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SAMMANFATTNING

Sveriges langsiktiga klimatmal ar att 2045 inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser for att darefter
uppna negativa nettoutslapp. For vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ar
malet att dessa ska minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010. En av flera maéjligheter for att
na detta mal ar elektrifiering av tunga transporter, dar Trafikverket bland annat bedriver ett storre
arbete med att utveckla och bygga ut elvagar.

| maj 2018 beslutade regeringen att ge Trafikverket i uppdrag att genomfora en storre elvagspilot.
Malsattningen ar att en pilotstracka ska driftsattas 2021 och forutsatter statlig finansiering om
maximalt 50% av kostnaden och hogst 300 MSEK. Pilotfasen syftar till att testa parametrar sa som
rattsliga forutsattningar, potentiella affairsmodeller och planeringsarbete.

Infor genomférandet av pilotfasen har EY tilldelats uppdraget att bista Trafikverket i arbetet med att
mer specifikt utreda forutsattningarna nar det galler affarsmodeller utifran regeringens beslut och ta
fram forslag pa genomforande. Fokus har saledes legat pa pilotfasen, men under arbetets gang har
det blivit tydligt att fragestallningarna for de olika faserna i den kommande utvecklingen av
elvagssystemet till stor del ar likartade. Rapporten omfattar darfor bada tidsperspektiven, dvs
pilotfasen och den langsiktiga utbyggnaden. Denna utredning kompletterar och férdjupar den
utredning som genomfordes varen och sommaren 2018 rérande tankbar organisering och
finansieringslosningar for den framtida utbyggnaden av elvagar [1].

Uppdraget har genomforts i ndra samarbete med Trafikverket och i dialog med aktorer fran
marknaden. Totalt har tio separata dialogmoten genomforts med olika aktérer inom el-, telekom-,
transport- och fordonsbranschen. Métena har syftat till att underséka vilken roll olika aktérer kan
tankas ha pa en framtida elvdgsmarknad och vilka férutsattningarna ar for dem att vara intresserade
av att medverka. Utéver marknadsdialogen har tva informationsmdéten genomforts, under ledning av
Trafikverket, dar flera olika aktérer pa marknaden samlats.

Antagande och utgangspunkter for Trafikverkets roll

Trafikverkets roll vid utbyggnaden av elvagar kan beskrivas som att satta ramverket och skapa
forutsattningar for marknaden att utvecklas. Det ar inte Trafikverkets uppdrag att definiera samtliga
delar i det framvaxande elvagssystemets affarsrelationer, men Trafikverket har ett ansvar att driva pa
utvecklingen och om méjligt att bidra till formerandet av marknaden. | pilotfasen bedéms
Trafikverket, givet den korta tid som aterstar innan en pilotanlaggning ska vara fardig, behova ta en
mer aktiv roll jamfort med vad som kan vara maéjligt i den langsiktiga utbyggnaden. T.ex. géller det att
Trafikverket kan komma att behdva ta en mer aktiv finansierings- och agarroll for
elvagsinfrastrukturen inom vagomradet, 4n vad som bedoms vara nédvandigt i en mer langsiktig
utbyggnadsfas.

Roller och aktoérsrelationer inom elvagssystemet

En tédnkbar organisering av elvagsutbyggnaden, bade i en pilotfas och under en mer langsiktig
utbyggnad, beskrivs nedan utifran en évergripande struktur for de roller som férvantas innefattas i
elvagssystemet. | mitten av figuren finns den schematiska bild av elvdgsmarknadens struktur som
utarbetades i den foregaende rapporten [1].
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Trafikverket har enligt lag vaghallaransvar for statens allméanna vagar och saledes dven for sddana
vagar som kommer att elektrifieras. Vaghallaren har direktkontakt med framst tva aktérer inom
elvagssystemet — operatérer (en tillkommande roll som beskrivs i denna rapport) och elnatsagare.
Relationen med operatdrer féljer av att dessa bedriver verksamhet inom vagomradet?, dar
Trafikverket har ansvar for drift och underhall och fragor om t.ex. framkomlighet. Centrala delar i
Trafikverkets relationer med elviagsoperatorer ar t.ex. driftsdkerhet, 6vervakning och underhall av
elvagssystemet, eftersom dessa roller kan paverka Trafikverkets ansvarsomraden.

Vaghallaren har sannolikt dven en relation med elnatsdgare, da det kommer finnas ett fysiskt
granssnitt i elanlaggningen mellan vdgomradet och elnatsinfrastrukturen. | pilotfasen &r det enligt
EYs bedomning mycket som talar for att Trafikverket kommer dga elvédgsinfrastrukturen. Det ar helt
enkelt kort om tid att arrangera for externa dgare att ta denna roll fram till 2021.

Medan vaghallaransvaret sannolikt inte kommer att dndras och staten genom Trafikverket fortsatt ar
den formella vaghallaren ocksa for elvagar finns det flera olika mojligheter for hur elvagssystemets
roller for att tillhandahalla elnat, elvagsinfrastruktur och matning/fakturering kan férdelas mellan
aktorer i offentlig och privat sektor. | utredningen har EY hallit 6ppet for saval ett statligt som privat
dgande och finansiering av dessa olika delar i systemet.

Operator

Pa en dvergripande niva kan den hypotetiskt tdnkta operatorsrollen beskrivas som den
sammanbindande fysiska och/eller operativa lanken mellan vég, el, fordon och infrastruktur. Den
uppenbara drivkraften for féretag att ta rollen som operator ar att fa ta del av en helt ny marknad
med nya affarsmojligheter och intakter som inte tidigare funnits. Incitamenten for att delta i
pilotfasen torde vara att i tidigt skede bygga kunskap inom denna framvaxande marknad och ta

1] viaglagen (1971:948) definieras begreppet vigomrade som mark som har tagits i ansprak fér en
vaganordning, och som vdaganordningen. Som vaganordningar raknas anordningar som stadigvarande behovs
for vagens bestand, drift eller brukande och som kommit till stand genom véaghallarens férsorg eller 6vertagits
av denne. [27]



marknadsposition. Det kan aven finnas incitament for operatorer att dga elvagsinfrastrukturen,
eftersom det kan leda till en Iangsiktig och gron investering, med stabila kassafloden over tid. Olika
organisatoriska och finansiella |I6sningar ar dock mojliga.

Ur marknadsdialogen framgar det att elndtsbolagen, som &r tillgangsdrivna bolag och tillampar langa
avskrivningstider, kan ses som mojliga aktorer i operatorsrollen och dgare av elvagsinfrastrukturen.
Det ar aven mojligt att operatdrsrollen kan innehas av andra aktorer och att rollen inte medfor
dgande av elvagsinfrastruktur. Telekombolag, drivmedelsaktdrer och elhandlare har kunskap och
erfarenhet som kan vara anvandbara fér en operatér, vilket har framkommit under utredningen. Det
ar heller inte otankbart att staten genom Trafikverket tar denna roll.

Elnatsagare

Det elndtsbolag som ansvarar for elvdagens anslutning till elndtet kommer att ha en viktig roll i
utbyggnaden av elvdgar, saval under pilotfasen som i en mer omfattande utbyggnad av elvagar.
Elndtsdagaren kommer att ha ett granssnitt mot dgaren av elvagsinfrastrukturen eftersom respektive
aktors komponenter i den samlade elanlaggningen fysiskt kommer anslutas till varandra. For vidare
utbyggnad av elvagssystemet skulle elndtsagare dven kunna ha intresse av att dga
elvagsinfrastrukturen.

Elhandlare

Elhandlarnas roll pa elvagsmarknaden kommer troligen vara lik deras traditionella roll pa
elmarknaden, dar forséljning av el och fakturering ingar. Relationen kan vara direkt mot brukarna
eller kanaliseras via elvagsoperatoren. Det finns dven ett granssnitt mot den aktér som kommer att
ansvara fér matningen av brukarnas elférbrukning, antingen som en del av operatdérsrollen eller som
en fristdende tjanst. For att sdkerstalla fritt val av elhandlare enligt de allménna principerna i ellagen
(1997:857) ar det rimligt att brukarna ges mojlighet att valja elhandlare.

Brukare av viagen

Elvdagssystemet har potential att bidra med konkurrensférdelar for brukarna i form av lagre
kostnader och majligheten att positionera sig som gron logistikaktor med hallbara leveranser. Lagre
drivmedelskostnader och underhallskostnader for elfordon jamfért med dieselfordon bedéms vara
de primara drivkrafterna for att fa brukare att faktiskt anvanda elvagen i bade pilotfasen och pa
langre sikt. Det kan dven tankas att brukarna nyttjar elvagssystemet dven om totalkostnaden ar
densamma som for dieselfordon, men troligen inte om totalkostnaden overstiger den for
dieselfordon.

Fordonstillverkare

Fordonstillverkarnas deltagande i pilotfasen drivs rimligen av att tidigt fa konkurrensfordelar och i
langden ta marknadsandelar. For att hinna tillverka fordon infor driftstarten for pilotanlaggningen
2021 ar det viktigt att tidigt ta fram information om vagstracka och elvagens utbyggnad pa strackan,
eftersom detta paverkar fordonets specifikationer. Bestallningar av fordon maste goras i god tid,
troligen senast i slutet av 2019.

Utformning av roller och aktorsrelationer

Det finns flera aktérer som kan tankas ta olika roller och vara med i utformningen av den framtida
elvagsmarknaden. Rollerna har flera granssnitt gentemot varandra som innebar olika typer av
affarsrelationer, incitament och utmaningar. Rollen som elnatsdgare framstar som en av de mest
avgorande for systemets uppbyggnad, bade i form av ansvar for eldistribution men dven som
potentiell investerare i och dgare av elvagsinfrastrukturen. Elndtsdgarens engagemang och



affarsmajligheter avgors bl.a. av om elnat for elvagar ska anses vara koncessionspliktiga eller inte, en
fraga som utreds av i natkoncessionsutredningen [2].

Forslag om organisering i pilotfasen
Tva huvudsakliga granssnitt eller uppdrag foreslas for Trafikverket:

1. Anskaffa, uppféra och ansvara for elvagsinfrastrukturen
2. Organisera och handla upp operatoérsrollen.

De aktorer som ges dessa uppdrag har sedan i sin tur frihet att knyta till sig eventuella
underleverantodrer och samarbetspartners for att uppfylla de roller som kravs i systemet. Férdelen
med endast tva uppdrag ar att riskerna for att krav och beroenden parter emellan minimeras och
rent organisatoriskt efterliknar det en trolig langsiktig l6sning sa langt som majligt.

Potentiell organisering pa langre sikt
For en utbyggnad pa langre sikt finns det ett antal forutsattningar som skiljer sig i relation till
pilotfasen. For vidare utbyggnad av elvagar kan féljande ses som tankbara mojligheter:

e Privata aktorer kan initiera, uppfora, dga och driva elvagsinfrastruktur

e Alternativt kan Trafikverket dga elvagsinfrastrukturen och sedan upphandla
operatorsverksamhet som tjanstekoncession under en langre period

e Elvagsoperatoren har ett helhetsansvar for att driva elvdgsanlaggningen

e En elvagsoperator kan driva flera elvagsstrackor

e Brukarna har fritt val av elhandlare och debiteras utifran faktisk forbrukning

e Teknik och avldsning ar standardiserat och brukarna kan enkelt kora pa olika elvagsstrackor

e Nya tjanster anpassade till elvagen utvecklas och tillhandahalls av tredjepartsleverantorer

o VYtterligare affarsmdjligheter utvecklas genom kringtjanster till elvagen

Osdkerheter och risker att vidare utreda och hantera

Det finns flera osdkerheter och risker kopplade till pilotfasen, framférallt avseende finansiering och
|6nsamhet, men ocksa kring Trafikverkets roll. Eftersom manga fragor aterstar att utreda, framforallt
av rattslig och finansiell karaktar, framstar det som osdkert om malet om driftsattning av pilotfasen
2021 med 6nskvard omfattning ar moijligt att na.

