyn till.

Kapitel 2 ar innehaller en beskrivning och kunskapssammanstillning
kring hinder som kartlagts i uppdraget.

Kapitel 3 innehaller forslag pa atgiarder och rekommendationer kring hur
man kan arbeta vidare for att underlitta ménga av de hinder som
beskrivits i kapitel 2.

En del av arbetet inom uppdraget har lagts i bilagor till rapporten.

e Bilaga 1,2 och 3 innehaller utredningen kring regelverket for
gemensamhetsanldggningar som forvaltas av en samfallig-
hetsforening som utforts av Lantméteriet.

e Bilaga 4 presenterar resultaten frin den unders6kning om olika
system som beskrivs med begreppet right to charge i Norge,
Spanien och Frankrike som tagits fram av RISE inom uppdraget.

e Bilaga 5 beror utmaningar féor kommunerna nér det géller att
anordna och reglera laddning, inklusive utmaningar kopplat till
parkering och laddning pé allmén platsmark och kvartersmark.
Bilagan har tagits fram av RISE med hjilp av underlag frén
Boverket.
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2 Hinderanalys

Enligt regeringsuppdraget ska Statens Energimyndighet redovisa vilka
hinder som finns for att ladda bilen for boende i flerbostadshus och
boende i 6vrigt som har bilparkering ordnad gemensamt med andra. Det
finns dven flera mer eller mindre ovanliga boendeformer eller
parkeringslosningar som av prioriteringsskil inte nirmare behandlas.'* Av
detta skil behandlas tomtréttshavare som fastighetsdgare och ndmns inte
sdrskilt.'® De identifierade hindren har i rapporten delats in i tva
huvudsakliga kategorier: hinder for aktorer som har respektive inte har
egen radighet. Med radighet avses hir den bestimmanderétt som kravs
(6ver exempelvis mark, parkeringsplats, nddvéndig infrastruktur etcetera)
for att installera en laddningspunkt oberoende av tillstand eller
godkédnnande fran andra. I fall dér radighet saknas har annan boende,
sammanslutning av boende eller fastighetsdgare beslutanderétt 6ver om en
boende fér installera laddningspunkt. Utanfor begreppet radighet 1dmnas
fragor om anldggningen kan krédva medverkan av for den som har rddighet
utomstdende part sdsom elnitsleverantdr, byggnadsnimnd med flera'® och
att boende i egenskap av exempelvis medlem i en bostadsrittsforening har
mojlighet att paverka.

I praktiken betyder detta att den med radighet kan lata installera en
laddningspunkt medan den som inte har radighet for installationen ar
beroende av annans medverkan.

* RA&dighet har normalt inte den som bor i till exempel en
hyresritt, kooperativ hyresratt eller bostadsratt; dér ar det
oftast den formella fastighetsdgaren som ar den part som
fattar beslut om installation av en laddningspunkt. '’

4 Bostadsféreningar: Bostadsforeningar ir en dldre boendeform for, enligt uppgift fran
Bolagsverket, 269 féreningar som bildades senast ar 1930. Formen ska inte i allt for stor
utstrackning jamforas med bostadsrattsforeningar da friheten att i stadgarna ha sdrskilda regler ar
stor.

Agarligenheter: Med #garligenhet avses byggnad som hor till en tredimensionell fastighet och
som r inrittad till bostad &t en enda familj. Ar 2020 fanns det drygt 2 000 4garligenheter i
Sverige (https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-sverige/boende-i-
sverige/). Dessa har i huvudsak ordnat de fragor som traditionellt hanterats genom en
bostadsrittsforening genom en samfillighet.

Ovrigt: Vi har inte heller nirmare belyst ovanliga former som anges i 1 kap. 5 §
fastighetstaxeringslagen (1979:1152) och i stort &r att jimstédlla med dgd fastighet. Inte heller
avtalslosningar sdsom andelsldgenheter eller hyrkop behandlas ndrmare. Pa samma sitt har vi inte
niarmare studerat situationen dar tillgéng till parkering sker via servitut. Servitut for vig ar vanligt,
men dér dr det oftast ett sdtt att komma till tomtmark for att kunna parkera dér. Det har inte heller
i arbetet lyfts fram som ett problemomrade.

15 Tomtritt beskrivs nidrmare i bl.a. 13 kap. jordabalken (1970:994).

16 Rapporten syftar inte till att reda ut alla andra tinkbara regelverk som kan komma att paverka i
ett enskilt fall utan fokusera pa de typiska situationerna. Exempel pé frdgor som inte behandlas ar
om byggnad pga. sin klassning som byggnadsminne kan vara svér att installera laddningspunkter i
eller om elnétsleverantoren pa den aktuella platsen har svarare dn vanligt att tillgodose
onskemalen.

17 Aven hir kan det dock finnas specialfall, sdsom ett radhusomrade dir laddning kan anordnas via
bostadens elsystem och utan olidgenhet for fastighetsigaren (sdsom ingrepp i fasad). Aven om
bostadsrittshavare har rétt till ersattning genom skattereduktionen for installation av gron teknik
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» Radighet har normalt fastighetségaren eller i vissa fall den
som pa annat sitt dger eller kontrollerar
parkeringsanldggningen, exempelvis genom ett
bostadsarrende.

Rapporten behandlar ocksa arbetsplatsladdning eftersom dessa platser kan
ha motsvarande hinder men ocksé for att de som inte kan ladda vid
bostaden ibland har méjlighet att ladda vid arbetet om bilen dnda
tillbringar en lidngre tid stdende dér under arbetstid.

En frdga som kan behova studeras nérmare i annat ssammanhang &r om
bristande tillgang till laddning vid bostdder kan leda till 6kad biltrafik
som inte skulle ske till och fran arbetsplatser pa grund av att laddning
finns tillgdnglig dir. Detta undersdks dock inte vidare inom det hér
uppdraget.

Frigan om publik laddning tas ocksa upp. Den kan finnas tillginglig som
alternativ for de som av ndgot skél 4r utan parkering pé kvartersmark i
anslutning till bostaden, &ven om publik laddning oftast &r till for
besokande eller som komplement till hemmaladdning via icke-publik
laddning. De som saknar parkering pé kvartersmark i anslutning till
bostaden &dr hénvisade till publik laddning, till exempel pa allmin plats
vid fran bostaden separerad parkering pa gatumark, i parkeringshus pa
annan kvartersmark eller vid besok pd andra platser sdsom vid
arbetsplatsen. Att ha enbart dessa alternativ kan dock medféra hogre
kostnader och mer krav pa planering for den boende vilket minskar
incitamenten att skaffa laddfordon. Rapporten beskriver dven ett antal
utmaningar och aterkommande fragor for kommuner kopplat till
etablering av publik laddning, till exempel fragor om markanviandning,
hur laddning och parkering kan regleras genom lokala trafikforeskrifter
och mérkas ut (skyltning) samt om det gér att ta betalt for elkostnaden vid
laddning.

21 Vilka saknar radighet?

Beskrivningen av vilka som har respektive inte har rddighet utgér fran hur
den boende hérleder sin ritt till bostaden. De kan delas in i grupperna
dganderitt (de som bor pd egendgd'® fastighet, dvs. en vanlig villa eller
radhus) eller nyttjanderitt (hyresritt, kooperativ hyresratt eller
bostadsritt — vanligtvis i flerbostadshus, men det kan dven rora sig om till

Sedan 1 januari 2021 (Se mer pa Skatteverkets hemsida,
https://www.skatteverket.se/privat/fastigheterochbostad/gronteknik. Hidmtat 2021-09-23) ar det
inte sdkert att situationen vid bostaden dr sddan att det ger rétt till att installera laddningspunkt
utanfér bostaden utan bostadsrittsforeningens tillstind. Aven om platsen kan upplevas som
enskild kan rddigheten vara inskriankt. Det rekommenderas av intresseorganisationer att en
tillatelse av egen installation pa till exempel en fasad foregas av ett underhallsavtal.

'8 Det bortses fran komplicerande faktorer sisom i situationen dér bostaden dgs av flera personer,
exempelvis inom en familj eller genom ett dodsbo, som inte &r dverens.
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exempel bostadsrittsradhus)!. I de flesta fallen ger denna uppdelning
tillrackligt med svar om radighet foreligger eller inte, ddr de med
dganderitt normalt har rddighet medan de med annan boendeform normalt
inte har radighet.

Det finns dock flera fall dir det behovs en ndrmare analys av hur ritten
till den parkering dér laddningspunkten ska installeras harleds fran
bostaden. Bostidder upplatna med dganderitt kan sakna egna mdjligheter
till parkering och parkeringsplatserna kan vara gemensamt ordnade for
flera fastigheter, t.ex. i en gemensamhetsanldggning som forvaltas av en
samfillighetsférening.” Om bostaden dr upplaten med nyttjanderitt kan
detta delas upp i tva fall. Det forsta dér det finns parkeringsplatser pé
kvartersmark och fastighetsdgaren har radigheten 6ver mojligheten till
laddning®' och det andra dir inte fastighetsdgaren har rddighet.?

Som beskrivs i kapitel 2.4 finns det utmaningar dven om radighet finns.
Om radighet saknas kan problematiken som ovan ndmnts dven finnas i
flera led, exempelvis har en enskild boende inte rddighet i en
bostadsrittsforening. Bostadsrittsforeningen kan i sin tur ha parkeringen
ordnad genom fastighetens delaktighet i en samféllighet dar
bostadsrittforeningen och dirmed dven den enskilda
nyttjanderéttshavaren, dvs. den boende, saknar radighet. Den boendes
mojlighet att paverka ar da formellt mindre.

2.2 Alternativ for de som inte har radighet

Nir enskilda inte har radighet, alltsd bestimmanderétt, for att sjdlva ordna
tillgang till laddning dir fordonet star storre delen av tiden (vanligtvis
ndra bostaden) utgor det saklart ett hinder for dessa enskilda som onskar
tillgang till laddning. Mg&jligheten att anvénda ett laddfordon
kostnadseffektivt begrinsas da. Det finns samtidigt mdjlighet for de
boende att vdnda sig till den som har mdjlighet att besluta om att
installera en laddningspunkt. Exempelvis kan fastighetsdgaren ge
tillatelse, att pa vissa villkor, fa installera en laddningspunkt. Detta dr
ocksd uppméarksammat inom skattereduktionen for installation av gron

19 Till detta kommer framfor allt bostadsarrenden/byggnader pé ofri grund. Det saknas uppgifter
om antalet bostadsarrenden i landet men i betinkandet SOU 2014:32 uppskattades antalet till ca
90 000. Beroende pa omstidndigheterna i det enskilda fallet kan denna grupps mdjligheter vara
ganska omfattande varfor de inte behandlas narmare. Méjligheterna fér den med byggnad pé ofri
grund kan dven pa ménga sétt jamstdllas med dganderitt, se bl.a. 2 § andra stycket 1
anldggningslagen (1973:1149).

2 Se fotnot 14 ovan om att exempelvis servitut inte behandlas nirmare.

! Den som fétt en parkeringsplats upplaten genom upplatelseavtal om bostadsritt,
lagenhetsarrende eller lokalhyresavtal saknar ofta radigheten 6ver faktorer nédvandiga for att fa
laddning pa plats sdsom elanslutningar, brandsdkerhet m.m. Det finns dock exempel pa fall dér
den boende har radigheten 6ver parkeringsplats dven utan markégarens tillstand. Ett sadant
exempel dr om det i anslutning till bostaden upplatits en parkeringsplats dar den boende sjdlv kan
sétta upp utrustningen, exempelvis pa uppfarten till ett bostadsrittsradhus (del av upplételseavtalet
eller sidoavtal). Hir kan sdrskilt ndimnas 7 kap. 6 § bostadsrattslagens krav pa att féreningen
endast far aberopa avvikelse i ldgenheten fran avsett &ndamaél om det dr av avsevird betydelse och
7 kap. 7 § som anger att styrelsens tillstand krévs for atgérd som innebér bl.a. dndring av
”befintliga ledningar for avlopp, virme, gas eller vatten”, det utan att ange elektricitet.

22 Bostadsarrende med besittningsskydd kan i vissa fall ges sidan rétt enligt 2 § andra stycket
anldggningslagen (1973:1149).
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teknik som sedan den 1 januari 2021 kan ge mdjligheter till stod for
boende dven i bostadsrétt och i dgarldgenhet att installera
laddningspunkter.?

I flera ldnder i Europa finns starkare verktyg riktade framforallt till
boende i flerbostadshus att fa tilltrdde till laddning. Samlingsnamnet for
dessa lagstiftningar om rétt till laddning 4r de engelska begreppen right to
charge eller right to plug. Direkt dversatt dr begreppen rdtt att ladda eller
rdtt att ansluta. Det betyder generellt sett att den som har rétt att
bestdmma om att installera en laddningspunkt behdver dberopa en
godtagbar grund, for att neka en boende en laddningspunkt. I rapporten
anvénder vi begreppet right to charge som gemensam beskrivning for
regelverket i andra ldnder, se avsnitt 2.3.3.

Det finns inte ndgot sitt for den som saknar radighet att krdva att fa
tillgang till en laddningspunkt vid parkeringsplatsen vid bostaden i
Sverige idag. Om den enskilde inte kan ladda dar man normalt parkerar
eller om det inte finns parkeringsplatser pa eller i anslutning till
fastigheten diar man bor 4r man beroende av att ladda till exempel pa
jobbet eller pa publika laddningsplatser. P4 samma séitt som for boende
kan en kommersiell eller offentlig aktor sakna den rddighet som krivs for
att installera laddningspunkter. Manga génger for att man inte dger
fastigheten dér verksamheten bedrivs eller att parkeringen tillhandahalls
genom en samfillighet alternativt att det saknas parkeringsmojligheter
helt. Detta kan vara ett problem da de anstéllda 4r i behov av laddning.

23 Situationen i olika boendeformer

I detta avsnitt belyses situationen for boende i de tre boendeformer som
har beaktats sérskilt i denna rapport. For att det 6verhuvudtaget ska finnas
mojlighet till att fa parkeringsplats genom bostaden méste det ocksé
finnas kvartersmark, i garage eller utomhus, som kan anvéndas for
parkeringsplatser, nagot som inte dr givet, i synnerhet inte i titbebyggda
omraden.

2.3.1 Laddningspunkt i hyresratt

Som hyresgést dr det inte mdjligt att kréva tillgéng till vare sig
parkeringsplats eller laddningspunkt av hyresviarden. Det dr sannolikt att
det trots den snabba utvecklingen och stod pa omradet dnnu ett tag
kommer vara svéart for alla hyresgister med parkering som vill att kunna
ladda bilen vid bostaden.

En mojlighet att krava atgiarder av hyresvérden dr 12 kap. 18 a §
jordabalken. Det handlar om en ldgsta godtagbar standard. Bestimmelsen
gor det mojligt for enskilda boende att genom ansdkan om
upprustningsforeldggande krdva att hyresviarden vidtar dtgiarder men tar

2 67 kap. 36-45 § inkomstskattelagen (1999:122). Se mer pé Skatteverkets hemsida,
https://www.skatteverket.se/privat/fastigheterochbostad/gronteknik. Hiamtat 2021-09-23.
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huvudsakligen sikte pa sjdlva bostadsldgenhetens standard. Utanfor
bostadsldgenheten kriavs for att uppna lagsta godtagbara standard att det
finns tillgdng béde till forraddsutrymmen inom fastigheten och till
anordning for hushéllstvitt inom fastigheten eller inom rimligt avstand
fran den, och att huset inte har sddana brister i frdga om hallfasthet,
brandsékerhet eller sanitdra forhallanden som inte skéligen kan godtas.”

Aven om dessa bestimmelser skulle utkas #r de utan mer systematisk
andring inriktade pé den ldgsta godtagbara standarden — som alla i sé fall
ska ha tillgéng till och ddrmed dven betala for. Konsekvenserna av en
forandring har inte kunnat analyseras ndrmare inom uppdraget och vi
foreslar darfor inte ndgon fordndring av dessa bestimmelser.

Energimyndighetens erfarenhet dr att det finns gott om exempel pé
enskilda boende i bade hyresritter och bostadsrétter som nekats
laddningspunkt. Det har dock inte funnits mojlighet inom uppdraget att
ndrmare beldgga om hyresvirdar, utan rimliga skal, avstar ifrén att gora
nddvindiga investeringar, trots att visst ekonomiskt underlag finns genom
ett uppvisat intresse frdn boende. Det kan exempelvis védcka fragor om 1
vilken mén de som vill ladda sitt fordon utdver elférbrukningen dven ska
betala for utrustningen eller om det ska betalas av hyresviarden — och i
forlingningen betalas av alla boende genom hyran (att sdvél de utan bil
som de med bilar som inte dr laddbara ska finansiera utrustning som
kommer innehavare av laddbara bilar till del). Till det kommer dven en
risk for kostnader for utrustning som inte brukas under dess hela
livsldngd.

Den mojlighet som idag star 6ppen for hyresgéster ar att genom
information, underlag och genom eget arbete vicka intresset bland dvriga
boende for att 6vertyga hyresvarden om virdet av att installera
laddningspunkter, alternativt i vissa fall dvertyga hyresviarden om att lata
den enskilda boende sitta upp endast en egen laddningspunkt.

Det finns i madnga kommuner allminnyttiga bostadsbolag som égs av
kommunen och dérmed styrs genom de 6nskemal kommunen har pé
verksamheten i egenskap av dgare. For den stora grupp som bor i bostdder
som dgs av dessa bostadsbolag finns ddrmed dven mdjligheten att
kontakta folkvalda i kommunen for att pdverka hur bostadsbolaget styrs.
En del i detta kan vara att samla in underlag fran andra boende om hur
stort intresset och betalningsviljan &r. Information om hur olika
intressenter kan gé tillvdga finns pa ett antal hemsidor med olika typer av
inriktningar idag, men den skulle kunna forbéttras och harmoniseras.
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2.3.2 Laddningspunkt i en bostadsréttsférening eller kooperativ
hyresgéstférening
Den som bor i kooperativ hyresritt eller bostadsritt har storre frihet att
bruka ldgenheten efter eget tycke dn en vanlig bostadshyresgist.?* Det
finns dock ingen mojlighet att (férutom i anslutning till den forsta
upplatelsen - da den ska vara fullt brukbar) kriva att foreningen ska sorja
for viss ldgsta godtagbara standard likt for hyresritter.?> Samtidigt finns
det mojligheter att som medlem paverka fastighetsforvaltningen och
investeringar utdver vad som dr mdojligt i en vanlig hyresritt.

Den som vill att foreningen ska bygga ut laddningspunkter vid
foreningens parkeringsplatser kan forsoka paverka styrelsen, sjalv forsoka
bli invald i styrelsen eller lyfta fragan pa en &rsstimma. Om minst en
tiondel av samtliga rostberittigade, eller det mindre antal som framgar av
stadgarna, begir det ska styrelsen kalla till en extra foreningsstimma.?
Till stod for processen att fa till stdnd laddningspunkter finns det flera
hemsidor med information for sévil forening som medlemmar.?” Dessa
inkluderar exempel p& motioner, checklistor och intresseundersdkningar,
men ndmner mycket sidllan mer 4n de vanligaste situationerna pa vig mot
ett beslut for installation av laddningspunkter. Det har i hearingen som
Energimyndigheten hallit den 4 maj framforts 6nskemal om en mer
utbyggd och sammanhallen information som ocksé hélls uppdaterad.
Nuvarande informationsmaterial beskrivs som tillgdnglig pa ménga
platser men &r inte alltid av den aktualiteten, kvaliteten och
lattillgdngligheten som behovs.

Ett exempel som lyfts fram &r avsaknaden av information om vad som
géller for foreningar dér parkeringsplatser upplatits med bostaden. I dessa
fall 4r exempelvis en bostadsrattsforenings rddighet inskrankt dé det till
varje bostadsritt hor en specifik parkeringsplats. I dessa fall dr det
exempelvis mycket svart att mot en boendes vilja byta plats pa

* Ligenheten ska i alla tre fall inte anvindas for ndgot annat indamal &n det avsedda. For
hyresritt far hyresvirden inte aberopa avvikelser som &r utan betydelse for hyresvérden (12 kap.
23 § forsta stycket jordabalken [1970:994]) medan det for bostadsritt och kooperativ hyresratt
géller att avvikelsen behdver vara av avsevird betydelse for foreningen eller annan medlem i
foreningen (7 kap 6 § forsta stycket bostadsrittslagen [1991:614] och 3 kap. 8 § lagen [2002:93]
om kooperativ hyresritt).

Hyresgéster har enligt 12 kap. 24 a § ritt att pa egen bekostnad i ldgenheten utfora mélning,
tapetsering och dirmed jamforliga dtgédrder (ldgenhetens bruksviarde darigenom minskar har
hyresviarden rétt till ersdttning for skadan). For kooperativ hyresrdtt giller istéllet att foreningen
har ratt till ersdttning for skada som beror pa att atgirden inte &r fackméssigt utford eller pa annat
satt otillfredsstdllande (3 kap. 9 § lagen [2002:93] om kooperativ hyresritt). For bostadsratt géller
att det inte utan styrelsens tillstand far utféras atgérd som innefattar

1. ingrepp i en bdrande konstruktion,

2. andring av befintliga ledningar for avlopp, vdarme, gas eller vatten, eller

3. annan visentlig fordndring av ligenheten men
att styrelsen inte far viagra att medge tillstdnd om inte atgédrden &r till pataglig skada eller
oldgenhet for foreningen (7 kap. 7 § bostadsréttslagen [1991:614]).
2 For kooperativ hyresritt framgér detta direkt av lag, 3 kap. 5 § lagen (2002:93) om kooperativ
hyresridtt. Gemensamma delar sésom avlopp och fasad sorjer foreningen for.
% Se 6 kap. 12 § lagen (2018:672) om ekonomiska foreningar.
" Se exempelvis, https://energiradgivningen.se/paverka-i-din-brf/. Himtat 2021-06-01. Flera
kommunala aktdrer samarbetar och delar information.

30



parkeringarna for att kunna bygga laddningspunkterna mer samlat. Ett
annat exempel dr viagledning om vad som géller t.ex. om beslut kan fattas
av styrelsen i en bostadsrittsforening eller om det ar att anse som beslut
som &r visentliga fordndringar av foreningens hus eller mark som ska
fattas pd en foreningsstimma.?® Inte heller den av regeringen tillsatta
statliga Utfasningsutredningen anser att gransdragningen mellan
styrelsens och foreningsstimmans beslutsritt dr klar.?’ Det forekommer
att foreningar darfor later fragan godkédnnas pd foreningsstdmman for
siakerhets skull. Detta kan dock medfora en tidsfordrojning beroende pa
ndr pa aret frdgan aktualiseras och svérigheter nér fragor av mer
detaljerad karaktédr behandlas av en foreningsstdmma vilket kan krdva
omfattande informationsinsatser for att ett informerat beslut ska kunna
fattas. Inte heller finns ndgon ndrmare information vad som géller for den
som ska flytta in, dvs. ofta blivit godkdnd som medlem men &nnu inte
tilltratt lagenheten. Beroende pé hur beslutet om tilltrade forfattats kan en
blivande boende som medlem i en bostadsrittsforening paverka fragorna
innan inflyttning.

2.3.3 Right to charge i ett urval av andra lander

Forutom arbetet med att géra en hindersanalys for Sverige har det inom
ramen for uppdraget dven undersokts hur andra ldnder arbetar for att
underlitta laddning av laddbara bilar f6r boende i flerbostadshus. Detta
skulle ocksa kunna inkludera boende som har bilparkering ordnad
gemensamt med andra (utan rddighet). Tyngdpunkten i jdimforda lander ar
emellertid pé flerbostadshus, se Bilaga 4 for ytterligare fordjupning.
Samlingsnamnet for dessa lagstiftningar om ritt till laddning 4r de
engelska begreppen right to charge eller right to plug. Direkt 6versatt
vore begreppen rdtt att ladda eller rdtt att ansluta. 1 rapporten anvinds
begreppet right to charge. EU-kommissionen har uppmanat
medlemsldanderna att 6vervdga implementering av right to charge for att
sdkerstélla att hyrestagare eller deldgare kan installera en laddningspunkt
for ett elfordon. Detta utan att behdova inhdmta samtycke fran
hyrestagarens hyresvird eller frin de andra deldgarna (vilket beskrivs
kunna vara svart).*°

Oversikt om lagstiftningen i andra lander

Inom ramen for uppdraget har det genom forskningsinstitutet RISE
darmed undersokts (i bilaga 4), vad som kallas right to charge i Norge,
Spanien och Frankrike. De intressenter RISE har intervjuat i dessa lander
bekriftar EU-kommissionens bild av att right to charge kan vara ett
viktigt verktyg for enskilda att fa mdjlighet att ladda, och dédrmed ocksa
fraimja kop av laddbara bilar for boende i flerfamiljshus. Hur stor del av
okningen av laddbara fordons marknadsandel (som é&r tydligast i Norge)

289 kap. 15 § bostadsrittslagen (1991:614).

® [ en virld som stéiller om - Sverige utan fossila drivmedel 2040. SOU 2021:48. s. 449. ISBN
978-91-525-0130-6.

3 Kommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019

om modernisering av byggnader, avsnitt 3.4.3.3.
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som beror pé detta verktyg eller dr resultatet av andra faktorer ar dock
svart att avgora i nuldget. Olika former av lagstiftningar for right to
charge eller liknande system finns eller dr pa vig att introduceras i andra
linder och regioner som Tyskland, Osterrike och i provinsen Ontario i
Kanada. Dessa platser har emellertid inte undersokts i ndrmare detalj
inom uppdraget.

Lagstiftningen rorande right to charge skiljer sig signifikant mellan
Norge, Spanien och Frankrike. Men det finns dven likheter. Alla tre
lagstiftningarna har tillkommit for att adressera tilltagande konflikter i
flerbostadshus rorande installationer av laddningspunkter. I Norge och
Frankrike initierades lagstiftningen av civilsamhéllet for att minska dessa
konflikter och skapa en 6kad tydlighet. Det finns ddrmed en del
intressanta aspekter och erfarenheter frén andra ldnder som ar vérda att ta
vara pa i det fortsatta arbetet med att utforma atgérder for att mojliggora
hemmaladdning i flerbostadshus och boende i dvrigt som har bilparkering
ordnad gemensamt med andra i Sverige. Foljande avsnitt sammanfattar de
huvudsakliga resultaten frén undersokningen av right to charge. For en
mer detaljerad beskrivning av right to charge i Norge, Spanien och
Frankrike se Bilaga 4.

Ratt att parkera kravs for right to charge

En gemensam ndmnare i alla tre undersdkta landerna ar att right to charge
endast géller for boende som har en existerande parkeringsmdjlighet inom
fastigheten. Det finns dock viktiga skillnader som bor belysas. I Norge
géller right to charge for sévil boende med en fast parkeringsplats som
for boende med tillgéng till parkering pa en gemensam parkeringsyta utan
en fast parkeringsplats, en typ av parkering som ibland bendmns som
flytande parkering. I Spanien &r right to charge mer begrénsad. Endast
boende som har en fast parkeringsplats i ett garage reserverat for boende i
anknytning till byggnaden omfattas. I Frankrike géller right to charge
endast for boende med en fast boendeparkeringsplats, parkeringsplatsen
behover dock inte vara i ett enskilt garage.

I Norge och Spanien berdrs endast boende som éger sin bostad (direkt
eller genom en forening). I Frankrike omfattas dven hyresgéster av right
to charge. En mojlig orsak dr att hyreslagenheter 4r mer vanligt
forekommande i Frankrike 4n i till exempel Norge.

Sakliga grunder att neka laddning

Lagstiftningen i alla tre l&inderna medger fastighetsigaren eller foreningen
att i vissa fall neka till en installation av en laddningspunkt. Det finns
vissa skillnader mellan lédnder pa vilka grunder ett sddant nekande kan
ske. I bdde Norge och Frankrike har saklig grund for avslag preciserats. I
Norge genom végledning fran ministeriet och i Frankrike i de lagtexter
som ber0r right to charge:
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* I Norge utgdr i praktiken endast en oskéligt hog kostnad
for installationen grund till att neka en installation,
forutsatt att det ar tekniskt genomforbart att installera en
eller flera laddningspunkter.

* I Frankrike kan nekande ske endast i fall dir det redan
finns existerande laddningspunkter installerade eller om
foreningen eller fastighetsédgaren har beslut om en
installation av laddningspunkter. Installationen maste da
genomfOras inom rimlig tid.

* [ Spanien ar det i teorin endast tekniska begransningar
som kan stoppa en installation nér en boende har &beropat
right to charge. | korthet kan detta ske nér installationen
av tekniska skél krdver en koppling till en gemensam
elcentral.

Att allmént aberopa brandrisker utgor inte sakliga grunder till att neka
right to charge i nagot av de undersokta ldnderna.

Fordelning av kostnader

Hur kostnaden for att installera en eller flera laddningspunkter ska
fordelas kan vara en kélla till konflikter mellan en fastighetsdgare eller
forening och dess boende.

I alla tre undersokta ldnder 4r den boende som aberopar right to charge
ansvarig for kostnaden for laddningspunkten och den l6pande
elférbrukningen. Undantaget dr Norge i fall diar laddningspunkt installeras
i garage utan fasta parkeringsplatser. D4 kan foreningen betala for
laddningspunkten som sedan avbetalas genom betalning for laddning.

Nir det géller kostnader som beror installationen av det tekniska systemet
(kablage, uppsékring av elcentraler osv) s& har Spanien och Frankrike
bestdmt att kostnaden ska belasta de boende som &beropar right to charge.
Norge har valt en annan vig dér installation och uppgradering av befintlig
infrastruktur for att mojliggora installation av laddningspunkter anses
gynna alla boende. Kostnaden ska dirfor enligt tolkningsuttalandet fran
ministeriet i regel tas av kollektivet.’!

234 Fortsatt om végval for beredning av tilltrdade till laddning i
Sverige

Regeringsuppdraget handlar om hinder och atgirder for att ladda bilen for

boende i flerbostadshus och boende i 6vrigt som har bilparkering ordnad

gemensamt med andra. Uppdraget dr dirmed bredare dn den ansats som

tagits i jdimforda landers lagstiftningar. En eventuell kommande beredning

av ett svenskt system med en starkare mdjlighet for boende att fa tilltrade

3 Etablering av ladepunkt - kostnadsfordeling ved leie av ladeinfrastruktur. Tolkningsuttalelse |
Dato: 18.02.2021. Norges regering. https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/etablering-av-
ladepunkt-kostnadsfordeling-ved-leie-av-ladeinfrastruktur/id2835317. Hamtat 2021-10-26.
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till laddning (likt det system med right to charge som finns i andra
lander) maste hitta en balans for att &ven vérna om dagens processer for
inflytande som redan existerar for medlemmar i en férening, exempelvis
den demokratiska beslutsprocessen som genomfors via foreningsstimmor.

EU-kommissionen har pekat ut right to charge som en atgard for att
overkomma den ofta ldnga och komplexa processen att besluta om
installation av laddningspunkter. I detta avsnitt anvdnds begreppet
tilltrdde till laddning nir en svensk kontext beskrivs, och inte EU-
kommissionens begrepp right to charge. Det ar bl.a. for att tydliggora att
ett eventuellt inforande av liknande system i Sverige kan skilja sig mot
andra landers system, dir exempelvis en forstirkning av hyresgéstens
position gentemot hyresvirden inte nddvandigtvis behdver betyda en
réttighet utan det kan finnas fler utformningar. Det ska dven 6vervigas
framover om insatser for att kade laddningsmojligheter for boende i
flerbostadshus och/eller boende som har bilparkering ordnad gemensamt
med andra kan goras pa annat sétt én att stirka enskildas rétt att vidta
egna installationsétgérder.

Sarskilt om tilltrade till laddning i det &gda respektive hyrda bestandet
Som framgatt tidigare har andra lander tenderat att borja med att infora
regler om right to charge i det dgda bostadsbesténdet, exempelvis
dgarldgenheter och bostadsritter. En ursprunglig anledning var bland
annat konflikter i féreningar. Aven hir behover det analyseras vad som
kan och med fordel bor hanteras inom ramen for den féreningsinterna
demokratiska processen i foreningarna — samt nar ett regelverk skulle
kunna behovas for att en enskild inte ska behova vénta en orimligt lang
tid for att fa tillgang till laddning.

For det hyrda bestindet finns en risk att de boende hamnar pé efterkilken
och fér luta sig mot andra drivmedel eller dyrare publik laddning. Detta
forstarks ytterligare av att boende i det hyrda bestandet typiskt sétt ar
mindre kdpstarka. Boende i hyresritter saknar idag helt mojligheter att
paverka pa det sétt som finns i bostadsrétter och kooperativa hyresritter
varfor det kan vara ett rimligt antagande att de egentligen kan ha ett storre
behov av atgirder 4n boende i bostadsrétter och kooperativa hyresritter.

Principiella utgangspunkter fér eventuell reglering av tilltrade till
laddning

En eventuell kommande beredning av ett svenskt system med en starkare
mojlighet for boende att {3 tilltrédde till laddning (jamforbart med det
system med right to charge som finns i andra linder) fér boende i
flerbostadshus och boende i vrigt som har bilparkering ordnad
gemensamt med andra behdver bl.a. analysera foljande fragor vidare:

» Finns det mojlighet till andra 16sningar &n att stirka
regelverket?
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» Till vilken del far och ska kostnaden for vissa fasta
kostnader, 1 vart fall under en tid dir laddbara fordon ar 1
minoritet, baras av kollektivet istidllet for den som brukar
laddningspunkten? Det kan tdnkas en modell i likhet med
Norges modell dar kollektivet minst ska bara kostnaden
for elsystemet och kablaget d& virdet av dessa
investeringar dven tillkommer 6vriga boende i form av att
mojligheten till laddning ar forberedd. Samtidigt kan det
finnas skil att prova om det &r en lamplig ordning dir
personer utan egen bil ska betala for andras privata
bilinnehav — vilket sérskilt i nyproduktion sker i stor
utstrdckning.

* Ska det vara mojligt for enskilda att alls kunna kridva att fa
rétt till att installera egen utrustning (dven om
fastighetsidgaren inte erbjuder gemensam 16sning)? Hur
paverkar en ordning dér enskilda kan installera en
utrustning som inte kan prata med ovriga delar av
systemet mojligheten till lastbalansering, smart styrning
m.m.? Behdvs det ndgot minimumkrav och vem ansvarar
for att det uppfylls? Inte minst med avseende pé sidkerhet.

» Ska det gélla samma eller olika krav for fasta respektive
flytande parkeringsplatser? Ska regler for tilltrdde till
laddning kunna villkoras av att enskilda &r med pa att
ldmna en fast parkeringsplats till formén for en flytande?

24 Hinder for den som har radighet
Den som har radighet nekar ibland att ge andra, sdsom boende, mdjlighet
att installera en eller flera laddningspunkter. Det kan bero pa att denna

trots radighet i sin tur moter hinder av annat slag. Nedan beskrivs ett antal
hinder.

241 Parkering inom en gemensamhetsanldggning som
férvaltas av en samféllighetsférening
Ibland ar parkeringen anordnad inom ramen for en
gemensamhetsanldggning som forvaltas av en samfallighetsforening. Det
kan uppsta situationer nir fastighetségare vill installera laddningspunkter
men att detta inte ar forenligt med anldggningsbeslutet som sétter ramarna
for vilka 4ndamal, gemensamma nyttor, som ingar i
gemensamhetsanldggningen och som foreningen far forvalta. Det kan da
uppfattas som svart eller till och med omdojligt att fa installera
laddningspunkter. Hindret blir mer framtrddande nir det inte dr samtliga
fastighetsdgare som vill installera laddningspunkter, dvs. nar det rader
oenighet.

Hindret avser i forsta hand den legala aspekten, att lagstiftningen kan
tolkas pa olika sdtt samtidigt som rittspraxis som ska ge véigledning pa
omradet dr begriansad. Utover de lagliga fragetecknen papekas det i
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hearingen att det forekommer ldnga handlaggningstider vid
fastighetsbildning och att en ny forrittning dr forknippad med kostnader.*
I Utfasningsutredningens betdnkande?® beskrivs nidrmare vilka utmaningar
som finns for en samfillighetsférening som vill installera
laddningspunkter nér det inte tydligt framgér av anldggningsbeslutet att
dndamalet elbilsladdning ingar i gemensamhetsanldggningen. Réttspraxis
visar pa att utrymmet for att tolka in nya dndamaél i1 befintliga beslut &r
ytterst begriansat. Istillet ska anldggningsbeslutet omprdovas for att ett nytt
andamal, laddinfrastruktur, ska kunna inkluderas. Vid en
omprovningsforrattning goérs bedomningen utifran ett antal villkor i
lagstiftningen, bland annat om det &dr av visentlig betydelse for de
deltagande fastigheterna att ha tillgéng till laddinfrastruktur pé
samfillighetens parkering. Om visentlighetsvillkoret ar uppfyllt finns det
inget krav pé att berorda fastighetsdgare maste vara overens. Nir nya
samfilligheter bildas i samband med nybyggnation av bostdder uppstar
sdllan problematik med oenighet. D4 finns det dessutom regler for
laddinfrastruktur i plan- och bygglagen (2010:900), PBL, och plan- och
byggforordningen (2011:338), PBF, att luta sig mot.

I en separat rapport som Lantméteriet har tagit fram inom ramen for detta
regeringsuppdrag, Bilaga 1, [dimnas en ndrmare redogorelse for det ovan
beskrivna hindret med fokus pé den legala aspekten. Av rapporten
framgér att Lantmaéteriet gor bedomningen att det gar att komma tillrétta
med de problem som forknippas med lagstiftningen, handldggningstiden
och forrdttningskostnaderna utan nigra édndringar i relevanta regelverk.

Att dndra regelverket sé att samféllighetsforeningar sjdlva tillats besluta
om installation av laddinfrastruktur nir det saknas stdd for detta i tidigare
anldggningsbeslut, har inte utretts. Som sagts ovan visar nuvarande
réittspraxis att tolkningsutrymmet avseende befintliga anldggningsbeslut
ar snédvt. Att inféra en speciallosning med undantag for andamaélet
laddinfrastruktur skulle innebéra en dndrad systematik i regelverket,
nagot som inte forordas eftersom lagstiftningen ska fungera likartat ver
tid, oavsett vilka nya &ndamal som kan komma i frdga att samverka kring.
Laddinfrastruktur dr ett indaméal som kan inordnas i den befintliga
regelstrukturen. Lagstiftningens mojligheter att hantera markéatkomst,
erséttning och samverkan i komplexa situationer, 4ven nér det rader
oenighet, ger stod for detta resonemang. Utvecklingen av réttspraxis bor

32 Inom ramen for detta regeringsuppdrag har privata samverkansalternativ och avtalsldsningar,
exempelvis bildandet av en ekonomisk foérening, inte utretts. I stdllet har fokus legat pa att hitta
l16sningar inom ramen for lantmateriforrattningsinstitutet och befintliga regelverk som kan hantera
markétkomst, ersdttning och betalningsansvar i komplexa situationer, d&ven nir de inblandade
parterna inte ar dverens.

3 [ en virld som stéiller om - Sverige utan fossila drivmedel 2040. SOU 2021:48. s. 440. ISBN
978-91-525-0130-6.
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dock foljas dven fortséttningsvis, exempelvis i1 friga om tolkningen av
anldggningsbeslutens innehdll och omfattning.

Lantméteriet skriver (Bilaga 1, s. 2): ” Genom riktade
informationsinsatser bor Lantmaéteriet kunna verka for att vél
genomarbetade ansokningar gors i tid och att motséttningar
fastighetsdgarna emellan inte forekommer i onddan. Kombineras detta
med ett forbattrat stddmaterial till ledning for personalen som handldgger
forrattningar bor handlaggningstiderna kunna hallas nere, med légre
forrattningskostnader som f6ljd.” I bilagorna 2 och 3 finns foérslag pa
forbattrat stodmaterial.

P& Lantmaéteriet pagér ett arbete med att se 6ver den interna och externa
kommunikationen kring laddningspunkter och samfalligheter, i enlighet
med ett separat uppdrag i Lantmiteriets regleringsbrev for 2021.34
Forutom de kommunikationséatgérder som ingar i
regleringsbrevsuppdraget foreslas Lantmaéteriet ingd i den
myndighetsgemensamma insats som foljer av kapitel 3.2.1.

Av Lantmiteriets yttrande®® dver utfasningsutredningens betinkande
framgar att bidragsmedel ar att foredra framfor tidsbegrinsade anslag for
att minska forrattningskostnaden. Att anvianda anslag skapar 6kad
administration som i sig driver kostnader samt forutsétter en dndring i
forordningen (1995:1459) om avgifter vid lantméteriforréattningar.

Idag ar det i férordningen for Ladda Bilen-stodet®® tydligt att
forrattningskostnader inte kan utgora en stodgrundande kostnad i de fall
installation av laddinfrastruktur kréaver en ny lantméteriforrattning. I
Klimatklivets forordning®’ ar detta ddremot otydligt.

242 Tolkningen av reglerna for brandskydd ser olika ut hos
olika aktoérer
I detta fall utgors hindret av att det finns olika tolkningar eller
rekommendationer kring brandskydd. Det giller frimst fragan om
placering av laddningspunkter inomhus i exempelvis underjordiska
garage. Det ar hér skillnad mellan de nationella reglerna som inte stéller
sdrskilda krav pa en laddningspunkt inomhus via Boverkets regelverk
utover det som finns for t ex brandcellsindelning av garage och en del
lokala brandskyddsmyndigheter som rekommenderar att laddning inte bor
ske inomhus eller vara sd ndra en infartsoppning som mojligt. Dessa
rekommendationer kan skilja mellan olika kommuner och kan dédrmed
uppfattas som ett hinder &ven om det normalt inte finns nadgra sddana
formella hinder for laddning pé andra platser inom ett garage. Det finns

3 Regleringsbrev for budgetdret 2021 avseende Lantmiteriet. Mal och aterrapporteringskrav.
Kommunikation om laddpunkter.

% Yttrande dver utfasningsutredningens betinkande (SOU 2021:48), LM2021/022912, 2021-08-31
3 Forordning (2019:525) om statligt stod for installation av laddningspunkter for elfordon

3 Forordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar
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dven olika syn pa brandriskerna frén olika forsékringsbolag som antigen
kan ha en annan premie eller helt enkelt vélja att inte forsédkra.
Utmaningen ligger i att de praktiska forutsdttningarna ser olika ut p4 olika
platser i Sverige och att mojligheten att anordna laddning minskar
avsevirt om det uppfattas som att det inte kan ske inomhus.

Sarskilt kan det vara problematiskt for riddningstjdnsten att hantera
brénder i laddfordon d de vid brand i batterierna behover kylas med
mycket vatten och sedan transporteras bort frdn platsen och bevakas sé att
aterantdndning inte sker. Det bildas dven giftiga gaser, exempelvis
vitefluorid, som utgdr ett arbetsmiljoproblem for riddningspersonalen.
Hur farliga dessa gaser dr for en fullt utrustad brandman och i vilken
omfattning de bildas i forhallande till brénder i traditionella bilar ar i
dagsldget relativt oklart och ett omréde for forskning och utveckling.
Utifran den statistik som finns tillgdnglig hittills finns det ddremot inget
som pekar pa att laddfordon skulle vara inblandade i fler brander n andra
fordonstyper.*®

I Energimyndighetens hearing 4 maj framkom en midngd synpunkter och
farhagor om att brandskyddet i byggnader kan utgora ett hinder for
utbyggnad av laddningspunkter. Dessa farhdgor bygger till viss del pa
missuppfattningar kring vilka regler som géller och riskerna for bréander
vid laddning av laddfordon, men grundar sig dven pa den speciella
riskbild som finns i samband med brander i laddfordon.

Sammanfattningsvis kan konstateras ett laddfordon innebér sirskilda
brandrisker och utmaningar for riddningspersonalen vid en brand, men s&
ar fallet dven for traditionella bensin- och dieselbilar, gasfordon och
brénslecellsfordon.

Inga krav utdver ordinarie brandskyddsregler

Boverket har i samband med att kraven pa laddning av laddfordon i plan-
och bygglagen (2010:900), PBL, och plan- och byggfoérordningen
(2011:338), PBF, inforts konstaterat att det finns sdrskilda risker med
laddfordon men att det inte foranleder att nagra nya krav pa brandskydd
ska stéllas utdver redan géllande krav pa brandskydd i byggnader enligt
Boverkets byggregler (2011:6), BBR*. Motsvarande slutsats har dven
dragits i Norge*® didr man har stor erfarenhet av laddfordon.

Dagens krav i BBR innebar bland annat att garage ska utgéra en egen
brandcell, och om garaget &r placerat i kdllare ska det ha sérskild
brandgasventilation med mera. For befintliga byggnader géller att de ska
uppfylla de byggnadstekniska krav som gillde nér de uppfordes. Kraven

B RISE (2019). Laddning av elbil i parkeringsgarage. Rapport 2019:123.

¥ Boverket (2021). Konsekvensutredning BFS 2021:2. Boverkets foreskrifter och allminna rdd om
utrustning for laddning av elfordon.