Rekommendationer for nédsta steg
Som nésta steg rekommenderas Trafikverket att ga vidare med tre upphandlingsliknande projekt
infor pilotfasen:

e Val av vagstracka (pagar)
e Uppforande av elvagsinfrastruktur
e Fortsatt utredning av operatorsrollen samt upphandling av operator

Utover de tre projekten ovan rekommenderas dven att den rattsliga utredningen prioriteras da
resultatet fran den kan komma att ha avgorande betydelse for hur utbyggnaden av elvagar kan
genomfdras. Aven framtagande av en, dtminstone 6versiktlig, féretagsekonomisk investeringskalkyl,
bade for utbyggnaden i helhet men aven for respektive ingdende aktor, rekommenderas som néasta
steg.

For att kunna bedriva de tre projekten ovan samtidigt som manga komplexa fragor aterstar ar det av
stor vikt att arbetet bedrivs pa ett effektivt och for marknaden fortsatt fértroendeskapande satt.
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Sveriges langsiktiga klimatmal &r att 2045 inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser for att darefter
uppna negativa nettoutslapp. For vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ar
malet att dessa ska minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010. En av flera mojligheter for att
na detta mal ar elektrifiering av tunga transporter, dar Trafikverket bland annat bedriver ett storre
arbete med att utveckla och bygga ut elvagar.

Trafikverkets arbete med elvagar bedrivs inom Elvagsprogrammet [3] som bland annat testar olika
metoder for elvag i syfte att samla kunskap kring byggande, drift och anvandande. Elvagsprogrammet
omfattar samtliga verksamhetsomraden i Trafikverket. Hittills finns i Sverige tva
demonstrationsstrackor for elvdgar, en pa E16 utanfor Sandviken och en i Rosersberg utanfér
Arlanda [3]. Trafikverket arbetar nu med att genomfora tre ytterligare demonstrationsprojekt for att
utveckla olika elvagstekniker, samt med en stérre pilotfas.

I maj 2018 beslutade regeringen att ge Trafikverket i uppdrag att genomfora atminstone en storre
elvagspilot [4]. Malet ar att en pilotstrdcka ska driftsattas 2021 med medfinansiering av naringslivet
och att statens finansiering maximalt far uppga till 50% av kostnaden och hogst 300 MSEK. Jamfort
med demonstrationsprojekten som avser testa olika elvagstekniker syftar pilotfasen till att omfatta
rattsliga forutsattningar, organisering, finansiering och fysiskt planeringsarbete, se Figur 1 nedan.

Demonstrationsprojekt

Erfarenheter av olika teknologier

- < Nationell plan fér
Utvirdering och ldrande .
utbyggnad av elvagar

Organisering, finansiering,
rattsliga aspekter, koncept, planering

|

Pilotfas

Figur 1. Elvdgsprogrammets arbete 2018-2022 [5]

Demonstrationsprojekten och pilotfasen som illustreras i Figur 1 bedrivs parallellt och ska
gemensamt bidra med lardomar och erfarenheter till den kommande nationella planen fér
transportsystemet 2022—-2033 och den fortsatta utbyggnaden av elvagar i Sverige [5].

Under varen och sommaren 2018 utredde Trafikverket med stéd av EY tankbar organisering av
marknaden och finansieringslosningar for den framtida utbyggnaden av elvagar [1]. Resultatet var
bland annat en helhetsbild av elvagssystemets komponenter och tjanster, se Figur 2.
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Figur 2. Elvédgssystemets komponenter och tjinster

Utredningen resulterade dven i forslag pa en preliminar organisering i fyra olika delaffarer, se Figur 3
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Figur 3. Organisering i fyra delaffirer

Infor en faktisk utbyggnad av elvagar och sarskilt genomférandet av pilotfasen har EY tilldelats
uppdraget att bista Trafikverket och Elvagsprogrammet i arbetet med att mer specifikt utreda
forutsattningarna nar det géller affarsmodeller utifran regeringens beslut och ta fram forslag pa
praktiskt genomférande. Denna del av arbetet kring organisering och finansiering har pagatt mellan
oktober 2018 och januari 2019. Bjorn Hasselgren vid Trafikverket har varit bestallare.



1.2 SYFTE

Syftet med denna utredning ar att ta fram praktiskt genomforbara modeller for hur utbyggnaden av
elvagar i Sverige initialt kan utféras nar det galler organisering, roller och ansvar.

Utredningen utgar fran tva perspektiv: en initial utbyggnad genom den av regeringen beslutade
pilotfasen och en utbyggnad pa langre sikt. Dar sa ar mojligt beskrivs och jamfors de bada
perspektiven och forslag och slutsatser kring organisering dras for bade pilotfasen och den langre
sikten.

1.3 METOD

Utredningen har bedrivits i fem huvudsakliga faser under oktober 2018 — januari 2019:

Projektinitiering

Kartlaggning av forutsattningar for genomforande av pilotfasen
Kompletterande marknadsdialog

Analys av resultat fran marknadsdialog

Rapportering av resultat

vk wnNeE

Utredningen avser bidra till 6kad forstaelse for marknaden som helhet. | steg 3, marknadsdialogen,
har 10 separata dialogmo6ten genomforts med olika aktorer. Marknadsdialogen i denna fas @mnar
inte vara heltackande, utan kompletterar och fordjupar den utredning som genomférdes varen 2018
[1]. De aktorer som har medverkat i individuella moten under marknadsdialogen ar:

e E.ON Energidistribution e Sveriges Akeriforetag
e Vattenfall Eldistribution e Transportforetagen
e Ellevio o Tele2

e Fortum e Nokia

e Volvo e Telia

Motena har syftat till att undersoka vilken roll olika aktérer kan tankas ha pa en framtida
elvagsmarknad och vilka forutsattningarna ar for dem att vara intresserade av att medverka. Som
underlag har ett dialogmaterial, inklusive ett antal 6vergripande fragestallningar, tagits fram som
underlag fér samtalen, se bilaga.

Utover marknadsdialogen har tva informationsmoten samt ett storre seminarium kring elvagar
genomforts, dar ett brett spektrum av aktorer pa marknaden samlats. Utover privata aktorer, framst
fran de branscher som namns ovan, har dven representanter fran olika regioner, kommuner och
akademin samt andra intressenter sasom RISE och Energimarknadsinspektionen medverkat pa
informationsmétena. Under informationsmotena har Trafikverket delat med sig av det pagaende
arbetet och en gemensam dialog har forts om olika forslag och idéer kring genomférandet. Vidare
har informationsmotena bidragit till att utveckla och férdjupa relationen mellan Trafikverket och
marknaden.

Resultatet fran utredningen redovisas genom denna rapport som bestar av sju kapitel. | kapitel 2
beskrivs forutsattningar och antaganden, i kapitel 3 aterges resultatet av genomférda
marknadsdialoger och i kapitel 4-7 presenteras EYs analyser, beddmningar och rekommendationer.

Inom projektgruppen (Trafikverket och EY) har veckovisa arbetsmoten genomforts dar resultat fran
dialogmoten, analyser och ovrigt arbete I6pande stamts av och bearbetats for att ta fram och
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utvardera forslag pa genomférandemodeller. Analysarbetet har genomforts i ndra samarbete mellan
Trafikverket och EY och status i projektet har dartill Ibpande avrapporterats till Elvdgsprogrammet.

Utredningen har pagatt mellan oktober 2018 och januari 2019. Information som projektgruppen har
tagit del av senare an 15 januari har inte tagits hansyn till.

1.4 AVGRANSNINGAR

Utredningen har pilotfasen som huvudsakligt fokus men har i den man det varit maojligt berort dven
den langsiktiga utbyggnaden. Vid genomférandet av denna utredning har valet av pilotstracka dannu
ej gjorts, vilket utreds inom ett parallellt spar i Elvagsprogrammet. Detta gor att de forslag och
modeller som tagits fram inte tar hansyn till specifika forutsattningar som trafikvolym, andel elvag pa
strackan eller investeringsvolymer. Resultaten och slutsatserna ar darfor mer generellt utformade an
vad som kommer krévas vid en faktisk pilotutbyggnad. Att arbetet inte varit begransat till en viss
stracka kan dock underlatta mojligheterna att dra mer generella slutsatser kring elvagsutbyggnaden
dven pa langre sikt.

Som tidigare namnts bedriver Elvagsprogrammet arbete i flera parallella spar som kommer att ha
direkt paverkan pa hur utbyggnaden kan organiseras, bade i pilotfasen och langsiktigt. Av de
delutredningar som genomfoérs inom Elvagsprogrammet har féljande haft beréringspunkter med
denna utredning under genomférandet:

e Valet av pilotstracka
e Rattslig analys
e Ekonomisk analys

Det finns sannolikt betydligt fler utredningar av betydelse for den praktiska utbyggnaden men de
som listas ovan ar de som sarskilt framkommit och identifierats under arbetet. Dar det varit mojligt
har erfarenheter fran de pagaende projekten inhamtats. Detta utredningsarbete har dock legat nagot
fore ovriga i tid, vilket gjort det svart att tillgodogora sig nagra verkliga slutsatser fran 6vriga
utredningar.

2 FORUTSATTNINGAR FOR GENOMFORANDET AV PILOTFASEN

For att paborja utbyggnaden av elvagar i Sverige har Trafikverket fatt i uppdrag av regeringen att
bygga och driftsatta en pilotstracka [4]. | detta avsnitt beskrivs kortfattat vilka forutsattningar och
villkor som styr fraimst genomférandet av pilotfasen samt ett par utgangspunkter om organiseringen
for pilotfasen och pa langre sikt.

| regeringsbeslutet finns tre villkor for genomférandet i pilotfasen [4]:

e Driftsattning ar 2021
e Statens finansiering far maximalt uppga till 300 MSEK
o Dessa medel fordelas mellan Trafikverkets anslag fér forskning och innovation (20%)
och for trimningsatgarder (80%)
e Statens finansiering far maximalt uppga till 50% av kostnaden, resterande del ska finansieras
av naringslivet

Utover de strikta villkoren ovan finns ett antal ytterligare arbetsforutsattningar for pilotfasen som
Trafikverket i denna del av Elvdgsprogrammet arbetar utifran [5, 6]:
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e Elvagstekniken ska ha lagst TRL? 8

e Pilotanldggningar ska ses som permanenta®

o Kommersiella aspekter som betalstrémmar och aktérsforhallanden ska inga for att kunna
utvardera mojliga affarsmodeller pa langre sikt

o  Drift och underhall ska inga och utredas som del i pilotfasen

Vidare bér genomfdérandet av pilotfasen framja fortsatt teknikutveckling, sakerstalla god konkurrens i
alla led och sakerstalla att anlaggningen ar saker for medborgare och brukare. Rattsliga aspekter
behover dven fortsatta utredas under pilotfasen. Eventuella inlasningseffekter bor minimeras, dvs.
att det inte far ge nagon aktor orimliga fordelar att medverka i pilotfasen infér en kommande storre
utbyggnad. Mojligheten att pa sikt byta elvdagsteknik bor sdkerstéllas, utifran vilken teknik som
framover kommer utgora standarden for elvagar.

Larande och erfarenheter fran pilotfasen kommer att vara ett underlag till arbetet med att fora in
elvagssystem i den kommande nationella planen for transportsystemet, 2022—-2033.