“EIbil - lading og sikkerhet. 2020. Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap. Elbil - lading
og sikkerhet | Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (dsb.no). Himtat 2021-08-30.
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pa garage har i det avseendet varit relativt likvardiga under den tidsperiod
som det byggts flerbilsgarage. Det kan dock vara lampligt att se over sitt
brandskydd i samband med installation av laddningspunkter sé att
brandcellsgrinser och branddorrar med mera r i gott skick.

Framfor allt 4r det viktigt att gé igenom elsystemet sé att det dr i fullgott
skick och anpassat for den effekt som fordonsladdning innebédr. Om
laddning sker fran vanliga jordade uttag (schuko) som ar avsedda for
motorvirmare, dammsugare och liknande kan det dven utgora en dkad
brandrisk. Inte minst géller det timrar till motorvirmare och liknande
kringutrustning som inte alltid &r avsedda for den belastning som
laddning av fordon kan utgdra. Rétt utfért och anvént finns det ddremot
inget som ur sékerhetssynpunkt hindrar att laddning kan ske frén ett
vanligt eluttag.

Information om brandrisker och laddning i garage finns pa Boverkets
webbplats PBL kunskapsbanken.*! Av information som tagits fram av
Boverket i samrdd med Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
(MSB) framgér tydligt att inga tillkommande brandskyddskrav stélls vid
laddning i garage utdver ordinarie brandskyddsregler. P4 kunskapsbanken
ges dven en del tips pa hur brandriskerna kan minskas och vad som kan
vara bra att tdnka p4 for att minska riskerna for en omfattande skada pa
byggnaden péd grund av brand.

Olika besked fran olika raddningstjanster

Utifrén de sdrskilda risker som finns med laddfordon har en del
kommunala rdddningstjénster tagit fram olika typer av PM med riktlinjer
eller reckommendationer om hur laddningspunkter bor utformas for att
minska skadorna vid brand och underlétta riddningsinsatser i deras
kommun.* I manga fall rekommenderas i forsta hand laddning utomhus
och andra fall laddningspunkter sd néra en infartséppning som mojligt. Ur
ett riddningstjdnstperspektiv dr denna placering givetvis att foredra
jamfort med en placering djupt in i en byggnad under mark. Det finns
diaremot inget som forbjuder ndgon annan placering, och de nya reglerna i
PBF innebér bland annat att samtliga platser i ett garage av viss storlek i
ett flerbostadshus ska forses med forberedelser i form av tomror och
liknande for eventuell framtida installationer av laddningspunkter. Detta
pekar tydligt pé att samtliga platser i ett garage dr mojliga att forse med
laddutrustning. Det gér inte heller att reglera var laddfordon parkerar i
exempelvis kommersiella parkeringsgarage nér de inte laddar vilket
innebdr att rdddningstjénsten behdver ha kunskap och taktik for att
laddfordon kan finnas pa samtliga platser i ett garage.

4 Regler for laddning av elfordon. 2021. Boverket. www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/regler-om-byggande/laddning-av-laddfordon/. Hamtat 21-08-30.

42 Exempel pd PM frdn Stockholms brandférsvar
www.storstockholm.brand.se/globalassets/dokument/vagledningsdokument-och-
foreskrifter/2019/vI12019-05-laddplatser-for-elbilar _190513.pdf . Himtat 2021-08-30.
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Den information och de rekommendationer som finns hos olika
raddningstjénster far utifran det som beskrivits ovan ses som en
végledning for hur brandrisker kan minskas och sldckinsatser underlattas.
Déremot kan de normalt inte anses utgora nagot hinder for att vilja andra
placeringar d4n exempelvis ndra en port. Rdddningstjénsten skulle
visserligen kunna utfora tillsyn enligt lagen (2003:778) om skydd mot
olyckor, LSO, och foreldgga om atgirder for en viss laddningspunkt
utifran kraven pa skiligt brandskydd enligt 2 kap. 2 § i LSO. Bevisboérdan
ligger da pa tillsynsmyndigheten att visa att brandskyddet inte &r
tillfredstéllande.

LSO innehéller inga detaljerade krav pa byggnadstekniskt brandskydd
utan skilighetsnivan brukar normalt antas vara att atminstone de
byggregler som géllde nar byggnaden uppfordes eller verksamheten
senast dndrades ska vara uppfyllda. Eftersom det inte finns nagra
specifika krav i byggreglerna péa garage dir laddning av laddfordon ska
ske kommer det ddrmed krivas att det i det enskilda fallet finns sdrskilda
omstindigheter for att motivera ett foreldggande enligt LSO.

LSO har dock ett bredare perspektiv pa brandskydd dn enbart
byggnadstekniska fragor. En dldre byggnad med i grunden daligt
brandskydd, dalig ordning i garaget med mycket damm och brannbart
material, gammalt elsystem och kanske dven intrdffade brandincidenter
som brianda kablar och liknande skulle kunna motivera att en byggnad ar
mojlig att ingripa mot enligt LSO. Det har inte gatt att finna nagra sddana
forelagganden eller 6verklagande av foreligganden under arbetet med
denna rapport. Det gar dirmed inte att med full sdkerhet uttala sig om en
raddningstjanst med framgang skulle kunna foreldgga om exempelvis
placering av laddningspunkter i ett garage.

Oklarheter vid forsakring

Utifran de risker som finns i samband med briander i laddfordon har vissa
forsiakringsbolag varit tveksamma till att forsdkra garage med utrustning
for laddning av laddfordon. Alternativt har de valt en sérskild
premieséttning.

Huruvida detta dr motiverat utifran en 6kad riskbild eller inte kan
diskuteras. I viss medierapportering och i de riddningstjanst-PM som
beskrivits tidigare kan riskerna jaimfort med andra fordonstyper och
garagebriander mojligen ha 6verdrivits, &ven om riskerna inte heller ska
underskattas eller ignoreras. Kunskapen pd omradet har gatt snabbt framét
och mer forskning och statistik finns idag tillgédnglig 4n for négot ar
sedan. Det har dven under det senaste aret frén nationella myndigheter
tydligare framgétt att det inte kridvs négra extra brandskyddsétgérder {for
laddning i flerbilsgarage, vilket nagot forsakringsbolag tidigare haft som
motiv till att avvakta med forsidkring. Det finns dock riskfaktorer som att
felaktiga elinstallationer kan 6ka brandrisken och att det behovs mycket
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vatten for att slacka brinder i laddfordon vilket skulle kunna ge
kostsamma skador pa vissa typer av byggnader. Som framgétt av tidigare
resonemang kan & andra sidan laddfordon finns i alla garage oavsett om
dar finns laddningspunkter eller inte och andelen laddfordon férvintas
Oka snabbt under de nidrmaste aren.

Vilka villkor eller premier ett forsékringsbolag véljer att ha ar upp till det
enskilda bolaget. Nagra av de farhdgor som har funnits for 6kade
skadekostnader kan troligen motverkas med 6kad kunskap och
information om riskerna med laddfordon 1 férhallanden till andra fordon,
men i slutdndan ligger beslutet 4ndéa alltid hos det enskilda
forsdkringsbolaget. Staten kan ddrmed inte forvintas vidta nagra atgérder
for att paverka forsdkringsbranschen mer én att ha tydlig information om
vilka regler som géller, samt ge en nyanserad bild av vilka risker som
finns. Den enskilda fastighetsédgaren har ocksa i ménga fall svart att
paverka exempelvis premiesittning eller en nekad forsdkring och stills da
i stéllet infor valet att byta forsdkringsbolag, vilket pa sikt mdjligen kan
paverka marknaden.

Slutsatser om brandskydd
* Det finns inga formella hinder for att installera laddningspunkter i
garage. Ordinarie byggregler ger enligt Boverket tillrdackligt
skydd.

» Att vissa rdddningstjénster rekommenderar olika 16sningar i fraga
om laddningspunkternas placering for att underlétta
rdddningsinsatser innebdr i normalfallet inte att andra placeringar
ar otilldtna.

» Laddfordon innebair sirskilda risker vid brand, men det géller
dven for andra typer av fordon. Riskerna &r dirmed n6édvéndigtvis
inte storre utan snarare annorlunda och det behdvs mer kunskap
och forskning kring brinder i olika fordonstyper

» Statistiken visar att laddfordon inte dr involverade 1 briander oftare
dn andra fordonstyper.

* Vid installation av laddutrustning i befintliga byggnader &r det
lampligt att se 6ver befintligt brandskydd och framfor allt viktigt
att sdkerstélla att elsystemet i byggnaden dr anpassat for laddning.

» Forsidkringsbolagens villkor och premier gar inte att paverka annat
dn indirekt genom information och kunskap kring riskerna med
laddning och brénder i laddfordon.
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+ Samlad information fran Boverket, MSB och Elsidkerhetsverket ar
onskvird for att underlitta for exempelvis bostadsrittsforeningar
att f4 en Gversiktlig bild av brandproblematiken kring laddfordon.

243 Tillgéanglighet

Ett ytterligare problem som lyftes pad Energimyndighetens hearing 4 maj
ar fragan om tillgdnglighet till laddningspunkter, med avseende pa
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga. Idag 4r ménga
laddningspunkter inte utformade for att enkelt kunna anvéndas av
personer med funktionsvariation, eftersom det inte tydligt finns nigra
sdrskilda krav idag nir man bygger laddinfrastruktur. Det finns inte heller
nagon ansvarig for tillsyn av laddplatser eller laddinfrastruktur utifrin ett
tillgdnglighetsperspektiv.

De krav som finns idag dr de krav Boverket stiller pa laddningspunkter
enligt de nya krav pé laddinfrastruktur for laddfordon som inférdes som
konsekvens av fordndringarna i direktivet 2018/844/EU*, (EPBD-
direktivet), och av direktiv 2012/27/EU om energieffektivitet, samt de
krav* Trafikverket stdller inom sitt uppdrag® om statligt stod for
utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon.

Boverkets krav anges i Boverkets foreskrifter och allménna rad (2021:2)
om utrustning for laddning av elfordon* anges f6ljande.

4§ Laddningspunkter ska placeras och utformas sd att de dr ldtt
dtkomliga och anvindbara. De ska placeras sa att anslutningen kan ske
pd en hojd av hégst 1,2 meter dver parkeringsplatsens yta.

Allmdnt rad

Eventuella pakorningsskydd och liknande utrustning bér utformas sd att
det dr mojligt att komma dt laddningspunkten fran en eldriven rullstol for
begrinsad utomhusanvindning (mindre utomhusrullstol). Hinder i form
av kantstenar och nivdskillnader bor undvikas. Eventuell skyltning bor
vara ldtt att ldsa, ha god ljushetskontrast, inte ge upphov till reflexer och
vara placerad pa limplig hojd for att kunna ldsas av bdde personer i
rullstol och stdende personer.”

Vidare framgar av Boverkets handbok om plan- och bygglagen "PBL
Kunskapsbanken™ att kravet pé tillgénglighet géller generellt for att
laddningspunkter i allmédnhet ska vara mojliga att anvdndas av s& ménga

43 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om indring av
direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda

“ Trafikverket (2021). Forutsdttningar for statligt stéd for utbyggnad av publika laddstationer for
snabbladdning av elfordon. Instruktion for ansékan hésten 2021 . Instruktion for ansékan hdsten
2021 (trafikverket.se). Hamtat 2021-10-13.

45 Forordning (2020:577) om statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for
snabbladdning av elfordon

46 Boverkets foreskrifter och allménna rdd (2021:2) om utrustning for laddning av elfordon.2021.
Boverket. Boverkets foreskrifter och allménna rad (2021:2) om utrustning for laddning av
elfordon - Boverket. Himtat 2021-10-13.

42
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https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020577-om-statligt-stod-for_sfs-2020-577
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020577-om-statligt-stod-for_sfs-2020-577
https://www.boverket.se/sv/lag--ratt/forfattningssamling/gallande/boverkets-foreskrifter-och-allmanna-rad-20212-om-utrustning-for-laddning-av-elfordon/
https://www.boverket.se/sv/lag--ratt/forfattningssamling/gallande/boverkets-foreskrifter-och-allmanna-rad-20212-om-utrustning-for-laddning-av-elfordon/

som mojligt och alltsa inte enbart géller parkeringsplatser for
rorelsehindrade. Dock kan tillgdngligheten forbéttras ytterligare pa sddana
platser, till exempel genom att placera uttaget pd en hojd kring 0,9 meter
och se till att det finns ytor runt omkring parkeringsplatsen for att lattare
komma &t laddningspunkten fran en rullstol. Detta dr inget krav men kan
vara lampligt for att en sddan parkeringsplats ska vara mer
dndamalsenlig.?’

Boverkets foreskrifter géller dock endast for de krav som foljer av
direktivet om byggnaders energiprestanda och som dr genomforda i PBL
och PBF. Dessa krav géller i huvudsak endast vid uppfoérande av nya
byggnader och ombyggnad och under forutsittning att det finns ett visst
antal parkeringsplatser i byggnaden eller pa dess tomt. De
laddningspunkter som anordnas till f6ljd av dessa krav dr en ytterst liten
méingd laddningspunkter av de laddningspunkter som installeras totalt
sett. Aven Trafikverket har, i sin utlysning om statligt stod for utbyggnad
av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon, stillt liknande
krav pa tillgianglighet. I instruktionen for ansokningar hosten 202148 star
foljande:

Tillgdnglighetsanpassning — Laddningspunkterna ska placeras och
utformas sa att de dr ldtt dtkomliga och anvindbara for alla. De ska
placeras sd att anslutning, betalning och annan information sker pd en
hojd av hogst 1,2 meter 6ver parkeringsplatsens yta. Utformning av
information vid laddningspunkterna ska beakta anvindare med nedsatt
syn och fargseende. Utrymmet for parkeringsplatsen vid respektive
laddningspunkt, och eventuellt pakorningsskydd, ska vara utformat sa att
det dr mojligt att komma dt laddningspunkten frdan en rullstol. Hinder i
form av kantstenar och nivaskillnader bor undvikas.

Det finns dven andra initiativ i Sverige dér man arbetat med tillgdnglighet
i avseende laddningspunkter och laddplatser. Det projekt som kanske
arbetat mest tydligt och aktivt med fragan &r projektet Stolpe in i stad och
land (SISL) Mellersta Norrland, som drivs av Biofuel Region och
Energikontoret pa Region Jimtland Harjedalen. Inom projektet har ett
ndtverk startats som kallas Nétverket for tillgidngliga laddplatser som
arbetar med fragan. Projektet har dven anordnat flertalet webbinarier
inom temat och tagit fram rekommendationer. Nyligen tog projektet fram
en genomgaende guide tillsammans med foreningarna Delaktighet,
Handlingskraft, Rorelsefrihet (DHR) och Personskadeférbundet RTP som
innehéller praktiska rdd for hur en inkluderande laddplats kan utformas,

47 Krav pd utrustning for laddningspunkter. 2021. Boverket. Krav pa utrustning for
laddningspunkter - PBL kunskapsbanken - Boverket. Himtat 2021-10-13.

8 Trafikverket (2021). Forutsdttningar for statligt stéd for utbyggnad av publika laddstationer for
snabbladdning av elfordon. Instruktion for ansokan hosten 2021 . Instruktion for ansdkan hdsten

2021 (trafikverket.se). Himtat 2021-10-13.
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https://www.trafikverket.se/contentassets/c99fbc9ef8d14007be17b2384c2a4d98/instruktion_for_ansokan_ht_2021.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/c99fbc9ef8d14007be17b2384c2a4d98/instruktion_for_ansokan_ht_2021.pdf

men dven exempel pa skallkrav som kan anvidndas nir installation ska
bestillas®.

Biofuel Region pépekar dven att fast det for nérvarande inte finns
generella krav pa tillgdnglighet for personer vid fysisk
funktionsnedséttning vid parkeringsplatser for elfordon, far personer
samtidigt enligt lag inte diskrimineras pa grund av funktionsnedsittning.>

244 Brist pa statistik

For att kunna beddma hindren for laddning i de olika boendeformerna ar
det viktigt att veta mer om de olika boendeformerna, dess boendes
bilinnehav och parkeringsmdjligheter inklusive laddningsmojligheter.

Enligt Statistika centralbyran (SCB)°! sag andelen hushdll fordelat efter
boendeform 31 december 2020 ut enligt Figur 1. Det finns dock inte
uppgifter som lankar denna information tydligt till kombinationer av
bilinnehav (oavsett om man édger bilen eller inte), parkeringsmdjlighet och
form (egen parkering, fastighetsdgarens parkering, samfillighet eller
parkering pa allmén platsmark via boendeparkering) med typ av
laddningsmdjlighet (eller brist pa laddningsmojlighet).
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Figur 1. Andel hushall férdelat efter boendeform. Kalla: SCB

4 DEN TILLGANGLIGA LADDPLATSEN; Praktiska rad for hur en inkluderande laddplats bor
utformas. Biofuel Region, Region Jamtland Hérjedalen. Inkluderande-laddning-Version-1_0.pdf
(biofuelregion.se) Hamtat 2021-10-08.

% Fixa laddplats.2021. Biofuel Region. BioFuel RegionFixa laddplats - BioFuel Region. Himtat
2021-08-30

! Hushdllens boende 2020. Statistiknyhet frdn SCB. 2021. Statistikmyndigheten SCB. Hushéllens
boende (scb.se) Hamtat 2021-05-28.
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https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/hushallens-boende/pong/statistiknyhet/hushallens-boende-2020/

Av detta framgér att det dr stora brister i kunskapen om kombinationen av
boendeform, bilinnehav, parkeringsmojlighet och laddningsmojlighet.

Bristen péa kunskap i de tre omradena ihop gor det utmanande att gora
konsekvensanalyser pd de delomraden som utgor de stérre hindren for att
kunna ladda hemma.

RISE har i rapporten Flerfamiljsboenden, samfélligheter och
laddinfrastruktur®? illustrerat bristen pa samlad kunskap. Nedan citeras
nagra texter frn rapporten for att illustrera uppgifter som RISE hade
behdvt for en bittre analys av laddinfrastrukturen.

Kapitel 2.3 (I RISE rapport): Nedbruten data av typ av fordonsinnehav
efter boendeform verkar inte finnas tillgdnglig pd nationell niva.

samt: En studie fran Vistra Gotalandsregionen indikerar att smdahus, som
utgor 42% av hushdllen i regionen, stdr for 68% av fordonen, medan
Sflerfamiljshus utgér 51% av hushdallen och 30% av fordonen. Resultaten
behover inte vara representativa pd nationell nivd.

Kapitel 2.4 (I RISE rapport): Ndrmare statistik som visar fordelningen av
olika parkeringstyper verkar inte finnas pd nationell nivd. Lokal statistik
fran exempelvis Stockholms stad visar att av hushdll med fordon parkerar
omkring 50 % i privat garage eller pd tomt, 38 % pd gatan och 11 % i
allmdnt garage. Andelen gatuparkering och parkering i allmdnna garage
dr hégre i mer tdtbefolkade delar av Stockholm. Det ger visst stod att tro
att den relativa betydelsen for gatuparkering dr stor dven i titbefolkade
delar pa annat hdll i landet.

For att forbéattra denna brist pé statistik har ett arbete pagatt i fragan dar
Energimyndigheten i maj 2021 har levererat forslag till SCB om nya
statistikomraden dér infrastruktur pad energiomradet ingér, inklusive
laddinfrastruktur®.

Bristen pa statistik &r ett av skélen till att det varit och &r utmanande att
gora kvantifierade konsekvensanslyser inom omradet laddinfrastruktur.

24.5 Kunskapshinder

Utifrén Energimyndighetens erfarenheter via dialog med aktorer och
privatpersoner dr kunskapsbrist kring laddinfrastruktur och olika aspekter av
densamma fortfarande ett stort hinder. Hindret bestar till stor del av brist pd

S2RISE (2021) Flerfamiljsboenden, samfilligheter och laddinfrastruktur. Rapport 2021:47. ISBN
978-91-89385-37-5.

53 Slutleverans forstudie éversyn 1 SO 11 maj 2021. 2021. Energimyndigheten. Diarienummer
2021-038534.
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kunskap och erfarenhet hos fastighetségare, privatpersoner eller andra
relevanta aktdrer, sd som foretag, kring fragor kopplat till installation av
laddinfrastruktur och betydelsen av hemmaladdning. Den bilden bekréftades
dven under Energimyndighetens hearing inom uppdraget dér brist pa kunskap
ofta ndmndes som ett hinder i diskussionerna. Fragor kopplat till
kunskapsbrist lyfts &ven upp i intervjuerna inom Trafikverkets rapport om
hinder for att iga och kora elfordon, se tidigare kapitel 1.3.5.%4. Aven vissa
osidkerheter lyfts redan i kapitel 2.3 i denna rapport. Kunskapsbristen kan bero
pa ett flertal faktorer som kan sammanfattas:

Kunskapen finns inte eller ér inte dokumenterad

o Kunskapen &r utspridd eller svar att hitta och/eller ta till sig (vilket
kan ta for lang tid for den som behdver kunskapen)

o Kunskapen finns lattillgdnglig och dokumenterad men berorda kdnner
inte till att den finns eller var

e Kunskap finns men olika kéllor motsdger varandra eller har delvis
olika rekommendationer (se tidigare om till exempel brandfragor i
kapitel 2.4.2.)

Kunskap finns men uppdateras inte tillrdckligt snabbt

Sammantaget kan dessa faktorer skapa en osidkerhet for aktorer vilken roll och
vilket ansvar de bor ta och inte ta, vilka incitament som finns samt hur aktorer
och privatpersoner ser pa investeringsbeslut avseende laddinfrastruktur och
laddfordon. Kunskapsbristen ar brett utbredd och berér flera omraden, nedan
ndmns ett antal konkreta exempel:

Vad ar tillatet?

Ménga aktorer dr osdkra pa vad som ér tillatet idag. Det lyftes ett antal
frigor pa Energimyndighetens hearing 4 maj. Energimyndigheten har
dven genom fragor som kommit in till myndigheten skapat sig en
uppfattning om vanliga fragor géillande regelverk. Exempel pé fragor som
kommit upp &r okunskap gillande regelverkets begridnsningar for att
utforma affarsmodeller, ofta kopplat till 4gande och/eller drift av
laddinfrastruktur av tredje part, ibland dven kopplat till mgjlighet till
statsstod. En vanligt forekommande fraga dr hur man far agera pa ett icke-
koncessionspliktigt ndt (IKN), vilket ocksa ar kopplat till vem som far
sélja el eller tjdnster kopplat till laddning och hur. Aven osikerhet kring
elsdkerhet och brand dr en vanlig fraga, vilket redan behandlats tidigare i
rapporten, se kapitel 2.4.2. Aven vad som giller i samfillighetsféreningar
lyftes som en osékerhet, detta har behandlats i kapitel 2.4.1.

5% Trafikverket (2020). Aga och kéra elbil. Kartldggning av hinder for att dga och kéra elbil samt
erbjuda laddning. TRV 2019/40079.
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Affarsmodeller

Aktorer som &r intresserade av att installera laddning ar ofta osdkra pé
vilken affirsmodell man kan anvinda sig av. Detta géller bade
fastighetsidgare savil som den privatperson som vill driva pa frdgan om
laddning i fastigheten dar privatpersonen bor. Vanliga fragor dr hur man
ska tdnka med debitering av elen (dér réttviseaspekten ofta ar viktig), vem
som ska sta for investeringen och hur den ska betalas av. Aven hur
betalning ska ske och i vilken utstrackning aktorer ska administrera sjdlva
gentemot vilka tjinster man kan tdnka sig att handla upp och abonnera pa
ar vanligt d&terkommande frdgor. Hér kan det dven vara svart for oerfarna
aktoOrer att utvirdera offerter, da laddinfrastrukturomradet fortfarande ar
forhéllandevis nytt.

Snabb utveckling och nya standarder

Tekniken inom laddinfrastrukturomradet utvecklas i snabb takt. Det
handlar bland annat om att laddningspunkter anpassas for nya standarder,
till exempel sadana for tvivégs laddning (dven kallat V2G/H, vehicle to
grid, vehicle to home), eller anpassning for att kunna anslutas till de nya
mojligheter till enklare och smartare styrning som mdjliggérs genom de
nya elmitare som ska vara pd plats till 2025 enligt EU-krav®’. En friga
kopplat till detta &r dven vilka 16sningar for laststyrning och
lastbalansering en aktor ska vélja nér det dr aktuellt. Vilken 16sning man
viljer kan vara paverka mdjligheterna for i vilken utstrackning man
framover kan delta 1 framtida flexibilitetsmarknader, da elmarknadens
behov av effekt eller lokal kapacitet forvdntas adresseras av sddana
marknader i1 hdgre utstrickning framover.

Det ar alltsa inte helt sjalvklart att laddningspunkter som installeras idag
fungerar optimalt ihop med kommande 16sningar och dven kommande
fordons behov.

Frigan kompliceras ytterligare av att den som installerar behdver gora en
beddmning av dagens och framtidens efterfrdgan av laddning, med
avseende pa till exempel antal laddningspunkter och effekt, utover
osdkerheten kring teknikens utveckling. Som beskrivs i Trafikverkets
rapport®®: Dimensionering av antal laddningpunkter i
bostadsrdttsforeningen upplevs som en svar avvdgning i planeringsfasen.
Hur langsiktigt ska foreningen investera? Ska laddningspunkter enbart
byggas for de som anmidlt intresse eller dven for framtida
laddfordonsdgare? Medvetenheten om att efterfragan pd
laddningspunkter litt sprider sig i bostadsomrddet ndr de forsta platserna

5 Funktionskrav elmdtare. 2020. Energimarknadsinspektionen. Funktionskrav elmitare -
Energimarknadsinspektionen (ei.se). Hamtat 2021-08-30.

% Trafikverket (2020). Aga och kéra elbil. Kartliggning av hinder for att dga och kéra elbil samt
erbjuda laddning. TRV 2019/40079.
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borjar anvindas dr stor och skalfordelar vid uppforandet vigs mot risken
att bli staende med outnyttjade platser som inte genererar intdkter.

Styrmedel for information

Ett problem kopplat till ovanstdende kunskapshinder &r att det, utdver att det
inte finns myndighetsgemensam information, idag &ven saknas stod till att ta
fram och upprétthalla informationskanaler och informationsinsatser genom
andra initiativ. Det finns i dagsléget vissa hemsidor och informationsinsatser
framtagna®’ som innehéller efterfragad information i viss utstrackning. Manga
av dessa har finansierats via stod frdn det nationella investeringsstddet
Klimatklivet eller frdn Energimyndigheten. Dessa stod finns inte ldngre och i
de investeringsstod som fanns ingick inte heller l&ngsiktig forvaltning och
uppdatering av informationen.

Att det inte sjdlvklart finns uppdaterad information nagonstans i kombination
med att kunskapsbehovet i samhdllet dr stort och att utvecklingen inom
elektromobilitetsomradet gar snabbt (bade avseende fordon och
laddinfrastruktur) innebér en risk och ett hinder f6r utvecklingen.

Som ndmnts tidigare i rapporten har det 4ven i hearingen som
Energimyndigheten hallit den 4 maj framforts 6nskemal om en mer
utbyggd och sammanhéllen information som ockséa halls uppdaterad. Om
en myndighetsgemensam information utvecklas kan en bedomning om det
behovs ytterligare informationsinsatser eller stdd till andra initiativ inom
offentlig eller privat sektor inga.

2.4.6 Kostnader fér uppgradering av fastighetselen eller
nétbolagets nérliggande nét
Hindret bestar i att det kan vara kostsamt att utdka fastighetens
abonnemang i de fall detta behdvs eller att behdva gora
forstarkningar/fornyelse av fastighetselen, om nuvarande elkapacitet ar
for 1ag for att tillgodose laddning till laddfordon. Utover detta kan det
lokala nétbolaget behova debitera eventuella forstirkningar av det lokala
elndtet. Utmaningen bestar i att kostnaderna i vissa fall kan bli avsevirda
och hur dessa kostnader fordelas réttvist inom fastigheten.

Det kan ocksa ta lang tid att fa tillgang till en hogre kapacitet om det
lokala eller regionala elnétet redan dr hogt belastat och utbyggnad krévs.

Dessa fragor behandlas inte ytterligare i det hir uppdraget. Effektfragan
och behov av nitkapacitet ar fragor som behandlas i flertalet andra
utredningar och dialoger®® kring elmarknaden samt i samband med

57 Exempel pa sadana ir fixaladdplats.se och emobility.se

8 EFFEKT-dialogen en dialog om energi och effekt. Energimarknadsinspektionen. EFFEKT-
dialogen en dialog om energi och effekt - Energimarknadsinspektionen (ei.se). Himtat 2021-08-
30.

48


https://ei.se/om-oss/projekt/pagaende/effekt-dialogen-en-dialog-om-energi-och-effekt#query/*
https://ei.se/om-oss/projekt/pagaende/effekt-dialogen-en-dialog-om-energi-och-effekt#query/*

utvecklingen av Europarlamentets och rédets direktiv (EU) 2019/944 av
den 5 juni 2019 om gemensamma regler for den inre marknaden for el och
om éndring av direktiv 2012/27/EU%.

24.7 Stodformer

Det inkom flertalet synpunkter pd nuvarande stodformer vid
Energimyndighetens hearing. Man kan konstatera att det idag &r fyra
myndigheter som har olika form av stdd till laddinfrastruktur som direkt
eller indirekt paverkar bildgares mojlighet till laddning dar man bor;
Naturvardsverket, Skatteverket, Trafikverket och Energimyndigheten.
Trafikverket har dven ett samordningsansvar for svenska projekt inom
ramen for EUs stod till laddinfrastruktur genom EU-fonden CEF
(Connecting Europe Facility). I hearingen framkom &r det ar svart att fa
en dverblick for den som avser att sdka stod. Naturvardsverket har stod
via Klimatklivet for publik laddinfrastruktur men dven ett separat stod till
icke-publik laddning, bland annat till bostadsrittsforeningar. Skatteverket
administerar Skattereduktion for gron teknik® som gér till enskilda,
framst villadgare, men ocksa i vissa fall till boende i till exempel
bostadsritter. Trafikverket har ett stod till publika laddstationer utmed
vita strackor, det vill sdga végstrickor som uppfyller vissa kriterier och
idag saknar laddinfrastruktur. Energimyndigheten har ett anslag® for stod
till publik laddning for tunga fordon (tunga fordon anvénder dock &én si
lange samma typ av laddning som personbilar). Alla dessa stodformer kan
darfor vara relevanta for hemmaladdning eller som alternativ om
hemmaladdning saknas.

Synpunkter som inkommit dr bland annat att gransdragningen mellan
publik och icke-publik laddning ar svér och i flera fall avgérande for
vilket stod som kan tillimpas. Den grins som finns idag definieras av
EUs direktiv Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den
22 oktober 2014 om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen
(séa kallade AFID-direktivet), artikel 2 punkt 7:

For allmdnheten tillgdnglig laddningsstation eller tankstation: en
laddnings- eller tankstation for pdfyllning av alternativt brinsle till vilken
anvdndarna har icke-diskriminerande dtkomst i hela unionen. Icke-
diskriminerande dtkomst kan innefatta olika villkor for autentisering,
anvdndning och betalning

dar ordet publik i denna rapport anvinds synonymt med “’for allmédnheten
tillgdnglig”. I branschen har dérfor beteckningar som semi-publik
laddning uppstétt da det ofta &r svart att tolka orden icke-diskriminerande
atkomst. Den héar beteckningen dr idag vildigt spridd, i Sverige men

% Europarlamentets och Radets direktiv (EU) 2019/944 av den 5 juni 2019 om gemensamma regler
for den inre marknaden for el och om dndring av direktiv 2012/27/EU.

 Gron teknik. Skatteverket. Gron teknik - Privat | Skatteverket. Himtat 2021-10-14.

¢! Regleringsbrev for budgetéret 2021 avseende Statens energimyndighet, anslagspost 1:5
Infrastruktur for elektrifierade transporter
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ocksd inom EU, men den saknar definition, och ddrmed véarde for de
stodgivande myndigheterna, da regelverket for stodgivning bygger pa de
definitioner som finns och dr definierade i AFID-direktivet. Forslaget till
ny EU-forordning® som forvintas ersitta AFID-direktivet foreslér en
annan definition av publik laddinfrastruktur, vilket kan dndra
problembilden. Hindret &r att det kan vara svart for den enskilde att hitta
ratt stodform, samt att flera stodformer kan vara aktuella eller att tva olika
ansOkningar behover goras om bade publik och icke-publik laddning ar
aktuellt. Det skulle dven kunna bli &n fler ans6kningar da ansdkan till
Klimatklivet maste delas upp per 1in®.

Det fordes ocksa en diskussion under hearingen 4 maj om kraven pa
laddningspunkter i samband med stodgivning men ocksa om vilka de
stodgrundande kostnaderna kan vara. Vilka krav kan till exempel stéllas
for att laddningspunkter pa ett bra sétt ska samverka for att mojliggora
okad flexibilitet pa elmarknaden och vilka krav bor stéllas pa sa kallade
Oppna data dr exempel pé sddana fragor. Standardisering mojliggor
sannolikt battre formulerade krav. Krav behdver sannolikt harmoniseras i
samband med revidering av EU-direktiv inom det sa kallade Fit for 55-
paketet®. Fradgor som kom upp var d&ven om kostnader for till exempel
elinfrastruktur i fastigheten kan ingé i stoddgrundande kostnader, men
ocksé kostnader for uppgradering av det lokala elnitet om de specifikt
faktureras den som soker stod, samt forrattningskostnader vid ny
forrittning for en gemensamhetsanldggning. Hindret dr att reglerna ar
otydliga och att det finns ett behov av uppdatering av vissa av kraven vid
stodgivning till laddinfrastruktur.

Under sommaren 2021 lades en ny artikel 36a® till i kommissionens
forordning (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 fordraget (den s.k. GBER). Paragrafen handlar
om stdd till publik laddning och leder troligen till att flera av
stodformerna kan behova revideras.

En annan utmaning dr att stod enligt EUs statstddsregler till icke-publik
laddning for bostadsrattsforeningar och flerfamiljshus i huvudsak sker i
enlighet med kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013 av den 18

62 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive

2014/94/EU of the European Parliament and of the Council, Brussels, 14.7.2021. URL:
revision_of the_directive_on_deployment of the_alternative fuels_infrastructure with annex 0.
pdf (europa.eu)

11§, Foérordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar

¢ MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET,

RADET, EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMMITTEN SAMT
REGIONKOMMITTEN. 55 %-paketet ("Fit for 55”): nd EU:s klimatmal 2030 for
klimatneutralitet. Bryssel den 14.7.2021. URL: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021DC0550&from=EN

% Kommissionens férordning (EU) 2021/1237 av den 23 juli 2021 om &ndring av forordning (EU)
nr 651/2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden
enligt artiklarna 107 och 108 i férdraget
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december 2013 om tillimpningen av artiklarna 107 och 108 i fordraget
om Europeiska unionens funktionssétt pa stod av mindre betydelse. Dessa
regler innebdr en begrénsning i stddmdjlighet for en och samma
organisation da statsstod med grund i den férordningen inte far inte
overstiga 200 000 euro under en period av tre beskattningsér till ett och
samma foretag®. DA storre foretag generellt sett gor fler och/eller storre
investeringar kan effekten bli att storre foretag snabbare 4n mindre
foretag nr upp till maxgransen for hur mycket stéd av mindre betydelse
de kan fa. Detta kan komma att gora att staten inte kan stodja
investeringar som storre foretag gor lika mycket procentuellt som mindre
foretag. Hindret 4r att det saknas ett specifikt EU-gemensamt regelverk
for stod till icke-publik laddning.

25 Hinder for publik laddning

Publik laddning kan utgéra ett alternativ till dem som av olika skél inte
kan ladda i fastigheten dir de bor. Publik laddning kan anordnas savil pa
allmén platsmark, till exempel en gata, eller pa kvartersmark.
Boendeparkering dr en form av parkering som i regel sker pa allmén
platsmark och de hinder som en laddfordonsanviandare kan ha dar ingér i
de hinder som beskrivs i detta kapitel.

2.5.1 Hégre kostnader for publik laddning &n icke-publik
laddning
Ofta &r publik laddning dyrare dn icke-publik. Orsakerna, forutom att
publik laddning i storre utstrackning ar vinstdrivande én icke-publik, ar
att det ofta kostar mer att installera den publika laddningen och att den
har hogre driftskostnader. Det samlade resultatet ar att den enskilde i
regel debiteras ett hogre rorligt pris per kWh vid publik laddning 4n vad
man betalar vid icke-publik. Det 4r inte ovanligt att publik laddning
kostar lika mycket per km som flytande eller gasformiga branslen till
konventionella fordon. Det kan da vara svart att motivera ndgon att byta
till en bil som kostar mer utan att den ger lagre driftskostnader, for att
man inte har tillgédng till icke-publik laddning.

European Alternative Fuels Obseravtory (EAFO) har i en rapport®’
redogjort for typiska kostnader for publik laddning i de Europeiska
landerna. Typiska kostnader for publik laddning som beskrivs i rapporten
ar for Sverige 3-8 kr/kWh for snabbladdning och 1-5 kr/kWh for
normalladdning. Den som laddar hemma i en villa betalar normalt elpris

% Med ordet ”foretag” menas enligt EU:s statsstodsregler inte endast vad man rent allmént kallar
for foretag utan till exempel dven olika sorters organisationer kan anses vara foretag om vissa
kriterium dr uppfyllda.

“"Avere (2021). Pricing of electric vehicles recharging in Europe.
https://www.eafo.ceu/sites/default/files/2021-07/EAFO-Report-Pricing-of-Electric-Vehicle-
Recharging-in-Europe.pdf. Himtat 2021-10-08.
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for ett smahus. Dér ar priset ca 1,4 - 2,0 kr/kWh enligt
Energimyndigheten.®®

En utmaning i Sverige dr ocksé stddens utformning. Det statliga
investeringsstodet Klimatklivet® dr den huvudsakliga kéllan for stod till
publik laddning. Klimatklivet &r ett allmént investeringsstod for
klimatatgérder, alltsd inte bara laddinfrastruktur. Klimatklivets princip”®
ar att vid varje ansOkningsomgang jimfora alla ansokta atgédrder och
rangordna dessa i klimatnytta (storst varaktiga minskning av utsléapp av
viaxthusgaser per investerad krona). De billigare atgirderna fir sedan
prioritet. Eftersom publik laddning i regel ar dyrt, i synnerhet i stadsmiljo,
far dessa ansokningar avslag med motivet att de inte dr kostnadseffektiva
jamfort med andra atgérder.

252 Osékerhet kring tillgang till publik laddning

Det dr idag i regel svart att veta om den publika laddningspunkten &r
tillgdnglig nir det finns behov av att ladda eftersom laddpunkter néra
bostaden kan vara upptagna eller pa annat sitt otillgdngliga. Osdkerheten
om mdjligheten att f4 laddning utgor ett hinder. Frédgan om
tillgdngliggorandet av realtidsdata behandlas i det nya forslaget pa AFIR-
forordning’!. Det finns idag dven mojlighet for aktorer att tillgdngliggora
realtidsdata for laddningspunkter i databasen Nobil”, dér
Energimyndigheten har ett utpekat ansvar for svensk data. Realtidsdata
for svenska laddningspunkter formedlas idag inte via Nobil, men en del
laddoperatorer formedlar detta via sina egna appar. Dock hanterar
ovanstdende endast det fall dir laddningspunkten &r upptagen, inte det fall
da parkeringsplatsen 4r upptagen men fordonet som stér dir inte laddar.

253 Férmansbeskattning

I hearingen 4 maj har frdgan om forménsbeskattning for laddning lyfts
som ett hinder, framforallt géllande laddning pa arbetsplatsen med
bakgrund av hur man ska berdkna formansvérdet och vad som faktiskt
giller. Bilden av att det finns en osdkerhet kring detta forstarks av
Skatteverkets skrivelse ” Forenklad beskattning av bilférmén och
drivmedelsforman — forslag om lagéndring”, dar Skatteverket beskriver
att myndigheten under lng tid fatt ménga fragor fran arbetstagare och
arbetsgivare kring dels hur forménsvérdet ska berdknas, dels mojligheten
att betala ut skattefri milerséttning till arbetstagare som laddar sin
formansbil pa arbetsplatsen”. Skatteverket beskriver vidare att deras
erfarenhet av problemet kring forménsvérdet dels giller hur

 Energimyndigheten (2020). Energildget 2020. ET 2020:1. ISBN 978-91-89184--53-4.

% Klimatklivet. Naturvérdsverket. Klimatklivet (naturvardsverket.se). Himtat 2021-10-15

74§, Férordning (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar

! Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.

2 Regleringsbrev for budgetéret 2021 avseende Statens energimyndighet, bilaga, uppdrag 22

3 Skatteverkets skrivelse ” Forenklad beskattning av bilférman och drivmedelsférmén — forslag
om lagéndring” 2021-03-15
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marknadsvardet for laddningen ska berdknas, dels hur arbetsgivaren ska
kunna avgora vilken del av laddningen som avser tjansteresor respektive
privat laddning nir en egen bil eller formansbil laddar pa arbetsplatsen,
vilket till stor del stimmer 6verens med den bild som aktorer givit i
anslutning till Energimyndighetens hearing i uppdraget.

Det framgér tydligt av Skatteverkets hemsida att laddning av en
forménsbil eller egen bil pa arbetsplatsen ska ses som en formén och
virderas enligt marknadsvérdet inklusive moms. Det star ocksa att:
Virderingen av formdn av fritt drivmedel i form av el far géras utifrdn
dels uppskattad atgdang av el per mil, dels marknadsvdrdet for elen (till
exempel priset per kilowattimme). Det dr uppgifter som arbetsgivaren

behéver ta fram for varje bil ™

Det dr idag vanligt forekommande att arbetstagare eller naringsidkare som
har bilforman laddar vid bostaden under natten och pa arbetsplatsen under
dagen. Personen betalar da sannolikt sjélv kostnaden for laddningen vid
bostaden medan arbetsgivaren eller néringsidkaren betalar kostnaden for
laddningen vid arbetsplatsen. For eldrivna bilar innebér det att
arbetsgivaren ska rikna ut formansviardet for laddningen pa arbetsplatsen
per manad utifrdn antal korda mil privat, antal korda mil totalt,
marknadsvirdet for elen per kilowattimme och antal kilowattimmar.
Enligt Skatteverkets administrativa praxis far samma genomsnittliga pris
inklusive moms per kilowattimme som arbetstagaren betalar vid laddning
vid sin bostad anvéndas som marknadsvirde vid laddningen pa
arbetsplatsen”.

En arbetsgivare kan 16sa problemet genom att tillhandahalla tekniska
l6sningar for att méta och debitera arbetstagares laddning och ta fram
underlag till beskattningen utifran den informationen. Det innebér i regel
en hogre kostnad for att inkludera den funktionaliteten i infrastrukturen
eller mjukvaran. Ménga arbetsgivare saknar, enligt Skatteverket’, dock
teknisk funktionalitet for att registrera vilken méngd el som respektive
arbetstagare laddar. De far sidledes anvénda sig av andra manuella system
och rutiner for att berdkna formansvérdet. Detta gor administrationen mer
kriavande och kan ocksa medfora ytterligare kostnader. Dessutom kan det
vara problematiskt att faststélla vad som kan motsvara ett
marknadsmassigt virde pa elen. Enligt Skatteverket forekommer det att
arbetsgivare som en konsekvens av att man har svart att faststélla ett
korrekt formansvirde underlater att redovisa drivmedelsformanen istéllet.

" Svar pd vanliga frdgor. Skatteverket. Jag far ladda min elbil med min arbetsgivares laddare vid
arbetsplatsen. Ska jag skatta for detta? | Skatteverket Hamtat 2021-09-22.

75 Skatteverkets skrivelse ” Foérenklad beskattning av bilforman och drivmedelsférméan — forslag
om lagindring” 2021-03-15

76 Skatteverkets skrivelse ” Forenklad beskattning av bilférman och drivmedelsférmén — forslag
om lagéndring” 2021-03-15
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Regelverket dr dven olika beroende pa om det géller en drivmedelsforman
for egen bil eller formansbil som ska ladda pé arbetsplatsen. Skillnaderna
beskrivs tydligt i Skatteverkets skrivelse.”’

Ett annat hinder som beskrivs i Skatteverkets skrivelse dr att det
regelméssigt 1 dagslédget inte fungerar for en arbetsgivare att betala ut
skattefri milerséttning till en arbetstagare for den laddning som
arbetstagaren bekostat sjdlv om arbetstagaren dven laddar pa
arbetsplatsen, utan endast om arbetstagaren bekostat allt drivmedel sjalv
for sina tjdnsteresor. Att en arbetstagare laddar bade i hemmet och pé
arbetsplatsen dr vanligt och ddrmed ar det viktigt att &ven det hindret
adresseras. For vidare fordjupning i varfor regelverket inte fungerar
hinvisas till Skatteverkets skrivelse.