2.1 ANTAGANDEN OCH UTGANGSPUNKTER FOR TRAFIKVERKETS ROLL

Trafikverkets roll vid utbyggnaden av elvagar kan beskrivas som att satta ramverket och skapa
forutsattningar for marknaden att utvecklas. Det ar inte Trafikverkets uppdrag att definiera hela
systemets affarsrelationer, men Trafikverket har ett ansvar att driva pa utvecklingen och bidra till
formerandet av marknaden. Trafikverket kan ocksa, inom vissa ramar, uttrycka vilka risker de som
statlig myndighet 6nskar bara.

Generellt ar utgangspunkten for denna utredning att Trafikverket inte ensamt ska ansvara for att
uppféra och tillhandahalla elvagar. Att tillhandahalla drivmedel ar idag en marknad inom privat
sektor och forvantas vara sa dven fortsattningsvis, oavsett om det ar diesel eller el som utgér sjalva
energibdraren. Jarnvagssystemet, dar staten star for infrastruktur och eltillférsel, ar ur detta
perspektiv inte sjalvklart en [amplig parallell och utgangspunkt fér elvagar, utan motiveras framst av
historiska skal. Kravet pa maximalt 50% statlig finansiering i pilotfasen signalerar en vilja att uppna
betydande privat engagemang i en framtida elvdgsmarknad.

| pilotfasen bedéms Trafikverket, givet den korta tid som aterstar innan en pilotanlaggning ska vara
fardig, behova ta en mer aktiv roll jimfort med vad som kan vara majligt i den langsiktiga
utbyggnaden. T.ex. gdller det att Trafikverket kan komma att behéva ta en mer aktiv finansierings-
och agarroll for elvagsinfrastrukturen inom viagomradet, &n vad som bedoms vara nédvandigt i en
mer langsiktig utbyggnadsfas. Da Trafikverket ar vaghallare enligt vaglagen (1971:948) férutsatts att
Trafikverket behover ha ett betydande inflytande over infrastrukturen inom vagomradet, atminstone
i pilotfasen. Utifran den i dagsldget gallande lagstiftningen ar det darfér en utgangspunkt for
utredningen att Trafikverket i pilotfasen kontrollerar anldaggningskomponenter inom viagomradet
antingen genom direkt dgande eller annan reglering t.ex. i avtal.

Utifran de villkor som regeringen angivit om statens finansiering av pilotfasen, kan Trafikverket
framst anvdnda sina medel till upphandling av anlaggningstillgangar, priméart inom vagomradet. Dock
kan medlen avsatta till FoU anvandas till annat an fysiska tillgangar.

2 Technology Readiness Level, dar niva 8 motsvarar en teknik redo fér lansering och industrialisering [26].
3 Till skillnad fr&n demonstrationsanldggningarna som enligt villkor avvecklas efter en bestimd tid.
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3 KOMPLETTERANDE MARKNADSDIALOG KRING UTBYGGNADEN AV
ELVAGAR PA KORT OCH LANG SIKT

| detta kapitel refereras de marknadsdialoger som genomforts. Aktdrerna har grupperats enligt de
branscher de ar verksamma inom. Avsikten ar inte att ge en heltackande bild av respektive segment
utan att lyfta fram synpunkter fran aktérer som potentiellt kan vara en del av den framtida
elvagsmarknaden.

3.1 ELMARKNADSAKTORER
Foljande avsnitt ar baserat pa dialog med E.ON [7], Vattenfall [8], Ellevio [9] och Fortum [10].

| dialogerna framkom att det hos flera av de stora bolagen internt pagar utredningar av finansiell och
strategisk karaktar for att undersdka hur attraktiv elvagsmarknaden skulle vara sett till bade
pilotfasen och i ett mer langsiktigt perspektiv. Aktérernas egna berdkningar tyder pa behov av
relativt betydande investeringar i elnatsinfrastruktur. Transformatorer lyfts fram som en tydlig
kostnadsdrivare i det elnat som kravs utmed végen. Enligt elndtsdgarna kan deras roll pa
elvdgsmarknaden liknas vid den nuvarande rollen pa resten av elmarknaden. Ytterligare
affarsmojligheter for elnatsbolagen finns i rollen som operator, varfor denna roll blir attraktiv i deras
dgon. Aven elhandelsbolag, som inte kan ta rollen som elnitsigare, uttryckte att operatérsrollen kan
vara intressant pa langre sikt.

Elnatsbolagen tydliggjorde att deras traditionella affarsidé ar att bygga, dga, drifta och underhalla
olika typer av system for sina kunder. Eftersom rollen som operator i elviagssystemet aven skulle
innebdra att tillhandahalla en service menar elnadtsbolagen att det ar ett steg ifran kdrnverksamheten
men fortfarande inom kompetensomradet. Det framgick dven fran marknadsdialogen att
elnatsbolagen kan tanka sig att dga infrastrukturen inom vagomradet och inte bara fram till
vagomradet. Vissa av elnadtsbolagen framfoérde att operatérsrollen inte ar intressant om den inte bar
med sig dgande av elvagsinfrastrukturen. Detta da en langsiktig investering med stabil avkastning
anses vara av lagre risk dn att etablera sig som operatér i en ny bransch.

Elndtsdgarna lyfte fram ett antal frdgor som paverkar viljan att delta i pilotfasen. En av dessa dr om
elvagens anslutning till elndtet kommer ske via lokal omradeskoncession eller som icke
koncessionspliktigt nat. Vid anslutning enligt radande omradeskoncessioner distribueras elen av den
lokala elnatsdgaren som dven har anslutningsplikt. Ur marknadsdialogen framgar att incitamenten att
ta rollen som operator dr svagare om elnatsbolagen inte dger elnadtet som elvagen ansluts till.
Elnatsdgarna lyfte fram att denna fraga ar avgorande for deras roll i pilotfasen och pa langre sikt.

En annan fraga som diskuterades var huruvida anlaggningen under pilotfasen kommer vara ldnsam
eller inte. EInatsagarnas tidiga dverslagsberdkningar indikerar att kostnaden for att investera i
elnatsinfrastruktur utmed vagen och elvagsinfrastruktur ar férhallandevis hog och att det dven kan
kravas utbyggnad av befintligt elnat. Flera elndtsbolag konstaterade att de behdver mer information
for att kunna fardigstalla sina kalkyler och saledes kunna vardera [6nsamhet mot risk.

Elndtsbolagen poangterade dven att Trafikverkets potentiella roll som dgare av elnatsinfrastruktur i
pilotfasen inte dr en 6nskad langsiktig 16sning fran deras sida. Om tanken ar att elnatsbolag ska dga
och operera elvagssystemet i framtiden ser de fordelar om de dven kan gora detta initialt. Det
podngterades i dialog att det for en sadan l6sning hade ansetts battre om den statliga delen av
finansieringen kunnat anvandas friare an nuvarande skrivning i regeringsbeslutet anger. Flera aktorer
efterfragade dven en langsiktig plan fran staten for etablering av ett elvdagssystem.

13



3.2 FORDONSTILLVERKARE
Foljande avsnitt ar baserat pa dialog med Volvo [11] och kommentarer fran Scania under
informationsmoten [5, 6].

Ur marknadsdialogen framgick att det ar viktigt for fordonstillverkare att forsta hur deras kunder ska
kunna uppna lIénsamhet pa elvédgar, framfoérallt i pilotfasen. Det anses 6nskvart att pilotfasen
innefattar flera akare med flera fordon sa att affarsférutsattningarna kan testas sa realistiskt som
mojligt. Fordon behdver anvandas mycket for att bli Iinsamma, vilket kan bli en utmaning initialt fér
akarna i och med att eldrift endast mojliggors i anknytning till den begrdansade elvagsstrackan. Under
dialog poadngterades att restvardesrisken antagligen blir stor under marknadens utveckling och att
det blir svart fér akarna att bara denna. Leasing framfors som ett alternativ dar restvardesrisken kan
hanteras pa ett annat satt an vid ett vanligt kop.

| dialog framkom &ven att elvagens utformning paverkar den tekniska specifikationen pa fordonen.
Enligt aktorerna paverkar avstandet mellan olika segment av elektrifierad vag vilken kapacitet
batterier, eller annan drivkilla, behéver ha for att sikerstilla tillricklig framdrift diremellan. Aven
fordonens dnskade rackvidd utanfor elvagen paverkar nédvandig kapacitet i den alternativa
drivkallan.

Enligt fordonstillverkarna behovs lang framforhalining vid bestéllning av fordon till pilotfasen
eftersom produktionen kommer ske separat fran den ordinarie verksamheten. Lastbilar som ska tas i
drift 2021 behover troligen bestéllas senast i slutet av 2019. Det poadngterades dven att om det i
utbyggnaden av elvagar anvands en annan teknik an i pilotfasen medfér detta en omstandlig
forandring for tillverkarna.

| dialogen framférdes mojligheten att fordonstillverkare i framtiden kan leverera vardeadderande
tjdnster inom omradet forbetalning pa elvagen. Exempel ar analystjanster for prissegmentering och
styrning av batteriladdning. Det podngterades att tjanster av denna typ dven erbjuds av
tredjepartsleverantorer.

3.3 AKERIER OCH SPEDITORER
Foljande avsnitt ar baserat pa dialog med Sveriges Akeriféretag [12] och Transportforetagen [13].

Under dialogen framgick det att mindre akeriféretag ofta organiserar sig i sa kallade lastbilscentraler
for att lattare kunna administrera transporter. Transportkdparna handlar upp transporttjanster av
lastbilscentralen som skoter den gemensamma planeringen och ekonomin fér medlemmarna.
Forutom for lastbilscentraler kor akerierna aven for speditorer. Enligt aktérerna star de stora
speditérerna for majoriteten av transporterna pa de stora europavagarna och har ofta relativt
langsiktiga relationer med akerierna. De mindre speditérerna handlar ofta upp transporter pa
spotmarknaden. | de fall akerier kor for stoérre speditorer har de sallan direktkontakt med
transportképarna.

Pa nuvarande marknad koper akerierna sina fordon och skriver av dessa pa ca 5-8 ar. | dialogerna
framgick att leasing har blivit vanligare, precis som pa personbilsmarknaden, men star fortfarande for
en liten del av anskaffningarna. Det understroks att akerierna vill ha en forutsagbar investering, pa
grund av intensiv konkurrens och laga marginaler. For att akerierna ska kdpa ett fordon anpassat till
elvag ar det darfor viktigt att minska osakerheter kring t.ex. teknik. Ett fragmenterat system med
olika tekniker pa olika vagstrackor lyfts fram som negativt ur akeriernas perspektiv och ett enhetligt
system skulle innebara storre flexibilitet for akarna.
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| dialogerna poangterades att val av stracka/stréckor for pilotfasen avgor vilka akerier som potentiellt
kan anvadnda elvagen, eftersom utgangspunkten bor vara de redan existerande flodena. Det har dven
papekats att den totala merkostnad som antas uppsta jamfort med anskaffning av en diesellastbil gor
det svarare for akerierna att motivera en 6vergang till el, framfoérallt i pilotfasen da vagstrackan ar
hogst begransad. For att utvardera en investering i en elvagskompatibel lastbil behdver akerierna
veta hur mycket deras driftkostnader minskar och hur stor andel av kérstrackan som behdver vara
forlagd till elvag for att na I6nsamhet. Ekonomiska styrmedel, sdsom statliga inkdpssubventioner,
namndes dven under dialogerna som ett satt att skapa incitament for akerierna att vaga ta risken
som féljer med en 6vergang till elvagsfordon.

Aktorerna papekar dven att pa grund av dkeriernas pressade ekonomiska situation ar det viktigt att
hitta transportkdpare som ar villiga att kdpa transport specifikt kopplat till elvagen. Skulle
transportkopare vara villiga att betala ett hogre pris for elvagstransport, t.ex. som en del i ett
miljoinitiativ, forandras dkeriernas incitament att tillhandahalla detta. Tydligare forutsattningar
efterfragas for att kunna gora en finansiell kalkyl och komma 6verens om ett pris med
transportképare. Generellt ar dkeriernas kontrakt med spedit6érerna ca 2-3 ar, dvs betydligt kortare
an fordonets avskrivningstid. Detta minskar deras vilja att begrédnsa ett fordon till en specifik
vagstracka under en langre tidsperiod, vilket en investering for pilotfasen innebar.

For pilotfasen ska det poangteras att det ar vagstrackor med skytteltrafik som ar mest intressant, for
att maximera antal fordon och leveranser pa den givna elvdgen samt dven att andelen eldrift av total
stracka for det enskilda fordonet ska maximeras. Detta gor att relationen till transportképare och
speditorer kan se annorlunda ut an vad som beskrivs ovan.

3.4 TELEKOM
Foljande avsnitt ar baserat pa dialog med Tele2 [14], Nokia [15] och Telia [16].

Flera av telekombolagen ndmner att de arbetar med att hitta nya affarsmojligheter vid sidan om sin
traditionella kdrnverksamhet. Under marknadsdialogerna har uppkoppling och Internet of Things
(loT) statt i centrum och samtliga aktorer fokuserar pa att utoka sin uppkopplade affar. Nagra av de
sektorer som prioriteras av telekombolagen ar byggnader, transportsektorn och energisektorn.
Strategin hos aktoérerna verkar dock vara att halla en férhallandevis lag niva av fordjupning i de olika
sektorerna och att istéllet erbjuda generiska I6sningar som utvecklas vidare baserat pa kund och
kontext. Flera av aktérerna framfor att de inte sjdlva utvecklar hardvara at sina kunder utan har
istdllet ett partnernatverk som de skapar skraddarsydda l6sningar tillsammans med.

Dialogerna med telekombolagen har visat att denna typ av aktor kan komma att spela en viktig roll i
elvagssystemet. Behovet av ett strukturerat informationsfléde mellan enheter i systemet har
uppmarksammats och kan bli vitalt for aktiviteter som fakturering, matning av férbrukning och
registrering av fordon som kor pa vagen. Aktorerna papekade att detta skulle kunna majliggoras
genom olika typer av uppkopplade tjanster. Telekombolagen skulle daven bland annat kunna bygga
olika l6sningar i elvagssystemet som underlattar drift och underhall genom sensorer pa vagen. Vidare
har det i dialogerna presenterats |6sningar som genom sensorer och kameror bland annat
identifierar och klassificerar vilken typ av fordon som kér pa vagen och dess vikt. Genom denna
information kan operatéren sedan bygga upp sin prissattning.

Inget av telekombolagen har uttryckt nagot storre intresse att i egen regi ta pa sig rollen som
operator. Det skdl som angivits ar att denna roll anses ligga for langt ifran kdrnverksamheten for att
telekombolagen ska se det som rimligt att bade operera den och investera i infrastrukturen. Flera
bolag slar fast att grundrollen skulle vara att tillhandahalla tjanster som ger mojlighet for de andra
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aktorerna i systemet att utfora sina roller. Det har framkommit ett stort intresse for att driva
marknaden framat och vara en del av utvecklingen i ett tidigt skede. Det finns en ambition att vara
med och skapa informationsflédet pa marknaden, samt satta ramverket for vilka enheter som
kommer vara uppkopplade med varandra.

4 ROLLER OCH AKTORSRELATIONER INOM ELVAGSSYSTEMET

| foljande kapitel beskrivs tankbar organisering av elvagsutbyggnaden, bade i en pilotfas och for
vidare utbyggnad av elvégar. En Overgripande struktur for roller som innefattas i ett elvagssystem har
tagits fram for att battre forsta potentiell organisering och vilka aktérer som kan ta olika roller, se
Figur 4. | mitten av figuren visas den schematiska bild av elvdagssystemet som togs fram i den
foregaende rapporten [1].

Brukare av elvagssystemet
Fordonstillverkare
. Transportkopare

_— o —
T o

i O Transformatorstation
Teknikleverantor ' » “ o

Regionnat, 40-130kV

i ‘l‘. Lut k /pd
nat langs vag ]
Operator ‘ 1 . Elhandelsbolag
Lokalnat, 10-20kv' i Kt eivig
T T ink ation

Figur 4. Overgripande struktur av roller i ett elviigssystem

4.1 VAGHALLARE
Som namnts i avsnitt 2.1 har Trafikverket vaghallaransvar for allmanna vagar vilket kan antas
innefatta den eller de vagar som kommer elektrifieras.

Vaghallaren har direktkontakt med framst tva aktérer inom elvagssystemet — operatéren (som
beskrivs i avsnitt 4.2) och elndtsdgaren. Relationen med operatoren foljer av att dessa bedriver
verksamhet inom vagomradet, dar Trafikverket bar ansvar for fragor om t.ex. framkomlighet.
Centrala delar i Trafikverkets relation med elvdgsoperatoren ar driftsdkerhet, dvervakning och
underhall av elvagssystemet, eftersom dessa roller kan paverka Trafikverkets ansvarsomraden. Hur
ansvarsfordelningen av dessa aktiviteter ser ut ar svart att avgdéra och kommer troligen att variera
beroende pa vem som tar operatérsrollen.

Vaghallaren har sannolikt dven en nara relation med elnatsdgaren, da det kommer finnas ett fysiskt
granssnitt i elanlaggningen. Detta granssnitt kan komma att styra ansvarsférdelningen av drift och
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underhall beroende pa vem som dger elvagsinfrastrukturen, vilket beskrivs mer i avsnitt 4.3 och Figur
5.

Hur ansvaret for drift och underhall kan organiseras inom vagomradet behover dven utredas utifran
vaghallaransvaret, vilket beskrivs mer i avsnitt 5.2. Vidare uppstar en direkt relation mellan
vaghallaren och teknikleverantoren i det fall att vaghallaren ager eller ansvarar for
elvagsinfrastrukturen, vilket enligt avsnitt 2.1 ar ett troligt scenario i pilotfasen.

4.2 OPERATOR

Operatoren ar en roll som ar komplicerad att definiera inom elvagssystemet eftersom den inte finns
pa marknaden idag. Pa en 6vergripande niva kan den tankta operatorsrollen beskrivas som den
sammanbindande lanken mellan vag, el, fordon och infrastruktur. Detta genom ett flertal
affarsrelationer med andra aktorer inom elvagssystemet. En central relation &r den till brukarna av
elvagen, da det ar denna relation som genererar intakter. Har skoter operatoren registrering och
anslutning av fordon som kor pa elvdgen samt debitering och fakturering for forbrukad el, kérd
stracka, eller annan debiteringsgrund. Operatoren har dven en relation till vaghallaren, da
forutsattningarna for drift och underhall sannolikt styrs av vaghallaransvaret. Beroende pa vem som
ar ansvarig for drift och underhall av elvdgssystemet kommer denna relation att se olika ut. Vidare &r
det operatérens ansvar att forse akarna med el. Sdledes &r det troligen operatoren som betalar
elnatsavgift till elnatsagaren.

Den uppenbara drivkraften for foretag att ta rollen som operator ar att fa ta del av en helt ny
marknad med nya affarsmaojligheter och intdkter att hamta. Incitamenten for att delta i pilotfasen
torde vara att i tidigt skede bygga kunskap inom denna framvaxande marknad. Som ndmnts i avsnitt
2.1 kommer operatdren eventuellt inte att dga elvagsinfrastrukturen i pilotfasen. Pa langre sikt bor
det finnas en 6ppenhet for att operatéren dven skulle kunna finna det intressant att dga
elvagsinfrastrukturen. Ur marknadsdialogen framgar det att elnatsbolagen, som ar tillgangsdrivna
bolag och tillampar langa avskrivningstider, kan ses som mojliga aktorer for operatorsrollen.

Telekombolagen har svart att se sig som naturliga i operatdrsrollen, bade i pilotfasen och pa langre
sikt. Det har ur marknadsdialogen istallet framkommit att telekombolagen gérna bistar operatoren
med olika typer av uppkopplade tjanster for delning av information. Aven elhandlare, och méjligtvis
dagens drivmedelsaktorer, har kunskap och erfarenheter som kan vara anvandbara i operatoérsrollen.

4.3 ELNATSAGARE

Det elndtsbolag som ansvarar for elvdagens anslutning till elndtet kommer att ha en viktig roll i
utbyggnaden av elvagar, bade under pilotfasen och vidare i en mer omfattande utbyggnad av
elvagar. Forst och framst kommer elnatsagaren att ha ett granssnitt mot dgaren av
elvagsinfrastrukturen eftersom respektive aktors komponenter i den samlade elanldggningen fysiskt
kommer anslutas till varandra. En maojlighet skulle kunna vara att elndtsagaren dven ager
elvagsinfrastrukturen, eftersom elnatsagarens affar som beskrivits i avsnitt 3.1 till stor del bestar av
att dga, drifta och underhalla olika system. Figur 5 visar illustrativt osdkerheten kring var granssnittet
mellan de olika typerna av infrastruktur ska ga, vilket paverkar investeringsvolymen for de olika
aktérerna. Det &r mojligt att 6ka investeringsviljan for elndtsdgarna genom att pa lang sikt arbeta for
att de dven ska kunna aga elvagsinfrastrukturen.
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Figur 5. Grdnssnitt mellan elndtsinfrastruktur och elvdgsinfrastruktur

Elndtsagaren kommer dven ha ett granssnitt mot elvagsoperatdren. Elvagsoperatoren betalar
elnatsavgift och elnadtsagaren distribuerar el till elvagen. Som tidigare namnts finns dven majligheten
att elnatsdgaren tar rollen som elvdagsoperator och ansvarar da dven for kundgranssnittet. En positiv
effekt av en sddan l6sning kan vara att elndtsagarna, som ar vana att mata slutkundens
energiférbrukning, skulle fa ansvara for det dven i elvagssystemet.

For elnatsagare ar langsiktighet en viktig parameter vid investeringar och avskrivningstider pa ca 40
ar ar vanligt forekommande. For att dessa aktorer ska vara intresserade av att delta pa
elvagsmarknaden ar det darfor viktigt att det finns en langsiktig efterfragan. Samtidigt torde elnatet
som anldggs vid elvdgen kunna nyttjas till andra andamal om elvagen i framtiden skulle tas ur bruk.

En annan viktig fraga ar huruvida utbyggnaden av elnét till vagen ska ske enligt radande
koncessionsmodell eller som ett icke koncessionspliktigt nat, vilket beskrivs narmare i avsnitt 3.1.
Fragan om koncessionsplikt behéver provas for att ge klarhet i hur denna del av marknaden ska
organiseras vilket beskrivs mer i avsnitt 5.3.