Ett annat hinder som framkommit fran Energimyndighetens hearing 4 maj
ar ndr arbetstagaren laddar fordonet hemma men da arbetsgivaren ska sta
for branslekostnaden. Det kan rora verksamhetsfordon (foretagsfordon),
som anvands i tjdnsten, men av olika skl parkeras pé arbetstagarens
parkering under delar av tjdnsteutdvningen. I de fall fordonet dr laddbart
kan det vara bade lampligt och nddviandigt samt mojligt att ladda hemma.
Ett annat fall kan vara formansfordon dir arbetsgivaren star for branslet
under en tjinsteutdvning. Aven hiir uppstar en ny situation med mojlighet
att ladda hemma. Bada dessa fall uppstar eftersom laddfordon har
mojligheten och ibland behov av laddning hemma hos arbetstagaren.

254 Betalningslésningar

Utmaningen med betalningslosningar ligger i att det finns manga olika
betalningsldsningar men ocksé att olika aktdrer erbjuder olika priser for
samma laddningspunkt. Generellt sett genomgar betalning av smé utgifter
en stor teknisk fordndring just nu. Utdver de traditionella betalningssétten
med kort och kontanter tillkommer olika appar dar man registrerar sig och
sitt kort. Utdver detta 6kar ocksd anvéndningen i olika lédnder av 16sningar
som det svenska Swish. For laddningsbranschen finns ocksa en sérskild
16sning via fordonet. Vid anslutning av fordonet till en EU-godkénd
laddningspunkt sker utdver laddningen ocksa kommunikation mellan
fordonet och laddningspunkten, bland annat for kontroll av elsdkerhet.
Det protokoll som finns for kommunikation, ISO 1511878, mellan
fordonet och laddningspunkten mojliggdr ocksd dverforing av information
som mojliggor betalning av laddningen. Fér den som anvénder fordonet
innebar det att man en gang registrerar uppgifter for bilen (vem som ska
betala) sedan kan betalningen ske automatiskt vid olika laddningspunkter

7 Skatteverkets skrivelse ” Foérenklad beskattning av bilforman och drivmedelsférméin — forslag
om lagindring” 2021-03-15

8 Viigfordon - Grinssnitt for kommunikation mellan laddningsbart fordon och laddstation (V2G) -
Del 1: Allmdn information och anvindningsfall (ISO 15118-1:2013). Svenska institutet for
standarder. Standard - Végfordon - Granssnitt for kommunikation mellan laddningsbart fordon och
laddstation (V2G) - Del 1: Allmén information och anvindningsfall (ISO 15118-1:2013) SS-EN
ISO 15118-1:2015 - Svenska institutet for standarder, SIS. Himtat 2021-10-08.
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om fordonet och laddinfrastrukturen &r forberedd for detta. Det krévs
alltsa att bade fordonet och laddningspunkten klarar av detta. Den hér
l6sningen brukar kallas ”plug-and-charge” och ar anvénd av ndgra av
aktorerna pé elbilsmarknaden och nu tycks fler biltillverkare och
laddoperatorer arbeta i denna riktning p4 EU-niv4.

Utover de olika betalningsldsningarna finns det dven olika former av
samlande tjdnster, det vill sdga man erbjuder laddning fran flera olika
laddoperatorer i samma tjénst. Detta for att slippa ha flera appar eller
andra betalningsldsningar. Detta medfor i regel merkostnader for
fordonsanviandaren som i gengéld far en enklare och smidigare
betalldsning. For frigan om betalldsningar pagar en sérskild dialog pa
ministernivd mellan departement och bransch”. Fragan om
betalningslosningar behandlas dven i det nya forslaget pd AFIR-
forordning®. Fragan bearbetas dirfor inte ytterligare i det hdr uppdraget.

2.5.5 Laddning pa allmén platsmark

Allmén platsmark ar avsedd for allmdnheten. Marken kan dirfor inte
anvindas for behov som en specifik enskild person eller organisation (till
exempel fastighetségare) har. Utdver det finns det i PBL inga hinder mot
att anordna laddningspunkter pa allmén plats, sé linge de har en naturlig
koppling till avsedd markanviandning. Trots det finns det en méngd
utmaningar kring allmén platsmark (dar vissa dven ar relevanta for
kvartersmark) som:

e Laddningspunkter kan anordnas pa exempelvis allmén plats som
ar avsedd for gata eller parkering. Kommuner gor dock olika
bedomningar i fraga om det dr lampligt att anldgga
laddningspunkter pa allmén platsmark med hénsyn till att sddan
mark ska vara till for gemensamma &dndamal (till exempel
kollektivtrafik, gdng och cykling) samt att utrymmena behover
kunna hanteras effektivt och flexibelt ndr manga olika
allménnyttigheter ska rymmas dér och behoven dven kan skifta
over tid. Det finns ocksa en mélkonflikt i att kommuner har som
mal att minska biltrafiken i stiderna men samtidigt skapa
forutsdttningar for fler att ha laddfordon. Varje kommun behdver
alltsa ta stdllning i frigan om laddningspunkter ska anldggas pa
allmén platsmark och infér den bedomningen beakta flera olika
slags intressen.

e Trafikregelverket dr otydligt kring vilka mdjligheter som finns 1
fraga om att villkora laddplatser. Om en kommun véljer att
foreskriva att en plats ska vara laddplats genom lokala trafik-

" Rundabordssamtal om betalningslésningar for elbilsladdning. Regeringen. 2020.
Rundabordssamtal om betalningslésningar for elbilsladdning - Regeringen.se. Himtat 2021-08-30.
8 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.
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foreskrifter kan kommunen behova sékerstélla rimlig
tillgdnglighet till laddplatsen. For vanliga parkeringsplatser kan
kommunen foreskriva om tidsbegriansning, avgiftsplikt eller andra
villkor for ritten att parkera, men det ar inte lika tydligt om
samma mojlighet finns for laddplatser. Det gar dock att
argumentera for att en laddplats kan villkoras sd som ovrig
parkering utifrén att sdvil definitionen®' som uppstillnings-** och
utmirkningsreglerna® for laddplats anger att det ror sig om
parkering. Stod for det kan d4ven hidmtas frén till exempel den
juridiska litteraturen® och Transportstyrelsens promemoria® med
forslag till de nuvarande reglerna. Ett alternativ kan vara att
tillhandahalla laddning pa vanliga parkeringsplatser utan att
foreskriva att de ska vara laddplatser, men det innebér da att dven
andra fordon &n laddfordon far parkera dar.

e Det krévs ett beslut om lokal trafikféreskrift innan ett vigmarke
kan séttas upp om laddplats (géiller 4ven pa kvartersmark). Om ett
sddant beslut saknas kan situationen uppsté att laddningspunkten i
juridisk mening inte dr en laddplats (platsen kan da dven anvéndas
av andra fordon dn laddfordon). Det kan 4ven nimnas att det
utover skylten for laddplats (tilliggstavla T24) dven finns ett
viagmarke for laddstation (lokaliseringsmérke H27), men till
skillnad fran begreppet laddplats dr begreppet laddstation inte
definierat i forordningen om végtrafikdefinitioner, som
vagmarkesforordningen hanvisar till. SKR har i sin skrift fran
2017 darfor lyft att det &r far anses tveksamt om det far vigvisas
(lokaliseringsmérke H27, laddstation) till en anldggning som inte
ir reglerad (och utmirkt) som laddplats.®® I EU-kommissionens
forslag till AFIR- forordning®” foreslds en definition av ordet
laddstation. Denna definition sammanfaller inte sjélvklart helt
med den definition som antyds i Trafikverkets foreskrifter genom
skyltens utformning.

e Det upplevs av en del kommuner som oklart om de far debitera
elkostnaden om de tillhandahéller laddning. El1f6rsorjning ryms
dock i den kommunala kompetensen och en kommun (i egenskap
av forvaltning eller som kommunalt elféretag) bor darfor kunna
debitera elkostnaden om den tillhandahaller laddning pa

81 Se 2 § forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner.

82 Se 3 kap. 54 § fjirde stycket trafikférordningen (1998:1276).

8 Se 2 kap. 30 § vigmirkesforordningen (2007:90).

8 QOlsson, Rémbo, Stahl och Ceder (2020), Trafikkommentarer, JUNO version 10, kommentaren
till 10 kap. 9 a § trafikforordningen.

8 Transportstyrelsens promemoria den 2010-05-05 (rev. 2010-05-20), Redovisning av
regeringsuppdrag om parkeringsplatser for elbilar, TSV 2010-2130.

8 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta féreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50.

87 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.
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kommunal mark. Dock behdver forbudet mot sammanblandning
av elnitsverksamhet® och konkurrensutsatt elverksamhet beaktas
och att det finns ett tillimpligt undantag® fran koncessionsplikten
dér dven overforing av el for annans rékning &r tillatet. Om
kommunen som forvaltning tillhandahaller laddning géller
kommunallagens regler om lokalisering, likstédllighet och
sjdlvkostnad m.m. Om bolagsformen anvinds géller inte samma
principer utan da ska till exempel prissittningen vara
marknadsmaissig. Det forekommer ocksa att laddning pa
kommunal mark hanteras av privata aktdrer (efter att kommunen
upplétit marken eller genomfort en upphandling om laddtjanster
pé kommunal mark).

Det finns dven vissa utmaningar av mer praktisk karaktir med
laddning pé allmén platsmark. Om laddning anordnas utmed
gatan, till exempel for boendeparkering, krdavs det i regel mer
omfattande grivningsarbete 4n i anslutning till en byggnad.
Stolpen for laddningspunkten kan ocksé vara i viagen for
utryckningsfordon och snérdjning. Det finns ocksa utmaningar
med att fordon kan behdva parkeras mot fardriktningen for att
laddsladden inte ska riskera att komma ut i gatan.

Det finns begrinsningar i dagens trafikregelverk nér det géller att
kunna reservera laddplatser eller parkeringsplatser (med
laddningsméjligheter) for exempelvis delningsfordon® och
taxibilar. Detta ar fordon som ofta ar i rorelse och som darfér, om
de dr eldrivna, behdver laddas ofta. En laddplats innebar att
platsen ar reserverad for laddbara fordon, men alla laddbara
fordon har dé tillgéng till platsen. Det gér inte att reservera den
for enbart sidana laddbara fordon som ingér i en motorfordons-
pool. P& allmén platsmark gér det inte heller att reservera vanliga
parkeringsplatser for enbart laddbara fordon eller fordon som
ingar i en motorfordonspool, men forslag till nya regler finns i det

sistndmnda avseendet’!

(P& kvartersmark géller inte samma regler,
utan dédr finns storre mdjligheter att reservera platser for olika
behov.). Enligt dagens regler gar det inte heller att kombinera

exempelvis laddplats och andamalsplats for till exempel taxi.

Det krévs tillstaind av Polismyndigheten enligt ordningslagen om
en offentlig plats anvénds pa ett sitt som inte stimmer dverens
med det &ndamél som platsen har upplétits for eller som inte ar

8 Se 3 kap. 1 a § ellagen (1997:857).
8 T forordningen (2007:215) om undantag frén kravet pa nitkoncession enligt ellagen (1997:857)
finns en uttdmmande lista pa elledningar och elnét som inte kréver nétkoncession.

! Motorfordonspooler — pd vig mot 6kad delning av motorfordon. SOU 2022:22. ISBN 978-91-
38-25045-7
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allmént vedertaget.”

Det dr i dag osdkert om det krivs ett sddant
tillstand for att sétta upp laddningspunkter inom en offentlig plats
som exempelvis utgdrs av gator eller torg pa allmén plats. Det
rader tveksamhet 6ver om den del av laddningspunkten som ar
ovan mark kan anses stimma 6verens med det &ndamél som
platsen har upplatits for. Detta gor att de som vill installera
laddplatser potentiellt avstér fran att installera dessa. Det ar
kostsamt att ta bort laddningspunkter i efterhand, speciellt i de fall
da det skulle visa sig att det kréavs ett tillstdnd i efterhand och att

ett sddant tillstdnd sedan inte &r mojligt att fa.

I bilaga 5 finns en mer utforlig beskrivning av regler som beror
markanvéndning och trafikreglering samt utmaningar kopplade till
laddning pé allmén platsmark och kvartersmark utifran framst ett
kommunalt perspektiv. Dir redovisas ocksa exempel pa hur nagra
kommuner arbetar med laddinfrastruktur samt dven tvé utldndska
exempel.

2.6 Potentiella hinder som framforts till utredningen men
som inte bearbetats vidare

Nedan beskrivs ett antal potentiella hinder som lyfts till
Energimyndigheten efter hearingen den 4 maj, som Energimyndigheten
inte haft mojlighet att bearbeta vidare inom uppdraget:

e Det visade sig inledningsvis svart for nagra sméhustillverkare att fa
till stand certifiering av laddningspunkterna som en del av leveransen
av huset till kund. Hindret bestod i att metoden kriavde test med
laddfordon pa plats. Det ar oklart om problemen kvarstér.

e Det har framforts till Energimyndigheten via RISE att atminstone
en kommun har 6nskat stilla krav pa laddinfrastruktur i
detaljplanen for ett nytt bostadsomrade pa privat mark. Det visade
sig inte vara mojligt.

e Det har framforts till Energimyndigheten att Skatteverket inte medger
avdragsritt for installation av en laddningspunkt for en
fastighetsdgare. Kostnaderna anses kopplade till en stadigvarande
bostad (bostadshyra dr momsfritt) och ddrmed finns det ingen
avdragsritt enligt Skatteverket.

e Det har framf0rts att det dr oklart om Gron teknik-avdraget for
laddningspunkter hos Skatteverket kan anvindas for enskilda dven
i en samfillighetsforening.

2 Se 3 kap. 1§ ordningslagen (1993:1617).
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3  Forslag till atgarder

3.1 Forslag kopplade till de hinder som ar utgangspunkt for
redovisningen enligt uppdraget:

3.1.1 Unders6k om kostnader for lantmaéteriférréttningar ska
inga i stod till laddinfrastruktur

Forslag: Att undersdka om kostnader for lantméteriforrattningar ska
utgora en stodgrundande kostnad for stod till laddinfrastruktur.

Inom uppdraget har Lantmiéteriet tagit fram en separat rapport, Bilaga 1,
dar forutsdttningarna for installation av laddinfrastruktur i
gemensamhetsanldggningar som forvaltas av en samfillighetsférening
reds ut, med fokus pa den legala aspekten. Arbetet har tydliggjort hur de
regelméssiga forutsittningarna ser ut och av resultatet framgér att
Lantmaéteriet gér bedomningen att det gar att komma tillratta med de
problem som idag forknippas med lagstiftningen, handlaggningstiden och
forrattningskostnaderna utan nagra dndringar i relevanta regelverk.
Genom riktade informationsinsatser till samfélligheter kombinerat med ett
béttre stoddmaterial for handldggare bor handlédggningstider och dirmed
dven kostnader bli mindre. Forbéttrat stddmaterial har redan tagits fram
inom ramen for regeringsuppdraget, samtidigt som det redan pagér ett
arbete med att se 6ver den interna och externa kommunikationen kring
laddningspunkter och samfélligheter i enlighet med det separata uppdrag i
Lantmiteriets regleringsbrev fér 2021 som namnts tidigare i rapporten®.
Forutom de kommunikationséatgérder som ingar i
regleringsbrevsuppdraget foreslas dven att Lantmaéteriet ingdr i den
myndighetsgemensamma insats som beskrivs i kapitel 3.2.1.

Aven om Lantmiteriets insatser, via pagdende regleringsbrev och inom
detta regeringsuppdrags utredning av regelverket och framtagna
stoddmaterial, kommer bidra till att sinka kostnaderna for en ny
lantmaéteriforrattning, medfér en omprovning av
gemensamhetsanldggningen likvél en extra kostnad for en
samfillighetsforening. Kostnaden kan vara mer eller mindre betydande
beroende pa samfillighetsféreningens storlek och hur kostnaden for
omprovningen fordelas.

I kapitel 2.4.1. framgér tydligt att Lantméteriet i sitt yttrande dver
utfasningsutredningens betdnkande att bidragsmedel ar att foredra framfor
tidsbegransade anslag av administrationsskil samt att tidsbegransade

% Regleringsbrev for budgetéret 2021 avseende Lantmiteriet. Mal och terrapporteringskrav.
Kommunikation om laddpunkter.
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anslag forutsétter en dndring i forordningen (1995:1459) om avgifter vid
lantméteriforrattningar.

I syfte att ytterligare minska kostnaderna och darmed hinder for
samfillighetsforeningar som vill installera laddinfrastruktur féreslas
déarfor att det utover arbetet som gjorts inom detta uppdrag undersdks om
kostnader, kopplade till omprovning av lantméteriforrattningar med
anledning av inkludering av laddinfrastruktur i anldggningsbeslutet, ska
inkluderas som en stddgrundande kostnad i de stdd som kan ténkas vara
relevanta att soka for samféllighetsforeningar. Dé stodnivéerna idag
framst 4r anpassade for att ticka kostnader kopplat till installation och
hardvara kan dven stodnivan da behova utdkas, alternativt att stodet for
forrattningskostnad sker i separat regi fran stodet till installation och
hardvara.

3.1.2 Undanrdj osédkerheter kopplat till allmén platsmark och
kvartersmark

Forslag: Att atgarder vidtas for att undanrdja de otydligheter som
beskrivs nir det giller regelverket d& de utgor ett hinder mot en effektiv
reglering och anvindning av laddplatser pé allmén platsmark och
kvartersmark. Atgirder behdver vidtas for att:

1) fortydliga i regelverket sé att det &r tydligare for en kommun eller en
lansstyrelse att foreskriva om tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra
villkor for ratten att parkera péa en laddplats.

2) dndra regelverket for taxifordon och delningsfordon sa att det gér att
kombinera reservation for dessa fordonstyper med reservation fér en
laddplats.

3) undersdka i vilken utstrickning tolkning av ordningslagen ir ett
problem idag angaende mojligheten att etablera en laddningspunkt och

vid behov vidta ytterligare atgérder.

4) inféra en gemensam definition av ordet laddstation pé nationell niva.

Trafikregelverket dr otydligt kring vilka méjligheter som finns i fraga om
att villkora laddplatser. For vanliga parkeringsplatser kan kommunen
foreskriva om tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra villkor for rétten
att parkera, men det &r inte lika tydligt om samma mdjlighet finns for
laddplatser. Det gar dock att argumentera for att en laddplats kan
villkoras s& som Ovrig parkering men det skulle kunna bli tydligare.

Det finns begrinsningar i dagens trafikregelverk nér det géller att kunna
reservera laddplatser eller parkeringsplatser (med laddningsmdjligheter)
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for exempelvis delningsfordon och taxibilar. Det gér inte att kombinera de
olika reglerna. Att tillata detta skulle kunna gora det enklare att infora
eldrivna taxibilar och delningsfordon.

Det krévs tillstaind av Polismyndigheten enligt ordningslagen om en
offentlig plats anvinds pé ett sétt som inte stimmer 6verens med det
dndamal som platsen har upplétits for eller som inte ar allmént
vedertaget.” Det ér idag i vissa fall osikert om det krivs ett sidant
tillstand for att sétta upp laddningspunkter inom en offentlig plats som
exempelvis utgdrs av gator eller torg pé allmén plats. Detta forsvérar
potentiellt etablering av laddningspunkter. Hur pass forsvarande fragan ar
finns det inte kdinnedom om.

Ordet laddstation anvinds bla i vigmérkesforordningen men det saknas
koppling mellan detta begrepp och ordet laddplats. EU foreslar en
definition av begreppet laddstation i det nya forslaget till AFIR-
forordning®. Det begrepp som dér foreslés ar inte sjalvklart detsamma
som finns antytt i vigmérkesforordningen. Ordet kan dérfér behova
definieras tydligt pa nationell nivd med hansyn tagen till EUs
gemensamma regelverk.

3.1.3 Fortsatt analys av "Tilltrade till laddning”

Forslag: Fragan om tilltrdde till laddning behdver utredas vidare for att ta
fram ett konkret forslag pa om och i sadant fall hur Right-to-Charge-
bestimmelser kan implementeras i Sverige i olika boendeformer. En
utredning behdver se dver om det finns andra alternativ én att stirka
regelverket, vilka boendeformer som ska ingé i en eventuell svensk
lagstiftning samt pa vilket sitt. Aven de andra fragestillningar som lyfts i
denna rapport behdver inkluderas i utredningen.

EU-kommissionen har pekat ut right to charge som en potentiell atgéard
for att 6verkomma den ofta 1dnga och komplexa processen att besluta om
installation av laddningspunkter. Inom uppdraget har utformningen av och
bakgrunden till Right-to-Charge-bestimmelser i Norge, Spanien och
Frankrike analyserats av forskningsinstitutet RISE, dir tyngdpunkten
varit pa flerbostadshus dir den egna bestimmanderétten ofta ar
begrinsad. Forutsittningarna for att paverka ser dock olika ut beroende pé
om den boende édger sin bostad eller inte, samt hur situationen kring
parkering ser ut. Aven om det finns parkeringar som ingdr i fastigheten
och den boende har ndgon form av nyttjanderétt for dessa finns det
utmaningar bade for hyresgister och dgare av bostadsrétter nir det
kommer till rddighet att installera laddningspunkter, ddr utmaningen ar

% Se 3 kap. 1§ ordningslagen (1993:1617).

% Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.
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storst for den som bor i en hyresritt och inte har nagon makt i
beslutsprocessen kring fastigheten alls.

Hur stor skillnad Right-to-Charge-bestimmelser gjort i till exempel Norge
kontra andra styrmedel ar svéart att avgora och skilja ut. Da
Energimyndigheten inte kdnner till ndgon sddan analys, samt av de skil
som ndmns i kapitel 2.4.4, ar det i dagsldget svart att géra nagon
kvantitativ analys av bade hur stor problematiken dr och ddrmed ocksé
hur stor potential en eventuell Right-to-Charge-lagstiftning har i Sverige.
Utifran siffrorna fran SCB i kapitel 2.4.4 kan antagandet goras att mer dn
49 procent av alla hushall skulle kunna drabbas av problemet att en
boende sjilv inte kan besluta dver att installera laddning pa sin parkering,
men utan mer kunskap om hur tillgdngen till parkering ser ut for de som
bor i flerbostadshus och smahus tillsammans med hur d4gandet av dessa
ser ut dr det svart att dra ytterligare slutsatser om vilken nytta sadan
lagstiftning skulle kunna gora.

Det framgér av RISE undersdkning att de lander som analyserats och har
infort Right-to Charge i nagon omfattning har gjort det for att adressera
tilltagande konflikter i flerbostadshus rorande installation av
laddningspunkter. Det framgar ocksé att liknande lagstiftning ar pa vag
eller har introducerats pa flera stillen (Tyskland, Osterrike, Ontario).
Gallande liknande konflikter idag i Sverige och hur ménga som vill
installera laddinfrastruktur, men inte har mojlighet att gora det pd grund
av att man inte har rddighet, finns det inte heller dokumenterat underlag.
Darmed gar det inte heller i dagsliaget att gora en uppskattning av hur
problemet skulle kunna utvecklas dver tid nér efterfridgan pa elbilar dkar.
Teoretiskt sett skulle problemet alltsd kunna drabba mer dn 49 % av alla
hushall framdver i olika omfattning (flerbostadshus samt vissa sméhus déar
parkeringen dr ordnad gemensamt), alternativt en betydligt mindre andel,
helt beroende pa ambition och vilka beslut som tas hos exempelvis
hyresvirdar och styrelser 1 bostadsrattsforeningar.

Analyser av kostnad kontra nytta innan lagstiftning infordes i de ldnder
som infort Right-to-Charge-bestimmelser har heller inte patraffats i
undersokningen.

Med utgangspunkt fran kartldggningen av I6sningar i andra ldnder
behover en framtida lagstiftning eller Right-to-Charge regelverk i Sverige
beakta foljande:

e Vilka boendeformer ska omfattas?
Hiér ar det olika i de undersokta linderna. Storst fokus verkar ha
varit pa boendeformer dir den boende dger bostaden i nagon
form av flera anledningar, bland annat med argumentet att dessa
anses ha storre kopkraft och dairmed har mojlighet att skaffa elbil
tidigare. Samtidigt dr det boendeformer dér den boende inte dger

63



bostaden dér radigheten 4r mest begransad. Ett argument for att
begrdnsa omfattningen initialt skulle kunna vara att framtagandet
av ett regelverk kan paskyndas och erfarenheter dras infor en
utvidgning. Vad som &r mest effektivt tillvigagangsétt far
avgoras vid en eventuellt kommande utredning.

e Vilka parkeringsformer ska omfattas?
Aven hir har medlemslinderna gjort olika. I Norge ingar
flytande parkeringsplatser medan det i Spanien och Frankrike ar
kopplat till en fast plats. Regelverket kan bli mer komplicerat om
dven flytande parkeringar ska omfattas, men samtidigt ar det mer
flexibelt och krdaver mindre infrastruktur om laddinfrastruktur
kan anvéndas till fler fordon.

e Ska det sdrskilt beaktas den nuvarande kontexten med mojlighet
till féreningsdemokratiskt inflytande?
Hér kan forenklat ségas att det for bostadsrittsforeningar och
kooperativa hyresrittsforeningar finns en mojlighet till
inflytande och tilltrdde till laddning om, nagot férenklat, en
majoritet av de boende tycker att det dr en bra prioritering.
Samtidigt finns en risk att detta hindrar de forsta boende som vill
stilla om till ett laddfordon dé tillgang till laddning kanske inte
kommer till forrdn intresset ar tillrackligt stort. En eventuell
utformning av Right-to-Charge-bestimmelser behover dock ta
hénsyn till de processer som redan finns och inte inkrékta pa
dessa mer dn absolut nédviandigt. Nagot som skulle kunna
underldtta utifran hur det ser ut idag ir béttre kunskap och
forstaelse for olika affarsmodeller, dir en stor del av kostnaden
for den nya infrastrukturen ofta kan liggas pa de boende som
anvénder den.

Aven de principiella utgdngspunkter som nidmns i kapitel 2.3.4.
behdver beaktas vid en vidare utredning.

3.2 Ytterligare forslag pa atgarder utifran redovisade hinder

3.2.1 Samordna myndighetsinformation kring laddinfrastruktur

Forslag: Att regeringen ger relevant myndighet i uppdrag att i samverkan
med berdrda myndigheter och aktorer foresld hur en samlad plattform for
information om laddinfrastruktur kan inrdttas, kommuniceras och
finansieras.

Det dr manga myndigheter och andra aktdrer som har uppgifter och
information kring laddning och ansvarsomraden som pa olika sétt beror
laddinfrastruktur. Det dr ocks&d manga aktorer som péa
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Energimyndighetens hearing har framfort 6nskemal om det &r mojligt att
forenkla for anvindare av fordon och berorda aktdrer genom att samla
relevant information kopplat till etablering av laddningsinfrastruktur pa
en plats. Myndigheterna som samverkat inom ramen for
regeringsuppdraget gér bedomningen att det borde vara mdjligt.

Huvuddelen av hindren som beskrivs i kapitel 2 kan underléttas genom att
information om etablering av laddningsinfrastruktur nér ritt malgrupp.
Det dr en stor mdngd aktdrer som kommer att behdva forsta sin roll i
forhéllande till laddinfrastruktur och investera i laddning eller behdva
utoka omfattningen av sin befintliga laddinfrastruktur inom de nédrmaste
10-15 aren. Det handlar om att exempelvis fastighetsigare,
bostadsrittsforeningar, samfillighetsforeningar och enskilda behover en
plats dér de kan hitta aktuell information fran berérda myndigheter sa att
de kan komma vidare med att etablera laddinfrastruktur. En
myndighetsgemensam plattform kan dven anvéindas for att formedla goda
exempel som visar hur man kan 18sa olika fragor. Vidare har det papekats
fran flera av deltagarna péd hearingen att det finns kunskapsbrister och
missforstand hos aktdrer som vill installera laddinfrastruktur d&ven inom
omraden utover det som berdr myndigheters direkta ansvarsomraden.

De myndigheter som idag har olika roller som berdr den som vill
installera en laddningspunkt, eller kan ha olika roller, i anslutning till
laddning av laddfordon i en fastighet eller i gatumiljé/parkeringsgarage,
ar framst: Boverket, Elsidkerhetsverket, Energimyndigheten, Myndigheten
for samhillsskydd och beredskap, Konsumentverket, Lantmaiteriet,
Skatteverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket,
Upphandlingsmyndigheten, Energimarknadsinspektionen och Svenska
Kraftnét samt regionala och kommunala myndigheter som de lokala
rdddningstjansterna och de kommunala byggnadsndmnderna.

Naturvardsverket, Skatteverket, Trafikverket och Energimyndigheten é&r
dven ansvariga for statliga stod for installation av laddinfrastruktur.

Energimyndigheten har dven en roll som innebér samordning av
laddinfrastruktur. Uppdraget beskrivs i Naturvirdsverkets regleringsbrev
med: ”Anslagsposten far anvdndas for utgifter for samordning av stod till
laddinfrastruktur”. I detta ingar dven att ansvara for svensk information
om publik laddning i databasen Nobil.

3.2.2 Utveckla kunskap och ta fram béttre underlag

Forslag: Att regeringen ger relevanta myndigheter i uppdrag att ta fram
statistik for laddinfrastruktur vid olika typer av parkering och tillgang till
parkering i olika boendeformer. Denna statistik saknas i Sverige. For

65



icke-publik laddning &r det idag extra svart att bedoma omfattningen, men
det finns dven ett behov av statistik for publik laddning.

Forbattrade underlag behdvs for att kunna foresld lampliga styrmedel och
atgdrder som frimjar elektrifieringen av transportsektorn genom en
utbyggd laddinfrastruktur, som en del av transportsektorns omstillning
till fossilfrihet. Nedan beskrivs ndgra omraden som ndmns i kapitel 2.

e Det saknas grundldggande fakta och kunskap for att pa ett béttre
sétt beskriva och kunna utveckla omrédet laddning for
boendeformer dér boenden saknar radighet for att etablera
laddningsinfrastruktur. Av SCB®® kan man lésa att av alla hushall
bor 43 procent i ett sméhus och 49 procent i en ldgenhet i ett
flerbostadshus. Alla som bor i smahus har dock inte radighet.
Bland annat saknas det underlag for hur manga fordon som brukas
och parkeras vid hemmet av boenden som inte har radighet, hur
tillgdngen till parkering ser ut samt hur parkeringen édgs eller ar
organiserad, samt om den &r forlagd utomhus eller inomhus. Det
saknas dven kunskap om hur méanga laddningspunkter det redan
finns pé sddana platser, utomhus respektive inomhus. Det saknas
ocksé kunskap om hur ménga som pé grund av brist av
hemmaladdning idag i huvudsak laddar pa publika
laddningspunkter. Den hér bristen pa kunskap gor det
sammantaget svart att avgora hur effektiva eventuella férslag och
atgarder 4r.

e Det saknas helt statistik for laddinfrastruktur i Sverige idag, vilket
bland annat behdvs for redovisning till EU. I det nuvarande
forslaget till ny AFIR-forordning”” ska medlemsldnderna till
skillnad fran tidigare utéver publik laddning dven redovisa
statistik pé icke-publik laddning. Det finns idag vissa data i till
exempel databasen Nobil for publik laddning, men denna &r inte
statistik. For icke-publik laddning finns ingen data. For att kunna
folja upp utvecklingen av laddning for alla olika boendeformer
behovs statistik.

3.2.3 Férenkla formansbeskattning av el

Forslag: Att Skatteverkets forslag om att utreda schablonberékning av
forménen av laddning genomfors i syfte att forenkla for arbetsgivare saval
som arbetstagare. Det bor d4ven Overvigas att utdka forslaget till att
omfatta dven el som laddas "hemma” hos arbetstagaren och dér erséttning

% Boende i Sverige. Statistikmyndigheten SCB. Boende i Sverige (scb.se). Himtat 2021-04-22.

7 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU of the
European Parliament and of the Council, Bryssel 2021-07-14.
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fran arbetsgivaren &r rimlig men dér det &r svart att bedoma
marknadsvérdet av laddningen.

Aven Skatteverkets forslag om att den som laddat el pa arbetsplatsen for
en forménsbil eller egen bil ska ha motsvarande avdragsritt som den som
sjalv bekostat allt drivmedel for tjdnsteresorna bor genomforas.

Skatteverket kom den 15 mars 2021 med en skrivelse®® som beror
forménsbeskattning av el for laddning pa arbetsplatser dér de har ett
forslag att utreda vidare fragan om schablonberékning av férméanen. De
skriver: Frdgan om ett schablonvirde bor inforas ndr en arbetstagare
laddar sin elbil pd arbetsplatsen bor utredas separat. Energimyndigheten
bedomer — av deltagare pa hearingen och efter samtal med Skatteverket —
att frigan ocksé kan vara aktuell for viardering av laddning som gors
hemma hos fordonsanvindaren men da det gors for arbetsgivarens
rdkning och dér erséttning frin arbetsgivaren ar rimlig.

Skatteverket har ocksa uppmiarksammat att: Arbetstagare som laddar sin
formansbil pa arbetsplatsen missgynnas skattemdssigt, bade i forhdllande
till arbetstagare som har en privat elbil som de laddar pd arbetsplatsen
och i forhallande till arbetstagare som har f6rmansbil med annat
drivmedel din el.” Skatteverket foreslar darfor att: Den som laddat el pd
arbetsplatsen for en formdnsbil eller egen bil ska ha motsvarande
avdragsrdtt som den som sjdlv bekostat allt drivmedel for tjdnsteresorna.
Detta innebdr att arbetsgivare kan betala ut skattefri milersdttning dven
om arbetstagaren laddat el pa arbetsplatsen.

3.24 Vidareutveckla utformningen av stoéd till laddinfrastruktur

Forslag: Att det gors en Oversyn av utformningen av uppdragen och
regelverken for de olika stéd som finns till laddinfrastruktur.

Detta dé stoden idag dr delvis dverlappande samtidigt som samma projekt
kan behdva flera ansdkningar. Dessutom behover stodgrundande
kostnader och tekniska egenskapskrav ses over, dels for att oka
tydligheten och ligga i linje med den tekniska utvecklingen, men ocksa
for att ligga i linje med de EU-direktiv och forordningar som revideras
inom EU:s Fit for 55-paket. Det finns ocksa utmaningar kopplat till
stodgivning for icke-publik laddning och laddning i stadsmiljo idag.

Det anses dven i ménga fall otydligt var man ska vénda sig for att soka
stod eller vilket stdd man ska s6ka. Har kan informationen forbéttras,

% Skatteverket (2021). Férenklad beskattning av bilfsrmdn och drivmedelsfrmdn. Promemoria.
Skatteverkets skrivelse 2021-03-15, Forenklad beskattning av bilférman och drivmedelsférméan —
forslag om lagidndring | Skatteverket

% Kapitel 5.5.3 i Skatteverkets skrivelse
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mojligen via den myndighetsgemensamma plattform som foreslés i
kapitel 3.2.1.

Idag &r det fyra olika myndigheter som delar ut stod till utbyggnad av
laddinfrastruktur, Naturvardsverket, Trafikverket, Skatteverket och
Energimyndigheten. Det medfor en osdkerhet om var man ska vinda sig
for att soka stdd. Det ar sérskilt svart nir grinsen mellan icke-publik och
publik laddning dr oklar. De olika stoden beskrivs ndarmare i kapitel 2.4.7.

Stodens utformning bor ses dver och vid behov utvecklas och férdndras.
Det ror till exempel:

3.2.5

Tekniska egenskapskrav i stoden behdver uppdateras i samband
med att utvecklingen av tekniken gar framat. Ett exempel &ar for
att skapa forutsdttningar for att laddningspunkter pa ett bra sitt
ska kunna samverka for att mojliggora okad flexibilitet pa
elmarknaden.

Vad som anses vara stodberéttigande kostnader for stoden upplevs
i dagslaget som otydligt enligt deltagarna pa Energimyndighetens
hearing. I och med tilldgget av artikel 36a i GBER (se kapitel
2.4.7 ovan) dr det 4n mer angeldget att detta reds ut.

Klimatklivet dr den huvudsakliga kéllan for stod till publik
laddning. Klimatklivets princip &r att vid varje ansdkningsomgéng
jamfora alla atgarder och rangordna dessa i klimatnytta. De
billigare atgérderna far sedan prioritet. Eftersom publik laddning i
regel ar dyrt, i synnerhet i stadsmiljo, far dessa ansokningar
avslag med motivet att de inte dr kostnadseffektiva jaimfort med
andra atgidrder. Om staten vill ge stdd till publik laddning i
stadsmiljo behover den hir stodformen formodligen fordndras.

Utformningen av stdd till icke-publik laddning behdver ocksé
utvecklas. Stodet delas idag ut i huvudsak ut enligt
kommissionens forordning om stéd av mindre betydelse (se
kapitel 2.4.7 ovan). Det riskerar att leda till att storre foretag (till
exempel storre fastighetsbolag) bara kan fa stod till en mindre del
av sina laddningspunkter.

Sakerstall tillgénglighet vid laddningspunkter i tillrdcklig
omfattning
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Forslag: Undersok hur tillgdngligheten till laddinfrastruktur kan
sdkerstéllas i tillracklig omfattning i hela landet.

Laddningspunkter dr idag séllan anpassade for personer med
funktionsvariation (exempelvis personer i rullstol)!”. Det utgér ett
konkret hinder for vissa att 4ga och kora ett laddfordon. I samband med
att kravet pa nya laddningspunkter inférdes genom direktivet om
byggnaders energiprestanda'®! sa inférdes ocksa vissa tillginglighetskrav
pé de laddplatser som berors men mycket fa av de laddningspunkter som
uppfors idag ar uppforda utifrdn krav baserade pa detta direktiv. Sedan
har ocksa Trafikverket infort krav for de stationer som uppfors via
Trafikverkets stod kring snabbladdning lings vita striackor.

Generella rekommendationer och information om tillgdngligheten i
dagsldget finns delvis, men det finns inga generella krav pa
laddningspunkter med avseende pa tillgdnglighet i Sverige idag och
dédrmed inte heller négon tillsyn. Det finns heller inte ndgot utpekat
ansvar for ett strategiskt helhetsgrepp eller for att sikerstélla
tillgdngligheten for laddning i tillrdcklig utstrackning.

1 DEN TILLGANGLIGA LADDPLATSEN; Praktiska rdd for hur en inkluderande laddplats bor
utformas. Biofuel Region, Region Jdmtland Héarjedalen. Inkluderande-laddning-Version-1_0.pdf

(biofuelregion.se) Hamtat 2021-09-28.
19" Europaparlamentets och rédets direktiv (EU) 2018/844 av den 30 maj 2018 om éndring av

direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda
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Bilaga 1 — Hinder mot etablering av
laddinfrastruktur inom

gemensamhetsanlaggningar
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LANTMATERIET
ey ; \ w DNR: LM 2021/001459

RAPPORT

Hinder mot etablering av laddinfrastruktur

inom gemensamhetsanlaggningar
— med fokus pa forrattningslagstiftningen

Sammanfattning

I Boverkets rapport Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon, 2019:15,
identifieras ett antal hinder som kan tinkas uppsta vid en utbyggnad av infra-
strukturen for laddning av elfordon. Ett av dem é&r sddana lagliga hinder som
kan férekomma i fridga om installation av laddstationer pa befintliga
bilparkeringar som ar samféllda for de fastigheter som deltar i anldggningen.
Niér det géller befintliga gemensamhetsanldggningar dr samfallighetsfor-
eningarna bundna av att verka inom det indamél som bestdmts i anlédgg-
ningsbeslutet ndr samfilligheten bildades. Beroende pa hur &ndamaélet har
formulerats kan det uppsta situationer da de deltagande fastigheternas dgare
vill vidta en atgidrd men detta inte 4r mojligt eftersom det inte &r forenligt med
anldggningsbeslutet.

I denna rapport analyserar Lantméteriet detta hinder ndrmare samt redovisas
om regelverket faktiskt hindrar den efterstravade utbyggnaden av laddnings-
punkter, och om det i sé fall krdvs dndringar i regelverket, eller om problemen
med att etablera laddningspunkter i samfillda bilparkeringar gar att 16sa utan
nagra forfattningsdndringar. En central fraga for bedomningen dr om bruket
av elfordon &r en tillrickligt vanlig foreteelse for att laddstationer ska anses
tillgodose dndamal av stadigvararande betydelse for fastigheterna, snarare dn
nagon eller nagra fastighetsédgares personliga intressen. Mot bakgrund av
uttalanden i réttspraxis, hur marknaden for laddfordon utvecklats och
forvéntas utvecklas framdver och, 1 viss utstrackning, de krav som numera
stélls pa byggnadsverk, gor Lantmateriet bedomningen att laddinfrastruktur
som &dr gemensam for flera fastigheter kan inréttas som gemensamhetsan-
laggning enligt AL.

Vid forvaltningen av en gemensamhetsanldggning far samfillighetsforeningen
bara vidta atgdrder som ar forenliga med det &ndamal som anges i anlagg-
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ningsbeslutet. En utbyggnad av laddinfrastruktur bor darfér komma till stdnd
bara om dndamélet tydligt limnar utrymme for det. Annars behover
anldggningsbeslutet d&ndras genom en omprovningsforrattning. Lantmiteriet
anser att en efterstrivad installation av laddutrustning som syftar till att mota
samhiéllsutvecklingen, den tekniska utvecklingen och de nya ansprak som
deldgarna stiller pa anldggningen, men som inte kunde férutses nir gemen-
samhetsanldggningen bildades, utgor godtagbara skil for en sddan forrattning.
En dndring av anldggningsbeslutet forutsitter att villkor till skydd for bland
annat enskilda intressen dr uppfyllda, men det krivs inte att fastighetségarna
ar overens. Pa samma sitt som en fastighet mot dgarens vilja kan anslutas till
en gemensamhetsanldggning som omfattar en parkeringsanldggning, fastin
dgaren inte har nagon bil, eller till en lekplats, fastdn det inte finns nagra barn
1 hushéllet, bor fastigheten kunna anslutas till en gemensamhetsanlédggning
som omfattar laddstationer, fastéin dgaren inte har nagot laddfordon. Hur det
konkreta behovet ser ut far dock stor betydelse vid anliggningens utformning,
till exempel i frdga om antalet laddningspunkter.

Ett motstdnd hos fastighetsdgarna som beror pa radsla for att drabbas av
kostnader for en anldggning man menar sig inte har ndgon nytta av bor i
manga fall kunna 6verbryggas genom bittre kunskaper om grunderna for
fordelning av kostnaderna for anlaggningens utforande och drift och en
dndamalsenlig tillimpning av bestimmelserna om detta. Om lantméterimyn-
digheten later laddinfrastrukturen utgora en sérskild sektion och beslutar att
bara de fastigheter vars dgare framstéllt 6nskeméal om det ska bira kostna-
derna for anldggningens utférande och drift i den aktuella sektionen, kan
provningen vid forrittningen underléttas. Reglerna om omprévningsforrétt-
ning och om dndring av andelstal genom 6verenskommelse ger mojligheter
till senare anpassningar om fler av de deltagande fastigheterna efter hand far
ett konkret behov av att nyttja sektionens laddningspunkter.

Ocksa befarat langa handlédggningstider och hoga forréttningskostnader verkar
avhallande pa samfillighetsforeningarnas vilja att ans6ka om omprov-
ningsforrittning. Genom riktade informationsinsatser bor Lantmaéteriet kunna
verka for att vl genomarbetade ansdkningar gors i tid och att motséittningar
fastighetsdgarna emellan inte forekommer i onddan. Kombineras detta med ett
forbattrat stddmaterial till ledning for personalen som handlagger forrédttningar
bor handldggningstiderna kunna hallas nere, med ldgre forrattningskostnader
som foljd.

Lantmaiteriet gor sammanfattningsvis bedomningen att det gér att komma
tillrdtta med de problem som forknippas med lagstiftningen, handlaggnings-
tiden och forrattningskostnaderna utan nagra dndringar i relevanta regelverk.
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1 Inledning

I Boverkets rapport Nya krav pé laddinfrastruktur f6r laddfordon, 2019:15,
identifieras ett antal hinder som kan tinkas uppsta vid en utbyggnad av infra-
strukturen for laddning av elfordon (laddinfrastruktur). Ett av dem &r sddana
lagliga hinder som kan férekomma i friga om installation av laddstationer pa
befintliga bilparkeringar som &r samfillda for de fastigheter som deltar i
anldggningen, dvs. gemensamhetsanliggningar som forvaltas av en samfallig-
hetsforening (se avsnitten 5.2.1 och 8.2.2 i rapporten). Med laddstation avses i
denna rapport en plats med en eller flera laddningspunkter.

Detta hinder bestar sammanfattningsvis i att det kan uppsta situationer dé de
deltagande fastigheternas dgare vill modernisera anliggningen genom att
installera laddstationer, men detta inte &r mojligt darfor att det inte &r forenligt
med dndamalet med anliggningen enligt anldggningsbeslutet. Atgérder som
inte dr forenliga med anldggningsbeslutet fir ndmligen inte vidtas av
samfillighetsforeningen. Hindret blir &nnu tydligare nar det inte &r samtliga
dgare av de deltagande fastigheterna som vill installera laddstationer.