4.4 ELHANDLARE

Elhandlarnas roll pa elvagsmarknaden kommer troligen vara lik deras traditionella roll pa
elmarknaden, dar forsdljning av el och fakturering ingar. Relationen kan vara direkt mot brukarna
eller kanaliseras via elvdagsoperatoren [1]. Det finns dven ett granssnitt mot den aktér som kommer
ansvara fér matning av brukarnas elférbrukning, antingen som en del av operatdérsrollen eller som en
fristdende tjanst. Aktoren som mater forbrukningen behover gora informationen tillgénglig for
elhandlare for att mojliggora debitering. For att sdkerstalla fritt val av elhandlare enligt de allménna
principerna i ellagen (1997:857) ar det rimligt att ge brukare majlighet att valja elhandlare. Férutom
de traditionella uppgifterna som ingar i elhandalens roll skapar elektrifieringen av viagfordon dven
nya affarsmojligheter. Ett exempel som kom upp i marknadsdialogen &r att det finns
affarsmojligheter att ta tillvara pa batterierna fran fordonen i slutet av dess livslangd for att anvanda
i t.ex. datacenter eller i kraftsystemet i stort for att balansera kapaciteten. En annan majlighet som
tagits upp ar att tillhandahalla batteripack till fordonen.
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4.5 BRUKARE AV VAGEN

Brukarna, dvs akarna, ar avgorande for elvagssystemets framgang eftersom deras anvandning
genererar intdkterna. Brukarna har direktkontakt med flera andra aktorer inom elvagssystemet.
Lastbilarna behover kdpas in alternativt leasas av lastbilstillverkarna. Brukarna har aven en direkt
relation med elvagsoperatoren som tillforser fordonen med el, samt tar betalt for anvandning av
infrastrukturen. Om debitering fér forbrukad el kommer fran operatéren eller elhandlaren ar en
Oppen fraga som beror pa hur betalningsmodellen kommer se ut.

Om den totala driftkostnaden fér brukarna ar lagre vid anvandning av elvdagen an vid andra alternativ
skapas tydliga incitament att investera i elvdgskompatibla fordon. Om elvdgen medfor lika stora eller
nagot hogre kostnader for akarna kravs det troligen en transportkdpare som éar villig att betala ett
hogre pris for denna typ av transport, av t.ex. miljoskal. Det kan ocksa kravas ytterligare sdkerhet i
affaren for att fa med sig akerierna i form av inképssubventioner for fordon eller liknande, vilket
diskuteras i avsnitt 3.3.

Aven om deltagande i pilotfasen skulle innebira lagre kostnader fér brukarna kvarstar troskeln kring
investeringskostnad for lastbilar som har teknisk mojlighet att kéra pa elvdagen. Restvardet av
lastbilen har har identifierats som en éverhdngande risk for brukarna.

Sammanfattningsvis skulle elvagssystem kunna bidra med konkurrensférdelar i form av lagre
kostnader och mojligheten att positionera sig som gron logistikaktor med hallbara leveranser. Lagre
drivmedelskostnader och underhallskostnader for elfordon jamfort med dieselfordon beddoms vara
de primara drivkrafterna for att fa brukare att faktiskt anvanda elvagen i bade pilotfasen och pa
langre sikt. Det kan dven tankas att brukare nyttjar elvagen dven om totalkostnaden dr densamma
som for dieselfordon. Adoptionsgraden av systemet skulle ddremot férmodligen 6ka om elvagen
minskar kostnaderna for brukarna. Givet att hela elvdagssystemets Idnsamhet &r direkt beroende av
antalet fordon som anvander elvdgen samt andel av deras kérda stracka som sker pa elvagen bor ett
rimligt mal vara att halla prisnivan sadan att totalkostnadskalkylen hamnar lagre an fér fordon som
drivs med 6vriga drivmedel.

4.6 FORDONSTILLVERKARE

For fordonstillverkarna kommer inférandet av elvdgar troligen inte paverka deras roll pa marknaden i
stort. Samtidigt ar 6vergangen fran fossildrivna fordon till eldrift en verksamhetsomstéllning som
sannolikt kommer férandra hela branschen. Trots detta ar det i pilotfasen rimligt att forvanta sig ett
traditionellt granssnitt mellan fordonstillverkarna och akerierna dar fordonen antingen kops eller
leasas.

For att underlatta fordonstillverkares deltagande ar standardisering av teknik viktigt. En industriell
produktionsprocess kan bara skapas om vissa fysiska granssnitt, sa som mellan fordon och avtagare,
har standardiserats.

Fordonstillverkarnas deltagande i pilotfasen drivs rimligen av mojligheten att ppna upp en ny
marknad med nya intdktsstrommar och att tidigt bygga konkurrensfordelar pa denna marknad.
Samtidigt ar efterfragan svar att férutse, saval i pilotfasen som i ett senare skede. For att minska
osdkerheten kring efterfragan kan ekonomiska styrmedel, sa som inképssubventioner av
elvagsfordon, vara ett alternativ i bade pilotfasen och 6ver tid i en stérre utbyggnad.

Som namnt i avsnitt 3.2 paverkas fordonens specifikationer av vilken strécka eller strackor som
elektrifieras. Om vagen exempelvis innehaller manga nedférsbackar behovs inte ett lika stort batteri i
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lastbilen. For att hinna tillverka d&ndamalsenliga fordon infor driftstarten pilotfasen 2021 &r det darfor
viktigt att tidigt ta fram information om vagstracka och elvdagens utbyggnad pa strackan.

4.7 SAMMANFATTNING AV INCITAMENT OCH VILLKOR FOR PRIVATA AKTORERS MEDVERKAN |

ELVAGSUTBYGGNADEN
Som beskrivs ovan finns det flera roller i ett elvdgssystem som kan tas av olika aktorer fran skilda
branscher. FOr att motivera ett intresse fran privata marknadsaktorer att medverka i pilotfasen har
ett antal incitament och aspekter identifierats med utgangspunkt i marknadsdialogen:

o Affarsmdjligheterna for privata aktorer bor tydliggéras i form av forutsattningar och
mojligheter. Sarskilt efterfragas mer information om operatérsrollen och vilken roll
Trafikverket kommer att ta.

e Langsiktiga utbyggnadsplaner efterfragas for att marknadsaktorerna ska ha nagot att utga
fran vid berdkningar och bedémningar av affarsmojligheterna. Utbyggnaden av elnitet
forefaller sarskilt omfattande till sin natur och exempel pa parametrar som efterfragas ar hur
stor andel av Sveriges vagnat som planeras elektrifieras och om utbyggnad planeras utmed
de storre vagarna eller mer utspritt.

o Ekonomiska incitament kan behova forstarkas, t.ex. har subventioner, garantier och
maijligheter till aterkdp av anldaggningen efter avtalsperiodens slut lyfts fram i det fall
anlaggningen ags av privat aktor.

e Andra mervirden dn ekonomiska efterfragas, sarskilt har fordelar i vidare utbyggnad av
elvagar som resultat av deltagande i pilotfasen uppkommit, t.ex. genom optioner for
kommande faser. Aven méjligheten att kunna paverka teknikval &r ett mervirde som namnts
vid medverkan i pilotfasen. Som namnts tidigare bor Trafikverket dock inte ge nagra orimliga
fordelar.

Utover dessa aspekter finns ett antal risker kopplade till pilotfasen som har lyfts fram under
marknadsdialogen och andra méten under utredningen. Dessa risker kan fordelas mellan olika
aktorer, inklusive Trafikverket, pa ett satt som skapar incitament for effektivitet, affarsskapande och
I6nsamhet.

De risker som framst lyfts fram samt forslag pa ansvarsfordelning sammanfattas kortfattat nedan:

e Volymrisk
Trafikvolymen, det vill sdga till vilken grad elvagen utnyttjas, har stor inverkan pa den
framtida Idnsamheten och potentiella intdkter for flera av aktérerna och darmed for deras
intresse av att delta. For att sdkerstalla ratt incitament till att elvagen fungerar och attraherar
kunder torde det vara av vikt att minst en delmangd av volymrisken bors av operatéren.

e Driftsdkerhetsrisk
Operatoren bor i hog grad ansvara for driftsdkerheten da det direkt paverkar verksamhet och
intaktsfloden. Om driftsdkerheten paverkas av andra aktérer, t.ex. Trafikverket, skulle dessa
potentiellt kunna bli ersattningsskyldiga for uteblivna intdkter beroende pa hur avtalen dem
emellan utformas.

e Teknikrisk
Operatoren och tekniktillverkaren bor ansvara for teknikrisken, det vill sdga att tekniken ar
adekvat. Detta for att operatoren ska ges incitament att sdkerstalla att tekniken skots pa ratt
satt ur ett drifts- och sdkerhetsperspektiv, samt for tekniktillverkaren att ta ansvar for att den
egna tekniken fungerar.
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e Risk att tekniken blir obsolet
Eftersom det i dagsldget inte finns en etablerad standard for elvagsteknik finns det en risk att
den teknik som anvands under pilotfasen i ett senare skede kan bli obsolet. Denna risk kan
dven finnas vid en utbyggnad pa langre sikt vilket i sa fall paverkar eventuella avtal, sa som
tjanstekoncession for operatoren. Det ar svart att fordela denna risk till en enskild aktor men
den skulle till viss del kunna hanteras genom t.ex. klausuler i avtal om mojlighet till
omférhandling eller avbrytande i fortid fran bada parter.

5 FRAGOR MED AVGORANDE BETYDELSE FOR DEN KOMMANDE
UTBYGGNADEN

Infor utbyggnaden av elvagar, saval i pilotfasen som pa langre sikt, finns ett antal avgérande fragor
som har framkommit under utredningen. Arbete pagar redan inom flera av dessa omraden inom
ramen for Elvagsprogrammet medan andra kan vara tillkommande. Generellt bedoms fragorna leda
till osdkerheter, dar sannolikheten av ett visst utfall inte ar kalkylerbar, samt risker, dar sannolikheten
ar kalkylerbar. Det ar viktigt att understryka att en risk inte behdver vara negativ for genomférandet
sa lange den gar att bedoma, allokera och darmed hantera sa att den inte faller ut.

Nagra av de identifierade fragorna bedoms vara bade tid- och resurskravande att utreda och vissa,
framst av rattslig karaktar, medfor en direkt paverkan pa tidplanen for pilotfasen. Vissa andra fragor
paverkar mer den ekonomiska planeringen da otydligheter kan leda till en dyrare I6sning dn vad som
annars vore mojligt.

Eftersom elvdgar dnnu ej ar utbyggda i Sverige annat an pa teststrackor, finns det sannolikt betydligt
fler osakerheter och risker an vad som varit maojligt att identifiera och analysera inom ramen for
denna utredning. Det bedéms ocksa finnas fler osdkerheter i dagslaget infor pilotfasen an vad som
bor vara fallet infor en langsiktig utbyggnad. Manga av de fragor som belyses i detta kapitel behdver
utredas grundligt for att sedan vara utgangspunkt for vidare utbyggnad av elvdgar. Fragorna beskrivs
utifran vilka osakerheter och risker de medfor, forutsattningarna i dagslaget samt rekommendationer
for vidare arbete.

Fragorna ar overgripande sorterade i tre omraden:

e Finansiering, [6nsamhet och kalkylmassiga forutsattningar
e Trafikverkets ansvar och granssnitt gentemot privata aktorer
e Anslutning till elnatet

5.1 FINANSIERING, LONSAMHET OCH KALKYLMASSIGA FORUTSATTNINGAR

Fraga Osdkerhet eller risk Rekommendation

Vad ryms inom Anvisade medel (max 50% och 300 MSEK) &r  Investeringskalkyl for

Trafikverkets anvisade inte tillrdckliga pilotfasen som helhet

investeringsmedel? behdver genomforas

Hur Idnsam eller olénsam Otydliga férutsattningar leder till lagt Investeringskalkyl for

kommer pilotfasen att intresse hos privata aktorer att investera i pilotfasen som helhet,

vara? pilotfasen samt enskilt for respektive
aktor, behover
genomforas.

21



Vilka grundlaggande En hog grad av osakerhet i kalkylerna Skapa samsyn kring vissa

forutsattningar finns for att  riskerar att: kalkylmadssiga

kunna ta fram en e Minska intresset hos privata aktorer forutsattningar som

foretagsekonomisk kalkyl? e Leda till hoga riskpremier och darmed tekniska specifikationer
héga kostnader for Trafikverket saval och avskrivningstider

som for ovriga aktorer
e | ettsenare skede leda till ekonomiska
svarigheter och/eller i fortid avslutade

avtal
Hur kommer efterfraganse e  Qintresse fran dkerier att investera i Minska brukarnas risker
ut i pilotfasen? elvagsfordon genom t.ex.
e Det finns inte tillrackligt med tillverkade inkdpssubventioner.
elvdagsfordon nar elvagen satts i drift Darmed starks dven

incitamenten for
fordonstillverkare.

Vad ryms inom Trafikverkets anvisade investeringsmedel?

Eftersom ett av kraven for genomforandet av pilotfasen ar att statens finansiering maximalt far
uppga till 50% av den totala investeringsutgiften och max 300 MSEK &r det av stor vikt att forsta hur
stor den totala investeringsvolymen ar och Trafikverkets andel av denna.

For att utreda detta behover en kalkyl for hela projektet tas fram for att bedoma ungefar hur stora
investeringsvolymer utbyggnaden under pilotfasen innebar, oavsett vilka aktdrer som har vilka roller.
Flera av de aktérer som medverkat i marknadsdialogen gor egna berakningar och uppskattningar,
men det finns i dagsldaget ingen helhetssyn avseende investeringsutgift. Trafikverket genomfor i
dagslaget en samhallsekonomisk kalkyl men torde dven ha nytta av en foretagsekonomisk kalkyl.
Syftet med en sadan kalkyl skulle vara att bedéma huruvida investeringsbehovet ryms inom de av
regeringen avisade investeringsmedlen samt att ta stallning till om medfinansiering om minst 50%
fran privata aktorer ar rimligt att forvanta.

For att kunna ta fram en foretagsekonomisk kalkyl for utbyggnad kravs att den geografiska strackan
ar bestamd. Endast da gar det att gora rimliga antaganden rorande bl.a. trafikvolym och andel
elektrifiering av vagstrackan.

Hur lénsam eller olénsam kommer pilotfasen att vara?

Som tidigare beskrivits tar flera av de aktérer som ingatt i marknadsdialogen fram egna kalkyler for
att kunna ta stallning till ett eventuellt engagemang. Flera uppger att de har svart att se att det finns
en ekonomisk Ionsamhet i pilotfasen utifran deras kostnadsuppskattningar, avkastningskrav,
tidsperspektiv och bedomningar av avskrivningstider. Trafikverket behdver dven av detta skal ta fram
en foretagsekonomisk kalkyl for projektet som helhet for att bedéma om pilotfasen ar
foretagsekonomiskt (och samhéllsekonomiskt) I6nsam eller inte. Dessutom bor kalkyler géras for
respektive inblandad aktér for att bedéma hur deras respektive Ionsamhet kan komma att se ut.

Att pilotfasens ldnsamhet for involverade privata aktorer ar oséker paverkar i hog grad
utbyggnadsplanerna och méjligheterna att attrahera 50% privat finansiering enligt regeringens
anvisning. Det ar troligen inte manga féretag som kommer att investera de belopp som pilotfasen
kraver om den pa forhand beddéms vara olénsam. Att kunna erbjuda ekonomiska incitament och
riskhanteringsmetoder samt pavisa andra mervarden ar i sa fall av stor vikt fér att kunna attrahera
privata aktorer.
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Vilka grundlédggande férutsdttningar finns fér att kunna ta fram en kalkyl?

Eftersom det 4r manga parametrar som fortfarande ar 6ppna for pilotfasen ar det svart for privata
aktorer att kunna ta fram tillforlitliga kalkylunderlag. Flera aktorer efterfragar olika kalkylmassiga
forutsattningar som har stor paverkan pa investeringsbedomningen. De parametrar som framst
efterfragas ar:

e  Avskrivningstider och livslangd for olika komponenter
Tekniska specifikationer sdsom:
o Spanningsnivad matarstrom
o Hybridiseringsgrad
Hur stor del av vagstrackan som skall elektrifieras
e  Granssnitt och ansvarsfordelning

Vissa aktorer har asikten att Trafikverket borde ta beslut om parametrar som de ovannamnda. Andra
aktorer vill snarare ha stora frihetsgrader att utforma den egna l6sningen dven om det kan ta langre
tid att ta fram |6sningar. Aven om enskilda féretag behdver gora sina egna investeringsbedémningar
och antaganden behovs samsyn kring vilka parametrar som ar lampliga att |dsa utan att begréansa
marknadens kreativitet och innovationsférmaga. Alltfér stora osdkerheter riskerar att leda till
bristfalliga kalkylunderlag, hoga riskpremier och i ett senare skede till att privata aktorer valjer att dra
sig ur pilotfasen.

Hur kommer efterfragan se ut i pilotfasen?

En avgorande faktor for pilotfasens Ionsamhet ar trafikvolymen och antalet brukare av elvdagen. Det
ar darfor viktigt att akerier investerar i elvagsfordon. Detta forsvaras dock av flera férhallanden:

e Leveranstiden pa fordonen &r ca 1,5-2 ar, vilket innebar att bestallningen behdver goras
langt innan elvagen ar i drift

e Akerier har Idga marginaler och behéver kunna ridkna hem investeringen pa kort sikt

e Akerier har ofta kortare kontrakt med kund &n antal ar fordonen skrivs av pa

e Akerier har befintliga fordonsflottor som behéver skrivas av innan de kan investera i nya
fordon anpassade for elvag

e Det finns dnnu ingen andrahandsmarknad for elvagsfordon

Trafikvolymen beror dels pa den totala volymen tunga fordon samt hur manga som har nytta av att
overga till elvagsfordon. Att underlatta for akerier att investera i elvagsfordon ar av stor betydelse for
att pilotfasen ska vara framgangsrik och nagon typ av subvention framstar darfér som nédvandig.
Trafikanalys gor vid tidpunkten for framtagandet av denna rapport en utredning av hur ekonomiska
styrmedel skulle kunna utformas [17]. Nar en pilotstracka ar vald bor antalet fordon uppskattas i en
forsta fas, t.ex. ar 0-2, dels for att indikera volymer till fordonstillverkare men ocksa for att berdkna
och uppskatta betalningsfloden och intakter i investeringskalkylen.

5.2 TRAFIKVERKETS ANSVAR OCH GRANSSNITT MOT PRIVATA AKTORER

Fraga Osdkerhet eller risk Rekommendation

Kan annan part an Trafikverket kan inte sdkerstalla att Utred de rattsliga
Trafikverket dga vaghallaransvaret uppfylls rérande t.ex. forutsattningarna for andra
anlaggningar i vagomradet trafiksdkerhet, miljoskydd, driftsékerhet och  parter att dga

och vad innebar det for tillganglighet elvagsinfrastruktur pa
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Trafikverkets langre sikt. Pa kort sikt kan

vaghallaransvar? en potentiell I6sning vara
att Trafikverket dger
elvagsinfrastrukturen

Kan annan part an Ett granssnitt mellan den som &r ansvarig e Begransa antalet
Trafikverket vara ansvarig for drift och underhall av granssnitt for att
for drift och underhall av elvagsinfrastrukturen och elviagsoperatoren sakerstélla god
elvagsinfrastrukturen i kan paverka driftsdkerheten negativt driftsdkerhet
vagomradet? e Utred de rattsliga

forutsattningarna att
overlata ansvar for drift
och underhall av
elvagsinfrastrukturen till
elvagsoperatéren

Var gar granssnittet mellan e Obalans i finansiering av anldggningen Utred de rattsliga

elnats- och forutsattningarna for var

elvagsinfrastruktur? granssnittet mellan elnats-
och elvagsinfrastrukturen
ska sattas

Hur paverkar lagstiftning e Trafikverket bryter mot ellagen Utred de rattsliga

Trafikverkets eventuella e Trafikverket bryter mot sin instruktion forutsattningarna for vad

skyldigheter som potentiell det innebar for

dgare av elvagsinfrastruktur Trafikverket att dga

i pilotfasen? elvagsinfrastruktur

Kan annan part dn Trafikverket dga anldggningar i vigomrddet och vad innebdr det fér Trafikverkets
vdghdllaransvar?

Villkoren for huruvida annan part an Trafikverket kan dga anlaggningar i vigomradet regleras av
vaglagen. En bedémning av vad som &r tillatet i detta avseende behdver goras for att ge besked i
fragan om var granserna gar for staten respektive privata aktérers mojliga roller. Om det bedéms
tillatet fran rattsligt perspektiv behover dven lampligheten i att en annan part dger anlaggningar i
vagomradet provas. Rollen som dgare av elvagsinfrastruktur kan vara en bra affarsmojlighet for
privata aktérer samtidigt som Trafikverket tillats fokusera pa sin mer traditionella roll som vaghallare.
| det fall en privat aktor far rollen att dga delar av elvagsinfrastrukturen ar granssnittet mot
Trafikverket mycket viktigt att definiera for att sdkerstalla god driftsdkerhet. Eventuella skador pa
elvagen respektive viagen kan t.ex. paverka framdriften for samtliga typer av fordon varfor det
behovs en tydlig ansvarsfordelning och 6verenskomna atgardsplaner.

Eftersom ovan namnda aspekter kommer ta tid att utreda bedéms det inte vara orimligt att
Trafikverket dger elvagsinfrastrukturen under pilotfasen, i syfte att méta kravet om en elvag i drift ar
2021.

Kan annan part dn Trafikverket vara ansvarig fér drift och underhdll av elvédgsinfrastrukturen i
vdgomradet?

Denna fraga behover initialt bedémas ur ett rattsligt perspektiv for att klargéra om det ar moijligt for
en annan part an Trafikverket bar ansvar for drift och underhall inom vagomradet. Om det ar mojligt
skulle hypotetiskt en och samma aktor kunna ta ett helhetsansvar for driftsakerheten och
granssnittet mot brukarna av elvdgssystemet. Pa sa satt kan en incitamentsstruktur skapas dar drift
och underhall av elvdgsanlaggningen kan planeras utifran efterfragan. En sadan l6sning ger dven
Trafikverket mojligheten att fokusera pa den mer traditionella rollen som vaghallare.

24



For det fall en annan part an Trafikverket ar ansvarig for drift och underhall av elvagsinfrastrukturen
kravs ett tydligt granssnitt mot drift och underhall av vaginfrastrukturen. Instéllelsetider och
servicenivaer behover vara harmoniserade for att minimera eventuell negativ paverkan pa
elvagsoperatorens verksamhet vid t.ex. skador i vagen. Pa samma satt kan elviagsoperatorens drift
och underhall paverka Trafikverkets vaghallaransvar rorande t.ex. trafiksdkerhet och framkomlighet.

Generellt bedoms det rimligt att antalet granssnitt som paverkar sakerheten av drift och underhall
minimeras, vilket skulle kunna vara ett argument som talar for att ansvaret for drift och underhall
langre fram skulle kunna ingd i operatorsrollen. En férutsattning ar att ansvaret for drift och
underhall ses som en angeldgen del av det samlade uppdraget for en potentiell elvdgsoperator.
Operatorsrollen behover tydligare definieras i en kommande utredningsfas.

Var gadr grdnssnittet mellan elndts- och elvégsinfrastruktur?