I denna rapport analyserar Lantmiteriet detta hinder nirmare samt redovisas
om regelverket faktiskt hindrar den efterstravade utbyggnaden av laddnings-
punkter, och om det i sé fall krivs dndringar i regelverket, eller om problemen
med att etablera laddningspunkter i samfillda bilparkeringar gar att 16sa utan
nagra forfattningsiandringar (jfr avsnitt 8.3 i Boverkets rapport). Lantmaéteriets
rapport utgor ett bidrag till Energimyndighetens regeringsuppdrag om
hemmaladdning av elfordon (elbil eller laddhybrid) som ska redovisas senast
den 30 augusti 2021.1%2

Rapporten har upprittats av juristen Axel Berg, forrdttningslantméataren
Anders George, lantmataren Lennart Gustafsson, verksamhetsutvecklaren lia
Kolk, under ledning av verksamhetsstrategen Linda Sabel.

2 Berorda lagregler

Enligt anldggningslagen (1973:1149), forkortad AL, kan det inrdttas gem-
ensamhetsanliggningar som dr gemensamma for flera fastigheter och som
tillgodoser dandamal av stadigvarande betydelse for dem. Som exempel pa
sddana dndamal brukar nimnas bland annat parkeringsplats, forbindelseled,
gardsutrymme, lekplats, anldggning for vattenforsorjning eller avlopp, virme-
anlidggning samt anldggningar for fritidséndamal som brygga, smébatshamn,
friluftsbad och tennisbana. Ett viktigt exempel utgor ocksa enskilda végar,
vilka har fatt ett sarskilt avsnitt med speciella regler 1 lagen.

Sadana anldggningar utgdr en samfillighet. En gemensamhetsanldggning
bildas genom beslut av lantméterimyndigheten'® vid en forrittning.
Samfilligheten kan forvaltas av deldgarna sjilva eller av en samfallighetsfor-
ening som bildats for andamaélet, oftast for vigar, men dven for andra anldgg-
ningar. Betriffande forvaltningen géller lagen (1973:1150) om forvaltning av
samfilligheter, forkortad SFL. En fastighet kan tvingas ansluta sig till en

192 Uppdrag att analysera och foresla atgirder for bittre tillgang till laddinfrastruktur for
hemmaladdning oavsett boendeform,

2021-01-14, Infrastrukturdepartementet, dnr 12021/00109.

19 Den statliga lantmiterimyndigheten, Lantmiteriet, ér ansvarig lantmiterimyndighet for de
kommuner dér det inte finns kommunala lantméterimyndigheter. For ndrvarande finns det 39
kommunala lantméaterimyndighet. En forteckning ver dem finns hér:
https://www.lantmateriet.se/sv/Om-Lantmateriet/Samverkan-med-andra/kommunala-
lantmaterimyndigheter/.
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gemensamhetsanldggning dven om fastighetségaren motsétter sig det, dvs.
regelverket innehaller patagliga inslag av tvang.

Grunderna f6r fordelning av kostnaderna for anldggningens utférande och
drift faststills enligt 15 § AL vid forréttningen. Varje fastighet tilldelas
andelstal efter en skilighetsbedomning. Andelstalen i friga om utférande
bestdms efter vad som é&r skéligt framst med hénsyn till den nytta fastigheten
har av anldggningen. Andelstalen som avser anldggningens drift bestdims med
hénsyn framst till den omfattning i vilken fastigheten berdknas anvénda
anldggningen. Att fastigheterna kan ha olika andelstal betyder att skyldigheten
att bidra till anldggningens kostnader kan skilja sig frén en delédgare till en
annan.

En grundlaggande forutsittning for att en gemensamhetsanlaggning 6ver
huvud taget ska fa inréttas &r att anldggningen tillgodoser &ndamal av
stadigvarande betydelse for fastigheterna. Detta framgar av 1 § AL.

Vidare finns det materiella villkor av tva slag som maéste provas. Eftersom
fastigheter kan anslutas tvingsvis till en gemensamhetsanldggning finns det
villkor till skydd for enskilda intressen. Det finns dessutom villkor till skydd
for allménna intressen. Dessa materiella villkor 4r i huvudsak samlade i 5-11
§§ AL. Bestimmelserna innehéller bland annat ett vasentlighetsvillkor (5 §)
och ett batnadsvillkor (6 §). Dessa ska inte tillimpas om det i en detaljplan har
meddelats bestimmelser om en gemensamhetsanlédggning och
anldggningsbeslut meddelas under detaljplanens genomforandetid (6 a §).
Vidare innehéller bestimmelserna ett opinionsvillkor (7 §), en allmén regel
for lokalisering och utférande (8 §), regler om beaktande av planer och bes-
tammelser och om planmissiga bedomningar utanfor detaljplan (9-10 §§)
samt ett generellt skydd for allménna intressen (11 §). Vid tvangsvis iansprak-
tagande av mark eller annat utrymme behover det dessutom goras en fran AL
fristaende proportionalitetsbeddmning enligt reglerna om egendomsskyddet i
2 kap. 15 § forsta stycket regeringsformen. '

Vad bestdmmelserna innebér redovisas i stora drag i det foljande, i samband
med att Lantmaéteriet gar ndrmare in pa om regelverket medger den efterstrav-
ade utbyggnaden av laddningspunkter och vilka villkor som i sé fall behover
vara uppfyllda. Forst behover foljande fragor behandlas, ndmligen dels om
laddstationer 6ver huvud taget &r en i lagens mening godtagbar
anldggningstyp, dels vilken betydelse anldggningsbeslutets innehall har for
samfillighetsforeningarnas mdjlighet att besluta om installation av sddan
utrustning. Bestdmmelsernai 6 a § och 9-11 §§ AL beddms inte ha ndgon
sdrskild betydelse for beddomningarna och behandlas inte ytterligare i denna
rapport.

3 Ar laddstationer 6ver huvud taget
en godtagbar anlaggningstyp?

Det har inte ansetts lampligt att i AL gdra ndgon upprakning av samtliga god-
tagbara anlaggningstyper. Det framhalls i forarbetena att en sddan upprakning
latt skulle kunna uppfattas som ett krav pé att den ifragasatta anliggningen
maste kunna hénforas till eller vara jaimforlig med nédgon av de uppréknade
typerna. Det avgorande rekvisitet, att anldggningen ska tillgodose dndamal av
stadigvarande betydelse for fastigheter, gavs dock en tydlig formulering i
lagtexten.

194'Se NJA 2018 .s 753 och Lantmiteriet, Egendomsskyddet vid lantméteriférrittningar, 2020, Dnr
LM2019/015530.
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Lantméteriet har hittills intagit en forsiktig héllning till fraigan om ladd-
stationer for elfordon &r en anldggning som AL &r tillimplig pa. En central
frdga for bedomningen &r om bruket av laddfordon &nnu &r en tillrackligt van-
lig foreteelse for att laddstationer ska anses tillgodose dndamal av stadig-
vararande betydelse for fastigheterna, snarare &n nagon eller nagra fastig-
hetsdgares personliga intressen. Huruvida majoriteten, eller till och med alla
medlemmarna i en samféllighetsforening, onskar installera en anldggning for
laddning av elfordon innebér inte i sig att en gemensamhetsanlédggning kan
bildas for detta 4&ndamal; behovet maste, bade vid beslutstillfillet och pa
langre sikt, kunna kopplas till en typisk anvédndare av de fastigheter som ska
anslutas till gemensamhetsanldggningen.

Samtidigt har Lantmiteriet inte uteslutit lagens tillimplighet. Aven om det
fortfarande saknas végledande rattsfall pd omradet 4r det av intresse att i de
fall lantméterimyndigheterna faktiskt har beslutat att laddinfrastruktur ska
ingd 1 en gemensamhetsanldggning, har savitt kint ingen domstol underként
beslutet i den delen. Resonemangen hos domstolarna i andra niraliggande
fragor (se vidare avsnitt 4) pekar tydligt i den riktningen att laddinfrastruktur
kan tas in i ett anldggningsbeslut och att laddstationer ar en i AL:s mening
godtagbar anlédggningstyp.

Beddomningen av om laddstationer kan tiligodose &ndamal av stadigvarande
betydelse for fastigheter behover ske mot den bakgrunden och med beaktande
av hur marknaden for laddfordon har utvecklats och forvintas utvecklas
framover (se kapitel 3 1 Boverkets rapport), behovet av laddningspunkter vid
bostider och arbetsplatser!®® samt att laddning av elfordon sedan den 15 maj
2020 &r ett sa kallat tekniskt egenskapskrav enligt plan- och bygglagen
(2010:900), forkortad PBL. Av 8 kap. 4 § forsta stycket 11 PBL framgar att
ett byggnadsverk ska ha de tekniska egenskaper som ar vésentliga i fraga om
laddning av elfordon. Vad som krévs for att ett byggnadsverk ska anses
uppfylla denna bestimmelse framgar, sdsom minimikrav i friga om lednings-
infrastruktur och laddningspunkter, av 3 kap. 20 b § och 20 ¢ §'° plan- och
byggforordningen (2011:338), forkortad PBF. Kraven varierar beroende pé
byggnadsverkens art och anvéindningsomraden. Kraven dr daremot generella
pa sa sitt att de inte ir beroende av vem som dger marken eller byggnadsver-
ken fréan tid till tid.

Med hénsyn till ovanstaende gor Lantmaéteriet den samlade bedomningen att
laddinfrastruktur som ar gemensam for flera fastigheter kan anses tillgodose
dndamal av stadigvarande betydelse for fastigheterna och foljaktligen inréttas
som gemensamhetsanldggning enligt AL.

4 Betydelsen av
anlaggningsbeslutets innebord

Niér det nu konstaterats att laddstationer &r en godtagbar anldggningstyp enligt
AL, behover samfillighetsforeningarnas mojligheter att fatta beslut om
installation av sddan utrustning analyseras.

Pé en foreningsstimma forekommer det att samfallighetsforeningar beslutar
att komplettera en anldggning med utrustning som inte tidigare har funnits, till
exempel laddningspunkter. Fragan dr om en sddan utrustning omfattas av det

195 T Sverige sker ca 90 procent av laddningen av elfordon pé sddana platser, se prop. 2019/20:81 s.
14.
106 Bestimmelsen trider i kraft den 1 januari 2025.
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befintliga anldggningsbeslutet eller om foreningsstimmans beslut strider mot
anldggningsbeslutet.

Som framholls i inledningen géller i friga om forvaltningen av en gem-
ensamhetsanldggning, att atgirder som inte &r forenliga med anlédggnings-
beslutet inte far vidtas. Enligt 18 § SFL dr samféllighetsforeningens &ndamal
att forvalta den samfallighet (dvs. anldggning) for vilken foreningen har
bildats och foreningen fér inte driva verksamhet som ar frimmande for det
dndamal som samfalligheten ska tillgodose. Vid bedomningen av vad som ar
forenligt med anldggningsbeslutet &r det av betydelse att foreningens
verksamhet inte far en stérre omfattning &n vad som var avsikten nér den bild-
ades. En majoritet ska inte kunna tvinga 6vriga medlemmar att delta i en
verksamhet som inte utgdr ett naturligt led i férvaltningen.!'?’?

Det blir dérfor nédvéndigt for samféllighetsforeningen att tolka innehéllet i
anldggningsbeslutet for att ta reda pa vilket eller vilka andamal som gemen-
samhetsanliggningen ska tillgodose. Andamalet ska enligt 24 § andra stycket
AL anges i anldggningsbeslutet. Beslutet behover inte vara mer utforligt én att
visst utrymme ldmnas for deldgarna att sjalva besluta om detaljutformningen
av anldggningen, men med hansyn till bland annat bestimmelseni 18 § SFL
ar det angelédget att andamélet anges sé tydligt som mojligt. Om det angivna
andamalet dr till exempel garage, méste samfallighetsforeningen fraga sig om
de kompletteringar och féréindringar man vill genomfora ryms inom detta
dndamal. Ar laddningspunkter numera en s naturlig del av varje garage att
det inte behover anges sarskilt att sdidan utrustning ska finnas? I sé fall skulle
anldggningen kunna moderniseras genom att utrustas med laddningspunkter
utan att det strider mot dess dndamél. Moderniseringen blir i s fall en helt
vanlig forvaltningsatgérd. Om laddningspunkter for laddning av elfordon i
stéllet anses tillgodose ett annat &ndamal &n det for vilket anldggningen
inréttats (dvs. om garaget bedoms tillgodose ett parkeringsbehov men inte ett
laddningsbehov), skulle en installation av laddutrustning betyda att
samfillighetsforeningen driver en verksamhet som ar frimmande for det
andamal som samfalligheten ska tillgodose.

Det finns en handfull vigledande rattsfall dir domstolarna har tagit stillning i
dessa fragor:

I NJA 1989 s. 291 var det fraga om en anldggning for kabel-TV var forenligt
med det andamal som samfallighetsforeningen skulle tillgodose. Gemen-
samhetsanldggningen hade inréttats 1975 och omfattade bland annat en
centralantenn tillsammans med tekniska anordningar och ledningar. HD
forklarade att tekniska anordningar som ingér i en gemensamhetsanldggning
forr eller senare maste fornyas. Det dr samfallighetsforeningens beslutande
organ, som med beaktande av foreningens ekonomiska forutsittningar, har att
bestimma nér och i vilken takt detta bor ske. Det dr naturligt att féreningen
ddrmed ocksa beaktar nya ansprék som kan stéllas pa anliggningens
prestanda, sé att inte foreningen bygger fast sig i en foraldrad teknik. Att en
centralantenn for mottagande av eterburna sdndningar byggs om till en
anldggning for mottagande av kabelburna sédndningar kan inte, i vart fall inte
numera, anses medfora att det blir frdga om en anldggning av principiellt
annan art. P& grund av det anforda ansédg HD att de av foreningsstimman
fattade besluten rorande kabel-TV inte kunde anses strida mot féreningens
dndamal eller vara frimmande for det &ndamal som foreningens skulle
tillgodose.

Svea hovrdtt, 2003-01-24, T 591-02. En samfillighetsforening forvaltade en
gemensamhetsanlidggning bildad 1973, som omfattade bland annat en

197 Se prop. 1973:160 s. 347 f. och 386.
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antennanliggning. Ar 1991 togs en ny anliggning i bruk, vilken medforde
mdjlighet till mottagning av markbunden kabel-TV. Ar 2001 beslutade
stimman om forldngning av tidigare avtal med Telia med tilligg av inkopp-
lingsdosor som gjorde det mojligt for medlemmar att koppla upp sig mot
internet. Foreningens beslut beddomdes inte komma att medfora ndgra storre
ingrepp i den redan befintliga anlédggningen. Fordndringen skulle ndrmast
besta av att tekniken fordndrades sé att fler tillvalsmdjligheter, bland annat
hoghastighetsinternet, uppkom for de enskilda hushallen. Ett utnyttjande av
dessa tillval skulle medfora en kostnad for det enskilda hushéllet. Tillvals-
mdjligheterna medforde att anldggningen kunde komma att anvéndas for
overforing av ljud, bild och text till datorer, vilket i och for sig fick anses vara
en skillnad jaimfort med tidigare 6verforing enbart till radio och TV.
Resonemanget som lag till grund f6r HD:s avgorande i NJA 1989 s. 291 (dér
HD bland annat betonade att det dr naturligt att en forening beaktar den
tekniska utvecklingen och nya ansprék som kan stéllas pa anlaggningens
prestanda) ansags ge stdd for slutsatsen att det 6verklagade beslutet inte stred
mot 18 § SFL. Beslutet innebar endast att foreningen hade beaktat de nya
ansprak som kunde stillas pa anldggningens prestanda och att det inte skulle
bli frdga en anldggning av principiellt annan art.

Svea hovrdtt, 2008-05-26, T 5576-07. Gemensamhetsanldggning inrittades
1984 for en centralantennanldggning. Anlaggningen moderniserades under
senare delen av 1980-talet med en anslutning till kabel-TV via en koaxial-
kabel. Det ursprungliga centralantennsystemet hade inte anvénts sedan dess.
Ar 2006 rostade en majoritet av medlemmarna i foreningen for att installera
ett fiberoptiskt nat for battre TV-mottagning, IP-telefoni och bredband genom
anpassning till ny teknik. Hovritten hade att ta stéllning till om stimmans
beslut stred mot anldggningsbeslutet. I anldggningsbeslutet angavs
”Centralantennanlédggning med ledningar fram till och med antennuttag i resp.
hus (inklusive mast, fundament, central m.m.)”. I beslutet ndmndes inte négot
om vilken teknik som kunde komma ifradga for att uppfylla andamélet med
centralanliggningen. Aven om s vore fallet, anségs det vara orealistiskt att
kréva en ny forrittning for minsta forskjutning betrédffande &ndamaélet eller
annan forréattningsforeskrift (prop. 1973:160 s. 388), varvid hdnsyn ocksa
skulle tas till den pagaende ekonomiska och tekniska utvecklingen samt nér i
tiden anldggningsbeslutet meddelades. De 6kade kostnaderna liksom andra
oldgenheter som kunde drabba medlemmarna ansags ocksé falla inom ramen
for den tekniska och ekonomiska utvecklingen och inte “uppenbart avvika”
fran vad en medlem i en samfillighetsforening kan behdva rdkna med.
Foreningsstimmans beslut ansags dérfor inte strida mot foreningens &ndamal
eller vara frimmande for &andamal som foreningen skulle tillgodose.

I NJA 2015 s. 939 blev utgangen den motsatta. Genom ett anldggningsbeslut
1991 hade en redan utford anldggning inrdttats som gemensamhetsanldggning
omfattande batbryggor, parkeringsplatser och batuppldaggningsplatser. Det
ingick inte ndgon el- eller belysningsanordning i den befintliga anldggningen
och ndgon sadan anordning togs inte heller upp i beslutet. Vid féreningens
arsstimma 2011 fick styrelsen i uppdrag att férse anldggningen med el och
belysning. Beslutet anségs innebéra att foreningen bedrev en i forhéllande till
sitt andamal frimmande verksamhet. Beslutet upphévdes dérfor.

HD forklarade att nér en samféllighetsforening forvaltar en anldggning, ar
uppgiften att utfora och driva anlédggningen. I detta kan ligga att férnya en
teknisk utrustning som ingdr i anldggningen, s lange det inte blir friga om en
anldggning av principiellt annan art (NJA 1989 s. 291). En standardh6jning,
exempelvis ny teknisk utrustning som saknar motsvarighet i den befintliga
anldggningen, faller dock typiskt sett utanfor den verksamhet som foreningen
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kan bedriva enligt 18 § SFL. I forsta hand ska det alltsa vara fraga om
forvaltning i egentlig mening, snarare &n om vidareutveckling av
verksamheten.
HD utesl6t dock inte varje form av anpassning till den fortgdende utveck-
lingen och forklarade att en viss “elasticitet” forutsattes vid lagens tillkomst
(prop. 1973:160 s. 388). Utrymmet for en verksamhet som avviker frén dnda-
malet dr dock klart begrénsat. Nérmast blir det frdga om att foreningen ska
kunna gora ndgon mindre anpassning som marginellt paverkar samfillig-
hetens dndamal eller anldggningens art. Darefter gjorde HD tvé uttalanden
som fortjénar att aterges i sin helhet:
”13. Det finns alltsa en stark bundenhet till ett (aktuellt) &ndamal
for samfilligheten. En mer allmén anpassning till utvecklingen
eller till hojda krav fran foreningens medlemmar kan darmed i
princip inte tillgodoses genom féreningens forvaltning. Sddana
andringar far i stdllet ske genom en ny forréttning. En sddan
ordning kan visserligen uppfattas som omsténdlig och opraktisk.
Samtidigt innebdr en ny forrdttning en provning av forutsittning-
arna for en anldggning med helt eller delvis annan inriktning, och
ett nytt forrdttningsbeslut kommer dé att ange tydliga
forutsittningar for den fortsatta verksamheten.

14. En ytterligare fraga, som foreningen har lyft fram i HD, dr om
det bor ges nagon sérskild betydelse att forbattringen av en
anldggning kan ligga i linje med samhéllets stravanden, i detta
fall att 6ka sékerheten och ddrmed tillgéngligheten vid anldggnin-
gen. Det &r i och for sig klart att en samféllighetsforening har att
folja de forfattningsbestimmelser som kan vara tillimpliga pa
verksamheten. Aven i andra fall kan det emellertid finnas ett
allmént intresse av olika slags forbéttringar. Typiskt sett dr detta
ndgot som bor kunna beaktas vid ett forrdttningsbeslut och inte
vid den l6pande forvaltningen (jfr a. prop. s. 355). Det kan dock
som rent undantag ténkas situationer, da starka samhaéllsintressen
fir paverka beddmningen av om samfillighetens dndamal har
blivit inaktuellt och om foreningen darmed ska kunna gora en
mer allmédn bedomning av det lampliga 1 dtgirden. For detta
maste dock krévas att situationen klart och patagligt har
fordndrats vid en jimforelse med forhallandena da
samfillighetens dndamal bestimdes.”!%

Redovisningen av rittsfallen syftar till att tydliggdra de problem och risker en
samfiallighetsforening stills infor vid en efterstravad utbyggnad av laddinfra-
strukturen, nir samfillighetsforeningen ska tolka innehallet i
anldggningsbeslutet for att sluta sig till vad som ryms inom det &ndamal som
gemensamhetsanliggningen ska tillgodose.!” Befintliga eller nya medlemmar

1% HD ansag att Andamalet fortfarande var aktuellt, varfér ndgon sddan bedomning inte blev
aktuell, se punkten 15 i domen.

19 En samfillighetsforening kan enligt 14 kap. 1 b § fastighetsbildningslagen (1970:988),
forkortad FBL, ansdka om fastighetsbestdmning for att fa omfattningen av
gemensamhetsanlaggningen provad enligt 14 kap. 1 § forsta stycket 4 FBL.
Lantmiterimyndigheten kan dock inte genom fastighetsbestimningen forandra
anldggningsbeslutets innehall, om resultatet av utredningen &r att laddning av elfordon inte ryms i
gemensamhetsanldggningens dndamal. I stillet for att lagga pengar pa en forrattningsatgird med
ett pa forhand mycket osdkert resultat ar det i de flesta fallen ldmpligare att begédra en omprovning
av anldggningsbeslutet. Se avsnitt 5.
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i foreningen kan ifrégasitta riktigheten i ett stimmobeslut och fragan kan
dérfor komma att bli féremal for provning och upphévas i domstol. Det finns
atminstone tvd avgoranden fran senare tid dér utgdngen blivit just denna.
Mark- och miljodomstolen vid Vinersborgs tingsrdtt, 2020-02-05, F 3951-19.
En samfallighetsforening forvaltar en gemensamhetsanldggning som tillkom
vid en anldggningsforrattning &r 1981 och som bestar av bland annat gator,
garage, parkeringsdéck, parkeringsytor, samt el- och teleanldggningar. Vid
foreningsstimman 2019 fattades beslut om att genomfora en modernisering av
elnétet i garagen och att installera laddstationer i vart och ett av de 95
garagen. Beslutet upphédvdes efter att ha klandrats av ett flertal medlemmar.
Domstolen resonerade i allt vésentligt enligt foljande. I réttspraxis har for-
nyelse av tekniska anordningar som ingar i en anléggning ansetts falla inom
en samfillighets &ndamal under forutsittning att resultatet inte kan anses inne-
béra att det blir frdga om en anldggning av principiellt annan art (jfr NJA 1989
s. 291 och NJA 2015 s. 939). Den tvangsvisa samverkansform som
deltagandet i en gemensamhetsanlédggning innebédr medfor att utrymmet att
avvika frén det &andamal som bestdmts vid samféllighetens tillkomst &r starkt
begréinsat. Bestimmelsen i 18 § SFL méste ocksa ldsas i ljuset av de villkor
som anlidggningslagen uppstiller for att en gemensamhetsanlidggning ska fa
inréttas (se 5-11 §§ AL).

Domstolen provade direfter om installation av laddstationer kunde, som
samfillighetsforeningen hidvdade, anses rymmas inom dndamélen avseende
el- och teleanldggningar eller garage. Domstolen gjorde bedomningen att en
sadan installation inte kunde ses som en fornyelse av ndgon angiven teknisk
anordning som tillgodosag samma dndamal som det for vilket anldggningen
inréttades. Inte heller kunde installationen i 6vrigt hdnforas till utférande och
drift av den befintliga anlédggningen, vare sig betrdffande el- och teleanldgg-
ningar eller garage. Installation av laddstationer ansags darfor inte inga i
samfillighetens dndamal.

Mark- och miljodomstolen vid Vinersborgs tingsrdtt, 2021-04-08, F 4320-20.
En samfillighetsforening bildades i samband med en anldggningsforréttning
1975. Av anldggningsbeslutet framgéar att gemensamhetsanlaggningen
inréttades for att betjdina omradets bebyggelse pé sitt som forutsattes i
stadsplanen for omradet. Anldggningen bestar enligt beslutet bland annat av
garagebyggnader, parkeringsplatser, el-ledningar med centraler samt
belysning och el-kraft i garagen. Vid foreningsstimma 2020 godkéndes
styrelsens forslag att skapa en mdjlighet att ladda elfordon vid garageplatserna
genom installering av laddmoduler vid de elva el-centraler som sitter vid varje
garagelidnga. Beslutet klandrades under dberopande av bland annat att det inte
ar nodvéndigt att tillfora anldggningen laddmoduler for att uppfylla
gemensamhetsanldggningens ursprungliga syfte. Hos domstolen behandlades
dérfor fragan om beslutets forenlighet med samfallighetens &ndamal.
Domstolen inledde med att framhalla att en samfillighetsforening bor vara
behorig att vidta alla atgérder som faller inom ramen for samféllighetens
dandamal. Sddana atgirder maste alltid anses forenliga med forvaltningsupp-
giften, medan atgérder som dr frimmande for samfillighetens d&ndamal, givet-
vis sadant detta utvecklats och forandrats under tidens lopp, faller utanfor
foreningens befogenheter. Domstolen Gvergick darefter till att redogdra for
HD:s resonemang i NJA 2015 s. 939 (bland annat i frdga om att en mer
allmén anpassning till samhéllsutvecklingen eller till hojda krav fran férenin-
gens medlemmar inte kan tillgodoses genom foreningens forvaltning utan far
ske genom en ny forréttning). Darefter gick domstolen in pa fragan om
anldggningsbeslutets innebord och konstaterade foljande:
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”Av forslaget till beslutet vid arsstimman framgar att foreningen
avser att installera en laddmodul. Att installera utrustning for
laddmoduler méste anses vara mer &n att befintlig utrustning
fornyas. Det tillskapas en ny funktion som inte kan anses folja av
det beskrivna dandamalet for foreningen. Den utokningen av el-
centralen — som far betraktas vara en utbyggnad av befintlig
utrustning — ingdr inte i anldggningsbeslutet. Mot bakgrund av
den restriktivitet som ska anldggas vid tolkningen av ett sam-
féllighetsforenings d&ndamaél enligt praxis ar beslutet att betrakta
som fraimmande for det &ndamal som foreningen ska tillgodose.

Aven om det finns tendenser i samhiillet att utvecklingen gar mot
att fler har hybrid- eller elbilar kan det inte spela nagon
avgorande roll i1 detta fallet mot bakgrund av att
anldggningsbeslutets &ndamal, trots att det dr fran &r 1975, &nnu
far betraktas som aktuellt. Som ovan beskrivits dr det endast i
undantagsfall som starka samhillsintressen kan paverka
beddmningen.”

Foreningsstimmans beslut upphavdes. Domen har 6verklagats till Mark- och
miljodverdomstolen som dnnu inte har tagit stéllning till om malet ska tas upp
till prévning.!''?

Den starka bundenheten till gemensamhetsanlédggningens &ndamal innebar
sammanfattningsvis att om dndamalet — s& som det kommer till uttryck i
anldggningsbeslutet — inte tydligt ldmnar utrymme for en utbyggnad av
infrastrukturen for laddning av elfordon, behdver anldggningsbeslutet dndras
for att en sadan utbyggnad ska vara tillaten enligt 18 § SFL. Det sker vid en
ny forrittning, en sé kallad omprévningsforrattning, enligt 35 § AL.

5 Omprovningsforrattning

Huvudprincipen é&r att ett beslut som har meddelats vid en anlaggnings-
forréttning géller for framtiden, om det inte vid forrattningen har bestdmts en
tid for beslutets bestand eller att beslutet forfaller av ndgon annan anledning.
En fraga som har behandlats och slutligt avgjorts vid en anlaggnings-
forrdttning far emellertid enligt 35 § forsta stycket 1-3 AL provas vid en ny
forrdttning om forhallandena har dndrats pa ett sétt som vésentligt inverkar pa
fragan,''! om det i det tidigare avgorandet har beslutats att fragan fir ompro-
vas efter en viss tid och denna tid har gétt ut eller om det i annat fall har
framkommit ett klart behov av omprévning.'!?

Lantmateriets uppfattning ar att en installation av laddutrustning som syftar
till att méta samhéllsutvecklingen, den tekniska utvecklingen och de nya
ansprak som deldgarna stéller pa anldggningen, men som inte kunde forutses
nir gemensamhetsanldggningen bildades och som dérfor inte ryms inom de
forvaltningsatgiarder som samféllighetsféreningen féar vidta, utgor skl for en
omprovningsforrittning. Den nya forrattningen kan motiveras av saval

10 For att Mark- och miljoéverdomstolen ska prova mark- och miljddomstolens beslut krivs
provningstillstdnd, se 39 § lagen (1996:242) om domstolsdrenden.

] princip krivs det att det r friga om nya eller dndrade forhallanden av rent faktisk natur och
inte bara om en annan beddomning av foreliggande fakta.

12 Exempelvis nir det efter hand framtritt ett klart behov av att modifiera villkoren for
anldggningen med hénsyn till vunna erfarenheter.
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dndrade forhallanden som ett klart behov av omprévning. De ovan redovisade
rittsfallen ger stéd for denna uppfattning.'!3

Vid omprovningsforrattningen géller samma materiella regler som vid
inrdttandet av en helt ny anldggning.!"* Vid forrattningen ska darfor, forutom
forutsittningarna for omprovning enligt 35 § AL, provas om anlédggningen
tillgodoser andamaél av stadigvarande betydelse for fastigheterna enligt 1 § AL
samt om villkoren i 5-11 §§ AL &r uppfyllda. Syftet med den nya
forrattningen &r i detta fall att gemensamhetsanlaggningen ska tillgodose
ytterligare ett &ndamél (laddning av elfordon) utdver det befintliga (parkering
av fordon) for de fastigheter som deltar i gemensamhetsanlédggningen. I denna
rapport behandlas bara lantméterimyndighetens provning av det nya
dndamélet, &ven om omprovningen kan avse samtliga frdgor som provades i
den tidigare forrittningen.''

5.1 Anlaggningslagens tillamplighet

Det centrala kravet for att en anléggning ska fa inréttas som en gemensam-
hetsanldggning ar enligt 1 § AL att anldggningen &r gemensam for flera
fastigheter och tillgodoser ett &andamaél av stadigvarande betydelse for dem.
Detta innebér att en gemensamhetsanldggning ska tillgodose ett visst andamal,
som dr knutet till de deltagande fastigheterna som sadana, och att behovet av
detta &ndamal ska framstd som permanent. Harigenom utesluts frén lagens
tillimpning sadana anldggningar som tillgodoser ett behov enbart for en
tillfallig dgare eller for hyresgéster och andra som anvénder sig av fastigheten
och som inte kan hénforas till fastigheten som sadan, utan som snarare
tillgodoser personliga intressen. Behovet ska alltsa vara fastighetsanknutet.!'¢
Lantméteriets bedomning, att laddinfrastruktur som &r gemensam for flera
fastigheter kan anses tillgodose ett &ndamal av stadigvarande betydelse for
dem och f6ljaktligen inrdttas som gemensamhetsanldggning, har redovisats i
avsnitt 3.

5.2 Vasentlighetsvillkoret

Enligt 5 § AL fir en gemensamhetsanldggning inte inrdttas for annan fastighet
an sadan for vilken det dr av vésentlig betydelse att ha del i anldggningen. For
att kravet pd vésentlig betydelse ska vara uppfyllt méste det finnas ett
patagligt behov for fastigheten att ha tillging till en anldggning av
ifragavarande slag. Om fastigheten redan dr utrustad med en separat anlagg-
ning som fyller samma funktion som den ifrdgasatta gemensamhetsanlidgg-
ningen, bor anslutning utan stod av dverenskommelse som regel inte komma i
fraga.!'” Bestdmmelsen &r dispositiv, dvs. lantméterimyndigheten far enligt 16
§ forsta stycket 1 AL gora avsteg fran bestimmelsen om dgarna av de
fastigheter som ska delta i anldggningen medger det.

Niér avsikten &r att en befintlig gemensamhetsanldggning ska tillgodose
ytterligare ett andamal, behdver dndamaélet provas mot vasentlighetsvillkoret
for samtliga fastigheter som deltar i anldggningen om deras dgare motséitter
sig atgérden. Det finns inga réttsliga hinder mot att lata en och samma gemen-
samhetsanldggning omfatta flera olika d&ndamal i stéllet for att bilda en

'3 Samma bedémning gjordes dessutom av mark- och miljddomstolen vid Vixjo tingsrétt i mal nr
F 3571-20, 2021-02-12 (redovisat i avsnitt 5.5).

14 Se prop. 1973:160 s. 255 f.

115 Som utgéngspunkt for resonemanget i rapporten ligger 4ven antagandet att det inte 4r fréga om
att ansluta ndgon ny fastighet till gemensamhetsanldggningen eller att ndgon av de deltagande
fastigheterna ska uttridda.

116 Se prop. 1973:160 s. 178 ff.

17 Se prop. 1973:160 s. 151.
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gemensamhetsanldggning for varje &ndamal, det &r tvirtom mycket vanligt.
En gemensamhetsanlidggning kan exempelvis inréttas for att tillgodose
behovet av kvarterslokal, garage, parkeringsplatser, drianeringsledningar,
undercentral, kulvertledningar for fjarrvdrme och varmvatten, yttre
elanldggning, entrévigar, planteringar och lekplats samt kabel-tv-utrustning.
En given utgdngspunkt vid provningen av om en gemensamhetsanldggning
ska inréttas i stillet for flera, &r om den funktionellt sett framstar som en
enhet.!!®

Visentlighetsvillkoret utgoér emellertid ett hinder mot att &nnu ett &ndamal
adderas savida det inte &r av visentlig betydelse for varje fastighet som deltar
i gemensamhetsanlédggningen. En fastighet for vilken det nya d&ndamalet inte
ar av vasentlig betydelse kan med andra ord inte patvingas detsamma, lika
litet som en tvangsanslutning av fastigheten vore mojlig om det i stéllet var
frdga om inréttande av en separat gemensamhetsanldggning for &ndamalet.
Provningen av respektive dndamal ska alltsd inte goras mindre strikt enbart av
den anledningen att gemensamhetsanlidggningen har flera andamal.'"”
Samtidigt framgar det av flera rattsfall att dven om visst &ndamal i och for sig
redan &r tillgodosett for ndgon fastighet (det kan da ifragaséttas om det finns
nagot patagligt behov for fastigheten att ha tillgéng till gemensambhets-
anldggningen, jfr ovan) kan det dndd vara av vésentlig betydelse for den att ha
del i gemensamhetsanldggningen, ndmligen om fastigheten har viss annan
nytta av att delta i anldggningen.

Hovriitten for Viistra Sverige, 1996-02-12, O 108/95. Kompletterande
gatubelysning anségs vara av visentlig betydelse for en bostadsfastighet trots
att den del av omradet déir fastigheten var belédgen redan hade belysning.
Omrédet ansags av hovritten utgora en enhet som funktionellt horde samman.
Det var angelédget att hela omradet fick en tillfredsstéllande gatubelysning. Pa
grund av detta, och da kostnaderna for den tidigare gatubelysningen hade
paforts alla fastigheter inom omradet, anségs det av rittviseskél rimligt att
dven kostnaderna for den nya belysningen fordelades mellan samtliga
fastigheter som deltog i gemensamhetsanldaggningen.

Hovriitten for Viistra Sverige, 2004-04-30, 03227-03. Genom omprovning av
ett beslut om inrdttande av gemensamhetsanlidggning, ersattes det tidigare
beslutet med ett nytt. [ beslutet angavs de viagar med tillbehor, gangvigar och
allmén platsmark som ingick i den bildade gemensamhetsanldaggningen.
Négra fastighetségare menade att deras fastigheter inte skulle delta i
anldggningen dérfor att fastigheterna redan hade utfart mot allmén vég och att
det darfor saknades viasentlig betydelse for fastigheterna att ha del i for-
eningarnas vigar. De begirde dirfor uttrdde ur foreningen.

Hovritten forklarade att vissa fastigheter genom belidgenheten i anslutning till
allmén vég i och for sig inte hade samma direkta behov av viganslutning som
fastigheter med ldge lingre in i vigsystemet. Det ansdgs dock vara en tillgdng
for alla fastigheter i samhéllet att gdngviagar, parkomraden och gatubelysning
skulle komma att istdndséttas och underhéllas genom foreningens forsorg. I
ett helhetsperspektiv fick fastigheterna invid allmén vig anses ha viss nytta av
att delta i véigforeningen och bidra till kostnaderna for underhéll av

18 Jfr prop. 1973:160 s. 144.

9 Lantmiteriet instimmer inte i den beddmning av frdgan som mark- och miljddomstolen vid
Vixjo tingsratt gjorde i mal nr F 3571-20, 2021-02-12 (redovisat i avsnitt 5.5), dvs. att om och hur
laddfunktion med tillhorande elnét ska finnas for parkeringarna ska provas bara mot bestimmelsen
om anldggningens utférande i 8 § AL och inte mot vésentlighetsvillkoret i 5 § AL. Sé ldnge man
inte alltid associerar laddning med parkering och anlaggningsbeslutet behdver dndras genom en
omprdovning, maste det nya dndamaélet provas ocksd mot visentlighetsvillkoret.
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gemensamma omraden. Darfor ansags det vara av visentlig betydelse for dem
att ha del i anldggningen, dock med reducerat andelstal.

1 Hovrtten for Viistra Sverige, 2004-09-13, O 4673-03, blev utgangen den
motsatta. En gemensamhetsanldggning svarade enligt det omprovade
anldggningsbeslutet for utforande och drift av vissa ndrmare angivna végar i
samhillet. Nigra fastighetsdgare hade 6verklagat beslutet och yrkade att deras
fastigheter inte skulle vara anslutna till anldggningen, darfor att de hade
direktutfart till allmén vég. I foreningens uppgifter ingick det inte att svara for
skotsel av exempelvis gang- och cykelvégar, parkmark, belysning eller andra
nyttigheter. Hovrétten konstaterade att fastigheterna inte hade samma behov
av deltagande i gemensamhetsanldggningen som fastigheter som anvénde
anldggningens vigsystem for utfart, samt att de i princip inte borde tvingas
med i1 en gemensamhetsanldggning som enbart omfattade vigar och inte
annan allmin platsmark. Overklagandet bifolls darfor.

I ménga fall torde ett motstdnd hos en fastighetsédgare mot det nya dndamélet
laddinfrastruktur inte att bero pé att fastighetsdgaren redan har tillgodosett
behovet pa egen hand. Nér bilparkeringen forvaltas av en samfallighet kan
dgaren till en enskild deltagande fastighet inte, mot de andra fastighetsdgarnas
vilja, sjdlv fatta beslut om att sitta upp en laddningspunkt for sitt elfordon (jfr
avsnitt 8.2.1 1 Boverkets rapport). I stillet kan motstandet forvintas bero pa
att fastighetsdgaren inte dger nagot elfordon och av den anledningen saknar
behov av laddutrustning. Ett sddant motstdnd kan vara foranlett av en radsla
att drabbas av kostnader for en laddutrustning som man inte anser sig ha
nigon nytta av.

Kan nyttigheten inte med samma fordel for fastighetsdgaren tillgodoses med
en separat anlédggning bor det ricka med att konstatera detta for att ett
visentligt behov av att delta i anldggningen ska anses foreligga.'”® P4 samma
sétt som en fastighet — mot dgarens vilja — kan anslutas till en gemensamhets-
anldggning som omfattar en parkeringsanldggning, fastéin dgaren inte har
nagon bil, eller till en lekplats, fastin det inte finns nagra barn i hushéllet, bor
fastigheten kunna anslutas till en gemensamhetsanlaggning som omfattar
laddstationer, fastdn dgaren inte har nagot elfordon. Motsvarande far anses
gilla om fastighetségaren i och for sig har en egen laddstation, men
fastigheten sett i ett helhetsperspektiv har nytta av att delta i gemen-
samhetsanldggningen i andra avseenden, jfr de ovan redovisade rittsfallen.

I dessa situationer far man i stéllet ta hdnsyn till den begriansade nyttan och
anviandningen av anldggningen nér dess utformning bestdms (dimensione-
ringen) och ansvaret for kostnaderna for anldggningens utférande och drift
faststills (se avsnitten 5.5 och 6).

5.3 Batnadsvillkoret

Enligt 6 § AL far gemensamhetsanldggning inréttas endast om fordelarna av
ekonomisk eller annan art av anldggningen 6verviger de kostnader och
oldgenheter som anldggningen medfor. Det innebér att en fastighet aldrig kan
anslutas till en gemensamhetsanldggning som inte dr ekonomiskt forsvarbar,
dven om anldggningen skulle vara av viasentlig betydelse for fastigheten.
Bestdmmelsen dr indispositiv. Villkoret far alltsa inte &sidoséttas ens om alla
fastighetségare ér Gverens om att gemensamhetsanldggningen ska inréttas.

I allménhet okar fastighetsvardena till foljd av sddana forbattringar som avses.
Det ér emellertid ingen forutséttning att forbattringen slar igenom pa
fastighetsvirdet.'?! Vid tillimpningen av batnadsvillkoret ska nimligen

120'Se prop. 1996/97:92 s. 56.
121 Se prop. 1996/97:92 s. 55.
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hénsyn tas dven till sddana fordelar for deltagande fastighet som inte direkt
paverkar dess virde. Fragan vilka faktorer som ska tas med i1 berdkningen och
vilken betydelse som ska tillmétas dem fir bedomas mot bakgrunden av de
varderingar som rader vid varje sirskild tidpunkt och med beaktande av lokala
forhallanden.'??

I den kalkyl 6ver anldggningens lonsamhet som ska goras, ska pa utgiftssidan
inrdknas bara sidana poster som belastar fastighetsdgarna. Om en
samfillighetsforening fér statsbidrag eller annat investeringsstod for att
investera i laddstationer, ska alltsd avdrag goras for kostnader som técks av
bidraget.'?

Bétnadsvillkoret har ocksa viss betydelse for bedomningen av dimensione-
ringen av en anldggning. En dverdimensionering av en gemensamhetsan-
laggning, exempelvis genom att ett storre antal laddningspunkter installeras &n
vad som motsvarar behovet, kan medfora en 6kad ekonomisk belastning for
de deltagande fastigheterna, vilket i sin tur kan medfora att villkoret inte upp-
fylls. Denna fraga har mer med gemensamhetsanlédggningens utforande att
gora och behandlas darfor &ven under avsnitt 5.5.

5.4 Opinionsvillkoret

Opinionsvillkoret i 7 § AL innebér att en gemensamhetsanldggning inte far
inrdttas om en viss fastighetsdgaropinion motsatter sig det. For att opinions-
yttringarna ska hindra inrdttandet av gemensamhetsanlaggningen krévs det att
de sakdgare som har ett véisentligt intresse i saken mera allméant motsétter sig
atgérden och att de har beaktansvirda skél for det. Vid denna provning ska
framst deras mening beaktas som har storst nytta av anldggningen, dvs. de
som kommer att i béra de storsta kostnaderna. Nér behovet av en anldggning
ar synnerligen angelédget far dock gemensamhetsanldggningen inréttas i
princip utan hénsyn till opinionen bland sakégarna.!?*
Opinionsundersokningen ska inte ske som nadgon formlig omrdstning, utan
lantméterimyndigheten ska gora en beddmning av instidllningen bland sak-
dgarna. Om det konstateras att sakdgarna mera allmént motsétter sig atgirden,
ska ddrefter provas om de har nagra beaktansvérda skal for det. I réattspraxis
har som beaktansvirda skél betraktats att anldggningen och forvaltningen
fungerar tillfredstéllande i befintlig 16sning samt att det funnits konkreta
forslag pa att eventuella forbattringsbehov kan forverkligas i befintlig
forvaltning.

Opinionsvillkoret utgdr inte ndgot hinder mot att gemensamhetsanldggningen
ska beslutas omfatta dven laddutrustning nér det bara ar nadgon eller nagra
fastighetsdgare som motsitter sig atgdrden. Vid ett mera allmint motstand, i
regel en tydlig majoritet, fir de anforda skilen avgorande betydelse for vilket
beslut som fattas.

Skulle situationen vara den, att det bara &r ndgon enstaka fastighetsdgare som
onskar att anldggningsbeslutet mdjliggor laddutrustning medan alla andra
sakdgare motsitter sig dtgirden, utgor det alltsé i och for sig inte ndgot hinder
mot att tillmGtesga den enstaka fastighetsdgarens 6nskemal. En sddan
fastighetsdgare har rtt att sjdlv begira en omprovningsforrattning, dvs. det ar
inte en handling som &r forbehallen samféllighetsforeningen, se 18 § forsta
stycket 1 och andra stycket AL. Beroende pa vilka skil som anfors (fragan om
det beaktansvirda i dem far 1dmnas at rattstillimpningen att avgora) kan dock
en sadan fastighetséigare hamna i motsvarande situation som den som beskrivs

122Se prop. 1973:160 s. 150.
123 Se prop. 1973:160 s. 149 f.
124 Se prop. 1973:160 s. 190 ff.
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i avsnitt 8.2.1 i Boverkets rapport: De som bor i flerfamiljshus (i regel
lagenheter upplatna med bostadsritt eller hyresritt) &r beroende av
fastighetsdgarens godkénnande av installation av en laddningspunkt, eftersom
det &r fastighetsdgaren som har radighet 6ver parkeringsplatserna.