Gransdragningen mellan elnats- och elvagsinfrastrukturen har diskuterats med flera
elmarknadsaktorer under utredningen. Det ar inte helt tydligt hur de rattsliga forutsattningarna ser
ut for var gransen mellan olika parters dgande av anlaggningar kan ga. Det &r viktigt att tydliggora
denna gransdragning eftersom det paverkar storleken pa de investeringar respektive aktor behover
gora.

Hur pdverkar ellagstiftningen Trafikverkets eventuella skyldigheter som potentiell éigare av
elvdgsinfrastruktur i pilotfasen?

Om det blir sa att Trafikverket dger elvagsinfrastrukturen i pilotfasen finns en osakerhet kring hur
verksamheten paverkas av radande lagstiftning. En bedomning av de rattsliga forutsattningarna ar
viktig for att minska risken att Trafikverket pd nagot satt bryter mot ellagen eller mot verkets
allmanna instruktion.

5.3 ANSLUTNING TILL ELNATET

Fraga Osdkerhet eller risk Rekommendation

Kan elnat utmed vagen e Minskat intresse hos elndtsbolag som e Vidare utredning i fragan
byggas enligt inte kan bedéma affarsmojligheterna e Stracka for pilotfasen
koncessionsmodell med e Pilotfasen forsenas och utbyggnaden behover viljas
omradeskoncession eller uppfyller inte kravet om driftsattning

som icke koncessionspliktigt 2021

nat?

Kan elndit Iéngs vigen byggas enligt koncessionsmodell med omradeskoncession eller som icke
koncessionspliktigt ndt?

Det ar viktigt att utreda huruvida det elndt som behdvs langs med vagen ska byggas enligt
koncessionsmodell eller som ett icke koncessionspliktigt ndt. Om koncessionsmodellen ska féljas
galler det lokala elnatsbolagets anslutningsplikt och elvagen ses som ytterligare en anslutning till
natet. Elndtet utmed vagen byggs da som en del av det lokala ndtet. Om anslutningen bedéms vara
icke koncessionspliktigt ses elndtet utmed vagen som ett internt nat enbart for elvagen. | detta fall
behover elvagen inte anslutas till det lokala natet utan kan istallet anslutas till regionnatet, om det
beddms vara en battre |6sning.

Natkoncessionsutredningen ska beddma behovet av att reglerna om koncessionsplikt for
starkstromsledningar dndras [2]. Resultatet av utredningen presenteras den 15 juni 2019 och kan ha
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stor betydelse for elvagsutbyggnaden bade i pilotfasen och pa langre sikt. Leder denna utredning inte
till entydiga resultat kan fragan ocksa prévas av Energimarknadsinspektionen, utifran gallande
lagstiftning.

Eftersom koncessionsfragan avgor vilken aktér som kan ansluta elvagen till elnatet paverkar deni
hog grad vilka aktérer som har mojlighet att delta i pilotfasen och ansvara for elnatsinfrastrukturen.
Det paverkar ocksa investeringskalkylen och hur mycket utbyggnaden av elnatsinfrastrukturen
kommer att kosta. Lokalnatet har begrdansad hogsta spanning som kan ge en hogre
anlaggningskostnad jamfort med om en elvdagsanlaggning ansluts till regionnatet som har kapacitet
att hantera hogre spanning.

Om koncessionsfragan inte klargérs i tid kan det férsena pilotfasen eftersom aktuella aktorer da
riskerar att inte ges tillrackligt med tid for att forbereda sig. Beslutas det att pilotfasen ska byggas
enligt koncessionsmodell ar det av stor vikt att bestamma stracka for att kunna involvera det eller de
lokala elnatsbolaget/-en sa snart som majlig.

6 SLUTSATSER KRING MODELLER FOR GENOMFORANDE

| denna utredning, som bygger vidare pa utredningen av affarsmodeller fér utbyggnaden av elvdgar
2018 [1], undersdks marknadsforutsattningarna for framst pilotfasen och i viss man faser pa langre
sikt. Avsnittet gar i tva spar dar det ena amnar fokusera pa pilotfasen och den andra pa den mer
langsiktiga utbyggnaden av elvagar. Sammanfattningsvis kan konstateras att manga fragor aterstar
att utreda, framforallt av rattslig och finansiell karaktar, vilket gor det osdkert om malet om
driftsattning av en pilotfas 2021, dar alla delar i en elvagsanlaggning ingar, 4r mojligt att na.

6.1 UTFORMNING AV ROLLER OCH AKTORSRELATIONER

Det kan inledningsvis konstateras att det finns flera aktorer fran olika branscher som kan tankas vara
med och skapa den framtida elvdgsmarknaden. Jamfoért med foregdende utredning har an fler
potentiella elvagsaktorer identifierats, framforallt telekombolag. Fler affarsmojligheter utover sjalva
elvagsfunktionen har dven diskuterats. Manga aktérer bedriver eget arbete for att utforska och
utveckla sin roll i ett kommande elvagssystem. Aktérerna har kommit olika langt i detta arbete, dar
vissa ar forsiktigt positiva i sina redan existerande |6sningar medan andra forefaller ta fram nya
erbjudanden kopplat till elvagar.

Majoriteten av marknadsaktorerna efterfragar langsiktighet och dnskar ta del av planer fér en
framtida utbyggnad, som det finns en forvantan att Trafikverket ska tillhandahalla. Eftersom
systemet med elvdgar i manga fall befinner sig i en utformningsfas kan Trafikverket inte alltid ge
besked om den framtida utvecklingen, vilket skapar viss osdakerhet hos marknadsaktorerna. Till
exempel efterfragas konkret information om hur stor del av vdgnatet som planeras elektrifieras pa
langre sikt och om utbyggnad kommer ske framst utmed de storre vdgarna eller utifran ett mer lokalt
behov eller efterfragan.

Ett antal roller pa en framtida elvdgsmarknad har beskrivits:

e Vighallare
e QOperator

e Elnatsagare
e Elhandlare
e Brukare
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e Fordonstillverkare

De olika rollerna har granssnitt gentemot varandra, som innebar olika typer av affarsrelationer,
incitament och utmaningar. Vissa roller tycks vara mer tydliga dn andra, t.ex. framstar vaghallarens,
elhandlares och fordonstillverkares affarer till stor del efterlikna dagens, atminstone i pilotfasen.

Andra roller dr aven efter denna utredning svara att definiera, dar operatoérsrollen star ut som sarskilt
otydlig. Den paverkas bland annat av vilken typ av aktor som tar pa sig rollen samt hur granssnitten
gentemot andra aktorer definieras. Aven rollen som brukare behéver utredas ytterligare da
bakomliggande relationer till transportkdpare och speditorer i hog grad paverkar deras intresse och
kopkraft. Drivkrafter for dessa aktorer blir infor pilotfasen viktiga att forsta.

Rollen som elnatsagare framstar som mest avgorande for systemets uppbyggnad, bade i form av
ansvar for eldistribution men dven som potentiell investerare i och dgare av elvagsinfrastruktur.
Elndtsdgarens engagemang och affarsmojligheter avgors dock bland annat av om elnéatet for elvagar
ska anses vara koncessionspliktigt eller inte, en fraga som just nu utreds i ndtkoncessionsutredningen
[2]. EInatsaffaren kan antingen ses som en del av den koncessionsreglerade elmarknaden eller som
en icke koncessionspliktig verksamhet. | bada fallen kravs nagon form av reglering av
konsumentskydd, konkurrensneutralitet och 6ppenhet. Det kan falla pa Trafikverket att svara for
delar av sadan reglering men kan ocksa bli en uppgift for Energimarknadsinspektionen.

Det forefaller troligt att strukturen av roller i elvagssystemet kommer att vara liknande i pilotfasen
och pa langre sikt, aven om omfattning och ansvar for respektive roll kan forandras over tid.
Eftersom det pa forhand inte gar att forutse exakt vilka konstellationer och affarer som kommer att
skapas ar det viktigt att systemet i den man det ar mojligt byggs ut pa ett satt som tillater och framjar
ytterligare affarsmojligheter, utveckling och innovation.

6.2 FORSLAG OM ORGANISERING AV PILOTFASEN

Baserat pa forutsattningarna, som beskrivs mer i Kapitel 2, har ett antal slutsatser dragits for hur
pilotfasen lampligen kan organiseras. Slutsatserna grundas, forutom pa analys i detta
utredningsarbete, pa aktuell lagstiftning, tidplanen for pilotfasen samt regeringsbeslutet om hur
Trafikverket far disponera sina anslag for detta &ndamal. De behdver dock ytterligare valideras,
testas och konsekvensbeskrivas innan formella beslut tas, framst vad galler finansiella och rattsliga
aspekter, vilket beskrivs senare i detta avsnitt.

Pilotfasen bedéms efter denna utredning kunna organiseras i fyra delar: elnat, elvagsinfrastruktur,
operatorsverksamhet samt fordon. Skillnaderna, jamfort med bedomningen i férra utredningen,
utgors framst av att system for avlasning och betalning antas ingd i operatorsverksamheten och att
operatorsverksamheten kan vara en separat affar fran elvagsinfrastrukturen.

Sammanfattningsvis foreslas tva huvudsakliga granssnitt eller uppdrag for Trafikverket i pilotfasen:

1. Anskaffa, uppfora och ansvara for elvagsinfrastrukturen
2. Organisera och handla upp operatérsrollen

De aktorer som ges dessa uppdrag har sedan i sin tur frihet att knyta till sig eventuella
underleverantérer och samarbetspartners for att uppfylla de roller som krévs i systemet.

Fordelen med endast tva uppdrag ar:
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e Det minimerar antalet granssnitt gentemot Trafikverket och darmed minimeras riskerna for
att krav och beroenden parter emellan inte mots och i varsta fall att Trafikverket blir en
mellanhand i sddana tvister och darmed kan visa sig bara mer risk dn tankt.

o Det efterliknar en trolig langsiktig |6sning. Det &r moijligt att det langsiktigt endast blir en
kontraktsmassig relation for Trafikverket genom att elvagsoperatoéren dven ager och driftar
elvagsinfrastrukturen. Utifran rattsliga forutsattningar och beslut tagna om hur Trafikverkets
anslag pa 300 MSEK far anvéndas ar detta troligen sa likt en langsiktigt realistisk 16sning det
gar att komma i pilotfasen.

For bada granssnitten ar det viktigt att dverenskommelser noga utformas for att skapa incitament sa
att pilotfasen far goda forutsattningar att bli framgangsrik, t.ex. genom att tekniken ska vara val
fungerande och att elvagen ska ha hog driftsakerhet. Risken for felaktiga incitament som gor att
leverantorers lonsamhet 6kar av parametrar som ar negativa for pilotfasens framgang maste
undvikas.

Nedan beskrivs de tva granssnitten mer utforligt:

6.2.1 Anskaffande och uppférande av elvagsinfrastruktur

| pilotfasen framstar det som rimligt att Trafikverket handlar upp och ansvarar fér uppforandet av
elvagsinfrastrukturen och star som dgare av denna. P3 langre sikt foérvantas det dock finnas flera
mojliga organiserings- och dgarmodeller. P3 sikt kan det t.ex. vara fordelaktigt for operatéren att
kunna dga infrastrukturen for att ges ett tillrdckligt stort ansvar och radighet i att kunna sakerstélla
god driftsdkerhet och funktion till brukarna. Beroende pa vad som ér réattsligt moijligt skulle det kunna
ske genom att en privat aktor ges ratten att bygga och dga elvagsinfrastruktur, t.ex. genom
byggkoncession, alternativt att Trafikverket fortfarande star som dgare men handlar upp
operatorsverksamhet under langre perioder, t.ex. genom koncession.

| upphandlingen av elvagsinfrastrukturen bor det ingd nagon form av ansvar fran den aktér som
levererar elvagstekniken, se teknikleverantor i Figur 4, for att tekniken fungerar och att det ar mojligt
for operatoren att avldsa forbrukning och debitering. Om maétning inte sker genom
elvagsinfrastrukturen behover det vara mojligt for operatdren att ldgga till sddan funktionalitet.