5.5 Lokalisering och utformning av en
gemensamhetsanlaggning

18 § AL finns en allmén regel for en gemensamhetsanldggnings lokalisering
och utforande till skydd for savil enskilda som allménna intressen. Enligt
huvudregeln ska en gemensamhetsanlidggning forliggas och utforas pa ett
sadant sétt att &ndamalet med anldggningen uppnds med minsta intrdng och
oldgenhet utan oskilig kostnad. Bestdmmelsen blir tillimplig endast om syftet
med anldggningen kan uppnis genom olika utféranden eller olika lokali-
seringsalternativ.'>* Aven fragan om till vilken standard en anliggning ska
byggas eller upprustas ska ses som ett val mellan olika alternativ. Utférandet
ska ske pé ett sadant sitt att &ndamalet med anlédggningen uppnas utan oskilig
kostnad. Vid denna beddmning bor dven hénsyn tas till méjligheten att i vissa
fall erhélla statsbidrag eller andra bidrag till anldggningens utférande och
drift.

Undantag fran huvudregeln far ske for en sddan atgéird, som avser att under-
latta en framtida tillbyggnad eller ett 6kat utnyttjande av anldggningen, under
forutsdttning att tgérden endast medfor ringa 6kning av kostnaden. Denna
bestdmmelse tar sikte pé situationer da det kan féormodas att nya fastigheter
kommer att anslutas till anldggningen och man redan vid utférandet av denna
kan vidta atgirder for att underlitta en sddan senare utvidgning.

Avsteg fran bestimmelsen, savitt den innebér skydd for ett enskilt intresse, far
enligt 16 § forsta stycket 2 AL ske om de fastighetsidgare och andra sakdgare
vilkas ritt berors medger det.

Att fragan om till vilken standard en anldggning ska byggas eller upprustas
ska ses som ett val mellan olika alternativ far betydelse for en utbyggnad av
laddstationer, pa sa sitt att en 6verdimensionering av antalet laddningspunkter
med tillhdrande elnit etc. kan anses strida mot bestdmmelsen. Ett storre antal
laddningspunkter &n vad som svarar mot behovet innebér inte bara att bat-
nadsvillkoret kan bli svart att uppfylla (jfr avsnitt 5.3) utan ocksa att kostnad-
erna for att tillgodose d&ndamalet riskerar att betraktas som oskéliga. Att
gemensamhetsanldggningen ska tillgodose de deltagande fastigheternas behov
av tillgang till laddstationer, betyder inte att anliggningen nédvéindigtvis
maste erbjuda samtliga fastigheter mojlighet att ladda elfordon samtidigt eller
ens att det behover finnas laddstationer sé att det ricker till alla fastigheter.
Anliggningens dimensionering avgors genom en beddmning av hur stor
anldggningen behover vara for att svara mot ett rimligt behov. Det dr naturligt
att lantméterimyndigheten 1 detta fall utgar fran det intresse som anméls vid
forrittningen.'?

Mark- och miljodomstolen vid Viixjo tingsrdtt, 2021-02-12, F 3571-20.
Fastighetsbildningsmyndigheten i Lunds kommun inrdttade 1981 en gemen-
samhetsanldggning avseende parkeringsplatser m.m. Anldggningen forval-
tades av en samfallighetsforening. Efter beslut av foreningsstimman ansokte
samfillighetsféreningen om omprovning av anldggningsbeslutet i syfte att den
skulle innefatta dven laddningspunkter for elbilar i garage med tillhdrande

125 Se prop. 1973:160 s. 194 f.
126 Jfr NJA 2004 s. 266, redovisat i avsnitt 6.
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elniit.!”” Ansokan grundades pd medgivande frén 62 av de 63 delidgarna.
Lantmaterimyndigheten ansdg att anvindningsgraden av laddningsbara fordon
1 Sverige inte var tillrdcklig for att vésentlighetsvillkoret i 5 § AL skulle vara
uppfyllt och att medgivande kravdes ocksa fran den 63:e deldgaren.
Forrattningen stélldes in.
Beslutet 6verklagades. Mark- och miljddomstolen gjorde bedémningen att
provningen skulle utgé ifran vilka funktioner och utformning som behdvdes
for de befintliga parkeringarna, sdsom utformningen av garage, carport,
asfaltsbeldggning, motorvirmare, laddstolpar, tillhérande elnét m.m., och att
provningen skulle ske enligt 8 § AL och inte 5 § AL. Efter att ha konstaterat
att det inte fanns ndgot hinder avseende villkoren i 5 § AL!*® forklarade
domstolen f6ljande:
”Av 8 § AL foljer alltsa att anldggningen som sddan ska dimen-
sioneras sd att indamalet vinnes med minsta mdjliga intrdng och
oldgenhet och utan oskilig kostnad. Detta innebar att
utformningen ska anpassas efter i vilken omfattning som de i
gemensamhetsanldggningen deltagande fastigheterna kan
berdknas anvénda anldggningen.

Utformningen av de aktuella parkeringsplatserna dr foremaél for
omprovning enligt ansokan till lantméterimyndigheten. Vad lant-
miterimyndigheten ddrmed har att prova vid fortsatt
handldggning ar huruvida s6kt omprovning, dvs éndring av
utformning av parkeringarna med tillhdrande infrastruktur for el,
ar anpassade efter den omfattning som de i
gemensamhetsanldggningen ingdende fastigheterna berdknas
anvinda anldggningen.”

Den nytta de berorda fastigheterna har av anlédggningen och den omfattning i
vilken de beréknas anvénda anldggningen far betydelse for en uppgift i
anldggningsbeslutet om ett lagsta antal laddningspunkter i anldggningen. For
att inte anldggningsbeslutet ska bli inaktuellt och behdva éndras genom
omprovning redan inom en snar framtid, bor ndgot hogsta antal laddnings-
punkter inte anges. Det ger samféllighetsforeningen mdjlighet att besluta om
ytterligare laddningspunkter genom ett vanligt forvaltningsbeslut.'* Nyttan
och den berdknade anvdndningen av anldggningen far omedelbar betydelse
dven nér grunderna for fordelning av kostnaderna for anldggningens utférande
och drift faststills (se avsnitt 6).

6 Fordelning av kostnader

I avsnitt 5.2 gjordes antagandet att deldgare i en samfallighetsforening som
motsitter sig en utbyggnad av laddinfrastrukturen gor det av ridsla for att
drabbas av kostnader for en anldggning man menar sig inte har nagon nytta
av. Ett sddant motstand utgor ett verkligt hinder mot den efterstravade
utbyggnaden genom att det innebdr en tidsutdrikt och merkostnader jamfort

127 Samfillighetsforeningen hade gjort bedomningen att det géillande anliggningsbeslutet inte gick
att tolka sa, att laddanordningar skulle kunna betraktas som en teknisk uppdatering av befintliga
eluttag i garagen. Jfr avsnitt 4.

128 Domstolen gjorde ingen provning alls av det nya dndamélet mot 5 § AL, s som den — av
domskélen att doma — hade gjort om det hade varit friga om en separat gemensamhetsanldggning
for laddningspunker. Att Lantméteriet inte instimmer i beddmningen av hur provningen ska ske
framgar av avsnitt 5.2, se sdrskilt fotnot 119.

129 Ett fortydligande av denna innebérd gjordes av Hovritten for Vistra Sverige i mal nr 03227-
03, 2004-04-30 (redovisat i avsnitt 5.2).
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med en situation dér alla dr 6verens. Det kan (beroende pa vilka skél som
anfors och av hur manga, se avsnitt 5.4) dessutom féra med sig att utbygg-
naden kanske inte blir av alls.

Detta hinder borde i manga fall kunna 6verbryggas genom béttre kunskaper
om grunderna for fordelning av kostnaderna for anldggningens utférande och
drift och en d&ndamalsenlig tillimpning av bestimmelserna om detta.

Av 15 § forsta stycket AL framgar att grunderna for fordelning av kost-
naderna for en gemensamhetsanlaggnings utforande ska faststéllas vid
forrdttningen. For varje fastighet anges andelstal, som bestdms efter vad som
ar skéligt med hénsyn framst till den nytta fastigheten har av anldggningen.
Enligt andra stycket i samma bestdmmelse ska andelstal faststillas dven i
frdga om kostnaderna for anldggningens drift. Sidant andelstal bestdms efter
vad som ér skéligt med hinsyn framst till den omfattning i vilken fastigheten
berdknas anvinda anldggningen. Om det ar lampligt, kan det foreskrivas att
kostnaderna i forsta hand ska fordelas genom att avgifter tas ut for
anldggningens utnyttjande.

Ett exempel pa ndr det kan vara svart att faststélla nyttan &r da vissa fastig-
heter 1 tdtbebyggda omraden dr beldgna vid och har utfart mot en allmén vég.
Denna fraga ar vanlig i samband med omprovning av vigforeningar. Som ett
forsta steg ska provas om det dr av viasentlig betydelse for en sddan fastighet
att delta i gemensamhetsanldggningen. Som framhallits ovan (se avsnitt 5.2)
kan det vara végledande for provningen om anldggningen endast bestar av
véagar eller om dven andra funktioner som exempelvis gronomraden ingér. |
det fall endast vagar ingar och gemensamma nyttigheter saknas har
fastigheterna vid den allminna vigen normalt sett en begransad nytta av
anldggningen. Den kan vara si begrinsad att det inte kan anses att det dr av
vasentlig betydelse for fastigheten att delta. Om didremot ocksa andra funk-
tioner ingar i gemensamhetsanldggningen okar nyttan dven for fastigheter vid
en allmén vég. Det kan da vara skéligt att dessa fastigheter deltar i
anldggningen och far ett andelstal med viss reduktion.

Det finns ocksé mdjlighet for lantméterimyndigheten att besluta om sé kallad
sektionsindelning.'*® Det innebér att myndigheten bestdmmer sérskilda
andelstal for olika delar av en anlédggning. Om négon “fysisk” uppdelning av
anldggningen ror det sig inte. De olika sektionerna utgdr en enda anldggning
och sektionsindelningen avser endast ansvaret for att bidra till olika kostnader.
Genom ett sddant anldggningsbeslut skapas en rétt for alla deltagande
fastigheter i gemensamhetsanldggningen att nyttja alla delar av anldggningen.
En sektionsindelning innebér inte att fastigheter som far andelstalet noll i en
viss sektion saknar ritt att nyttja den delen av anldggningen dven om det inte
finns ndgot séddant faktiskt behov (hade det funnits det skulle ju fastigheten ha
tilldelats ett andelstal storre 4n noll).

Denna mojlighet beskrivs i réttsfallet nedan och det kan enligt Lantmateriets
uppfattning vara rimligt eller ibland rent av nddvindigt att anvinda den vid en
utbyggnad av laddinfrastrukturen i samband med en omprévningsforrattning:
I NJA 2004 s. 266 var det fraga om dimensionering av en anldggning och
fordelning av andelstal i viss sektion av anldggningen. En for tre fastigheter
samfilld vig lopte Over en av fastigheterna ner till en stenbrygga, beldgen
mittfor en nédrbeldgen 6. I anslutning till stenbryggan fanns en mindre parker-
ingsplats. Utdver de fastigheter for vilka vigen var samfilld hade ytterligare
ett antal fastigheter genom servitutsupplatelse haft rétt att nyttja vigen och

130 Av prop. 1973:160 s. 218 framgér att sektionsindelning i allménhet ska undvikas inte minst
med hénsyn till de komplikationer i fraiga om forvaltningen av anldggningen som kan uppkomma.
Hérav foljer emellertid ocksa att sadan indelning ar tillaten om det finns tillrdckligt goda skal.
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stenbryggan. Vigen och bryggan hade dessutom anvints av olika fastig-
hetsdgare pa on.
Efter ansokan av tvd personer som hade fastigheter pa 6n beslutade lant-
méterimyndigheten att en gemensamhetsanldggning skulle bildas for att
tillgodose behovet av vig, parkeringsplats och brygga for berorda fastighets-
agare. Deltagande i anldggningen var 16 fastigheter, varav nagra pa on. For
fordelning av kostnaderna for anldggningens utforande och drift indelades
anldggningen i tre sektioner. Sektion 1 omfattade vég, sektion 2 parkerings-
plats inklusive upplaggningsplats for batar och sektion 3 gangvég och tillfallig
korvag fran parkeringsplats till brygga samt brygga. Alla de 16 deltagande
fastigheterna fick andelstal i sektion 1, medan bara 11 fastigheter tilldelades
andelstal ocksa i sektion 2 och sektion 3.'%!
En av fastighetségarna 6verklagade beslutet. Till grund f6r yrkandet om
undanrdjande av forrattningen anfordes att det inte fanns ett tillrdckligt antal
batplatser vid bryggan for att tillgodose samtliga i gemensamhetsanldggnin-
gen deltagande fastigheters rétt till batplats varfor anldggningen, i strid mot 1
och 8 §§ AL, inte var utford pé ett sddant sétt att indamélet med anldggningen
tillgodosags. HD anforde:
”Som Lantmiteriverket utvecklat i sitt yttrande till HD innebér
anldggningslagen inte ndgot hinder mot att en
gemensamhetsanldggning for fordelningen av kostnaderna for
anldggningens utforande och drift indelas i sektioner. Det
avgorande for hur andelstal 1 sddana fall bor fordelas inom varje
sektion dr frimst den nytta som varje deltagande fastighet har av
sektionen och den omfattning i vilken fastigheten kan beréknas
anvinda denna. Nagot hinder foreligger dirvid inte mot att ndgon
viss eller vissa av de 1 gemensamhetsanldggningen deltagande
fastigheterna inte tilldelas nagot andelstal i en sektion. Att sd sker
utesluter inte att anldggningen éndé, i Gverensstimmelse med 1 §
anldggningslagen, i sin helhet kan anses tillgodose dndamal av
stadigvarande betydelse for de deltagande fastigheterna.

Enligt 14 § anldggningslagen dr en gemensamhetsanlidggning
samfilld for de fastigheter som deltar i anldggningen. Att en viss
fastighet inte tilldelats andelstal i en viss sektion innebar séledes
inte 1 sig att fastigheten inte skulle ha ritt att utnyttja sektionen.
Av 8 § anlidggningslagen far emellertid anses folja att inte endast
anldggningen som sddan utan dven i anldggningen ingdende
sektioner skall dimensioneras sa att andamaélet vinnes med minsta
mdjliga intrdng och oldgenhet och utan oskélig kostnad. Detta
innebdr att dimensioneringen av en sektion skall anpassas efter 1
vilken omfattning som de i gemensamhetsanldggningen
deltagande fastigheterna kan berdknas anvianda sektionen.”

HD konstaterade att sdvil fordelningen av andelstal i den sektion som bryg-
gan ingick i som dimensioneringen av bryggan anpassats efter de dnskemal
som uttalats fran de deltagande fastigheterna. Mot den bakgrunden och da det
fanns vissa mgjligheter att anordna ytterligare fortdjningsplatser kunde
bryggan inte anses sté i strid mot bestimmelserna i anlaggningslagen.

B1'Vid provningen i fastighetsdomstolen ansldts ytterligare en fastighet, som fick andel i samtliga
sektioner.
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Av domskilen framgér att Lantmaéteriverket hade avgett ett yttrande. 1
yttrandet gjorde Lantmiteriverket bland annat det viktiga papekandet att det
genom ett anldggningsbeslut skapas en rétt for alla deltagande fastigheter i en
gemensamhetsanldggning att nyttja alla delar av densamma, men att
andelstalen aterspeglar vilka fastigheter som i praktiken har behov av ett
sédant nyttjande och darfor ska bidra till kostnaderna for anldggningens
utforande och drift. Det foreligger alltsé inte hinder mot att fastigheter som
ansluts till en gemensamhetsanldggning, som é&r indelad i sektioner, kan
erhdlla andelstal i vissa sektioner, samtidigt som de inte erhaller andelstal i
andra sektioner. Daremot kan, enligt Lantmaéteriets mening, en fastighet inte
anslutas med andelstalet noll badde vad avser utforande och drift till en
gemensamhetsanldggning i dess helhet.

En gemensamhetsanlidggning kan med andra ord anses tillgodose &ndamél av
stadigvarande betydelse och vara av visentlig betydelse for samtliga del-
tagande fastigheter &ven om négon av dem, i visst avseende, har s ringa nytta
av den och berdknas anvédnda den i sé liten omfattning, att det inte ar skéligt
att fastigheten ska bidra till kostnaderna for anldggningens utférande och drift
i den delen.

Tillampat p& en omprévning som avser skapa mojlighet for en samféllighets-
forening till utbyggnad av infrastrukturen for laddning av elfordon, innebar
det att lantméaterimyndigheten (under forutsittning att Gvriga villkor ar
uppfyllda) kan lata laddinfrastrukturen utgdra en sérskild sektion och besluta
att bara de fastigheter vars dgare framstéllt 6nskeméal om det, och som darmed
uttryckt ett behov av det, ska tilldelas andelstal i fridga om
gemensamhetsanliggningens utforande och drift i den aktuella sektionen. '3
Resultatet av bedomningen av behovet grundat pé fastighetsdgarnas 6nskemal
kan pa sa sétt sdgas vara ett matt pa det kollektiva behovet av laddutrustning
som finns i den samlade deltagandekretsen i hela gemensamhetsanlédggningen.
Reglerna om omprévning i 35 § AL och om dndring av andelstal genom
overenskommelse i 43 § AL ger mojligheter att foréndra anldggningsbeslutet
och andelstalen om forhallandena foréndras, exempelvis om fler av de i
gemensamhetsanlidggningen deltagande fastigheterna efter hand far ett
konkret behov av att nyttja sektionens laddningspunkter.'*?

[/ Betydelsen av att laddning av
elfordon ar ett tekniskt
egenskapskrav

Bestdmmelserna i 8 kap. 4 § forsta stycket 11 PBL och 3 kap. 20 b § PBF har
tidigare berdrts (se avsnitt 4). Av bestimmelserna framgar att laddning av
elfordon ar ett sé kallat tekniskt egenskapskrav for byggnadsverk. Hir
regleras vilka krav som géller vid ny- och ombyggnad i fridga om installation
av ledningsinfrastruktur och laddningspunkter.'** Lantmiteriet instimmer i
Boverkets bedomning att risken for att det ska uppsta situationer da det finns
lagliga hinder mot att efterleva kraven pa laddinfrastruktur pa gemen-

132 Lantmiterimyndigheten avgor inte dirigenom vilka av de deltagande fastigheterna som far
anvinda vissa specifika parkeringsplatser. Det dr istéllet en fraga for samfallighetsforeningen.

133 P4 Lantmiteriets hemsida limnas utférlig information om hur andelstalen dndras nér dgaren av
berdrd fastighet och samfillighetsforeningen #r verens, se Overenskommelse om andelstal i
gemensamhetsanldggning enligt 43 § anldggningslagen | Lantmateriet (lantmateriet.se).

1% Frén de retroaktiva kraven i 3 kap. 20 ¢ § PBF bortses hir, eftersom bestimmelsen saknar
betydelse for hemmaladdning.
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samhetsanldggningar far betecknas som liten (se avsnitt 5.2.1 i Boverkets
rapport).

En samfallighetsforening ska folja de forfattningsbestimmelser som ér
tillimpliga pa verksamheten. I den méan ett byggnadsverk (en byggnad eller
annan anlidggning) som forvaltas av en samfillighetsforenings omfattas av
kraven pé laddning av elfordon i PBF, ansvarar samfallighetsforeningen for
att vidta de atgarder som behovs for att uppfylla kraven, utan att det behover
stéllas i relation till indamélet med gemensamhetsanldggningen enligt
anldggningsbeslutet, se NJA 2015 s. 939 (redovisat i avsnitt 4).!3% Anligg-
ningsbeslutet méste alltsé inte ha nagot sérskilt innehall for att samfallig-
hetsforeningen ska uppfylla kraven enligt den for foreningen tillampliga
forfattningen.

De tekniska egenskapskraven i frdga om laddning av elfordon far alltsa ingen
sérskild inverkan vid provningen av om villkoren i 5-11 §§ AL &r uppfyllda,
oavsett om det ror sig om en ny gemensamhetsanldggning eller en
omprovningsforrittning. De far ddremot en viss betydelse vid Lantméteriets
samlade bedomning, att en for flera fastigheter gemensam laddinfrastruktur
for hemmaladdning av elfordon kan anses tillgodose dndamal av
stadigvarande betydelse for fastigheterna och dérmed inrdttas som en gemen-
samhetsanldggning enligt AL (se avsnitt 3).

8 Handlaggningstid och
forrattningskostnader

Vid Energimyndighetens hearing den 4 maj 2021 lyftes handldggningstiden
och kostnaderna for en omprévningsforrittning fram som sérskilda problem
for en samfallighetsforening som vill etablera laddningspunkter pa en gem-
ensamhetsanldggning som den forvaltar.

Den tid som behdvs for handlaggning av forréttningen beror dels pa bestdm-
melserna om forrattningsforfarandet, dels pa tillgéngliga resurser vid lant-
méterimyndigheten. Forfarandereglerna i 17-31 §§ AL géller dven vid en
omprovningsforrittning. [ friga om kallelse, underrittelse, sammantrade m.m.
géller alltsd samma regler vid omprévning som vid nybildande av en
gemensamhetsanliggning. Vid denna ska lantméterimyndigheten utreda
forutsattningarna for anldggningen och ombesorja de tekniska arbeten och de
varderingar som behdvs for att inrétta anldggningen. Det finns av rétts-
sdkerhetsskal en viss ordning enligt vilken omprévningsforrittningen ska
handldggas och i princip inget forenklat forfarande eller ndgon annan genvég
som kan tillgripas beroende pa vad omprovningsforrattningen syftar till.
Lantmateriet gor dock beddmningen att det finns vissa mojligheter for en
samfallighetsforening att paverka handldggningstiden positivt. En vil genom-
arbetad ansokan i vilken den atgird som 6nskas genomford tydligt framgér
och till vilken bifogas ritningar, kalkyler och andra projekteringshandlingar
underléttar arbetet vid myndigheten och bidrar till en effektiv handlaggning.
For att mojliggora detta kan riktade informationsinsatser behova goras och en
tydlig vigledning ldmnas pa exempelvis myndighetens hemsida. Har bor
vikten av att gora ansdkan i god tid innan den tilltdnkta utbyggnaden sérskilt
framhallas.

1% Vill samfillighetsforeningen installera laddinfrastruktur i stérre omfattning dn vad som foljer
av minimikraven torde dock krav pa dndamalet laddning av elfordon stéllas pa
anldggningsbeslutet.
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Bittre kunskaper om grunderna for fordelning av kostnaderna for anldgg-
ningens utférande och drift samt en andamélsenlig tillimpning av berdrda
bestammelser bor kunna leda till en effektivare handldggning. Genom dkade
kunskaper kan motstdnd hos delégarna och konflikter dem emellan undvikas
(se avsnitt 6). Om Lantmaéteriet forbattrar det interna stodmaterialet till
ledning for forrattningshandldggarna dr det tankbart att fler forrattnings-
lantmétare kan handlédgga omprovningsforrattningar. Som anfordes i
inledningen i detta avsnitt utgor tillgdngen till personal med erforderlig
kompetens en faktor som har stor betydelse for handldggningstiden. '3
Avgiften vid en omprovningsforrittning ska enligt 4 § forordningen
(1995:1459) om avgifter vid lantméiteriforrattningar berdknas utifran hur lang
tid som behdvs for handlaggning av forrdttningen och infoérande av resultatet i
fastighetsregistret. For vissa delar av forrdttningen tas avgiften ut med ett fast
belopp. Aven det fasta beloppet bestims efter en genomsnittlig
handlaggningstid. En effektiv handlaggning blir dérfor ocksa kostnadseffek-
tiv. Det kan ha stor betydelse for en samfillighetsférening. Forréttnings-
kostnaderna ska ju laggas till samfallighetsforeningens dvriga kostnader for
investeringar i laddinfrastrukturen, vilket innebér att de kan bidra till att
sddana investeringar inte kommer till stand.'¥’

9 Avslutande kommentar

9.1 Sammanfattande analys

I avsnitt 1 introduceras ett av de lagliga hinder som identifierats i Boverkets
rapport och som kan ténkas uppsta vid en utbyggnad av infrastrukturen for
laddning av elfordon (laddinfrastruktur) i friga om befintliga bilparkeringar
som dr samfillda for de fastigheter som deltar i en gemensamhetsanldggning.
Nir det géller sidana anldggningar dr samféllighetsféreningarna bundna av att
verka inom det &ndamél som bestdmts i anldggningsbeslutet nér
samfilligheten bildades. Beroende pa hur &ndamaélet har formulerats kan det
uppsté situationer da de deltagande fastigheternas dgare vill vidta en atgird
men detta inte dr mojligt eftersom det inte ar forenligt med anlagg-
ningsbeslutet. Vilka bestimmelser som ar centrala vid bedomningen av om en
gemensamhetsanlédggning far bildas redovisas kortfattat i avsnitt 2.
Lantméteriets analys av hindret inleds med ett resonemang i avsnitt 3 om
laddstationer for elfordon 6ver huvud taget &r en anldggning som AL ér til-
lamplig pa. En central fraga for bedomningen &r om bruket av laddfordon &r
en tillrackligt vanlig foreteelse for att laddstationer ska anses tillgodose &nda-
mal av stadigvararande betydelse for fastigheterna, snarare dn nagon eller
nigra fastighetsiigares personliga intressen. Aven rittspraxis behdver beaktas
liksom hur marknaden f6r laddfordon férvintas utvecklas framover och, 1 viss
utstrickning, vilka krav som numera stills pa byggnadsverk. Lantméteriet gor
beddmningen att laddinfrastruktur som dr gemensam for flera fastigheter kan
anses tillgodose d&ndamal av stadigvarande betydelse for fastigheterna och
darfor inrdttas som gemensamhetsanldggning enligt AL.

I avsnitt 4 behandlas betydelsen av anldggningsbeslutets innebord. Vid for-
valtningen av en gemensamhetsanldggning far samfillighetsféreningen bara
vidta atgérder som dr forenliga med det &ndamal som anges i anldggnings-

13 Med handldggningstiden avses i detta sammanhang all tid som forflyter under forrittningen,
dvs. hela den procedur som borjar med drendets anhdngiggdrande (en ansdkan) och slutar med
dess avgdrande och som alltsd inkluderar den viantan som férekommer innan drendet fordelas pa
en handlaggare.

137 Jfr SOU 2018:76, s. 320.
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beslutet. De problem och risker samfillighetsforeningen stills infor nér den
ska sluta sig till om en efterstrdvad utbyggnad av laddinfrastrukturen som
ryms inom &dndamalet belyses bland annat genom en genomgang av rattspraxis
pa omradet. Lantmaéteriet drar slutsatsen att om &ndamalet inte tydligt lamnar
utrymme for en sadan utbyggnad, behdver anldggningsbeslutet dndras genom
en omprdévningsforrittning for att utbyggnaden ska vara tillaten.

I avsnitt 5 forklarar Lantméteriet att en efterstrdvad installation av ladd-
utrustning som syftar till att mota samhéllsutvecklingen, den tekniska
utvecklingen och de nya ansprék som deldgarna stéller pa anldggningen, men
som inte kunde forutses nir gemensamhetsanlidggningen bildades och som
dérfor inte ryms inom de forvaltningsatgérder som samfallighetsforeningen
far vidta, utgdr skél for en omprovningsforrattning. Dér analyseras ocksé vad
som krévs for att villkoren till skydd for enskilda intressen ska anses
uppfyllda. Flera av bestimmelserna ar dispositiva, men det forutsitts inte att
fastighetsdgarna dr Gverens for att en dndring i anldggningsbeslutet ska
komma till stdnd. Lantméteriet drar bland annat slutsatsen att p4 samma sétt
som en fastighet mot dgarens vilja kan anslutas till en gemensamhetsan-
laggning som omfattar en parkeringsanldggning, fastéin dgaren inte har ndgon
bil, eller till en lekplats, fastéin det inte finns négra barn i hushallet, bor
fastigheten kunna anslutas till en gemensamhetsanldggning som omfattar
laddstationer, fastén dgaren inte har ndgot laddfordon. Hur det konkreta
behovet ser ut far dock stor betydelse vid anldggningens utformning, till
exempel i frdga om antalet laddningspunkter.

Den nytta de berorda fastigheterna har av anldggningen och den omfattning i
vilken de berdknas anvédnda anldggningen far ocksa omedelbar betydelse niar
grunderna for fordelning av kostnaderna for anliggningens utférande och drift
ska faststillas. Detta behandlas i avsnitt 6. Lantméteriet papekar att det
motstand som bestar i fastighetsdgarnas radsla for att drabbas av kostnader for
en anldggning man menar sig inte har ndgon nytta av i ménga fall borde kunna
overbryggas genom biéttre kunskaper om grunderna for férdelning av
kostnaderna for anldggningens utférande och drift och en andamaélsenlig
tillimpning av bestimmelserna om detta. Om lantméterimyndigheten later
laddinfrastrukturen utgora en sérskild sektion och beslutar att bara de
fastigheter vars dgare framstéllt onskemél om det ska tilldelas andelstal i fraga
om gemensamhetsanldggningens utférande och drift 1 den aktuella sektionen,
kan provningen vid forrittningen underlittas. Reglerna om
omprovningsforrattning och om dverenskommelse av dndring av andelstal ger
mojligheter att fordndra anlaggningsbeslutet och andelstalen om fler av de
deltagande fastigheterna efter hand far ett konkret behov av att nyttja
sektionens laddningspunkter.

I avsnitt 7 redovisas Lantmaiteriets bedomning att de tekniska egenskaps-
kraven i friga om laddning av elfordon inte fir nagon sérskild inverkan vid
provningen av om villkoren till skydd for enskilda intressen ar uppfyllda. De
far ddremot en viss betydelse vid den samlade bedomningen att en anldggning
for hemmaladdning av elfordon 6ver huvud taget 4r en i lagens mening
godtagbar anldggningstyp.

Handldggningstiderna och forréttningskostnaderna behandlas i avsnitt 8.
Langa handldggningstider verkar avhallande pa samféllighetsforeningarnas
vilja att ansdka om omprovningsforrittning, liksom befarat hoga forrdttnings-
kostnader. Genom riktade informationsinsatser bor Lantméteriet kunna verka
for att vdl genomarbetade ans6kningar gors i tid och att motséttningar
fastighetsdgarna emellan inte férekommer i onddan. Kombineras detta med ett
forbattrat stddmaterial till ledning for personalen som handlidgger forréttningar
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bor handldggningstiderna kunna hallas nere, med ldgre forrattningskostnader
som foljd.

Sammanfattningsvis gor Lantméiteriet bedomningen att det gar att komma
tillratta med de problem som forknippas med lagstiftningen, handlaggnings-
tiden och forrattningskostnaderna utan nagra dndringar i relevanta regelverk.

9.2 Ett forrattningsexempel

De juridiska resonemang som fors i rapporten och den analys som samman-
fattas i foregdende avsnitt har omsatts i ett praktiskt forrattningsexempel
(bilaga). Tanken é&r att det ska kunna anvéindas bade i1 informationssyfte och
som stodmaterial vid handlaggning av forréttningar.
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Bilaga 2 — Forrattningsexempel

LANTMATERIET 2021-06-14

DNR: LM 2021/001459

BILAGA: FORRATTNINGSEXEMPEL

Omprovning av Batteriet GA:|

De juridiska resonemang som fors och den analys som gors i Lantmaéteriets
rapport Hinder for anliggningssamfilligheter som forsvdrar for
hemmaladdning av elfordon — med fokus pa forrdttningslagstifiningen har
omsatts i detta praktiska forrattningsexempel (aktbilaga PR1). Tanken é&r att
det ska kunna anvindas béde i informationssyfte och som stédmaterial vid
handlaggning av forrattningar. Forrattningsexemplet bygger pa foljande
forutsattningar.

4 Batteriet GA:1

Omprovningen avser en gemensamhetsanlédggning i ett bostadsomrade i en
forort till Goteborg, dar dagpendlare har savél egna laddbara fordon som
laddbara tjanstebilar och dér behovet av hemmaladdning &r tilltagande.
Ursprungligen utgjordes bostdderna i omradet av bostadsrétter i radhus, men
dessa avstyckades senare till egna fastigheter och gemensamhetsanldaggningen
har bildats for parkeringsplatser och carport. Anldggningsbeslutet ar relativt
nytt men laddfordon var fortfarande ovanliga vid tiden for beslutet och man
sdg da inget behov av hemmaladdning. Parkeringsplatserna och carporten
finns pad mark som inte dgs av samfillighetsforeningen.

Oenighet rader kring behovet av laddningspunkter. Vissa har inte bil alls och
andra anser att teknikutvecklingen dr snabbare dn att den ska stanna vid
elfordon (elbil eller laddhybrid). De som inte forordar laddningspunkter vill
heller inte bidra till kostnaderna foér dem.

Samféllighetsforeningen har tagit del av rattspraxis pd omrédet och gor
bedémningen att den inte utan vidare kan besluta om en utbyggnad av infra-
strukturen for laddning av elfordon utan maste anséka om en omprovnings-
forrattning. Ansokan skickas till lantméterimyndigheten efter beslut ddrom pa
foreningsstimman. Ansdkan avser omprovning av anlidggningsbeslutet for att
laddningspunkter pa en del av parkeringsplatserna utomhus och négra i
carporten ska mojliggoras.'*® En ansokan om bidrag kommer att skickas till
Naturvérdsverket nér kostnaderna for anliggningens utforande ar kénda.

I forrattningsexemplet redovisas inte samtliga beslut som kan forekomma i en
forrattning. Lantmaéteriet fokuserar pa de beslut som direkt paverkar

13 Hemmaladdning kan ordnas pa olika sitt. Omkring 200 samfillighetsféreningar har erhéllit
bidrag fran Naturvardsverket for att installera laddinfrastruktur och bara en brakdel har ansékt om
omprévningsforrattning. Darfor kan man sluta sig till att det ocksa finns andra 16sningar. Dessa
behandlas inte i exemplet.
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omprdvningen av det nya d&ndamaélet (laddningspunkter). For att inte exemplet
ska betungas i onddan, redovisas inte dvriga beslut.

5  Sektionsindelning

Samfillighetsforeningen yrkar inte att en ny sektion ska bildas. I forrattningen
gors dock beddmningen att enbart en viss andel av fastigheterna har nytta och
berdknas anvénda laddinfrastrukturen och en sektionsindelning ger dirmed en
mojlighet att fordela kostnaderna for det nya andamaélet pa dessa fastigheter.

6  Gransdragning mellan
sektionerna

Vid sektionsbildningen ska en grins dras mellan de olika sektionerna. For att
exemplet inte ska belastas med en teknisk diskussion om vad som lampligen
bor hora till ursprungssektionen och vad som ska ingé i den nybildade
sektionen (laddsektionen), ldggs alla tekniska anordningar som héanfors till
laddinfrastrukturen i den nybildade sektionen.

/ Bidrag

Foreningen forutsitter att de kommer att erhalla bidrag fran Naturvardsverket.
Bidrag kan erhéllas for kostnader for laddningspunkter, installationskostnader
och materialkostnader. Om delar av bidragsberittigad teknik istéllet skulle
laggas i den ursprungliga sektionen har samfillighetsforeningen att i sin
forvaltning fordela bidraget mellan sektionerna.

8  Antalet laddningspunkter

I forréattningen har inte angetts hur manga laddningspunkter laddsektionen ska
innehélla. Hur laddningspunkterna fordelas mellan dem som har andel i
sektionen fér avgoras vid forvaltningen. Antalet laddningspunkter kan komma
att 6kas och lampligen bor det i forriattningen anges ett minsta antal eller
endast att laddningspunkter ska installeras.

Om en 6kning av andelstal i laddsektionen blir aktuell kan det 16sas genom att
en overenskommelse triffas enligt 43 § AL. Om 6verenskommelse inte kan
nas aterstar omprovning av Batteriet GA:1 for att dndra andelstal.
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9 Fordelning av
forrattningskostnader

Forrattningskostnaderna ska fordelas efter vad som &r skéligt. I forréttnings-
exemplet beslutas att alla kostnader, dven forrattningskostnaderna, ska béras
av fastigheterna som erhaller andelar i laddsektionen, vilket korresponderar
med resonemanget om den nytta de berdrda fastigheterna har av anlédggningen
och den omfattning i vilken de berdknas anvdnda den. Genom att alla
kostnader fordelas pd de i laddsektionen ingaende fastigheterna, forenklas
omprovningsforrittningen eftersom oenighet pé sé sétt kan undvikas.

Det skulle ocksé kunna beddmas som skéligt att kostnaderna for forrittningen
i stéllet fordelas pd samtliga i gemensamhetsanldggningen deltagande
fastigheter eftersom alla kan anses ha nytta av att anldggningen kan erbjuda
hemmaladdning, i synnerhet om ocksa géstparkeringar utrustas med
laddningspunkter.
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Bilaga 3 — Exempel pa protokoll

Protokoll
202X-XX-XX

Arendenummer

XX00000
Effie Effekt

Arende

Omprovning av gemensamhetsanldggningen Goteborg
Batteriet GA:1

Kommun: Goteborg Lan: Vastra Gotaland

Sammanfattning

Yrkanden

Anlaggningsbeslut
358

18

58

| detta protokoll redovisas beslut om:

¢ Andring av anldggningsbeslut sd att andamaélet
laddinfrastruktur inklusive laddningspunkter for
laddning av elfordon ingdr.

¢ Inrdttande av sektion f6r laddning av elfordon.
¢ Ovriga beslut

Ansdkan har inkommit avseende utokning av Batteriet GA:1 till
att innefatta laddningsmdjlighet for elfordon.

Skal:

Nar anlaggningen bildades forutsags inte att det i framtiden skulle vara mojligt att
driva fordon med el i den omfattning som nu férekommer. Darfér ar
anlaggningsbeslutet utformat sa att ledningsinfrastruktur och laddningspunkter
(tillsammans benéamnda laddinfrastruktur) inte kan tolkas inga. Samhallsutvecklingen
har drivit fram politiska beslut som paverkat lagstiftning och miljomal som forutsatter
att fler ska valja laddbara fordon. Under 2020 var mer &n 30 % av de nyregistrerade
bilarna laddbara och de allra flesta av dessa finns i och omkring vara storre stader.
Till foljd av detta har ett nytt behov uppstatt i Batteriets samfallighetsférening som i
stdmma tagit beslut om att begéra omprévning av anlaggningsbeslutet, se Akt
ABC123. Andrade férhallanden som vasentligt inverkar pa fragan har intrétt. Prévning
far darfor ske vid ny forrattning.

Att parkeringsmojlighet ar ett andamal av stadigvarande betydelse for en fastighet ar
ostridigt. Vid nyanlédggning av parkeringsplatser och garage tillhérande bostader
utformas dessa sa att anlaggandet av laddningspunkter ar mojligt, och det ingar aven
som ett tekniskt egenskapskrav vid nybyggnation enligt PBL. Dessa nya regler i PBL
och PBF definierar darmed laddméjlighet vid bostaden som ett fastighetsanknutet
behov.

Det rader inget tvivel om att tillgang till parkering ar ett &ndamal av vasentlig
betydelse for en fastighet oavsett om &garen av fastigheten ager en bil.

Det blir allt vanligare med bilar som drivs helt eller delvis av el. | april &r 2021 utgjorde
laddbara bilar 4 % av personbilar i trafik i Sverige. | Goteborg utgjorde laddbara
personbilar i trafik 9 % av den totala personbilsflottan. Med beaktande av hur
marknaden har utvecklats och forvantas utvecklas framover behéver
gemensamhetsanlaggningen erbjuda méjlighet att ladda elfordon. Det ar darmed av
vasentlig betydelse for alla berdrda fastigheter att gemensamhetsanlaggningen
inrattas sa att den kan erbjuda mdgjlighet till hemmaladdning av elfordon.
(Dimensioneringen av laddinfrastruktur provas enligt 8 §.)
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9,11, 12 8§

15 §

Lantmateriet har inte funnit ortsprismaterial eller ndgon varderingsmodell som skulle
ge stdd for att tillgang till hemmaladdning ar en vardehdjande faktor for fastigheterna.
Enligt foretradare for foreningen ar anda laddmojlighet nagot som kopare efterfragar
och det anges ocksa i annonser nar lagenheter séljs. Med tanke pa att utvecklingen
gar mot allt fler laddbara personbilar gérs bedémningen att tiligang till
hemmaladdning ar en forbattring av fastigheterna i detta omrade och darmed en
vardehdjande faktor.

Bidrag for atgarderna har beviljats genom Ladda bilen (Naturvardsverket) och uppgar
till XXX 000 kr (XX %) av den totala beraknade kostnaden som utgdrs av XXX 000 kr
for uppgradering av elsystem och anldggande av laddinfrastruktur och XX 000 kr per
laddningspunkt.

(Lantméaterimyndigheten kan ocksa vaga in andra skal, exempelvis
miljdmalsuppfyllelse.)

Fordelarna med gemensamhetsanlaggningen 6vervager de kostnader och
olagenheter som den medfér (6 § AL).

Agarna av fastigheterna Goteborg Billésa 1:23, samt Billésa 1:60 motsétter sig
omproévningsforrattningen. Som skal anfors att de sjalva inte har bil, och att samhallet
bor stréva mot anvandning av kollektivtrafik istéllet for att subventionera nya typer av
resurskravande fordon. Aven &garna till Géteborg Uppfinnaren 2:52 motsétter sig att
anlaggningen uppgraderas. De yrkar pa att foreningens overskott satsas pa
vidareutveckling av solceller istéllet. Vidare anfor fastighetsagarna att &ven om
foreningen for narvarande har ett 6verskott och bidrag erhalls fran Naturvardsverket
sa kommer de inte att ha mdjlighet att betala uppgraderingen av anldggningen och
inte heller forrattningskostnaden.

Alternativet att ersatta behovet av bil som transportmedel med kollektivtrafik sa som
agarna till Billosa 1:23 och Billdsa 1:60 foreslar ligger utanfor
Lantmaterimyndighetens uppdrag och hanteras inte i en lantmateriférrattning.

Nagot yrkande om att inkludera solcellsanlaggning eller motsvarande har inte
framforts. Yrkande i ans6kan avser endast omprévning av
gemensamhetsanlaggningen for att inkludera laddning av elfordon.

De argument som anfors innebar inte att behov av uppgradering av anlaggningen
saknas eller att behov av hemmaladdning skulle kunna lésas pa annat séatt an att
inférliva méjligheten i Batteriet GA:1.

Aven om opinionsundersékningen inte &r nagon formlig omréstning sa ar de som
motsatter sig atgarden i klar minoritet. Vid provningen ska ocksa framst deras mening
beaktas som har storst nytta av anlaggningen, dvs. de som kommer att fa bara de
storsta kostnaderna (jamfor 5 kap. 5 § andra stycket FBL). Det foreligger saledes
inget mer allmant motstand mot atgarden och sddana beaktansvarda skal som utgér
hinder mot att anlaggningen inrattas (7 § AL).

Vad géller férdelningen av kostnaderna, se "Beslut om andelstal” samt
"Kostnadsfordelningsbeslut”.

Fér anlaggandet tas ingen ytterligare mark i ansprak. Agare av fastigheterna dar
parkering och carport ar belagna motsatter sig inte inrattande enligt yrkande.
Laddningspunkter ska installeras i férhallande till fastigheternas behov. Infrastruktur,
dvs. elsystem och ledningsdragningar, ska anpassas till anlaggningens tekniska
behov och dimensioneras sa att en framtida utdkning av antal laddningspunkter ar
méjligt. Gemensamhetsanlaggningen forlaggs och utfors darmed pa ett sadant satt
att &ndamalet med den vinns med minsta intrang och olagenhet utan oskalig kostnad
(8 §AL).

Gemensamhetsanlaggningen inréttas inte i strid mot géllande planer (9 § AL).
Olagenhet av nagon betydelse for allmant intresse uppkommer inte (11 § AL).

Anlaggningen férlaggs inom utrymme som redan ar upplatet for Batteriet GA:1.
Nagon alternativ lokalisering finns inte da laddningspunkter behdver forlaggas intill
respektive parkeringsplats. FOr upplatande fastighet bedéms det ytterligare
andamalet och utrustningen inte medfdra ett 6kat intrang. Ingen ytterligare ersattning
ska utga. Att utrymme tas i ansprak foérorsakar inte synnerligt men for nagon av
fastigheterna (12 § forsta stycket AL).

Endast en viss andel av de i Batteriet GA:1 ingaende fastigheterna bedéms ha nytta
och anvandning av det nya andamélet laddning av elfordon. Det ar darfor [ampligt att
kostnaderna hanférs till den andel av fastigheterna som har nytta av anlaggningen
genom att en sarskild sektion inrattas for andamalet. Sektionen ska besta av
ledningsinfrastruktur och laddningspunkter med mdjlighet till fordonsladdning enligt
beskrivning nedan.
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Beslut om férdelning av
kostnader

Beslut om férdelning av férratt-
ningskostnader

Beslut:

Anlaggningsbeslut akt ABC123, rérande Batteriet GA:1, ska andras enligt beskrivning
nedan (alt. enligt aktbilaga BE X)

Till Batteriet Ga:1 inrattas en ny sektion for laddning av elfordon.
Sektion 1, innehaller vad som beslutats vid tidigare forrattning akt ABC123.

Sektion 2, bestar av el-central, ror och el-ledningar, lastbalansering,
laddningspunkter med elméatare och 6vriga erforderliga anordningar som behdvs for
uppgradering av anlaggningen till att majliggora laddning av elfordon vid parkering
och i carport i den omfattning som behdvs.

Sektion 2 ska ha en separat andelstalslangd. Deltagande fastigheter ska ha andelstal
1. Andelstalen for drift ska i férsta hand fordelas utifran forbrukning enligt beslut
nedan.

Skal:

Kostnader for utférande av anlaggningen ska fordelas mellan deltagande fastigheter
efter vad som ar skaligt med hansyn till den nytta som fastigheten har av
anlaggningen. Driftskostnaderna ska férdelas efter vad som ar skaligt med hansyn
framst till den omfattning i vilken fastigheten beraknas anvédnda anlaggningen (15 §
andra stycket AL).

Beslut:

Kostnadsférdelning for den ursprungliga sektionen av Batteriet GA:1 skall kvarsta
som vid bildandet (se akt ABC123).

Kostnader for utférandet av sektion 2 skall fordelas efter andelstal i sektionen.

Kostnader for drift av sektion 2 ska i forsta hand debiteras efter faktisk forbrukning, i
andra hand efter andelstal.

Kostnaden for elférbrukning ska hanféras till varje anvandare genom separat
matning.

Skal:

Forrattningskostnaderna fordelas utifran andelstal i den nya sektionen. Fordelningen
motsvarar vad som ar skaligt (29 § AL)

Beslut:

Forrattningskostnaderna fordelas pa agarna till fastigheterna som ingar i sektion 2
efter andelstal.

Protokollet upprattat den 202X-XX-XX.
Vid protokollet
Effie Effekt

Forrattningslantmatare
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Bilaga 4 — Right to charge

Introduktion

Denna bilaga presenterar resultaten fran en undersdkning om olika system
som beskrivs med begreppet right to charge i Norge, Spanien och
Frankrike som gjorts av forskningsinstitutet RISE. Right to charge syftar i
regel till att underlitta laddning av bilen fér boende i flerbostadshus
och/eller for boende som har bilparkering ordnad gemensamt med andra
(utan radighet). Tyngdpunkten i jdmforda lander ligger pé flerbostadshus.
Samlingsnamnet for dessa lagstiftningar &r alltsd det engelska begreppet
right to charge, ibland dven benidmnt som right to plug.'*® I denna bilaga
anvénds right to charge. EU-kommissionen har beskrivit systemet med
right to charge som inforts i olika former i vissa medlemsstater som krav
for att sdkerstilla att hyrestagare eller deldgare ska kunna installera en
laddningspunkt for ett elfordon. Detta ar ofta mojligt utan att behova
inhdmta samtycke frén hyresvérden eller fran de andra deldgarna i
forening som #ger fastigheten (vilket beskrivs kunna vara svart).'*” EU-
kommissionen har pekat ut detta som en atgéird for att Gverkomma den
ofta l&nga och komplexa processen att besluta om installation av
laddningspunkter.

Utredningen har undersokt detaljerna i Norges, Spaniens och Frankrikes
respektive lagstiftning rorande right to charge samt inhdmtat information
av erfarenheter av right to charge. Med forbehall for att det inom ramen
for utredningen ej har funnits mojlighet att skapa en djupare forstaelse
kring respektive lands dvergripande lagar och regleringar som indirekt
beror right to charge. Dessa lagar och regleringar kan ha en paverkan pa
right to charge, behov kan darmed foreligga att undersoka detta i en
framtida utredning. Vidare forbehéll inkluderar att det kan finnas mindre
fel i oversittningen fran norska, spanska, franska och engelska till
svenska. Intervjuer med intressenter i respektive land har genomforts.
Delvis for att forsoka sikerstélla att utredningen har forstatt lagtexter och
annat skrivet material korrekt.

Bilagan ar strukturerad som foljer. Presentation av Norges, Spaniens foljt
av Frankrikes lagstiftning och erfarenheter av deras respektive system for

13 Direkt dversatt till svenska som rtt att ladda eller rdtt att ansluta. Nagot etablerat svenskt
begrepp finns inte — och det direktdversatta begreppet har frdn olika hall ifrigasatts som
bendmning pé ett eventuellt svenskt system. Vid en s6kning pa soktjansten Google den 4 juni 2021
kom f6ljande antal soktraffar upp: "rdatt till laddning” (10 traffar), "rdtten till laddning” (6
traffar), "rdtt till anslutning” (7 460 traffar, varav i princip alla handlade om annat &n
elbilsladdning) och rdtten till anslutning” (2 420 traffar, varav i princip alla handlade om annat
an elbilsladdning”). Som framgar i huvudrapporten finns invdndningar mot begrepp som indikerar
att det finns en réttighet att koppla in laddutrustning. Det kan finnas skil att i Sverige overvdga en
annan ordning dn den som utomlands associeras med right to charge — bl.a. den utomlands vanliga
rdtten att installera egen utrustning utan fastighetsidgarens vilja. Inte heller utomlands éar right to
charge en rétt som trumfar andra viktiga intressen, utan snarare en politisk signal om en
presumtion om laddning om det inte finns dvervdgande skal emot.

140 K ommissionens rekommendation (EU) 2019/1019 av den 7 juni 2019

om modernisering av byggnader, avsnitt 3.4.3.3.
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right to charge. 1 slutet av dokumentet finns en dvergripande tabell dér
skillnader och olika aspekter av right to charge presenteras for de tre
undersokta linderna samt for Osterrike, Ontario (provins i Kanada) och
Tyskland.

Norge

Kontext

Norge ér det land i vérlden som har haft snabbast elektrifieringstakt for
personbilar de senaste tio &ren. I nuldget har Norge hdgst andel laddbara
bilar i vérlden (cirka 15 procent).!*! Erfarenheter fran Norge kan ddrmed
ha biring i Sverige som énnu ej har nétt upp till lika hoga andelar
laddbara bilar. Det finns manga gemensamma ndmnare mellan Norge och
Sverige. Men dven betydande skillnader. I Norge ar farre av hushallen
boende i ldgenhet. Cirka 40 procent i Norge,'** jamfort med 6ver 50
procent i Sverige.'* Norges mogna elbilsmarknad har ocksa lett till att de
redan 2017 tog steg for att forenkla processen att installera
laddningspunkter i flerbostadshus.

Bakgrund till right to charge i Norge

De forsta elbilsdgarna i Norge tenderade att vara smahusdgare, en
boendeform dir tillgang till laddning precis som i Sverige manga génger
inte dr ndgot storre problem. Hushallet har normalt sett rddighet dver
installation av laddningspunkter samt dess I6pande anvéndning. Flera av
Norges styrmedel for att frimja laddbara bilar (frimst elbilar) har varit
direkt riktade mot stdder, till exempel korning i bussfiler och undantag
fran vigavgifter. Detta har dven Okat efterfrdgan pa laddbara bilar for
boende i flerfamiljshus som dr mer vanliga i stidder. Flera lokala
avdelningar av Norsk Elbilsforening i Oslo borjade under mitten av 2010-
talet att rapportera om diskussioner och konflikter bland de boende och
styrelser i flerfamiljshus rérande installation av laddningspunkt.
Konflikterna roérde fragor som om det ér farligt och vem som ska betala.'*
Ett initialt lagforslag pa rétten att ladda framfordes av en lokal medlem,
inspirerat av lagstiftning i Kalifornien.

I en proposition som skickades till Stortinget foreslogs att ett antal
andringar goras 1 ”Eierseksjonsloven” (boendeform lik svenska
dgarldgenheter) som inte handlade om laddning. Stortinget rostade
igenom en ny “Eierseksjonsloven” véren 2017. Under
riksdagsbehandlingen gjordes ett tilligg med ett inférande av right to
charge. Den nya lagstiftningen gav en bostadsédgare med rétt att parkera i

141 https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m1#

142 https://www.ssb.no/bygg-bolig-og-eiendom/statistikker/boforhold

143 https://scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-
inkomstfordelning/hushallens-boende/pong/statistiknyhet/hushallens-boende-2020/

14 Intervju med Unni Berge pa Norsk Elbilforening
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fastigheten rétt att installera en laddningspunkt for en elbil eller laddbar
hybridbil. Lagen tradde i kraft den 1 januari 2018.

I maj 2019 meddelade den norska regeringen via ett pressmeddelande'*
att de avsag att utvidga denna ritt till "Borettslagen” (motsvarigheten till
bostadsrittsforeningar i Sverige) samt ge fortydliganden om hur lagen
skulle fungera i praktiken. Offentliga samrad holls mellan maj och
september 2019,'% vilket resulterade i ett utkast till justeringar. Efter
detta ldimnade kommunal- och moderniseringsministeriet lagforslaget
“Prop. 144 L (2019 - 2020) i september 2020”47 till Stortinget.
Lagforslaget infordes tillsammans med en sammanfattning och
kommentarer frdn kommunal- och forvaltningskommittén i november
samma ar. Lagforslaget debatterades i Stortinget och rostades senare
igenom fOr infoérande i lag frdn och med den 1 januari 2021.

OBOS som ar Norges storsta bostadsutvecklare kommenterade den
uppdaterade lagen enligt foljande, 6versatt till svenska:!'*®

“Den ursprungliga regleringen avseende dgarldgenheter kom
till under behandlingen i Stortinget; den var inte genomtdinkt
och det saknades forarbeten for att underldtta tolkningen.
Sedan dess har vi fdtt manga fragor om hur den ska tolkas.
Den nya regleringen dr en mycket mer detaljerad produkt som
innehdller relativt grundliga och balanserade overviganden
som underldttar ndr reglerna ska tilldmpas.”

Right to charge (“Laderett”)

I Norge ar den sa kallade “laderetten” (right to charge) uttryckt i tva
lagar: Eierseksjonloven och Borettslagsloven. Eierseksjonloven reglerar
vad som i Sverige kan jamstédllas med dgarldgenheter. Denna dgandeform
ar betydligt vanligare i Norge én i Sverige. Cirka en tredjedel av alla
lagenheter i Norge ar av denna typ medan det &r 2020 fanns drygt 2 000
dgarldgenheter i Sverige.'* Borettslagsloven reglerar féreningar
motsvarande bostadsrittsforeningar i Sverige. Formuleringarna i de tva
lagarna dr nirmast identiska, nedan texter ar fritt Oversatta till svenska:

25 a § Eierseksjonsloven’

Ritten att sidtta upp laddningspunkter for elbilar och
laddningsbara hybridbilar.

En sektionsdgare som har egen parkeringsplats pd
samfillighetsforeningens bostadsfastighet har, med styrelsens

145 https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/regjeringen-foreslar-a-gi-beboere-i-borettslag-rett-til-a-
lade-hjemme/id2643812/

146 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing -av-forslag-til-endringer-i-plan--og-
bygningsloven-eierseksjonsloven-og-burettslagslova/id2642313/?expand=horingssvar

147 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-144-1-20192020/id2765793/

148 https://nye.obos.no/styre/tips-og-rad/nye-regler-om-el-billading-i-borettslag-og-sameier

19 https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-sverige/boende-i-sverige/

150 https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2017-06-16-65
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samtycke, rdtt att installera en laddningspunkt for en elbil och
en uppladdningsbar hybridbil i anknytning till
parkeringsplatsen. Samtycke kan endast vigras om det finns
objektiva skdl. En sektionsdgare som har rdtt att parkera pd
samfillighetsforeningens bostadsfastighet, men utan att
disponera dver sitt eget utrymme, kan krdva att en
laddningsplats installeras for en elbil och en uppladdningsbar
hybridbil. Styrelsen ska folja kravet savida det inte finns
objektiv anledning att diremot. Styrelsen bestimmer var
laddningspunkten ska installeras.

5-11 a § Borettslagsloven’”’

Ritten att siitta upp laddningspunkter for elbilar och
laddningsbara hybridbilar.

En andelsdgare som har sin egen parkeringsplats pd
foreningens egendom har med styrelsens samtycke rdtt att
installera en laddningspunkt for en elbil och en
uppladdningsbar hybridbil i anknytning till
parkeringsplatsen. Samtycke kan endast vigras om det finns
giltiga skdl for det. En andelsdgare som har rdtt att parkera
pd foreningens fastighet, men utan att disponera over sitt eget
utrymme, kan krdva att en laddningsplats installeras for en
elbil och en uppladdningsbar hybridbil. Styrelsen ska folja
kravet sdvida det inte finns ett giltigt skdl ddaremot. Styrelsen
bestammer var laddningspunkten ska installeras.

Bostadsformer som lagarna reglerar

De tva lagarna reglerar rittigheter att installera laddningsplats for
dgarldgenheter (selveirbolig) och for bostadsritter (andelsleilghet).
Hyresritter och andra hyresformer har ddrmed inte rétt till installation av
laddningspunkter. Detta kan eventuellt bli ett tilltagande problem
framgent, framf6rallt i takt med att allt fler laddbara bilar kommer ut pa
andrahandsmarknaden. Personer boende i norska hyresbostdder tenderar
att oftare kopa begagnade bilar.!>? Férutom hyresbostider regleras inte
heller right to charge parkeringsplatser som faller under
“sameigelova”,'>® vilket verkar vara den norska motsvarigheten till
traditionella samfélligheter i Sverige. Norsk Elbilforening ar osidker pa
hur manga i Norge som har parkering arrangerat genom en traditionell

samfillighetsforening och ddrmed inte kan aberopa right to charge.'>*

Kostnader for att installera laddningsplats
Norsk Elbilforening har varit en drivande aktor for att fa igenom right to
charge 1 Norge. Pa sin hemsida gor de en granskning av vad lagarna

151 https://lovdata.no/dokument/NL/1ov/2003-06-06-39
12 Intervju med Unni Berge p& Norsk Elbilforening
'3 Intervju med Unni Berge pé Norsk Elbilforening
154 Intervju med Unni Berge p4 Norsk Elbilforening
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innebdr samt ger konkreta tips till boende.'> En viktig aspekt dr hur de
olika kostnaderna for att installera laddningsplats ska fordelas mellan
individen och féreningen/kollektivet. Kostnaden for installation av
laddningsplatser bor i regel f6lja samma principer som framgar av
Eierseksjonsloven och Borettslagsloven. Grundprincipen &r att
gemensamma kostnader ska fordelas i enlighet med dgarandelarna och att
enskilda kostnader ska betalas av individen. Individer med egen
parkeringsplats bor enligt den etablerade tolkningen betala for sin egen
laddningspunkt. Om laddningspunkt ar placerad i gemensamma utrymmen
kan kostnaden fordelas till foreningen, for att sedan avbetalas genom
betalning f6r laddning. Individen bor ocksé alltid betala for den
elektricitet som anvénds for att ladda bilen. Detta giller oavsett om
laddningsplatsen ar placerad pa en egen parkeringsplats eller om den ar
placerad i ett gemensamt utrymme som alla medlemmar kan anvénda.

Potentiella kostnader for uppgradering av elnitet bor dirmed fordelas pa
det gemensamma. Detta eftersom denna uppgradering kan anses vara
anvéndbar for alla, oberoende om du har ett fordon eller inte. Méanga
ganger dr dock denna investering mojlig att undvika om smart laddning
med lastbalansering installeras.

For andra kostnader exklusive laddningspunkt (t ex kablage) ar den
allménna regeln att kostnaderna ska fordelas till féoreningen. Vid
installation kan endast nuvarande brukare av laddbara bilar anvinda och
darmed dra nytta av laddningspunkterna. Men eftersom installationen
kommer att gynna framtida dgare av laddbara bilar bor den allmidnna
regeln vara att dela pa dessa kostnader i féoreningen.

Utmaningar i implementering

Innan fortydliganden gjordes genom propositionen 144 L (2019 — 2020)
fanns det flera osidkerheter kring den praktiska implementeringen av right
to charge. Propositionen 144 L (2019 — 2020) fortydligade att right to
charge endast giller:

* For de som har en rétt att parkera — det ar inte mojligt att
krdva right to charge om bostadsinnehavaren inte har ratt
att parkera.

* For de omrdden som &r avsatta i parkeringssyfte — ingen
kan kridva omplacering av parkering i till exempel
gronomraden for att installera laddare.

En annan aspekt som propositionen 144 L (2019 — 2020) beaktade var ett
pristak for vad som kan anses som saklig grund for att avboja en forfragan
pa att installera laddare. Pristaket kan appliceras pa kostnader for
uppgradering av det lokala elnédtet och annan infrastruktur (kablar osv)

155 https://elbil.no/om-lading-i-borettslag-og-sameier/
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fram till sjdlva laddningspunkten. Ministeriet forslog att pristaket for en
enskild bostadsinnehavare skulle motsvara halva det norska
prisbasbeloppet (vilket blir cirka 50 000 norska kronor) som grund for
avslag att installera en laddningspunkt. Detta dndrades emellertid efter
inhdmtning av remissvar. Pristaket finns ddrmed inte inskrivet i lagen,
men kvarstir som rekommendation. !¢

En aktor som har uttalat sig om det rekommenderade pristaket ar
juristbyrdn Dalan,'” §versatt till svenska:

”Styrelsen mdste gora en sdrskild bedomning ddr kostnaderna
for dtgdrden mdste vigas mot andra relevanta faktorer.
Relevanta faktorer kan vara bostadsrdttens /
bostadsforeningens ekonomi, huruvida dtgdarden kommer att
Oka fastighetens mervdrde sd att det gynnar alla medlemmar,
och om medlemmarna kommer att ha andra positiva effekter
av dtgdrden, sasom en 6kning av elndtkapaciteten.
Bedomningen kan innebdira att kostnaderna kan vara bdde
ldgre och hogre dn hdlften av grundbeloppet.”

En aspekt som har visat sig efter inférandet av reglerna om right to
charge ér hur hyra av laddningpunkter ska tolkas. Kostnadsférdelning
mellan de olika kostnaderna for installation av laddningspunkter ar da inte
lika transparenta jdmfort vid kop. Fragan har uppkommit da en marknad
har skapats dir leverantorer erbjuder en ny form av laddningslosning dar
anvéndare betalar en hyra. Dessa hyrlosningar marknadsfors som
kostnadsfria for foreningen. Kostnaderna fordelas istillet till de boende
som vill installera och anvdnda en laddningsplats genom en manadshyra.
Hyran técker bland annat investeringskostnader for infrastruktur,
laddningspunkt och el. Hyrans storlek beror ddrmed pa hur kostsamt det
ar att etablera laddningspunkter vid de specifika parkeringsytorna.
Leverantoren dger infrastruktur och laddningspunkter. Men
overenskommelse kan gdras om att bostadsféreningen har rétt att kopa
loss anldggningen efter en viss tid. Detta innebér vanligtvis ett langsiktigt
exklusivt avtal mellan leverantéren och bostadsforeningen. Norska
intresseforeningen bostadsdgarforeningen (huseierne) har bett
myndigheterna att utreda om en saddan hyrlosning av laddningspunkter
skulle vara i konflikt med right to charge som den &r beskriven i
lagstiftningen (Eierseksjonsloven och Borettslagsloven).

156 https://www.huseierne.no/alt-om-bolig/sameier-og-borettslag/eierseksjoner/lading-av-el-bil-i-
sameier/

157 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/etablering -av-ladepunkt-kostnadsfordeling-ved-leie-
av-ladeinfrastruktur/id2835317/
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Ministeriet for lokal administration och modernisering utfardade i
februari 2021 ett tolkningsuttalande.'*® Tolkningen kan sammanfattas
som:

Kostnader for etablering av infrastruktur som i slutindan kommer att
tillfalla bostadsforeningen, ska som generell regel ses som gemensamma
kostnader och fordelas till alla boende. Styrelsen eller bostadsforeningen
kan inte éndra villkor for att ge samtycke till att uppritta en
laddningspunkt om kostnaderna endast ska fordelas till dem som har en
etablerad laddningspunkt. I propositionen specificeras att
kostnadsfordelningsprincipen inte kan kringgés varken av
bostadsforeningen eller dgarforeningen, till exempel genom att ta ut hdgre
kostnader for elanvdndning én faktisk anvéndning. Ddrmed kan
foreningen inte kringgé de allménna kostnadsfordelningsprinciperna i
Eierseksjonsloven och Borettslagsloven genom att ingd hyresavtal med en
tredje part. Betalning av de delar av laddningsinfrastrukturen som
slutligen tillkommer alla boende — ska betalas av kollektivet.

En mojlig svaghet i right to charge 1 Norge &r att lagen inte anger vem
som kan initiera och driva processen med att installera laddningsplatser.
Konsekvensen av en inaktiv styrelse kan bli att enskilda hushall
installerar ett laddningssystem med begridnsade mojligheter till
uppskalning. Det kan 1 sin tur leda till storre kostnader nér flera boende
aberopar right to charge i framtiden.

Objektiva skal att neka installation av laddningspunkt

Det finns inte en definition av begreppet ’sakleg grunn” (eller objektiva
grunder”) i lagen. Vad som bdr eller inte bor betraktas som objektiva
grunder for nekande kan istillet tolkas ifran en rittslig vigledning frin
kommunal- och moderniseringsministeriet. Kommentaren &r inte lag men
kan ha betydelse for hur lagen ska tolkas vid eventuella juridiska tvister.
Skrivelsen frdn ministeriet har sammanfattats av bostadsutvecklaren
OBOS:'* kommunal- och moderniseringsministeriet pekar pa att foljande
faktorer kan betraktas som objektiva skil (beroende pd omstindigheter):

» Kostnaderna for tgidrden: Ministeriet foreslar en bred
overgripande bedomning av de totala kostnaderna for
atgirden, satt i kontext till bostadsforeningens eller
bostadsrittens ekonomiska situation och nyttan av
atgarden.

*  Om laddningspunkten inte stimmer 6verens med géllande
sikerhetsstandarder. Ministeriet betonar dock att enligt
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskaps
(motsvarigheten till svenska Myndigheten for

158 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/etablering-av-ladepunkt-kostnadsfordeling-ved-leie-
av-ladeinfrastruktur/id2835317/

159 https://nye.obos.no/styre/tips-og-rad/nye-regler-om-el-billading-i-borettslag-og-sameier

105


https://nye.obos.no/styre/tips-og-rad/nye-regler-om-el-billading-i-borettslag-og-sameier%22%20/

samhéllsskydd och beredskap i Norge) bedomningar finns
det ingen utdkad brandrisk forknippad med laddning av
elbilar s& ldnge det sker i enlighet med direktoratets
foreskrifter. Brandsédkerhet ska ddrmed normalt inte vara
grund for avslag till installation av laddningspunkt.

* Om nuvarande laddningsalternativ i bostadsféreningen
eller bostadsrétten kan betraktas som tillfredsstéllande.
Vanligtvis i fall dar gemensamma laddningspunkter med
tillrdcklig kapacitet redan har uppréttats. I dessa fall kan
inte bostadsinnehavaren eller sektionens dgare krdva att en
egen laddningspunkt uppréttas.

* Om det inte ar fysiskt mojligt att etablera en
laddningspunkt. Vanligtvis for att bostadsforeningen eller
bostadsrétten inte har tillrdckligt med gemensamma
utrymmen eller om du maste konvertera ett annat omrade
for att skapa utrymme. Bostadsinnehavaren eller
sektionens dgare kan da inte krédva att t ex gronytor ska tas
bort for att skapa en laddningspunkt.

* Det kan forekomma 6vriga legitima skil for att
bostadsforeningen eller bostadsrétten kan avsld en begiran
att installera en eller flera laddningspunkter. Detta ska
dock dvervigas efter en specifik bedomning.

Norsk Elbilforening har &nnu ej sett nagot fall dér tvister mellan
bostadsinnehavare och styrelse kring right to charge har slutat i domstol.
Tvister verkar dock fortfarande uppsté i foreningar kring tolkningen av
objektiva skél. Ett antal medlemmar i Norsk Elbilforening har kontaktat
organisationens jurister for att fa rddgivning i tvister dir styrelsen har

nekat bostadsinnehavare att installera laddpunkter.'®

Spanien

Kontext

Marknaden for laddbara bilar ér fortfarande liten i Spanien jaimfort med
de nordeuropeiska ldnderna. Den spanska elbilsmarknaden vixer dock
snabbt. Ar 2020 var nybilsandelen laddbara bilar i Spanien cirka 4,8
procent. Vilket dr en kraftig 6kning jamfort med 1,4 procent foregaende
ar.'®! Jimfort med nybilsandelen i andra linder inom EU/EES placerar sig
Spanien i mitten av listan.

Spanien &r pd vég att genomfdra liknande typer av subventioner for inkop
som ldnder med hogre nybilsandelar av laddbara bilar (t ex Norge,
Sverige och Frankrike). Den 9 april 2021 tillkénnagav energiministeriet
att den spanska regeringen hade godként en plan for att spendera upp till
800 miljoner euro (cirka 8 miljarder svenska kronor) fram till 2023 for att

1 Tntervju med Unni Berge p& Norsk Elbilforening
161 https://insideevs.com/news/489169/european-countries-plugin-market-share-q1q4-2020/
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stimulera forsiljning av laddbara bilar.'®? Enligt planen skulle sdvél
privatpersoner som foretag erhalla upp till 7 000 — 9 000 euro i
subvention per kopt laddbar personbil.

Spanien har den nést storsta biltillverkningsindustrin i Europa, mindre adn
Tyskland men storre &n Frankrike. Bilindustrin stér for cirka tio procent
av den spanska ekonomin. Det verkar finnas en medvetenhet om att den
inhemska fordonsindustrin har mycket att forlora pa4 om Spanien inte
lyckas med 0vergangen till laddbara bilar. Spanien jobbar darfor intensivt
for att attrahera nya batteri- och elfordonsanlaggningar till landet. Delvis
genom EU:s dterhdmtningsfond.!®

65 procent av den spanska befolkningen bor i ldgenheter, vilket dr bland
de hogsta i EU.'* Denna siffra dr dnnu hogre i stider dir majoriteten av
laddbara bilar kops. Uppgifter gor ocksé géllande att cirka 70 procent av
spanska bildgare saknar en dedikerad parkeringsplats till sin bil.

Bakgrund till right to charge i Spanien

Spanien var det forsta landet i virlden som inférde en lagstadgad ritt att
ladda. Lagen infordes redan 2009, trots en liten inhemsk marknad for
laddbara bilar. Right to charge inkluderades i ”Ley de Propiedad
Horizontal” (lagen om horisontell dganderitt). Lagen reglerar réttigheter,
skyldigheter och styrningsforfaranden for fastighetsidgare i en
fastighetsforening (till vilket majoriteten av ldgenhetsboende tillhor).

Efter 2009 ars fordndring av den horisontella dganderitten infordes
ytterligare tekniska och forfarandekrav ar 2014. Dessa stipulerades i den
tekniska instruktionen - ITC - BT 52.

Right to charge

Lagen foreskriver att en laddningsstation for elfordon for privat bruk kan
installeras pa byggnadens parkeringsplats. Det finns flera olika tekniska
alternativ, installationen maste dock alltid ha kommunicerats till
foreningen. Om installationen kréver dndringar i befintliga gemensamma
elinstallationer, till exempel installation av nya elmétare eller kablar frén
elcentralen, krévs ocksa ett godkdnnande fran foreningen. Det &r inte helt
klarlagt pé vilka grunder foreningen kan eller inte kan godkénna en sddan
begiran. Lagen foreskriver dock att dessa ansdkningar kan godkdnnas
med enkel majoritet.'®

192 https://www.reuters.com/technology/spain-subsidise-electric-car-sales-with-800-million-euros-

2023-2021-04-09/

193 https://www.autoblog.com/2021/05/09/spanish-ev-production/

164 https://www.thinkspain.com/news-spain/27566/spain-is-the-eu-country-where-most-people-
live-in-apartments

165 https://www.domingomonforte.com/propiedad-horizontal-punto-recarga-vehiculos-electricos/
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Ley de Propiedad Horizontal (artikel 17)® (5versatt):
Installationen av en laddningspunkt for elfordon for privat
bruk pa byggnadens parkeringsplats forutsdtter att den dr
beldgen i ett enskilt garage. Rdtten krdver endast
forhandskommunikation till foreningen. Kostnaden for
ndmnda installation och [6pande elforbrukning kommer helt
och hallet att falla pd de direktintresserade parterna.

Bostadsformer som lagen reglerar

Den spanska right to charge géller i flerbostadshus dar
bostadsinnehavaren dger sin bostad och dér parkeringen dr beldgen i ett
enskilt garage. Det &r oklart hur stor andel av parkeringsgaragen for
boende i Spanien som kan betraktas som enskilda garage och dirmed
uppfyller kriterierna for att kunna aberopar right to charge. 1 en intervju
med AEDIVE uppskattades det att cirka 30 procent av spanska bildgare
ha tillgdng till en dedikerad parkeringsplats vid sitt boende.!'¢” Dessa
behover dock inte nddvéndigtvis vara placerade i ett enskilt garage, andra
alternativ inkluderar parkeringsplatser utomhus, delade garage osv. |
detta avseende ar den norska right to charge bredare. I Norge berors inte
endast enskilda garageutrymmen utan dven situationer dir en
bostadsinnehavare inte har sitt eget utrymme, men dnda har ratt att
parkera pa foreningens egendom.

Tre huvudsakliga installationsalternativ

Den spanska standarden for installation av laddningspunkter for elfordon
(ITC BT 52) redogor for ett antal olika tekniska system som kan nyttjas
vid installation. Tre alternativ av installationer verkar vara vanligast: %816

* Individuell installation med en gemensam elmaitare for det
enskilda hemmet och laddningsstationen.

* Ny elnitanslutning.

* Gemensam installation med en huvudelmétare for hela
installationen.

Av dessa tre system kridver den individuella installationen och den nya
elanslutningen inte godkdnnande fran foreningen, endast att styrelsen
informeras i forviag. Alternativet att genomfora en ny elnitsanslutningen
kan dock vara kostsamt for den enskilda individen. Vid en gemensam
installation krévs foreningens godkénnande, eftersom det kréver
fordndringar i byggnadens centrala elsystem som &dgs av det
gemensamma.

1% https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-1960-10906

17 Intervju med Arturo Perez de Lucia pd& AEDIVE

18 https://www.administradoresfincasasturias.es/mayorias-necesarias-y-requisitos-para-instalar-
un-punto-de-recarga-en-garaje-comunitario-752 . html#

199 https://www.lugenergy.com/informacion-sobre-instalaciones-de-puntos-de-recarga-para-
administradores-de-fincas/
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Individuell installation

Vid en individuell installation kopplas laddningspunkten till den boendes
enskilda elmaétare. I detta fall behover den boende som édger den laddbara

bilen och garageplatsen inte ett godkdnnande fran foreningen.'”
Placeringen av individuella elmétarna kan variera frén byggnad till
byggnad. I fall dir elmétaren &r placerad ldngt ifran garaget eller langt
ifran den enskildes parkeringsplats kan en individuell installation vara

opraktiskt. Till exempel pé grund av stora kostnader och spanningsfall vid

langre kabeldragningar.

Det verkar saknas detaljerad information kring hur stor andel och ddrmed

antalet parkeringsplatser for boende i Spanien som i praktiken kan
anvénda sig av detta installationsalternativ. Det finns dock uppenbara
risker. Om flera individer i ett bostadsgarage installerar sina egna
laddningspunkter vid olika tidpunkter och/eller med olika installatorer
blir elinstallationerna snabbt svardverskadliga.
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Figur 1 — Individuell installation av laddningspunkt (spansk illustration)'”!
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Ny elnétanslutning

Vid en ny elnétsanslutning ber bostadsinnehavare en
eldistributor/elnédtsbolag att skapa en ny natanslutning till
byggnaden/garaget. Detta kan vara ett alternativ om en individuell
installation dr opraktiskt och om bostadsinnehavaren inte kan fa
godkinnande fran féreningen fér en gemensam installation. Att gora en
ny elndtsanslutning ar sannolikt en kostsam l6sning for
bostadsinnehavaren. Extra kostnader inkluderar anslutningsavgift och
lopande elnidtsavgifter. Flera bostadsinnehavare i samma byggnad kan
dock gd samman och dela kostnaderna foér en ny elndtsanslutning.
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dal VE Contador
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Figur 2 — Ny elnatsanslutning (spansk illustration)'’

Gemensam installation

Vid en gemensam installation av laddningspunkter utgar installationen
fran byggnadens eller garagets centrala elmitare, ytterligare elmétare
installeras sedan vid var och en av laddningspunkterna. Detta alternativ
kraver godkdnnande av foreningen. For ytterligare kontroll kan
foreningen installera en ny elmaétare i garaget som endast anvénds for att
mita elférbrukning fran laddningspunkterna.

En gemensam installation skapar béttre forutséttningar for smart laddning
(lastbalansering osv). Men kréver ett visst matt av engagemang hos

172 https://www.lugenergy.com/imagenes//2020/05/Comunidad-de-propietarios-puntos-de-recarga-
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foreningen: for att kunna ena sig om att ta en del av kostnaden for
installation av laddningspunkter. Fordelen dr att systemet kan bli flexibelt
for anslutning av fler laddbara bilar i framtiden. En gemensam installation
kan vara det enda praktiska alternativet for bostadsinnehavare om deras
individuella elmétare ej dr placerad i nidrheten av deras parkeringsplats.

Troncal, con un contador principal en el origen de la instalacion y contadores
secundarios en cada una de las estaciones de carga.
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Figur 3 — Gemensam installation av laddningspunkter (spansk illustration)'”?

Kompletterande atgérder

Den spanska standarden for installation av laddningspunkter (ITC BT
5217175 introducerades ar 2014 och ger en mer detaljerad forklaring av
ritten jamfort med skrivelsen i artikel 17 i ”Ley de Propiedad
Horizontal”. Dessa forklaringar inkluderar:

* En teknisk projektbeskrivning av installationen méste
presenteras till foreningen innan installationen.
Beskrivningen ska innehalla en rapport och en budget.

* Projektbeskrivningen ska skickas till foreningens styrelse
eller ordférande minst 30 dagar innan installationen
genomfors.

* Niér installationen &r genomford maéste ett certifikat for
elinstallation (CIE) skickas till styrelsen. Detta certifikat
erhéller parkeringsinnehavaren fran installatdren.

* Inom en 30-dagarsperiod kan foreningen foreslé att istéllet
utfora en installation av en gemensam

173 https://www.lugenergy.com/imagenes//2020/05/C omunidad-de-propietarios-puntos-de-recarga-
coches-electricos.pdf

174 https://charging-box.com/normativa-itc-bt-52-recarga-de-coches-electricos/
175 hitp://www.f2i2.net/documentos/IsiF212/rbt/guias/guia_bt_52_nov17R1.pdf
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laddningsinfrastruktur. Detta for att kunna tillgodose att
fler eller alla parkeringsinnehavare kan ansluta sig nértid
eller pa langre sikt. Foreningen har 4ven mojlighet att
foresla andra rimliga alternativ pé laddningsinfrastruktur
som kan tillgodose férenings gemensamma intressen.

Kostnader for att installera laddningsplats

Lagen stipulerar att kostnaden for installationen och den 16pande
elforbrukning ska till fullo tillfalla de direktintresserade parterna (de
bostadsinnehavare som Onskar fi laddningspunkter installerade). Sa ldnge
kraven i lagen &r uppfyllda kan foreningen inte neka till en installation av
laddningspunkter for elfordon. Till skillnad frin situationen i Norge dar
fordelningen av kostnader for gemensam infrastruktur belastar féoreningen
sétter inte den spanska right to charge krav att gemenskapen att ta ndgra
av kostnaderna. Savida inte foreningen sjélva véljer att vidta proaktiva
atgdrder som en "forinstallation” eller beslutar om ett centraliserat
laddningssystem som kan utdkas till framtida anvindare.

Vem har ansvaret att anskaffa installationen?

Till skillnad fran den norska right to charge verkar den spanska
laddningsritten placera huvudansvaret for att organisera inkdp av tjénster
for installation av laddningspunkter (t ex kablar och ladboxar) pa
parkeringsinnehavaren som aberopar right to charge.

Férinstallationer

Forinstallationen dr en forberedande atgdrd som t ex bestar av att dra
ledningar, kanalisera viggar och anpassa brunnar for att underlitta
framtida installationen av laddningspunkter i ett garage.

Frankrike

Kontext

Nybilsforséljningen av laddbara bilar har fram tills nyligen varit 1ag i
Frankrike. Likt grannlandet Tyskland har forsiljningen laddbara bilar
under sista aren okat dramatiskt Frankrike. Marknadsandelarna for
laddbara bilar fyrdubblades mellan ar 2019 och ar 2020, fran 2,8 procent
av nybilsforsiljningen till 11,3 procent.!”® Den dramatiska tillviixten i
Frankrike &r troligen en konsekvens av att ett flertal nya laddbara
bilmodeller har lanserats fran den franska bilindustrin, kombinerat med
stod fran politiken i form av subventioner som introducerades ar 2020.

Frankrike har en unik kontext i friga om boende och parkering jamfort
med Spanien och Norge. Franska bostidder kan delas upp mellan enskilda
bostdder (19 miljoner, varav nistan 15 miljoner har en privat
parkeringsplats) och flerfamiljsbostéder (15 miljoner, varav nistan §

176 https://insideevs.com/news/489169/european-countries-plugin-market-share-q1q4-2020/
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miljoner har ingen parkeringsplats). Andel av befolkning som bor i
flerfamiljshus hamnar ddrmed mitt emellan Norge och Spanien, dér
Spanien har den hogsta andelen flerbostidder i EU. Frankrike har dock en
betydligt hogre andel hushall som hyr sina bostider, cirka 40 procent,'”’
jamfort med bade Spanien'’® och Norge!”.

Bakgrund till right to charge i Frankrike

Frankrike borjade diskutera right to charge i samband med ett paket av
miljolagar - Grenelle 11 2010. Férutom right to charge inforde Grenelle
II-lagarna dven krav i nybyggnationer pa att forbereda installationen av
laddningspunkter pd minst 10 procent av parkeringsplatserna.'®® Right to
charge trddde i kraft den 1 januari 2015 medan kraven for att forbereda
laddningsinfrastruktur i nybyggnation introducerades flera ér tidigare.
Detta innebar att byggnader uppforda efter juli 2012 som regel har
forberett minst 10 procent av parkeringsplatserna till att senare installera
laddningspunkter. Kraven har blivit mer ambitiosa med tiden. For
byggnader uppforda efter 2017 har kravet okats till att 50 — 75 procent av
parkeringsplatserna ska forberedas for laddningspunkter. En mdjlig
konsekvens av detta &r att boende i nyare flerbostadshus inte ar lika
beroende av right to charge. Det huvudsakligen syftet med den franska
right to charge lagen var att forenkla situationen for lagenhetsbyggnader
som byggts eller godkénts fore juli 2012.

Right to charge (Fr. le droit a la prize)

Right to charge att ladda i fransk lagstiftning ar faststélld i artiklarna L.
111-3-8 och L. 111-3-9 ”Code de la construction et de 1'habitation™!#!
(byggnads- och bostadsbalken). Detta dr ett annat tillvigagéngssatt
jamfort med bade Norge och Spanien. Norges och Spaniens lagar rérande
right to charge har istillet implementerades i lagstiftning som specifikt
reglerar réttigheter, skyldigheter och styrningsforfaranden for
bostadsinnehavare i flerfamiljsbostider.

De relevanta bestdimmelserna for right to charge enligt fransk lag anger
(Oversatt):

Artikel L. 111-3-8'%

Agaren till en byggnad med en parkering endast tillginglig
for privat bruk eller, i fallet med deligande, foreningen med
deldgare som representeras av forvaltaren kan inte utan
allvarlig och legitim anledning motsdtta sig att dedikerad
utrustningen installeras pd parkeringsplatser for att ladda
elfordon och uppladdningsbara hybridfordon samt tilldta

177 https://www.brookings.edu/essay/france-rental-housing-markets

178 https://www.brookings.edu/essay/spain-rental-housing-markets

17 https://norwaytoday.info/finance/4-2-million-norwegians-dwelling
180 https://www.arc-Ir.fr/bornes-de-recharge-electrique-et-droit-la-prise
181 https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000006074096/
182 https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000006074096/
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individuell elrikning, av en hyresgdst eller upptar
parkeringsplatserna i god tro och pd bekostnad av den
boende.

Forekomsten av sdadana installationer eller beslut som fattats
av dgaren eller, i fallet med deldigande, forening med
deldgare, att skapa sddana installationer for att
tillhandahdlla nodvindig utrustning i forsta stycket utgor ett
allvarlig och legitimt skdl i den mening som avses i forsta
stycket, en rimlig tid. For att gora det méjligt for individen att
genomfora en undersékning och en uppskattning for det
arbete som ndmns i samma férsta stycket, ger dgaren eller, i
fallet med gemensamt dgande, forvaltaren tillgang till den
tekniska utrustningen i den berdrda byggnaden.
Tjdnsteleverantoren vdljs av hyresgdsten eller
bostadsinnehavaren i god tro. Gemensamma dgare, deldgare
och medlemmar i byggforetag kan utnyttja denna artikel och
artikel L. 111-3-9.

Den franska regeringen beslutar tillimpningsmetoderna for denna artikel.

Artikel L. 111-3-9'%

Innan det arbete som ndmns i artikel L. 111-3-8 utfors i en
ldgenhetsbyggnad, tecknas ett avtal mellan dgaren eller, i
fallet med deldgande, foreningen med deldgare
representerat av forvaltaren och tjdnsteleverantéren som
har valts av bostadsinnehavaren, i god tro for att utféra
arbetet. Detta avtal anger villkoren for dtkomst och
ingripande fran tjdnsteleverantoren till gemensamma delar
och utrustning for installation, hantering och underhdll av
utrustning som mojliggor laddning av elfordon och laddbara
hybridfordon som betjinar en eller flera boende. Ett dekret i
statsrddet anger villkoren for tilldmpningen av denna
artikel, sdrskilt den tidsfrist inom vilken avtalet ingas.

Ytterligare forordningar infordes via dekret nr 2020-1740
den 24 december 2020, med inférande den 1 januari 2021.
Dessa forordningar som infordes via dekretet specificerar de
olika faserna i processen att aberopa ritt att ladda samt
respektive parts ansvar. Nagra av faserna inkluderar
information till dgaren eller foreningen kring avsikten att
utfora arbetet, villkoren enligt vilka foreningen kan neka
installationen och villkoren som boende utfora arbetet i
enlighet med rétt att ladda. Den specificerar ocksé hur
informationen ska utbytas mellan boende och féreningen

183 https://www.legifrance.gouv.fr/codes/id/LEGITEXT000006074096/
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och de langst tillatna tidsperioderna som parterna har till
forfogande att utfora sina skyldigheter. Dekretet utvidgar
ocksa rétt att ladda till parkeringsplatser utomhus.

Bostadsformer som lagen reglerar

I likhet med den spanska right to charge géller den franska ritten endast
for boende med en individuellt tilldelad parkeringsplats. Detta innebér att
boende som har rétt att parkera i ett gemensamt garage, men som saknar
en tilldelad parkeringsplats, inte kan &beropa right to charge i Frankrike.
Enligt diskussioner med AVEM (Association for the Future of the
Electro-mobile Vehicle) dr gemensam garageparkering ganska vanlig i
franska bostadsbestand.!® I detta avseende dr den franska right to charge
snavare utformad dn den norska right to charge som dven ticker
gemensamma parkeringsplatser.

Den franska right to charge innefattar emellertid dven hyresgéster, vilket
inte &r fallet i varken de spanska eller norska lagarna. Processen for
hyresgéster att aberopa right to charge liknar den for lagenhetsdgaren. En
skillnad dr att hyresgésten maste ta ansvar for att foreskrifterna foljs -
lagenhetsidgaren har bara ansvar att vidarebefordra den ifyllda begéran
fran hyresgisten till foreningen.'®

Ett annat viktigt inslag i den franska right to charge ar att den innehaller
tydliga tidsbegransningar. For bdde lagenhetsdgare och hyresgister anger
foreskrifterna maximalt tillatna tidsfrister for parterna (hyresgister,
lagenhetsdgare, forening) att fullgdra sina skyldigheter. Perioden mellan
kommunicerat forslag och undertecknat kontrakt med den valda
leverantéren bor inte ta mer dn 5,5 ménader for en ldgenhetsdgare och 6,5
manader for en hyresgést.'® Om fragan inte &r 16st inom den tillatna tiden
kan 1 enlighet med foreskrifterna lIdgenhetsdgaren eller hyresgésten
hemstilla drendet till domstol for avgorande.

Tre huvudsakliga installationsalternativ

Till skillnad fran det spanska systemet, anges varken reglerna eller
tekniska standarder hur installationssystem ska utformas for att &beropa
right to charge 1 Frankrike. I praktiken verkar dock Spanien och
Frankrike vara lika i frdga om teknisk utformning for installationen av
laddningspunkter. Installationshandboken fran AVEM (Association for
the Future of the Electro-mobile Vehicle) beskriver samma tre typer av
installationer som i den spanska fallstudien:'®’

'8 Intervju med Sandrine Henry pdA AVEM

185 http://www.avere-
france.org/Uploads/Documents/161848754620450870f6eef474d2fa0a5065e75f36-
AVERE_GUIDE_INTERACTIF_15042021.pdf

186 http://www.avere-
france.org/Uploads/Documents/161848754620450870f6eef474d2fa0a5065e¢75f36-
AVERE_GUIDE_INTERACTIF_15042021.pdf

187 Intervju med Sandrine Henry pA AVEM
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* Gemensam installation med en huvudelmaétare for hela
installationen.

* Individuell installation med en gemensam elmétare for det
enskilda hemmet och laddningspunkten.

* Ny elnitsanslutning.

Det dr dock oklart om den franska right to charge mojliggdr for
lagenhetsigare eller hyresgister att anvinda en gemensam installation
utan godkdnnande fran foreningen - vilket krdvs i Spanien. Diskussioner
med AVEM (liksom statistik fran det statliga incitamentsprogrammet)
tyder pa att de flesta installationerna hittills har skett genom individuell
installation.'®® Detta kan skapa liknande utmaningar i framtida skalbarhet.

Allvarliga och legitima skél

I likhet med den norska utformningen av right to charge ger den franska
lagen mojlighet for bostadsforeningen mojligheten att neka ansdkningar
om det finns allvarliga och legitima skil”. Lagstiftningen ger bara tvé
exempel pa vad som kan utgdra sddana skél. Dessa ir:

» Existerande laddningspunkter finns pa parkeringsytan,
eller

* Beslut som om att installera laddningspunkter har tagits.
Vilket kommer ske inom rimlig tid.

Begrepp "allvarliga och legitima sk&l" har &nnu inte testats i domstol eller
utvidgats med flera exempel av andra réttsliga institutioner.

Ansvar foér kostnader

Den franska right to charge, likt den spanska, aldgger kostnaden for
installation och bruk av laddningspunkter hos den enskilda boende som
har aberopat right to charge. Det verkar inte finnas réttslig grund att
aldgga kostnader pa foreningarna i Frankrike, vilket dr fallet i Norge.
Leverantorer som erbjuder hyrldsningar for installation och brukande av
laddningsinfrastruktur, som diskuterades i fallstudien i Norge, dr ocksé
aktiva i Frankrike.

Rattslig prévning

En skillnad i franska right to charge jamfort med Norge och Spanien &r
att den foreskriver att det dr foreningen som ska begéra ett beslut fran
domstol for att kunna végra en boendes begiran att fa installera en
laddningspunkt. Vid ett nekande beslut fran foreningen i den norska och
spanska lagstiftningen aligger istéllet detta ansvar hos den boende som
vill &beropa right to charge.

138 https://advenir.mobi/statistiques/
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Det ér dock oklart hur detta fungerar i praktiken, eftersom foreskrifterna
ocksa sdger att om ansokningsforfarandena inte 16ses inom den tillatna
tiden av foreningen, kan ldgenhetsédgaren eller hyresgisten hemstélla
drendet till domstol for avgorande.

Diskussioner med AVEM indikerar att det hittills inte har forekommit
nagra domstolfall pa grund av right to charge, som de kénner till.

Jamforelse Right to Charge i olika lander
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Bilaga 5 — Utmaningar for
kommunerna nar det galler att
anordna och reglera laddning

Inledning

Denna bilaga har forfattats av RISE, med hjilp av underlag fran Boverket
avseende tillimpning av plan- och bygglagen samt ordningslagen. I
huvudsak presenteras resultaten frdn en undersékning om utmaningar for
kommunerna nér det géller att anordna och reglera laddning pa allmén
platsmark respektive kvartersmark. Utmaningarna ror till exempel fragor
om markanvéndning, hur laddning kan regleras genom lokala trafik-
foreskrifter, parkeringsvillkor och utmarkning (skyltning). Kommunerna
har olika synsitt och strategier nir det géller frigan om hur kommunal
mark kan anvidndas och upplatas till laddning och hur regelverken kring
laddning ska tolkas.

Kommunens roll ér tydligast vid etablering av laddpunkter for
kommunala verksamhetsfordon, p4 kommunala personalparkeringar samt
pé parkeringar som hor till bostdder inom kommunala bostadsbolag.
Utover det kan kommunen ha en roll i uppforandet av publik laddning,
dvs. laddinfrastruktur tillgdnglig for allménheten. Detta dr en
omdiskuterad fraga eftersom ovrig laddning ofta anses ska ske i hemmet
eller vid arbetsplatsen.'® Men efterfragan pa laddinfrastruktur pa icke-
privat mark finns bade frdn kommuninvénare och besdkare varfor ménga
kommuner upplever att det finns ett tryck pa att etablera sadan. Beroende
pé vad det ar for typ av mark som behover tas i ansprak for
laddinfrastruktur kan olika regelverk behova tillimpas.

Bilagan beskriver bl.a. vilka regler som géller, vilka utmaningar som kan
finnas och kommunens roll i frdgan. Det finns dven ett avsnitt som
beskriver hur nagra svenska kommuner hanterar laddning samt dven
exempel fran stider i Europa.

Laddning sker huvudsakligen vid parkering

Laddning av laddfordon sker i huvudsak nér bilen stér parkerad. Parkering
innebdr uppstéllning av ett fordon med eller utan forare av nadgon annan
anledning &n som foranleds av trafikforhéllandena, sker for att undvika fara,

18 Enligt Boverkets rapport Nya krav pd laddinfrastruktur for laddfordon (s. 65) sker huvuddelen
av laddningen av laddfordon i Sverige, ungefiar 80-90 procent, vid icke-publik laddning, dvs. vid
bostaden och arbetsplatsen.
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eller sker for pa- eller avstigning eller pa eller avlastning av gods, se 2 §
forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner.!”

Dock finns sedan 2011 dven regler om laddplats, med sirskilda uppstéllnings-
regler pa sadan plats (se nedan).

Regler for laddplats

Regler om laddplats inférdes 2011

Ar 2011 inférdes foljande nya regler for laddplatser:

- Forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner kompletterades
med en definition av vad som avses med “’laddplats” (2 § i
forordningen).

- Trafikférordningen (1998:1276) kompletterades dels med en
mojlighet (bemyndigande) att kunna meddela lokala trafikforeskrifter
for laddplats (10 kap. 1 § andra stycket 7), dels med villkor for beslut
om laddplats (10 kap. 9 a §), dels med en bestimmelse om
uppstéllningsregler pa laddplats (3 kap. 54 § fjarde stycket).

- Vigmairkesforordningen (2007:90) kompletterades med en ny
tilldggstavla T24 for laddplats (se 2 kap. 30 §).

Definition fér laddplats

Laddplats definieras som en plats som enligt en lokal trafikforeskrift ska vara
laddplats och som &r utmérkt med ett vigmérke for parkering och en tilldggs-
tavla for laddplats, se 2 § forordningen (2001:651) om végtrafikdefinitioner.
Det foljer dirmed av definitionen att en laddplats inte kan anordnas utan lokal
trafikforeskrift och att den dessutom ska vara utmérkt (skyltad) som laddplats.

Lokal trafikforeskrift om att en viss plats ska vara laddplats

Generella trafikregler for all trafik pa vig finns i trafikforordningen. I 10 kap.
trafikforordningen finns dven bestimmelser om hur lokala trafikforeskrifter
far inforas, for att anpassa de bestimmelser som géller generellt till lokala
forhéllanden. I 10 kap. 1 § trafikforordningen finns en katalog 6ver vilka
situationer som kan omfattas av en lokal trafikforeskrift. Det handlar
exempelvis om foreskrifter om fardhastighet, parkering, milj6zoner, forbud
mot fordonstrafik och villkor fér parkering. Av bestimmelsen framgar att en
lokal trafikforeskrift kan gélla for en viss vag eller vagstricka, eller for
samtliga vigar inom ett visst omrade, eller for ett omrade eller en férdled i
terrdng, samt i fraga om foreskrifter om stannande eller parkering dven for
samtliga vigar som inte &r enskilda inom ett visst omrade. Bemyndigandet att
meddela en lokal trafikforeskrift om att en viss plats ska vara laddplats
aterfinns i 10 kap. 1 § andra stycket 7 trafikforordningen och innebér att
lokala trafikforeskrifter far gilla att en viss plats ska vara laddplats.

Vidare framgar av 10 kap. 9 a § trafikférordningen att en plats endast far
forklaras som laddplats om det finns anordningar for extern laddning med

1901 jamforelse definieras stannande som annat stillastdende med ett fordon &n som sker for att
undvika fara, foranleds av trafikforhallandena, eller utgér parkering, se 2 § férordningen om
vigtrafikdefinitioner.
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elektrisk energi for fordonets framdrivning. Det stélls alltsé sérskilda villkor
om sddana anordningar for beslut om laddplats. Det innebér att det inte &r
mojligt att infora en laddplats utan att det samtidigt finns anordningar for
laddning.

Behorigheten att meddela lokala trafikforeskrifter av olika slag 4r i huvudsak
uppdelad pa kommunen och ldnsstyrelsen (10 kap. 3 § trafikforordningen).
Kommunen bestdmmer de lokala trafikforeskrifterna for andra vigar inom
tittbebyggt omrdde!! én allminna végar for vilka staten dr viighéllare och
lansstyrelsen om det dr frdga om en allmén vég som staten dr véghallare for.
Kommunen bestimmer dven de lokala trafikforeskrifterna for samtliga vigar
inom téttbebyggt omrédde om foreskrifterna ror stannande och parkering, for
vagar utom tittbebyggt omrade for vilka kommunen &r vighéllare och for
terrdng.

Uppstillning pa en laddplats

Pé en laddplats géller att endast fordon som kan laddas externt med elektrisk
energi for fordonets framdrivning fér parkeras eller stannas. Andra fordon fér
inte parkeras eller stannas annat &n for pé- eller avstigning (3 kap. 54 § fjarde
stycket trafikforordningen). Det ar alltsd bara laddbara fordon som far sta pa
laddplatser. Bestimmelsen sdger ddremot inte att laddning méaste vara
pagéaende fOr att fa stanna eller parkera. Det finns alltsa inget sadant krav.

Niér Transportstyrelsen ldmnade forslag till denna reglering bedémdes ett krav
pa pagaende laddning vara forenat med sadana nackdelar att det inte borde
foreslas. De nackdelar som framhdlls var bl.a. svarigheter for fordonsforaren
att veta hur lang tid som laddningen skulle ta och svéarigheter forknippade med
overvakning.'”

Utmérkning av en laddplats

Av 2 kap. 30 § vagmarkesforordningen (2007:90) framgér att tilldggstavla
T24 géller for laddplats. Tavlan anger en plats for extern laddning av
elektricitet for fordons framdrivning. Tavlan anvénds under mérke E19,
parkering,'®* och anger att endast fordon med méjlighet till extern laddning av
elektricitet for fordonets framdrivning fér parkera.

Regler for parkering

Generella och lokala regler om parkering

P! Vilket omrdde som ska vara téittbebyggt beslutar kommunen genom lokala trafikforeskrifter, se
10 kap. 1 § andra stycket 3 och 10 kap. 3 § 1 a trafikférordningen. Som villkor for beslut om
tittbebyggt omrade géller enligt 10 kap. 9 § trafikforordningen att ett omrade far forklaras vara
tattbebyggt omrade om det har stads- eller bykaraktér eller annars har dirmed jamforbart vagnat
och bebyggelse.

192 Transportstyrelsens promemoria den 2010-05-05 (rev. 2010-05-20), Redovisning av
regeringsuppdrag om parkeringsplatser for elbilar, TSV 2010-2130, s. 7 och 8.

193 Mérket E19, som &r ett anvisningsmérke for parkering, anger att parkering &r tilldten pé en
parkeringsplats eller pa en stricka pa den sida av vigen déir vigmérket dr uppsatt. Vad mérket
niarmare innebdr framgar av 2 kap. 12 § vigmarkesforordningen. Anvisningsmérken upplyser
trafikanter om forhéllanden som géller for en viss plats eller for en viss vag eller vagstriacka, se
2 kap. 11 § vigméarkesforordningen.
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Som redan ndmnts sker laddning av elfordon i huvudsak nér bilen star
parkerad. Vad parkering innebir har angetts ovan.

I trafikforordningen finns generella bestimmelser om hur man far stanna och
parkera. Forbud mot att stanna eller parkera enligt dessa regler utmairks
normalt inte med vigmarken, utan fordonsforarna férvéintas kinna till dessa.
Det kan dven genom lokala trafikforeskrifter meddelas bestimmelser om
stannande och parkering som &r anpassade till lokala forhallanden samt
bestammelser om tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra villkor for
parkering. Lokala trafikforeskrifter utmérks normalt med vigmérken (se
avsnitt ldngre ned).

Olika regler fér parkering pa allman platsmark och pa kvartersmark

Inom omréaden som omfattas av detaljplan géller olika regler for hur parkering
kan ordnas beroende p& om marken &r planlagd som allmén platsmark eller
som kvartersmark.

Vilka regler som géller for etablering av laddplatser beror alltsd pa om
etableringen sker pa allméin platsmark eller kvartersmark. Begreppen allmin
platsmark och kvartersmark beskrivs mer utforligt langre ned (i avsnittet
Frdagan om markanvindning ndr det giller laddning, som dr ett underavsnitt
till Utmaningar ndr det gdller att anordna och reglera laddning pa allmdn
platsmark och kvartersmark). 1 korthet kan sédgas att allmén platsmark framst
utgors av gator, trottoarer, parker och nérliggande ytor, medan kvartersmark
ar all annan mark.

Parkering pé allmén platsmark, t.ex. pa gator och torg, kallas ibland
gatumarksparkering. Parkering pa kvartersmark kallas ibland
tomtmarksparkering. Med parkering pé kvartersmark avses i huvudsak
parkering som sker pa sidan mark eller i parkeringshus. P& kvartersmark ar
det vanligtvis markdgaren, som kan vara kommun eller privat, som bestimmer
vilka parkeringsregler som ska gilla utdver de generella bestimmelserna i
trafikforordningen. Kvartersmark &gs t.ex. av privatpersoner,
bostadsrittsforeningar samt privata, kommunala och statliga bolag.

Det dr kommunen som i detaljplanen bestimmer om markanvindning pa
allmén plats och kvartersmark, oavsett kommunalt eller enskilt huvud-
mannaskap (se 4 kap. 5 och 8 §§ PBL). En kommun fér i en detaljplan stélla
krav pa att det finns utrymme for parkering, var den ska placeras samt vilken
utformning den ska ha, alternativt att viss mark eller vissa byggnader inte far
anvéndas for parkering (4 kap. 13 § PBL). En detaljplan far dock inte vara
mer detaljerad &n vad som behdvs med hinsyn till planens syfte (4 kap. 32 §
PBL). Sveriges kommuner och regioner (SKR) har angett att detaljplanen
endast bor ange Overgripande markanvéndning, t.ex. ytor for parkering, men
att mer detaljerade regleringar sdsom laddplatser i stillet bor 16sas genom
lokala trafikforeskrifter.'**

19 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50.
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Parkering pa allmén platsmark
Tidsbegrénsningar

Om inga andra tidsangivelser finns fir fordon parkeras pé allmén plats inom
tattbebyggt omrade dar kommunen dr huvudman for hallande av allmdnna
platser eller inom vigomrade for allmén vidg under hogst 24 timmar i foljd pa
vardagar, utom vardag fore son- och helgdag (se 3 kap. 49 a § forsta stycket
trafikforordningen). Denna tidsregel kan inte mérkas ut.

En kommun kan genom lokala trafikforeskrifter foreskriva om tidsbegréns-
ningar, avgiftsplikt eller andra villkor for rétten att parkera enligt 10 kap. 1 §
andra stycket 17 trafikférordningen. En kommun kan t.ex. infora lokala
trafikforeskrifter om parkering for att underlétta vaghallning och service pa
gatan (servicedagar/servicenitter, datumparkering, tillfalliga parkeringsférbud
etc.).

Allménna bestadmmelser ifall lokala trafikforeskrifter har inférts

Vilka allminna bestdmmelser som géller om sérskilda villkor for parkering
har inforts med lokala trafikforeskrifter framgér av 3 kap. 49 a § andra stycket
trafikforordningen. Dar anges bl.a. att parkeringsavgift ska betalas pa det sétt
som anges pa platsen och enligt angiven taxa. Om en parkeringsbiljett eller
motsvarande anviands ska denna placeras framtill inuti eller pa fordonet.
Detsamma géller for parkeringsskiva och period- eller kontrollmérke som
anvinds for att visa forbetald parkeringsavgift, t.ex. nyttoparkeringstillstand
eller boendeparkeringstillstind. Tidsangivelser eller andra uppgifter om att
villkoren for parkering &r uppfyllda ska vara vil synliga och ldsbara utifran
fordonet.

Parkeringsavgifter

Parkeringsavgifter kan vara ett verktyg for att 6ka omséttningen pa parkerade
bilar och for att styra parkeringen till limpliga platser.'*> Grunderna for
kommunernas rétt att ta ut parkeringsavgifter finns i 2 § lagen (1957:259) om
ratt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m.m.
(KAL). Enligt bestimmelsen far en kommun, i den omfattning som behovs
for att ordna trafiken, ta ut erséttning i form av en avgift for réitten att parkera
pa sadana offentliga platser som star under kommunens forvaltning och som
kommunen har upplatit for parkering.

For att kommunen ska kunna ta ut parkeringsavgifter kravs alltsa att det &r
fraga om en offentlig plats som star under kommunens férvaltning. Med
offentlig plats avses enligt 1 kap. 2 § ordningslagen (1993:1617) bl.a. gator,
végar, torg, parker och andra platser som i detaljplan redovisas som allmén
plats och som har upplatits for sitt &ndamal. En gata &r uppléten for avsett
dndamal nér den har stéllts i ordning och upplatits for trafik. Parker och torg
anses vara upplétna nér omradet har stéllts i ordning i enlighet med planens
bestammelser (prop. 1992/93:210s. 51).

195 Sveriges kommuner och landsting (2017), Parkeringshandbok — Lagstiftning, reglering och
tillstandsgivning, s. 23.
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Grunderna for berdkning av avgiften beslutas av kommunfullméktige. Darvid
giller foljande. For att underlétta for néringsidkare och andra med sérskilda
behov av att parkera i sitt arbete eller for dem som bor i ett visst omrade att
parkera inom omradet (boendeparkering) far avgifter tas ut efter sérskilda
grunder av dem som beslutet géller. Avgiften far i sddana fall faststéllas till ett
engangsbelopp for en viss period. Rorelsehindrade fér befrias fran
avgiftsskyldighet.

Avgiftsdifferentiering eller avgiftsbefrielse &dr inte mdjlig i andra fall 4n som
anges i lagtexten (jfr HFD 2014 ref. 57'%).

Nagra ord om boendeparkering

En vanlig form av parkering for de som bor i framfor allt flerbostadshus i
tattbebyggda omraden &r sé kallad boendeparkering, vilket i regel innebér att
de som bor i ett omrade kan fa parkera pa allmén platsmark (gatumark) inom
omradet pd mer forménliga villkor dn Ovriga, alternativt kan parkeringsplatser
reserveras for de boende s att andra ddrmed utestéings fran att parkera pa
dessa platser. I regel innebér boendeparkering mojlighet till parkering till
lagre parkeringsavgift &n besdkande (ofta genom ett engangsbelopp for en
viss period). For att fa tillgéng till denna mdjlighet behdver de boende i regel
ansoka om ett boendeparkeringstillstdnd hos kommunen. Boendeparkering
infordes under 1980-talet med det huvudsakliga syftet att de som bor i ett
omrade inte ska tvingas anvinda sina bilar endast pa grund av att
parkeringsregleringen gor det omdjligt for dem att langtidsparkera i nérheten
av bostaden.'?’

Parkering pa kvartersmark

Bestdmmelserna i trafikférordningen och vigmarkesforordningen géller dven
pa kvartersmark. Det dr samma regler for kvartersmark som &gs av privat eller
offentlig fastighetsigare.

En markédgare har ritt att besluta om vilka parkeringsregler som ska gélla pa
dennes mark eller i parkeringshus. Pa kvartersmark kan alltsd markdgaren
forbjuda eller bestimma villkor for parkering. En markégare kan alltsa infora
avgiftsbelagd parkering pa sin mark. Den mgjligheten har d4ven en kommun i
sin egenskap av dgare av kvartersmark. En markégare kan vara privat men
ocksa statlig eller kommunal. Om parkeringsreglerna inte f6ljs kan en
kontrollavgift tas ut med stod av lagen (1984:318) om kontrollavgift vid
olovlig parkering (LKOP), se nedan.

Kommunen har mgjlighet, men ingen skyldighet, att besluta om lokala
trafikforeskrifter for att reglera parkering pa kvartersmark. Det krdver dock
samrad med och i vissa fall &ven medgivande av markédgaren. Utdver andra
utmaningar med att ta fram lokala trafikforeskrifter for laddplatser pa
kvartersmark sé finns 4ven en utmaning i att kommunen da tar 6ver ansvaret
for parkeringsbevakningen.

19 T rdttsfallet HFD 2014 ref. 57 behandlade Hogsta forvaltningsdomstolen (HFD) frdgan om vilka
mojligheter en kommun har att sirbehandla miljobilar nér det géller parkeringsavgifter. HFD kom
i mélet fram till att kommunen inte hade haft lagstod for sitt beslut att befria miljobilar fran
parkeringsavgift, eftersom lagtexten inte gav utrymme for avgiftsdifferentiering eller
avgiftsbefrielse i andra fall &n som angavsi2 § KAL.

197 Se prop. 1984/85:14,s. 9.
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Parkeringsévervakning

Parkeringsdvervakning pa allmén platsmark

Regler om parkeringsdvervakning pé allmén platsmark finns i lagen (1987:24)
om kommunal parkeringsévervakning m.m. och lagen (1976:206) om
felparkeringsavgift.

Parkeringsovervakning pd allmén plats dr en form av myndighetsutévning och
primért en polisidr uppgift, men om det for parkeringsévervakningen i en
kommun behovs parkeringsvakter far kommunen besluta att den sjélv ska
svara for 6vervakningen, se 2 § lagen om kommunal parkeringsdvervakning
m.m. Kommunen ska samrada med Polismyndigheten om den allmédnna
inriktningen och omfattningen av parkeringsovervakningen (4 § samma lag).
En felaktig uppstillning av ett fordon kan medfora en felparkeringsavgift
enligt lagen om felparkeringsavgift. Enligt 2 § lagen om felparkeringsavgift
ska den som Overtrdder de foreskrifter om stannande och parkering som
framgar av forordningen (1976:1128) om felparkeringsavgift, dvs. foreskrifter
om stannande och parkering i trafikférordningen och i lokala trafik-
foreskrifter, betala en felparkeringsavgift, om overtrddelsen inte &r belagd
med straff. Det dr fordonets dgare som ansvarar for att felparkeringsavgiften
betalas. Agaren ansvarar dock inte om omstiindigheterna gér det sannolikt att
fordonet frdnhénts denne genom brott (4 § lagen om felparkeringsavgift).

Kommunen beslutar om felparkeringsavgiftens belopp. For nirvarande ar
75 kronor lagsta och 1 300 kronor hogsta mdjliga belopp (2 a § férordningen
om felparkeringsavgift).

En parkeringsanmérkning med uppmaning att betala en felparkeringsavgift far
enligt 5 § lagen om felparkeringsavgift meddelas av en polisman eller av en
sadan parkeringsvakt som avses i lagen om kommunal parkeringsévervakning
m.m.

Parkeringsdvervakning pa kvartersmark

Om nagon parkerar i strid mot de regler som markégaren har satt upp kan
markdgaren ta ut en kontrollavgift. Mgjligheten regleras i lag (1984:318) om
kontrollavgift vid olovlig parkering, LKOP. Markégaren beslutar sjilv vilka
belopp for kontrollavgifter som ska gélla, men de fér inte vara hogre dn den
felparkeringsavgift som kommunen tar ut fér samma eller motsvarande
forseelse i omradet.

Ofta anlitar markdgaren t.ex. ett parkeringsbolag eller vaktbolag for att
Overvaka att villkoren fo6ljs. Vid infarten visar ett vigmarke vad som géller
och pa en tillaggstavla star det vem som dvervakar parkeringsreglerna och
telefonnumret till detta bolag.!”® Om parkeringsdvervakning sker pa
kvartersmark sa ska det alltsa framga vid infarten till parkeringsplatsen.

19 Av 1 kap. 9 § vigmirkesforordningen (2007:90) framgar att vissa vigmirken, bl.a. pabuds-,
forbuds- och anvisningsmérken, far anvéndas for tillkdnnagivande enligt 3 § lagen (1984:318) om
kontrollavgift vid olovlig parkering av markdgares beslutade parkeringsforbud eller villkor for
parkering, och enligt 10 § samma kapitel, att om en markégare enligt den lagen anvédnder
viagmarken, ska dennes namn och telefonnummer (eller ombuds namn och telefonnummer) anges
pa en tillaggstavla. Anvisningsmarken upplyser trafikanter om forhéllanden som géller for en viss
plats eller for en viss vdg eller viagstracka (2 kap. 11 § samma forordning).
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Bestdmmelser om utmérkning av lokala trafikféreskrifter om
laddplats eller parkering

Enligt 10 kap. 13 § trafikférordningen (1998:1276) ska vissa foreskrifter som
géller pa viag méarkas ut enligt bestimmelserna i vigmaérkesforordningen
(2007:90) eller foreskrifter som meddelats med stod av den férordningen.
Detta giller bl.a. sérskilda trafikregler som meddelats genom lokala
trafikforeskrifter enligt 1 §. Enligt 13 a § finns vissa undantag fran
utmirkningsskyldigheten i 13 §, men inget av undantagen traffar foreskrifter
om parkering. I andra stycket finns dock ett bemyndigande for Transport-
styrelsen att meddela foreskrifter om och i enskilda fall medge ytterligare
undantag fran utmérkningsskyldigheten i fraga om végar med lite trafik eller
om det finns andra sérskilda skal till det och det kan ske utan fara f6r
trafiksékerheten, dock inte i frdga om foreskrifter om hogsta tillaten hastighet.
Om sérskilda trafikregler inte ska eller behover markas ut, ska de foras in i en
ortstidning. Transportstyrelsen har med stod av bestimmelsen foreskrivit om
vissa undantag fran utmarkningsskyldigheten nér det géller foreskrifter om
parkering, se 9 kap. i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om
lokala trafikforeskrifter m.m. (TSFS 2015:60).

Utmaningar nar det galler att anordna och reglera laddning pa
allman platsmark respektive kvartersmark

Inledning

Sveriges kommuner och regioner (SKR — tidigare Sveriges kommuner och
landsting, SKL) publicerade under 2017 en skrift, Ladda for framtiden —
Laddinfrastruktur for elfordon, med det dvergripande syftet att ge
kommuner stdd i frdgan om hur utvecklingen av laddinfrastruktur kan ske,
tydliggdra roll- och ansvarsfordelningen samt belysa hur lagstiftningen
hanterar laddning av elfordon. I skriften lyfter SKR fram ett antal
utmaningar for kommunerna nér det géller att anordna och reglera
laddning. Vid nylig kontakt som RISE har haft med SKR framkommer att
det ar relativt vanligt att framfor allt mindre kommuner hor av sig till
SKR med fragor som ror tolkning av regelverket om laddplatser, t.ex.
fragor om huruvida laddplatser kan villkoras med tidsbegrédnsningar
och/eller avgifter. Kommuner har dven framfort 6nskemal till SKR om att
uppdatera innehéllet i skriften frdn 2017, men SKR menar att réttslé get
inte har klarnat sedan skriften skrevs.!'”

Nedan redogdrs for ndgra av de utmaningar som SKR har lyft eller som
kommit fram i den hér utredningen i kontakten med enskilda kommuner.

Fragan om markanvédndning nér det géller laddning

Allmént om allmén platsmark respektive kvartersmark

Beroende pa vad det dr for typ av mark som behover tas i ansprék for
laddinfrastruktur kan olika regelverk behdva tillimpas. Inom omraden
som omfattas av detaljplan géller nimligen olika regler for allmén

19 Uppgifter inhimtade av RISE vid samtal med SKR den 28 maj 2021.
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platsmark och kvartersmark. Vad som utgor allmén platsmark respektive
kvartersmark regleras i plan- och bygglagen (2010:900), PBL. Allmdn
plats dr en gata, en vig, en park, ett torg eller ett annat omrdde som enligt
en detaljplan ar avsett for ett gemensamt behov (1 kap. 4 § PBL). Det ar
mark som ska anvidndas for gemensamma dndamdal som rymmer allménna
nyttigheter eller ska nyttjas av allménheten (prop. 2009/10:170 s. 142).
Allmin platsmark bestar frimst av gator, trottoarer, parker och
nirliggande ytor. “Allmén plats” ska inte forvixlas med begreppet
“offentlig plats” som finns i ordningslagen och dr ett vidare begrepp

(1 kap. 2 § ordningslagen [1993:1617]). I normalfallet 4r det kommunen
som ir huvudman for allmén platsmark (4 kap. 7 § PBL).? Kvartersmark
ar all mark som enligt detaljplan inte dr allmén plats eller vattenomrade
(1 kap. 4 § PBL). Kvartersmark kan t.ex. dgas av privatpersoner,
bostadsrittsforeningar samt privata, kommunala och statliga bolag. Det ar
kommunen som i detaljplanen bestimmer om markanvindningen pé
allmén plats och kvartersmark, oavsett kommunalt eller enskilt
huvudmannaskap, se 4 kap. 5 och 8 § PBL.

Utmaningar fér kommunerna i fréga om att anvédnda allmén platsmark
till laddinfrastruktur

Som framgar ovan ska allmén platsmark vara till fér gemensamma
dndamal. Sddan mark méste ddrmed kunna rymma ménga olika
allménnyttiga intressen, t.ex. kollektivtrafik samt gdng- och cykeltrafik.
Utrymmena maste darfér ocksé kunna hanteras effektivt och flexibelt.
Investeringar i laddinfrastruktur innebér dock att ytan under lang tid
kommer anvindas till laddning av bilar. Darfor forsoker en del kommuner
i forsta hand styra laddning till kvartersmark (garage, storre parkeringar
och liknande). Det finns 4ven kommuner som har som mal att minska
biltrafiken pd gatorna, t.ex. genom att skapa bilfritt centrum. Samtidigt
okar elbilsforsiljningen kontinuerligt och tillgéng till laddning pa allmén
platsmark kan i vissa fall vara en forutsittning for att fler ska kunna ha en
elbil. Exempelvis finns det de som bor i flerbostadshus och som &r
hianvisade till parkering pa sddan mark (boendeparkering). Det innebér att
kommunerna behdver beakta flera olika intressen infor att de 6vervéger
etablering av laddning p4 allmén platsmark.

Pé kvartersmark géller andra forutsédttningar dn pé allmén platsmark. P&
kvartersmark dr det markdgaren (som kan vara t.ex. kommunen eller en
privat aktor) som bestdmmer vilka parkeringsregler som ska gélla (utéver
de generella bestimmelserna i trafikférordningen) och kan dédrmed reglera
parkering efter den verksamhet som bedrivs pa fastigheten. Denne kan
t.ex. upplata platser till boende eller till ett foretags anstéllda eller kunder.

Frédgan om hur allmén platsmark bor anvéndas har fatt stor padverkan pé
vilken strategi olika kommuner har anvént kring laddinfrastruktur. I slutet
av denna bilaga redovisas nagra exempel pa hur olika kommuner arbetar
med laddinfrastruktur bl.a. relaterat till frigan om markanvéndning.

200 T normalfallet ska kommunen vara huvudman fér allménna platser. Kommunen far dock, om det
finns sdrskilda skil for det, i detaljplanen bestimma att huvudmannaskapet i stillet ska vara
enskilt for en eller flera allménna platser, se 4 kap. 7 § PBL.
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Laddning pa allmén platsmark och kvartersmark enligt Boverkets
végledning

Som nédmns i foregédende avsnitt dr allmén plats avsedd for allménheten
och sddan mark kan darfor inte anvindas for behov som t.ex. en specifik
enskild person eller organisation har. Utdver det finns det i plan- och
bygglagen inga hinder mot att anordna laddningspunkter pa allmén plats,
s& lange de har en naturlig koppling till avsedd markanvéndning.
Laddningspunkter kan anordnas p& exempelvis allmén plats som é&r
avsedd for gata eller parkering. Detta har ocksa beskrivits i Boverkets
handbok om plan- och bygglagen ”PBL Kunskapsbanken”.

For exempelvis anvéndningen parkering pé allmén plats i en detaljplan
skriver Boverket bl.a. foljande pa PBL Kunskapsbanken:

“Anvindningen Parkering anvinds i de fall parkering av fordon
utgor en sjdlvstdindig anvindning inom allmdn plats. Det kan till
exempel vara en pendlarparkering eller en parkering i anslutning
till ett parkomradde. Generellt sett far parkering av fordon anordnas
inom allmdn plats Gata med sd kallad gatuparkering och dven inom
allmdn plats Torg. [--]

I anvindningen [parkering] ingdr komplement till parkeringen som
till exempel parkeringsautomater, laddstolpar, belysningsarmatur
med mera, men dven planteringar och grdsytor. I anvindningen
ingdr dven anldggningar och byggnader som behovs for
parkeringens skotsel och bruk. Detta ingdr i anvdndningen oavsett
om det redovisas som egenskapsbestimmelser eller inte. Ar det
viktigt for planens syfte att funktionerna placeras inom en viss del
av parkeringen sd kan placeringen regleras med egenskaps-
bestimmelser for utformning av allmdn plats.*'”

I citatet ovan beskrivs att laddstolpar (laddningspunkter) kan inga som ett
komplement till parkeringen nir denna utgor en sjéalvstdndig anvéndning
pé allmin plats. Men det beskrivs ocksé att parkering av fordon generellt
sett far anordnas inom allmén plats Gata och Torg. For anvindningen
Gata pa allmén plats sa anges det pa PBL Kunskapsbanken att den ar
avsedd for badde fordonstrafik samt gang- och cykeltrafik. I anvindningen
ingér ocksa gatuparkeringar och laddstolpar som ett komplement som
behovs for vigens funktion?’?. Fér anvindningen Torg pé allmin plats s&
anges det att i anvdndningen ingar tillhérande verksamheter som t.ex.
torghandel, kollektivtrafik eller serveringar. I anvindningen ingar ocksa
komplement som behovs for torgets funktion, vilket exempelvis kan vara
parkeringsplatser. Ddremot anges det inte uttryckligen att laddstolpar
ingér i anvindningen som ett komplement till torgets funktion. Men det
anges att om inget annat uttrycks s omfattas ocksa normal fordonstrafik i

21 Boverket (2021). Parkering. https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/planbestammelser/anvandning-av-allman-plats/Parkering/.
Hamtad 2021-08-13.

22 Boverket (2021). Gata. https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/planbestammelser/anvandning -av-allman-plats/gata/.
Hamtad 2021-08-13.
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anviandningen Torg, motsvarande det som ingér i anvindningen Gata®®.

Slutsatsen ar ddrmed att om inget annat uttrycks i planen s ingér dven
laddstolpar i anvéndningen Torg, som ett komplement till de
parkeringsplatser som kan finnas didr och som behovs for torgets funktion.

Pé kvartersmark kan parkering som en egen anvindning regleras for
omraden dir parkering av olika typer av fordon utgor en sjalvstindig
anviandning. P4 PBL Kunskapsbanken stir det bl.a. féljande om parkering
pé kvartersmark nir den utgor en egen anvandning:

“Parkering anvdnds for omrdden ddr parkering av olika typer av
fordon utgor en sjdlvstdndig anvindning inom kvartersmark. Det
kan till exempel vara markparkering, parkeringshus, storre
cykelparkeringar, garage eller kdllargarage. Anvindningen
omfattar dven de utrymmen som behovs for anldggningens skétsel
och bruk och dven verksamheter som dr knutna till anvindningen.
Det kan till exempel vara laddplatser, mojlighet att tvitta fordon
eller liknande. "™

Om parkering behover finnas som ett komplement till den huvudsakliga
anvandningen enligt detaljplanen kan den ocksa ingé i andra
anvéndningar som exempelvis Bostédder eller Detaljhandel. Parkeringen
behover dé inte vara reglerad som en egen anviandning i detaljplanen utan
den ingar i stdllet i den anvdndning som redan dr reglerad. Olika
komplement som behovs for parkeringen, exempelvis laddplatser
(laddningspunkter), ingar d4 ocksa i anvindningen utan att detta behdver
vara sarskilt reglerat.

P4 kvartersmark kan ocksé regleras anvindningen Drivmedel som
anvands for omraden for hantering och forsiljning av alla typer av
drivmedel. P4 PBL Kunskapsbanken beskrivs det bland annat att det kan
handla om exempelvis laddstationer och mackar, men dven anldggningar
for lagring och omlastning av drivmedel®®. Inom anvindningen
Drivmedel pé kvartersmark &r det darfor mojligt att uppfora laddstationer
som 4r till for exempelvis s.k. snabbladdning av laddfordon.

Markupplatelse och tillstand enligt ordningslagen m.m.

Kommunen ansvarar for planering av markanvéndning inom kommunen
och kan upplata mark till olika &ndamal. Kommunen dger och forvaltar
allmén platsmark som t.ex. parker, torg och gator, men ofta dven
byggnader och anldggningar som t.ex. skolor, bibliotek och idrottsplatser.
P& kommunal mark kan kommuner vélja att anordna och skdta laddning i
egen regi eller dverlata det till marknadens aktérer genom att anvisa
lamplig plats for detta dir aktdrerna far mdjlighet att etablera och drifta

23 Boverket (2021). Torg. https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/planbestammelser/anvandning -av-allman-plats/Torg/.
Héamtad 2021-10-01.

24 Boverket (2020). Parkering. https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/planbestammelser/anvandning-av-kvartersmark/Parkering/.
Héamtad 2021-08-13.

205 Boverket (2020). Drivmedel. https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/planering/detaljplan/planbestammelser/anvandning-av-kvartersmark/drivmedel/.
Héamtad 2021-08-13.
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laddning. Vilka tillstand och avtal som upplételse av marken kan kriva
redogors for i det foljande.

En offentlig plats inom detaljplanelagt omrade fér inte utan tillstand av
Polismyndigheten anvédndas pé ett séitt som inte stimmer dverens med
dndamalet som platsen upplatits for eller som inte dr allmént vedertaget
(se 3 kap. 1 § ordningslagen). Innan tillstdnd ges ska kommunen fa yttra
sig och har dven vetorétt samt kan stélla upp villkor for tillstandet (se

3 kap. 2 § ordningslagen). Déarutdver finns ett visst utrymme for
kommunen att triffa kompletterande avtal med nyttjaren (se rittsfallet RA
1992 ref. 87). Kommunen kan dven ta ut ersittning for upplatelsen enligt
lagen (1957:259) om ritt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser
av offentlig plats, m.m. Upplatelse av utrymme under den offentliga
platsen (t.ex. for ledningsdragning) omfattas inte av kravet pé
polistillstdnd utan kan ske med nyttjanderittsavtal 2% I de fall
ordningslagens bestimmelser om polistillstand inte ska tillaimpas kan
kommunen uppldta marken med nyttjanderittsavtal enligt jordabalken
(1970:994) och parterna kan dé avtala om alla villkor och ersittning for
upplatelsen.

Det rader en viss osdkerhet kring huruvida det krévs tillstdnd enligt
ordningslagen for att anldgga laddningspunkter pa offentliga platser enligt
3 kap. 1 § ordningslagen (1993:1617).

Det som kan uppfattas som osdkert &r om laddningspunkter kan anses
stimma Overens med det &ndamal som platsen dr upplaten for och dirmed
inte krédva tillstdnd enligt ordningslagen. Det kan d& handla om att sitta
upp laddningspunkter péa offentlig plats som exempelvis utgors av gator
som enligt detaljplan redovisas som allmén plats och har upplatits for sitt
dndamal.?"” Tveksamheten giller d& de delar av laddningspunkten som ar
ovan mark. De delar av laddningspunkten som &r under den offentliga
platsen, dvs. ledningar m.m. som behovs for att punkten ska kunna
leverera el, kriver inte tillstand enligt ordningslagen. I denna del rader det
heller ingen osdkerhet utifran tolkningen av tillstindskravet enligt
ordningslagen.

I manga fall &r det troligt att de laddningspunkter som sétts upp inom
offentlig plats i form av gata eller parkering stimmer 6verens med det
dndamal som platsen har upplatits for och ddrmed inte kréaver tillstdnd
enligt ordningslagen. Detta eftersom laddningspunkter kan anses vara en
del av sddan markanvéndning vid tilldimpning av plan- och bygglagen
enligt Boverkets vigledning PBL-kunskapsbanken som citeras i
foregdende avsnitt. Men det radder olika uppfattningar om nér tillstand
krdvs och det gors ocksa olika tolkningar mellan kommuner.

Eftersom det rader olika uppfattningar om det kravs tillstand eller inte
enligt ordningslagen, s& kan det géra att de som vill sédtta upp laddnings-
punkter inom offentlig plats i vissa fall tvekar infor att sétta upp dem.
Detta eftersom det ar kostsamt att ta bort en laddningspunkt i efterhand.
Det kan da vara fallet om punkten skulle uppforas utan tillstand och det i

26 Se Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta féreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50, och Ladda for framtiden — Laddinfrastruktur for elfordon, s. 33.
27 Jmf 1 kap. 2§ ordningslagen (1993:1617).
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efterhand skulle visa sig att det krdvdes ett tillstand, som det sedan inte ar
mojligt att f4 i efterhand. Det skulle d& kunna utgdra ett hinder for de som
vill sdtta upp laddningspunkter inom offentlig plats.

Utifran tolkningen att det inte krévs ett tillstdnd enligt ordningslagen for
att sitta upp laddningspunkter pa exempelvis gator som utgdr offentlig
plats, sa kravs det dock ett civilrittsligt tillstdnd av den som édger och
forvaltar den offentliga platsen. Detta géller de fall ndr den som sétter upp
laddningspunkten inte &r densamma som den som dger och forvaltar
platsen. Nér det kommer till offentlig plats i form av gator sa &r det oftast
kommunen som dger och forvaltar marken. Den som vill sétta upp en
laddningspunkt pad mark som kommunen dger och forvaltar behover ha ett
civilrattsligt tillstdnd i form av ett nyttjanderéttsavtal med kommunen.

I de fall ett tillstdnd dock krivs fran Polismyndigheten enligt ordnings-
lagen, sa krdvs det inte ett separat civilrittsligt nyttjanderéttsavtal med
kommunen. Detta eftersom kommunen som redan nimnts ska horas av
Polismyndigheten i tillstindsdrendet och &dven har vetoritt i drendet.
Kommunen har som nimnts dven ritt att ta ut ersédttning for anvéandningen
om tillstdnd enligt ordningslagen har ldmnats i friga om sadan offentlig
plats som kommunen forvaltar.

Fragan om tolkning av reglerna fér laddplats

I de fall kommuner 6vervéger att etablera laddning t.ex. ldngs gator finns
det ett antal utmaningar forknippade med hur regleringen kring
laddplatser ska tolkas.

Ar 2011 inférdes nya regler for laddplats och det blev dirmed méjligt att
forklara en plats som laddplats genom lokala trafikforeskrifter.
Bemyndiganderegler och villkor for beslut om laddplats infordes i 10 kap.
1 § andra stycket 7 och 9 a § trafikforordningen (1998:1276). Samtidigt
infordes en definition av laddplats i 2 § forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner. Vigmarkesregleringen kompletterades med en ny
tillaggstavla for laddplats i 2 kap. 30 § vigméarkesforordningen (2007:90).
Déarutdver infordes dven uppstdllningsregler for laddplats 1 3 kap. 54 §
trafikforordningen, enligt vilka endast laddbara fordon far parkeras eller
stannas pa en laddplats. Det finns dock inget krav om att laddning méste
vara pagaende. Reglerna beskrivs mer utforligt ovan, i avsnittet Regler for
laddplats.

Sveriges kommuner och regioner (SKR) anger pa sin webbplats att
regeringens beslut om att kommunerna numera kan infora laddplatser &r
ett steg i rétt riktning, men att det finns otydligheter kring hur regelverket
ska tolkas. En otydlighet med dagens regelverk som SKR lyfter fram ar
om villkor kan stéllas for anvindning av laddplats, dvs. om det dr mdjligt
att reglera laddplatser med villkor om tidsbegréansning, avgiftsplikt eller
andra villkor for rétten att ”parkera” laddningsbara fordon pa laddplatsen.
SKR (dévarande Sveriges kommuner och landsting) lyfte detta redan
2017 i ett antal skrifter.?”® Det &r relativt vanligt att framfor allt mindre

28 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50, och Ladda for framtiden — Laddinfrastruktur for elfordon, s. 30.
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kommuner hor av sig till SKR med fragor som ror tolkning av regelverket
om laddplatser, t.ex. huruvida laddplatser kan villkoras med tidsbegréns-
ningar och/eller avgifter, men rittslaget har inte klarnat sedan SKR:s
skrifter publicerades 2017.2%

Om en kommun véljer att anldgga en laddplats genom lokala
trafikforeskrifter kan kommunen behova sikerstélla rimlig tillgdnglighet
till laddplatsen. For parkeringsplatser kan kommunen genom lokala
trafikforeskrifter foreskriva om tidsbegransning, avgiftsplikt eller andra
villkor for ritten att parkera enligt 10 kap. 1 § andra stycket 7 trafik-
forordningen. Trafikférordningens bemyndigande om foreskrifter for
laddplats behandlar dock inte fragan om villkor. I 10 kap. 1 § andra
stycket 7 trafikforordningen anges endast att sirskilda trafikregler om att
en viss plats ska vara laddplats far meddelas genom lokala trafik-
foreskrifter. Liksom SKR har angett gér det dock att argumentera for att
parkering pa en laddplats dnda kan regleras pad samma sitt som ovrig
parkering, d& uppstdllningsreglerna i 3 kap. 54 § trafikforordningen anger
att parkering av laddbara fordon ér tillaten pa en laddplats. Det framgar
dven av definitionen av laddplats i forordningen om viagtrafikdefinitioner
och utmirkningsreglerna for laddplats i vigméarkesforordningen att det
handlar om parkering (med mojlighet att ladda ett fordon). Detta talar for
att dven laddplatser kan regleras med villkor for parkering genom lokala
trafikforeskrifter exempelvis med tidsbegrénsningar och avgifter. Stod for
den uppfattningen kan dven hdmtas i den juridiska litteraturen dér det
anges att uppstéllning pa en laddplats kan tidsbegrinsas.?'® Det framgar
dessutom av Transportstyrelsens promemoria med forslag till de
nuvarande reglerna att styrelsen ténkte sig att det skulle vara mojligt att
tidsbegrinsa uppstéllningen sa att fler kan tillgodogora sig
laddningsméjligheten.?!! Parkeringsavgifter kan vara ett verktyg for att
oka omsittningen pa parkerade bilar och styra parkering till 1ampliga
platser. For avgiftsuttag krivs dock att det behdvs for att ordna trafiken.?'?

Regelverket ar alltsé inte helt tydligt kring vilka mojligheter som finns
ndr det giller att villkora laddplatser med tidsbegriansningar och
parkeringsavgifter, men det finns som ovan ndmnts visst stod for att tolka
bestdmmelserna som sé att det finns mdjlighet att reglera ritten till
parkering pa en laddplats genom villkor sdsom tidsbegransningar. Det har
dock, savitt framkommit, varken provats i domstol eller av Transport-
styrelsen i samband med prévning av dverklagningsdrenden, vilket
innebdar att det &r upp till de enskilda kommunerna att tolka bestdm-
melserna.

En alternativ modell kan vara att tillhandahélla laddning pé vanliga
parkeringsplatser, dvs. utan att foreskriva att platserna ska vara
laddplatser. Det innebér att platserna inte kan reserveras for laddbara
fordon, utan dven fordon som inte ar laddbara far da std pé platsen. Om
det far till f6ljd att laddbara fordon inte far tillracklig tillgang till platsen

20 Uppgifterna har inhidmtats av RISE vid kontakt med SKR den 28 maj 2021.

219 Olsson, Rémbo, Stahl och Ceder (2020), Trafikkommentarer, JUNO version 10, kommentaren
till 10 kap. 9 a § trafikforordningen.

21T Transportstyrelsens promemoria den 2010-05-05 (rev. 2010-05-20), Redovisning av
regeringsuppdrag om parkeringsplatser for elbilar, TSV 2010-2130, s. 8.

212 Detta foljer av grunderna for kommunernas ritt att ta ut parkeringsavgifter enligt 2 § lagen
(1957:259) om rétt for kommun att ta ut avgift for vissa upplételser av offentlig plats m.m.
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finns det risk att laddstolpen blir en ineffektiv investering. A andra sidan
finns det risk att platsen blir outnyttjad om endast laddbara bilar far sta
dir och de inte har ett tillrackligt behov av den. Goteborgs stad har
positiva erfarenheter av att tillhandahalla laddningsmojligheter pa vanliga
parkeringsplatser badde pa allmén platsmark och kvartersmark, dven om
platserna inte ér reserverade for laddbara fordon.?!?

Trafikforeskrifter ska kungoras elektroniskt pa webbplatsen Svensk
trafikforeskriftssamling (STFS), www.stfs.se, som administreras av
Transportstyrelsen. Vid sdkning bland foreskrifter om laddplats i STFS
framgér att manga kommuner har reglerat laddplatser med tidsbegréns-
ningar och det dr dven relativt vanligt med uttag av parkeringsavgifter pa
laddplatser. Det forekommer dock dven foreskrifter om laddplatser som
varken dr reglerade med tidsbegransningar eller avgiftsuttag. Det skulle
kunna bero pé att dessa kommuner har gjort beddmningen att det saknas
stdd i1 regelverket for att kunna infora sddana villkor for laddplatser, men
det skulle ocksa kunna bero pé att det inte bedomts finnas ett behov av att
villkora laddplatserna.

Fragan om huruvida elen kan debiteras vid laddning

En fradga som ibland forekommer &r om en kommun fér ta betalt for elen
vid laddning. Fragan behover besvaras bade utifran kommunallagens
kompetensregler och ellagstiftningen.

Kommunallagens (2017:725) regler om den kommunala kompetensen sétter
ramarna for vad en kommun fér gora. Enligt 2 kap. 1 § kommunallagen far
kommuner (och regioner) sjélva ha hand om angeldgenheter av allmént
intresse som har anknytning till dess omrade eller medlemmar. Bestimmelsen
ger uttryck for grunderna i den s.k. allmédnna kommunala kompetensen (vilken
verksamhet som féar bedrivas) och for lokaliseringsprincipen (var nagonstans
verksamheten far bedrivas eller till vems nytta). I kommunallagen finns &ven
bestimmelser om att kommunal verksamhet inte ska bedrivas i vinstsyfte och
att sjalvkostnadsprincipen giller for avgiftsuttag, se 2 kap. 5—7 §§ kommunal-
lagen. Forbudet mot vinstsyfte tar sikte pa lagligheten av verksamheten som
sddan, medan sjdlvkostnadsprincipen utgdr en sparr mot att en i sig
kompetensenlig verksamhet limnar vinst.?'* En kommun fér alltsd driva
niringsverksamhet om den drivs utan vinstsyfte och gér ut pa att tillhanda-
halla allmannyttiga anldggningar eller tjénster &t medlemmarna, s.k. sedvanlig
kommunal affarsverksamhet. Kommunfullmaktige far enligt 10 kap. 1 §
kommunallagen besluta att 6verldmna skdtseln av kommunala angeldgenheter
till andra former av juridiska personer (t.ex. stiftelser, aktiebolag eller
handelsbolag).

Elf6rsorjning har linge ansetts ligga inom den kommunala kompetensen.?'

Vidare har kommunala elf6retag?'® i samband med elmarknadsreformen 1996

213 Information inhimtad av RISE via kontakt med Goteborg stad.

214 Se Kommunala kompetensutredningens betinkande Kommunal kompetens i utveckling (SOU
2007:72) s. 85.

215 Se Kommunala kompetensutredningens betinkande Kommunal kompetens i utveckling (SOU
2007:72) s. 90 och till exempel rittsfallet RA 1976 Ab 236).

216 Ellagen innehéller ingen definition av kommunala elféretag, utan i stillet hinvisar 7 kap. 1 §
ellagen till en sadan juridisk person som avses i 10 kap. 2—6 §§ kommunallagen.
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fatt vidgad kompetens att agera pé affarsmassig grund utanfor den egna
kommunen, se 7 kap. 1 och 2 §§ ellagen (1997:857). Ellagen ar sdledes ett
exempel pa speciallagstiftning som utdkar den kommunala kompetensen.

Med hidnsyn till reglerna for den kommunala kompetensen bor det alltsa
inte finnas nagra hinder mot att en kommun (i férvaltningsform eller
bolagsform) tillhandahéller elverksamhet och ddrmed forknippade
tjanster, t.ex. verksamhet i form av laddning till bilar, och dé dven tar
betalt for detta. Om kommunen gor detta i forvaltningsform sitter
sjalvkostnadsprincipen taket for avgiftsuttaget, men om det &r ett
kommunalt elforetag som gor det ska en marknadsméssig prissittning

i stéllet tillampas.

Det kan till och med vara sé att en kommun ska ta betalt om den
tillhandahaller laddning (kommunen i egenskap av férvaltning). Om en
kommun véljer att ge bort eller subventionera el kan det ndmligen anses
gynna vissa kommuninvénare (de som har en laddbar bil) framfor andra
kommuninvanare (de som kor pa traditionella brianslen) och darmed
riskera att komma i konflikt med likstéllighetsprincipen.?!” Denna princip
ar en i réttspraxis utvecklad och senare i kommunallagen lagfdst kommunal-
rittslig princip med inneborden att kommuner och regioner ska behandla sina
medlemmar (invénare) lika, om det inte finns sakliga skél for ndgot annat.
Principen finns numera i 2 kap. 3 § kommunallagen.

Sedan elmarknadsreformen pé 1990-talet bygger den svenska
elmarknaden pé en uppdelning mellan elnédtsverksamhet & ena sidan och
produktion och forsiljning av el & andra sidan. Elproduktion och elhandel
ska bedrivas i konkurrens, medan nidtverksamhet i stillet utgor ett s.k.
naturligt monopol. For att dessa inte ska blandas samman har det 1
lagstiftningen inforts krav pé dtskillnad mellan nitverksamhet och
konkurrensutsatt verksamhet. En juridisk person som producerar och
handlar med el far inte bedriva niatverksamhet. Nétverksamhet far alltsa
inte bedrivas tillsammans med produktion av eller handel med el i samma
juridiska person (forutom under vissa angivna forutsittningar), se 3 kap. 1 a §
ellagen. For en kommun innebér detta att den inte kan bedriva bade
nitverksamhet och annan elverksamhet i forvaltningsform, eftersom det skulle
innebéra att funktionerna blandas i en och samma juridiska person, men om
minst en av verksamheterna overlats till en annan juridisk person, t.ex. ett
kommunalt elforetag, uppstér ingen konflikt med forbudet. Det ar ytterst fa
kommuner som bedriver elnédtsverksamhet i forvaltningsform. Daremot ér det
relativt vanligt med kommunala bolagskoncerner dir kommunala elforetag
ingar och ar uppdelade i ndtverksamhet och konkurrensutsatt elverksamhet.

Ellagen ar dven skriven sa att den endast géiller koncessionspliktiga nét. For
elndt som &r undantagna fran koncessionsplikt &r ellagen inte direkt tillimplig
(och dérmed inte heller forbudet i 3 kap. 1 a § ellagen). Regeringen har genom
ett bemyndigande i ellagen foreskrivit om vissa undantag fran koncessions-
plikten. Dessa undantag finns uppriknade i férordningen (2007:215) om
undantag fran kravet pa nétkoncession enligt ellagen (1997:857). Reglerna
innebdr att det i vissa fall &r tillatet att bygga och anvénda interna elnit, s.k.
icke koncessionspliktiga nat (IKN).

217 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50, och Ladda for framtiden — Laddinfrastruktur for elfordon, s. 10.
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I IKN-f6rordningen finns det flera undantag som kan bli tillampliga ifriga om
laddinfrastruktur. Det finns numera ett undantag for “internt ldgspédnningsnét
som huvudsakligen ar avsett for fordons elbehov” (22 b §) och det &r dven
tillitet att ”Gverfora el for annans rikning” pa ett sddant IKN (31 §). Detta
undantag infordes for att mojliggéra montering och anvéndning av interna
elnédt for laddstolpar utan att behdva ansluta varje laddstolpe separat till det
koncessionerade nitet (med hogre investeringskostnader och abonnemangs-
kostnader som f61jd).?'® Andra undantag i IKN-forordningen som kan vara
relevanta i frdga om laddinfrastruktur &r exempelvis ett IKN “’pa eller inom
byggnad” (5 §), ’pa vilket el 6verfors till anldggningar och byggnader som
inte dr avsedda som bostadshus och som ligger i omedelbar nérhet till ett
bostadshus” (6 §), "inom ett inhdgnat omrdde” (7 §), "inom omradet for en
industrianldggning” (8 §), ”inom omréadet for en allmén eller enskild
institution” (t.ex. skola eller sjukhus) (9 §) och ”inom ett omrade for fritids-
verksamhet” (t.ex. idrottsplats eller campingplats) (16 §).

Beroende pa var laddinfrastrukturen ska etableras fir man undersdka om det
finns nédgot tilldmpligt undantag och om det &r tillatet att verfora el for
annans rakning pé ett sddant IKN eller om det bara ér tillatet att anvénda elen
for egen rakning dir. Om det finns ett tillimpligt undantag géller det direkt.
Det dr alltsd inte nodvéndigt att anséka om dispens for att en sidan ledning
ska vara undantagen fran koncessionsplikt. Vid osdkerhet gir det att véinda sig
till ndtmyndigheten (Energimarknadsinspektionen) for att fa ett bindande
besked om huruvida en elledning omfattas av undantag eller inte. |
regeringens forordningsmotiv (Fm 2007:1)*" till IKN-férordningen finns
vagledning om hur forordningen ska tolkas. Energimarknadsinspektionen
samlar ocksa vigledning och praxis kring frigan pé sin webbplats.??* Om det
inte finns ndgot tillimpligt undantag i IKN-férordningen kravs niatkoncession
enligt huvudregeln i 2 kap. 1 § ellagen.

Sammanfattningsvis ryms elforsorjning i den kommunala kompetensen
och en kommun (i egenskap av forvaltning eller som kommunalt
elhandelsbolag) bor darfér kunna debitera elkostnaden om den
tillhandahaller laddning pa kommunal mark. Dock behdver forbudet mot
sammanblandning av ndtverksamhet och konkurrensutsatt elverksamhet
beaktas och att det finns ett tillampligt undantag fran koncessionsplikten
dér dven dverforing av el for annans rikning &r tillatet. Om kommunen
tillhandahaller laddning i forvaltningsform géller kommunallagens regler
om lokalisering, likstéllighet och sjélvkostnad m.m. Om bolagsformen
anvinds giller inte samma principer utan da ska t.ex. prissittningen vara
marknadsmaissig. Kommunala bolag som tar betalt for laddning
forekommer i ett flertal kommuner, men det forekommer ocksa att
laddning pa& kommunal mark hanteras av privata aktorer (efter att

218 Se prop. 2010/11:153 s. 14 och budgetprop. 2012/13:1 utg.omr. 21 s. 22. Se dven
Energimarknadsinspektionens rapport Uppladdning for framtidens fordon — Undantag frdn
koncession for laddinfrastruktur (E1 R2010:20), https://ei.se/om-
oss/publikationer/publikationer/rapporter-och-pm/2010/uppladdning-for-framtidens-fordon---

undantag-fran-koncession-for-laddinfrastruktur---ei-r201020.

219 Regeringen,
www.regeringen.se/49bbc1/contentassets/e61dc06d78b948b8b7aed509beb71012/icke-
koncessionspliktiga-elnat-fm-20071.

220 Energimarknadsinspektionen, www.ei.se/bransch/koncessioner/undantag-fran-kravet-pa-
natkoncession---ikn#h-Vagledningochsamladpraxisomundantagen.
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kommunen upplatit marken eller genomfort en upphandling om
laddtjénster pa kommunal mark).

Utmaningar ndr det géller utméarkning (skyltning) av laddning

En annan utmaning med regelverket som SKR har lyft fram r6r reglerna
fér utmérkning av laddplatser. SKR anger pa sin webbplats?! och i sina
skrifter fran 2017%* att det krivs ett beslut om lokala trafikfreskrifter
dven pd kvartersmark for att kunna marka ut (skylta) en laddplats. Enligt
definitionen avses med laddplats en plats som forklarats som saddan enligt
en lokal trafikforeskrift och som &r utmarkt (skyltad) som sddan. Det
foljer ddrmed av definitionen att en laddplats inte kan anordnas utan lokal
trafikforeskrift och att den dessutom ska vara utmaérkt (skyltad) som
laddplats.

Det krévs alltsé ett beslut om lokal trafikforeskrift innan ett vigmairke kan
sdttas upp om laddplats. Det géller 4ven pa kvartersmark. En kommun har
mojlighet, men ingen skyldighet, att besluta om lokala trafikforeskrifter
for att reglera t.ex. parkering eller laddplatser pa kvartersmark, men
markagaren ska i sddant fall ges tillfélle att yttra sig under beredningen av
drendet och i vissa fall krivs dven markigarens medgivande.?*® Samtidigt
kan en markégare bara anvinda den i vigmarkesforordningen foreskrivna
utmérkningen for laddplats (tilliggstavla T242%* laddplats, under
anvisningsmérke E19, parkering) om kommunen har reglerat platsen som
laddplats genom lokal trafikforeskrift.

SKR har dven i sin skrift fran 2017 lyft att det 4r far anses tveksamt om
det far vigvisas (lokaliseringsmirke H27, laddstation) till en anlédggning
som inte ir reglerad (och utmirkt) som laddplats.?* Mérket H27%%,
laddstation, anger en anldggning for extern laddning med elektrisk energi
for fordons framdrivning. Det &r ett lokaliseringsmirke for upplysning av
serviceanldggningar m.m. och kan vara infogat i lokaliseringsmérken for
vagvisning, se 2 kap. 23-24 §§ viagmairkesforordningen. Till skillnad fran
begreppet laddplats, som definieras i forordningen om végtrafik-
definitioner (se ovan angdende hur laddplats definieras), till vilken
vigméirkesforordningen hinvisar (1 kap. 2 § vigméarkesforordningen), ar
begreppet laddstation inte narmare definierat i forordningen om végtrafik -
definitioner. For laddstation finns ddrmed ingen definition som kopplar
till just lokal trafikforeskrift om laddplats.

Praktiska utmaningar med att anordna laddning utmed gator

21 SKR:s webbplats,
https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikreglering/fragorochsvartr
afikreglering/lokalatrafik foreskrifteromladdplats.51946.html.

222 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50.

23 Qe 10 kap. 6 § trafikforordningen.

224 Mirket kan ses hir:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Vagmarken/Tillaggstavlor/laddplats/.

225 Sveriges kommuner och landsting (2017), Utmdrkta foreskrifter — En handbok om lokala
trafikforeskrifter, s. 50.

226 Mirket kan ses hir:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Vagmarken/Lokaliseringsmarken-for-upplysning-

om-serviceanlaggningar-med-mera/Laddstation/.
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Forutom att det finns utmaningar som kan hénforas till hur regelverket ser
ut eller till potentiella mélkonflikter i friga om hur marken bér anvéndas,
vilka beskrivs i andra avsnitt, finns det d&ven en del praktiska utmaningar
kring att etablera laddinfrastruktur t.ex. lings gator. Nedan ges nagra
sddana exempel pd utmaningar av mer praktisk karaktér.

Att anlédgga laddning ldngs gator &r ofta mycket dyrt. I regel krdvs mer
omfattande grivningsarbete &n om det sker i anslutning till en byggnad.
Kommuner viljer som regel att inte sjdlva investera i laddstolpar i gatu-
miljon, men kan uppléata mark &t andra privata aktorer att disponera
marken for detta. Vissa kommuner upplater mark kostnadsfritt och den
privata aktoren star for gravningsarbete och andra installationskostnader.
Det ér ett generdst uppldgg men blir i regel 4ndé sa pass dyrt att privata
aktorer avstar.??’

Laddstolpar kan dven vara i vigen exempelvis for utryckningsfordon eller
vid snordjning.

Det finns ocksé utmaningar med att fordon kan behova parkeras mot
fardriktningen for att laddsladden inte ska riskera att komma ut i gatan.

Begransade mdjligheter att reservera plats foér laddning av
exempelvis bilpoolsbilar eller taxibilar

En ytterligare utmaning handlar om begrdnsningar nér det giller att kunna
reservera platser med laddningsmojligheter for exempelvis bilpoolsbilar
och taxibilar. Detta &r bilar som ofta &r i rorelse och som darfor, om de ar
eldrivna, behover laddas ofta.

Genom att i lokala trafikforeskrifter foreskriva att en viss plats ska vara
laddplats blir platsen reserverad for laddbara fordon, men alla laddbara
fordon har da tillgéng till laddplatsen. Det gér inte att reservera en
laddplats for enbart sddana laddbara fordon som ingér i en bilpool. Det
gar inte heller att reservera en vanlig parkeringsplats (med laddnings-
mojligheter) péd allmin platsmark for enbart laddbara fordon eller for
fordon som ingér i en motorfordonspool. Pa allmén platsmark ar
mojligheten att reservera parkeringsplatser begransade med hansyn till
likstéllighetsprincipen®® och de mojligheter som &nda finns framgér av
10 kap. 2 § trafikforordningen. Av bestimmelsen framgar att kommunen
far reservera parkeringsplatser (men inte laddplatser) for bl.a. ett visst
fordonsslag (t.ex. personbilar eller lastbilar), for en viss trafikantgrupp,
for de boende i ett visst omrade eller for beskickningsbilar. Varken elbilar
eller bilpoolsbilar ar ett eget fordonsslag, varfor det enligt dagens regler
inte gér att reservera parkeringsplatser pa allmén platsmark for dessa. Pa
kvartersmark kan parkeringsplatser dock reserveras for en viss person, ett
visst fordon eller pa annat lampligt sitt. Dar géller inte samma regler.

227 Boverket (2019), Nya krav pad laddinfrastruktur for laddfordon, rapport 2019:15, s. 101.

28 Likstillighetsprincipen 4r en i rittspraxis utvecklad och senare i kommunallagen lagfist
kommunalrittslig princip, se 2 kap. 3 § kommunallagen (2017:725). Principen innebér att
kommuner och regioner ska behandla sina medlemmar (invanare) lika, om det inte finns sakliga
skél for ndgot annat.
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Dock kan ndmnas att det finns ett forslag fran Bilpoolsutredningen om en
dndring i trafikforordningen som ska gora det mgjligt att reservera
parkeringsplatser for delningsfordon pa allmin platsmark.??® Utredningens
forslag har remitterats, men dnnu inte lett till nagra forfattningsédndringar.
Det kan dven ndmnas att Sveriges kommuner och regioner (SKR) pa sin
webbplats skriver att de har som ett stdende krav att regeringen ska dppna
upp for mojligheten att pa allmén plats reservera parkeringsplatser for
miljobilar och bilar som ingér i en bilpool, med hinvisning till att det
ddrigenom finns stor potential i att minska antalet fordon i trafiken.?

Andamalsplats®! ir en plats som reserverats for visst indamal. Exempel

pé dndamal &r for lastning och lossning eller pa- och avstigning, taxiplats,
bokbuss, skolskjuts eller ambulans. Enligt dagens regler gar det dock inte
att kombinera exempelvis en laddplats och en dndamaélsplats, genom att
pé viss plats inféra bade laddplats och taxiplats. Det foljer om inte annat
av uppstéllningsreglerna i 3 kap. 54 § trafikférordningen. Dér framgar att
pa en dndamalsplats far fordon inte parkeras eller stannas annat dn for det
foreskrivna dndamaélet. Vidare framgar att pa en laddplats far endast
fordon som kan laddas externt med elektrisk energi for fordonets
framdrivning parkeras eller stannas. Andra fordon fér inte parkeras eller
stannas annat an for pa- eller avstigning.

Det innebér att en kommun inte kan foreskriva att en viss plats ska vara
béade laddplats och &ndamaélsplats for t.ex. taxi. Om en laddplats infors
kan alla laddbara fordon anvédnda den och inte enbart laddbara taxibilar,
och om en taxiplats (med laddningsmdjligheter) infors kan alla taxibilar
anvinda den och alltsa inte bara de taxibilar som &r laddbara. En kommun
kan dock exempelvis uppléta laddplats pé strategiska stédllen dér
taxiforare ofta stannar for att ta en paus.

Exempel pa hur olika kommuner arbetar med laddinfrastruktur

Hur kommunerna arbetar med laddinfrastruktur skiljer sig 4t. Nedan redovisas
nagra exempel pa detta.

Stockholm

Stockholms stad jobbar aktivt for att 6ka de publika laddningsmojligheterna i
staden. Mélséttningen for staden &r att etablera 4 000 publika laddpunkter till
2022. I maj 2020 fanns 1 600 publika laddpunkter pa stadens gator och
parkeringsanldggningar, vilket innebdr en laddpunkt per 25 laddbara bilar
(baserat pa 40 000 registrerade laddbara bilar i kommunen). Dessa finns
framfor allt pa besoksparkeringar och i parkeringshus som drivs av stadens
eget parkeringsbolag Stockholm Parkering. Sedan négra &r byggs dven
laddpunkter pé allmén platsmark, vilket staden kallar f6r laddgator. Av de

2 Bilpoolsutredningens betinkande Motorfordonspooler — pd vig mot 6kad delning av
motorfordon (SOU 2020:22).

230 SKR,
https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikreglering/fragorochsvartr
afikreglering/lokalatrafik foreskrifteromladdplats.51946.html.

2! Andamalsplats &r en plats som enligt lokala trafikforeskrifter ska vara dndamaélsplats och som
ar utmérkt med ett vigmairke for andamalsplats (forbudsmérke C40), se 2 § forordningen
(2001:651) om vagtrafikdefinitioner, 2 kap. 8 § vigmarkesférordningen (2007:90) och 37 § i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rdd om viagmérken och andra anordningar (TSFS
2019:74).

141


https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikreglering/fragorochsvartrafikreglering/lokalatrafikforeskrifteromladdplats.51946.html
https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikreglering/fragorochsvartrafikreglering/lokalatrafikforeskrifteromladdplats.51946.html

1 600 publika laddpunkterna finns majoriteten, cirka 1 400 stycken, pa
kvartersmark, och pa allmén platsmark finns 220 stycken (pa 30-35 unika
platser). Laddgatorna skots av privata aktorer, fradmst elbolag, som tecknar
nyttjanderittsavtal med staden och sjilva bekostar och sitter upp laddarna. En
laddgata ska vara 6ppen for alla att ladda pa. Den har ofta en snabbladdare
och 4-6 normalladdare. P4 en laddgata géller parkeringsvillkor. P4 en
normalladdningsplats fér bilen sta i hogst 3 timmar pé dagtid och hela natten.
Dirigenom kan de boende i nérheten sta hela natten utan att behdva flytta
bilen. Ordinarie parkeringsavgift géller for omradet. P4 en plats med
snabbladdning for bilen std i hdgst 30 minuter. Efter onskemal kommer nu
dock tiden att forlangas till en timme pé tva stillen. Den som laddar bilen pa
en laddgata maste dven betala for sjdlva laddningen (elkostnaden).
Laddoperatdren satter sjélv priset. Betalsystemet ser lite olika ut mellan
platser. Att samla flera laddpunkter pa samma stdlle minskar ingreppen i
gaturummet och ger staden mojlighet att peka ut platser de tycker ér sirskilt
lampliga. Platserna har granskats av stadens forvaltningar med avseende pa
bl.a. skotsel, framkomlighet och langsiktighet.??

Stockholms stad har kartlagt och pekat ut ytterligare platser dér nya laddare
ska kunna etableras. De utpekade platserna i innerstaden &r kontrollerade sa
att de inte forsvarar gatuskotsel, framkomlighet eller stor framtida planer for
utveckling av gatan. Utanfor innerstaden finns storre mojlighet att sjdlv
foresla lamplig plats, om den uppfyller vissa kriterier. Privata aktdrer som &r
intresserade av att sétta upp laddare pa stadens gator kan anmadla sitt intresse
och inga ett nyttjanderittsavtal med trafikkontoret som innebér att aktoren ska
sta for installation samt drift och underhall av laddarna, medan staden
ansvarar for och bekostar skyltning, sopning, snérojning samt parkerings-
overvakning. Ett krav ér att laddningen ska vara 6ppen for alla, dvs. publik
laddning.>

Goteborg

Goteborgs stad har tagit beslut om att vara mycket restriktiv med laddning pa
allmén platsmark dé det &r manga intressen som ska rymmas pé och samsas
om ytan. Det finns ett fatal snabbladdare pa sddan mark men i 6vrigt hdnvisas
till laddning pa kvartersmark, t.ex. pa publika parkeringsytor. De senaste aren
har hundratals nya laddplatser satts upp pé kvartersmark. I december 2020
fanns totalt omkring 950 publika laddpunkter i staden.”* Under hésten och
vintern 2020/2021 genomforde Goteborgs stads energibolag och parkerings-
bolag (Goteborg Energi AB och Goteborgs Stads Parkering AB) en gemen-
sam satsning for att etablera 500 nya publika laddpunkter (250 normalladdare

232 Se https://start.stockholm/om-stockholms-
stad/organisation/fackforvaltningar/miljoforvaltningen/miljobilar-i-stockholm/2020-11-26-
laddning-at--stockholmarna/, https://start.stockholm/om-stockholms-
stad/organisation/fackforvaltningar/miljoforvaltningen/miljobilar-i-stockholm/ladda-elbil/ och Se
ocksé https://youtu.be/Sj5YqSmilkE (film om laddgator i Stockholm). Se dven Boverket (2019),
Nya krav pa laddinfrastruktur for laddfordon, rapport 2019:15, s. 101 f. Kompletterande uppgifter
har dven inhdmtats av RISE vid kontakt med miljéforvaltningen i Stockholm den 25 maj 2021.

233 Se https://tillstand.stockholm/tillstand-regler-och-tillsyn/parkering/ansok -om-att-etablera-nya-
laddplatser-for-elbil/ och https://tillstand.stockholm/tillstand-regler-och-tillsyn/parkering/ansok-
om-att-etablera-nya-laddplatser-for-elbil/anmal-intresse-for-att-satta-upp-nya-laddare/.

234 Se https://goteborg.se/wps/portal/start/parkeringstillstand -och-parkeringsplatser/ladda-elbil-i-
goteborg?uri=gbglnk%3A2016327213851950,
www?2.trafikkontoret.goteborg.se/resourcelibrary/Elmob%20AP6%20Incitament%20 -
%20slutrapport%202016-05-31.pdf och https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-hantera-
laddning-pa-gatumark/. Kompletterande information har dven inhdmtats av RISE vid kontakt med
trafikkontoret i Goteborgs stad och Goteborgs Stads Parkering AB den 26 maj 2021.
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med tva ladduttag vardera) pa parkeringsytor runt om i Goteborg. I dagslaget
(maj 2021) finns det pa kvartersmark i staden omkring 1 500 laddpunkter,
varav drygt 1 000 laddpunkter finns pa publika parkeringsplatser och
resterande finns pa tillstdndsplatser (parkeringsplatser som uppléts till boende
eller till ett foretags anstillda).?

Dartill har nyligen 50—100 platser med laddningsmdjligheter etablerats pa
allmén platsmark s& som ett pilotprojekt (alla platserna har inte driftsatts
annu). Dessa platser ar reglerade sa som vanliga parkeringsplatser. Det har
alltsé inte foreskrivits i lokala trafikforeskrifter att platserna ska vara
laddplats, vilket innebér att dven icke-laddbara bilar fér parkera dir. Parkering
sker mot avgift (for att nyttja sjélva parkeringen) och om man vill ladda
betalar man dven for elforbrukningen. Laddning ses som en tillaggsprodukt
till parkeringen. Goteborgs stad har inte heller foreskrivit om laddplatser pa
kvartersmark. Det har hittills inte framkommit ndgot behov av det. Stadens
parkeringsbolag reserverar inte heller parkeringsplatser for laddbara bilar,
utan det har hittills fungerat bra énda. Pa en pendelparkering i kommunen har
dock foreskrivits om fem laddplatser och i innerstaden har dven foreskrivits
om tvé laddplatser med snabbladdning (tidsbegransning men ingen avgift).?¢

Strategin att i forsta hand styra laddning till kvartersmark ses som
framgéngsrik for staden. Det har exempelvis gjort att stora investeringar med
kommunala medel har kunnat undvikas (i jamforelse med t.ex. Oslo),
samtidigt som allmén platsmark, som &r skattefinansierad, kan anvéndas till
gemensamma dndamal. Forutsattningarna for upplagget har varit goda pa
grund av ett vilfungerande samarbete mellan staden, det kommunala
parkeringsbolaget och det kommunala energibolaget. Att vara restriktiv ar
dock inte detsamma som att helt neka laddning pa allmén platsmark. Det kan i
vissa fall finnas skl att etablera laddning pa sddan mark, t.ex. pa kvarterslika
gator och for att mojliggora laddning for boendeparkering (se nedan).?’

I april 2020 startades ett pilotprojekt for boendeparkeringskunder som far
testa att anvénda sitt tillstdnd som betalning for parkering?® och ladda bilen
pa utvalda parkeringar. Syftet med projektet &r att undersdka intresse och
behov av att ladda bilen pa de utvalda parkeringsplatserna for kunder som i
dag har boendeparkering genom trafikkontoret. Den som i dag har
boendeparkering och behov av att ladda varje natt behdver annars sdka
parkering i garage eller pa kvartersmark dér det finns mojlighet att ladda,
alternativt anvénda snabbladdare och andra laddare som finns utplacerade
lings de viktigaste trafiklederna och i nirheten av flerbostadshus.?*’

25 Se www.parkeringgoteborg.se/nyheter/nu-bygger-vi-500-nya-laddplatser-i-goteborg/.

26 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med trafikkontoret i Gdteborg och Géteborgs
stads parkering den 26 maj 2021. Foéreskrifterna om laddplatser finns pd www.stfs.se Géteborgs
kommuns lokala trafikféreskrifter om laddplats pd Linnéplatsen den 21 juni 2016 med beteckning
1480 2016:01279 och Goteborgs kommuns lokala trafikforeskrifter om laddplats pa Axel Adlers
Gata den 5 november 2020 med beteckning 1480 2020:01638.

27 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med trafikkontoret i Géteborgs stad och
Goteborgs Stads Parkering AB den 26 maj 2021.

28 Tillstandet till boendeparkering fungerar som betalning for parkeringen under samma tider som
giller for boende natt. Ovriga tider giller ordinarie parkeringstaxa. Dirtill kommer den faktiska
kostnaden for laddningen (konto hos Goteborg Energi kréivs).

29 Se https://goteborg.se/wps/portal/start/parkeringstillstand-och-parkeringsplatser/ladda-elbil-i-
goteborg?uri=gbglnk%3A2016327213851950,
https://goteborg.se/wps/portal/start/parkeringstillstand-och-
parkeringsplatser/parkeringstillstand/boendeparkeringstillstand/boendeparkering-och-
elladdning?uri=gbgInk%3A202032592758966 och
https://www.parkeringgoteborg.se/laddabilen/laddabilen-boendeparkering/.
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Trafikkontoret haller for narvarande pa att utvirdera projektet och resultaten
ar preliminért positiva. Trafikkontoret tittar darfor pa mojligheten att hitta en
permanent 16sning for boendeparkeringskunder i kommunen.>*

Malmo

I Malmo stad har kommunfullméktige antagit en policy for publik
laddinfrastruktur som tydliggor utgangspunkterna for stadens ansvar i
forhallande till marknadens utveckling av laddinfrastruktur. Bl.a. anges i
policyn att laddstolparna i huvudsak ska finnas i parkeringshus och pa
kvartersmark, inte pd allmén platsmark. Som skil hanvisas till att allmén plats
ska anvéndas for gemensamma behov samt att det anses finnas juridiska och
trafikregleringsmassiga oklarheter och komplikationer for laddning pé allméin
platsmark. Daremot kan laddstolpar placeras p4 kommunens kvartersmark,
men dven pa dessa platser ar utgdngspunkten att marknadens aktorer etablerar,
dger och forvaltar stolparna. Policyn géller till den 31 december 2022 och ska
dérefter revideras.*!

Den ovanndamnda policyn géller fortfarande, men vid kontakt som RISE har
haft med milj6forvaltningen har det framkommit att det pagar ett arbete med
att se over vilken strategi kommunen bor ha framover nér det géller
laddinfrastruktur. I det arbetet ar planerat att man ska hdmta in information
om hur andra kommuner har gjort i frdgan, dvs. ta lirdom av andras exempel,
och applicera detta pd de forutsittningar som finns i Malmo stad. Efter den
policy som antogs 2017 gér det att konstatera att det nu inte finns publik
laddning i den omfattning som behdvs och att det &r ett vixande problem,
t.ex. for de som bor i flerbostadshus och som dr hianvisade till parkering p&
allmén platsmark (boendeparkering). Laddinfrastrukturen behover byggas ut i
staden for att behovet av laddning ska kunna tillgodoses och av miljoskal.
Samtidigt behover dven stadens mél om att minska bilkdrning till forméan for
mer gang-, cykel- och kollektivtrafik beaktas i arbetet med den nya
strategin.?*?

Uppsala

Uppsala kommun har sedan tidigare foreskrivit om laddplats (som
dndamalsplats) pa nagra platser i kommunen. Parkeringsavgift tas ut pa dessa
platser. Enheten for trafikreglering och upplételse undersoker dock for
nirvarande hur de rittsliga forutsittningarna egentligen ser ut nér det géller att
anordna publik laddinfrastruktur pa allmén platsmark. Hittills har enheten
som arbetar med fragorna noterat att regelverket pa omradet ar otydligt och att
olika kommuner tolkar reglerna pa olika sétt. Det finns t.ex. rittsliga
utmaningar nir det giller hur laddplatser far villkoras och skyltas m.m. Planen
ar att enheten nu som ett forsta steg ska undersoka réttslaget och presentera

240 Uppgiften har inhdmtats vid samtal med trafikkontoret i Goteborgs stad den 26 maj 2021.
241 Se https://malmo.se/press#/pressreleases/marknaden-foereslaas-driva-utveckling-av-
laddstolpar-foer-bilar-i-malmoe-2863699 (Malmoé stads nyhetsarkiv),
https://motenmedborgarportal.malmo.se/committees/kommunfullmaktige/mote-2019-09-
05/protocol/protokoll-skapad-2019-09-18-153024pdf?downloadMode=open (protokoll fran
kommunfullméktiges sammantrdde) och
https://motenmedborgarportal.malmo.se/committees/kommunstyrelsen/mote-2019-08-14 (drendet i
kommunstyrelsen och beslutsunderlag). Se &ven omEV, https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-
stader-hantera-laddning-pa-gatumark/.

22 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med miljéférvaltningen i Malmé den 2 juni
2021.
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resultatet av detta for nimnden och att enheten sedan i ett nésta steg ska
aterkomma till nimnden med forslag i frdgan (planerat till hosten 2021). Da
arbete fortfarande pagar kring de réittsliga fragorna &r det &nnu osdkert vad
som kan komma att foreslés for nimnden. Nagot som kommer att behova
beaktas nér det géller laddinfrastruktur pé allmén platsmark ar att kommunen
sedan tidigare har en 6vergripande policy om att forsoka styra bort biltrafiken
fran gatorna for att ldimna utrymme &t t.ex. kollektivtrafik och andra
allmé@nnyttiga intressen som ocksé ska rymmas i gaturummet. Samtidigt finns
det miljomal som kommunen behover forhélla sig till. Att det vanligen
kommer ménga turister till kommunen behdver ocksé beaktas, da en del av
dessa kan behova tillgang till publik laddning under sitt besék i kommunen. >

Exempel fran andra stader i Europa

Amsterdam

Amsterdam har en ambitids plan for elektrifiering av bilflottan. Staden infor
gradvis utokade zoner dér endast utslappsfria fordon tilldits med malet att hela
staden till 2030 ska vara en utslappsfri zon. Manga av de som bor i stadens
centrala delar &r hdnvisade till att parkera pa gatan, varfor staden har varit
tidigt ute med att bygga ut laddinfrastrukturen. I dag finns det flera tusen
publika laddstéllen ldngs gator i staden. Det finns tva typer av laddpunkter,
varav en har samma effekt dygnet runt och en dér effekten varierar beroende
pa tid pa dygnet for att minska belastningen pé elnétet (hogre effekt kl. 21.00—
06.30, normal effekt kl. 06.30—18.00 utom vid soligt vader da det erbjuds
hogre effekt samt lagre effekt kl. 18.00-21.00). Den som parkerar pé en
laddplats maste ansluta fordonet till laddare. Det kréivs ett kommunalt
parkeringstillstdnd for att prioritera parkeringsytorna till boende. Den som
dger ett laddbart fordon far prioritet i kon till att i ett parkeringstillstdnd. Det
kravs ocksa ett laddtillstind som ger staden mojlighet att fordela laddarna till
de tinka anvindargrupperna. I en studie fran 2021 har data fran laddning
anvénts fran just gatuladdare i Amsterdam for att simulera hur tillgang till
laddstéllen och beteende samverkar nir det giller 6kningen av laddbara bilar.
Enligt studien kan ett val utbyggt och titt nit av laddning nira anvindarna fa
stor betydelse for benéigenheten att vilja en laddbar bil 2

Oslo

Norge ar det land 1 Norden som har den hdgsta andelen laddfordon i fordons-
flottan. I lagstiftningen stélls krav pa att det ska finnas laddmajligheter pa ett
tillrackligt antal parkeringsplatser som allménheten har tillgéng till (dvs.
publik laddning). Med ett tillrdckligt antal menas att det vid var tid i allmén-
het ska finnas en ledig plats med laddmgjlighet. Dock krévs inte att det finns
laddmojlighet pa mer dn 6 procent av det totala antalet parkeringsplatser.

243 Uppgifterna har inhdmtats av RISE vid kontakt med Enheten for trafikreglering och upplételse,
som hor till stadsbyggnadsforvaltningen, i Uppsala kommun den 1 juni 2021.

244 Se https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-hantera-laddning-pa-gatumark/
www.amsterdam.nl/en/parking/electric-charging/ och www.iamexpat.nl/expat-info/dutch-expat-
news/millions-invested-dutch-charging-network-electric-cars.
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Statens vegvesen kan besluta om undantag fran kravet om investerings-
kostnaderna eller driftskostnaderna blir orimligt hoga.?*

I Oslo ér 25 procent av personbilarna laddbara. Hittills har staden ungefar

2 000 laddplatser lings kommunala vdgar som drivs i kommunal regi och
erbjuder normalladdning. Det &r planerat att 200 nya laddplatser ska anldggas
arligen fram till 2025. En del av laddplatserna ar avgiftsbelagda och dér rader
ocksa ”laddplikt”. Det finns 22 000 parkeringsplatser i bostadsomraden i
staden, varfor det finns anledning att anta att etableringen av laddplatser kan
fortsdtta, men det blir allt svarare att hitta gatuutrymme som kan anvéndas for
laddning. Staden ser dock problem med utbyggd laddning i alltfor hog grad
langs gator, eftersom marken behovs dven till annat. I framtiden kan andra
typer av omrdden och laddningsldsningar behdva dvervégas for att tillgodose
invanarnas behov av laddning. Darfor vill staden styra utbyggnaden sé langt
det gar till tomtmark, garage, kdpcentra och sé vidare. Ett sétt att gora detta pa
ar att ge bidrag till laddboxar till privata fastighetsdgare och andra aktorer.
Staden har subventionerat 50 000 laddboxar under de senaste aren. Staden ger
bidrag med 50 procent av kostnaden, dock hogst 10 000 norska kronor per
box och 1 miljon norska kronor per aktdr, vilket kan jdmforas med kostnader
upp till 100 000 norska kronor per stolpe for att etablera kommunala laddare
pa gatumark i staden. Oslo ser snabbladdning som ett viktigt komplement och
upplater gatumark for upphandlade snabbladdtjanster. Staden stir for
infrastrukturen fram till laddaren och laddaktéren far investera i laddning och
skota laddaffaren med anvidndarna. Kommunen stéller krav pa 6ppna
protokoll och fri datadelning. Oppenhet underlittar for nya aktdrer att ta dver
driften vid fornyad upphandling och datadelning hjilper staden att fa
information om laddbehov.?*

25 Qe 35 § i forskrift av den 18 mars 2016 nr. 260 om vilkdrsparkering for allmennheten og
handheving av private parkeringsreguleringer (parkeringsforskriften),
https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2016-03-18-260 och
www.vegvesen.no/fag/trafikk/parkering/krav-om-lademuligheter. Se 4ven Boverket (2019), Nya
krav pa laddinfrastruktur for laddfordon, rapport 2019:15, s. 61.

246 Qe https://omev.se/2021/05/07/hur-kan-stader-hantera-laddning-pa-gatumark/,
www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/lade-elbil-og-hybridbil/#toc-1 och
www.oslo.kommune.no/getfile.php/13354701 -
1576848117/Tjenester%200g%?20tilbud/Gate%2C%20transport%200g%?20parkering/Parkering/Kar
tlegging%20av%20ladebehov%201%200sl0%20kommune.pdf. Uppgiften om vad det kostar att
etablera kommunala laddare pa gatumark i Oslo har inhdmtats av RISE vid intervju med Sture
Portvik pad Oslo Kommune den 3 juni 2021.
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