Upphandlingen bor vara teknikneutral utifran kravet om TRL 8 for att mojliggora att olika tekniker
kan konkurrera. Om valet av elvagsteknik i hog grad visar sig paverka andra investeringar och
utvecklingsomraden, t.ex. utformningen av elnatet och fordonsutveckling, bor det utredas om det ar
mojligt att franga teknikneutraliteten i upphandlingen men @nda uppna en tillracklig god konkurrens.

Om elvagstekniken av nagon anledning behéver underhallas av en viss aktor eller pa annat satt
kraver sarskilda forkunskaper kan underhallet komma att behéva handlas upp tillsammans med
tekniken. Ett sddant fall skulle kunna innebéra att underhallet inte kan upphandlas separat i
konkurrens. Exakt hur inkopet av tekniken ska ske behdver 6verenskommas mellan operatéren och
teknikleverantoren.

Gransdragningen gentemot elnatet, t.ex. om transformatorstationer och likriktare bér inkluderas i
upphandlingen av elvagsinfrastrukturen, behéver avgoras av vad som ar juridiskt moijligt (se avsnitt
5.2). Om transformatorstationer exempelvis bedéms rymmas inom ramen om Trafikverkets 300
MSEK och detta dartill skapar lampliga ekonomiska forutsattningar for operatéren sa bor de kunna
inga i Trafikverkets ansvar. Detta granssnitt paverkas dven av om elnatet utmed vagen ska byggas
inom den lokala natkoncessionen eller som ett icke koncessionspliktigt nat.
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Om elvagsinfrastrukturen handlas upp i ett paket med operatorsrollen kan konkurrenssituationen bli
lidande i form av att den operatér som kan erbjuda en elvagsteknik med TRL 8 ar det enda
alternativet. Genom att handla upp infrastrukturen separat forbattras darmed forutsattningarna for
god konkurrens i dvriga delar.

6.2.2 Organisering och upphandling av operatérsrollen

En av ambitionerna for pilotfasen saval som for pa langre sikt utbyggda strackor ar att ge privata
aktérer mojligheten att bedriva operatdrsverksamheten. Rollen som operatér skulle kunna
uppkomma spontant pa marknaden utifran att nya affarsmojligheter bedéms kréava mer stottning
och formalisering, sarskilt i pilotfasen. Pa langre sikt 4r det mojligt att det finns en marknad med
intresserade aktorer som tar initiativ till nya elvagsstrackor.

For att knyta en privat operator till pilotfasen kan upphandling vara lampligt dar krav kan stéllas
utifran regeringens beslut och Trafikverkets forutsattningar, t.ex. driftsdttning senast 2021 och att
det ska vara 6ppet for samtliga befintliga och nyetablerade akerier att ansluta till elvagen. Vilken typ
av upphandling som ar mest lamplig aterstar att utredas, eventuellt skulle upphandling av en
tjanstekoncession vara lampligt.

En annan |6sning ar att operatorsrollen under en period drivs av Trafikverket, om det bedéms
nodvandigt. | en sadan 16sning finns det dock problematik kring vad Trafikverket rattsligt far gora,
t.ex. gillande avgifter. Oavsett vilken aktér som tar rollen som operatér behéver den utformas och
definieras ytterligare. Exempel pa vad som kan komma att inga i operatdrsrollen ar féljande
funktioner:

¢ Inkoppling och I6pande tillférsel av el till elvdgen — Beroende pa hur operatorsrollen
organiseras kan detta krava att denne star for investeringar i utbyggnad av elnatet. |
pilotfasen forefaller detta otroligt men kan bli aktuellt pa langre sikt. Hur elvdagen kan kopplas
till elndtet beror som beskrivits av huruvida elnatet ska anses vara koncessionspliktigt eller
ej. Eftersom detta far stor paverkan pa operatérens investerings- och I16nsamhetskalkyler
behover detta klargéras sa snart som mojligt.

e Avldsning av fordonstrafik och férbrukning — Hur avlasning av fordon och matning ska ske
aterstar att definieras. Vad som ar andamalsenligt i pilotfasen behover inte nédvandigtvis
Overensstamma med vad som ar [ampligt for ett mer utbyggt system som staller andra krav.
Pa langre sikt bor det finnas en standardiserad |0sning for att underlatta fér brukarna att
kora pa olika elvagsstrackor. Om Trafikverket vill dra mer erfarenheter av sadana system i
pilotfasen kan krav stéllas som gor att systemet efterliknar ett langsiktigt, t.ex. med
majligheter att identifiera ev. fordon som nyttjar systemet bedragligt och inte betalar avsedd
avgift.

e Debitering av brukaravgifter — Operatéren behover ges radighet att tacka sina utgifter och
utforma prissattningen pa ett satt som gor affaren Il6nsam. Om prissattningen bor regleras pa
nagot satt, t.ex. genom en dvre grans, aterstar att utredas och ar en viktig fraga for den
framtida affairsmodellen. | utredningen av affarsmodeller for elvdagar [1] antas att det &r
rimligt att priset for anvandning av anvanda elvagen, inklusive elférbrukning, narmar sig men
inte Gverstiger det effektiva priset per kilometer for det alternativa drivmedlet. Avgiften
utgar sannolikt fran faktisk elférbrukning och i férlangningen ar det troligtvis ett krav att
brukarna ges mojlighet att valja elleverantér men det ar osakert om detta krav behover
uppfyllas redan i pilotfasen. Om inte sa kan operatéren vilja elleverantor vilket inte torde
dventyra de huvudsakliga lardomar som pilotfasen ska leda fram till.
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e Drift och underhall av elvdgsinfrastrukturen — i det fall operatéren ges ett samlat ansvar for
drift och underhall allokeras risk och radighet for driftsdkerheten hos en part. Med en sadan
|6sning riskerar inte Trafikverket att enbart fa rollen som mellanhand nar operator och
underhallsleverantor inte ar ense. Som tidigare beskrivits behover det utredas om annan part
an Trafikverket kan ansvara for drift och underhall av elvagsinfrastrukturen i vagomradet.

Det ar viktigt att Trafikverket sa langt det ar mojligt forstar och kan bedéma kostnaderna for att
kunna utvardera ett [ampligt anbud som inkommer vid en eventuell upphandling av operator.
Utvarderingen behdéver [lamna utrymme for en rimlig Idnsamhet for operatéren.

For att begransa risken for operatéren och behalla handlingsfrihet i hdndelse av att Trafikverket eller
staten vill kunna dandra beslut i framtiden, bor avtalet som tecknas vara tidsbegransat men med
tillrackligt Iang kontraktstid. Det bor aven inga klausuler for ev. omférhandling eller avbrytande fran
bada sidor for att kunna fordndra avtalet vid sarskilda omstandigheter, t.ex. avseende pa teknikval.

Eftersom framtagandet av ett anbudsunderlag till att efterfraga en operator beror av parametrar
som bestams av elvagsinfrastrukturen, t.ex. teknikval, tidplaner och férutsattningar kring service och
underhall, ar det viktigt att sa tidigt som mojligt i processen identifiera just dessa. Om upphandlingen
av elvagsinfrastrukturen inte kan slutféras innan processen for att utse elvigsoperator paborjats,
eller kommit tillrdckligt langt, kommer tillaggsforhandlingar troligtvis krdvas for att hantera dessa
parametrar. Risken ar att sadana blir kostsamma for Trafikverket eftersom en operator redan ar
utsedd, vilket bor undvikas. Flera av dessa parametrar ar dessutom nodvandiga att klarlagga for att
utveckling och produktion av anpassade fordon ska kunna genomforas.

6.3 POTENTIELL ORGANISERING PA LANGRE SIKT

For en utbyggnad pa langre sikt an pilotfasen som beskrivs ovan finns det ett antal férutsattningar
som skiljer sig vilket I6pande beskrivs i rapporten. Nedan sammanfattas och listas ett antal
mojligheter for hur en langsiktig elvagsutbyggnad skulle kunna organiseras och genomforas:

e Privata aktorer kan initiera, uppfora, dga och driva elvagsinfrastruktur, t.ex. elndtsbolag eller
elvagsoperatorer
e Alternativt kan Trafikverket dga elvagsinfrastrukturen och sedan upphandla
operatorsverksamhet som tjanstekoncession under en langre period
e Elvagsoperatoren har ett helhetsansvar for att driva elvagsanlaggningen inkl. drift och
underhall
e En elvagsoperator kan drifta flera elvagsstrackor
e Brukarna har fritt val av elhandlare och debiteras utifran faktisk forbrukning
e Teknik och avlasning ar standardiserat och brukarna kan enkelt kdra pa olika elvagsstrackor
e Nya tjanster anpassade till elvdgen utvecklas och tillhandahalls av tredjepartsleverantérer,
t.ex.:
o System for uppkoppling och hantering av data for registrering, matning och
fakturering
o System for kontroll och identifiering av fordon for att sakerstalla att ingen aktor
nyttjar systemet bedragligt eller inte betalar avsedd avgift
o System och sensorer med syfte att férutse underhallsbehov och planera
underhallsatgarder
o VYtterligare affarsmojligheter utvecklas genom kringtjanster till elvagen, som t.ex. separat
avtagare, hantering av batterier i fordonen eller leasingtjanster
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Ovan ska endast ses som tankbara mojligheter. Hur marknaden och férutsattningarna utvecklas
beror till stor del av resultaten fran den rattsliga utredningen och erfarenheterna fran pilotfasen.

6.4 OSAKERHETER OCH RISKER ATT VIDARE UTREDA OCH HANTERA

Det finns ett flertal osdkerheter och risker kopplade till pilotfasen, framforallt avseende finansiering
och lonsamhet men ocksa kring Trafikverkets roll. De kalkylmassiga forutsattningarna behover
fortydligas, bl.a. genom att undersdka om Trafikverkets anslag om max 300 MSEK ar tillrackliga samt
hur 16nsam eller olonsam pilotfasen bedéms vara. Dessa fragor ar avgérande for privata aktorers
intresse. Om pilotfasen bedéms vara oldnsam bor majligheten till subventioner i olika delar av
systemet eller skapandet av andra mervarden dvervagas.

Eftersom manga fragor aterstar att utreda, framforallt av rattslig och finansiell karaktar, bedoms det
osakert om malet om driftsattning 2021 &r mojligt att na. Prioriteringar kommer troligen behoéva
goras av vilka komponenter och funktioner som ska finnas pa plats vid start och vilka som skulle
kunna laggas till efter det. Eftersom pilotfasen antagligen har begransad omfattning och att
driftsattning troligen sker sent 2021, givet att mycket arbete aterstar (t.ex. planarbete, projektering,
upphandling), torde erfarenheter infor den nationella planen av transportsystemet 2022-2033
framst rora sig om uppforande och utformning av avtal. Aterkoppling av erfarenheter fran drift av
anlaggningen kommer sannolikt tidigast kunna tillgodogé6ras under 2022 och framat.

7 REKOMMENDATIONER FOR NASTA STEG

Som nasta steg rekommenderas Trafikverket att ga vidare med tre upphandlingsliknande projekt
infor pilotfasen:

e Val av vagstracka (pagar)
e Uppférande av elvagsinfrastruktur
e Fortsatt utredning av operatorsrollen samt upphandling av operator

Utifran den begransade tidplanen som anges i regeringsbeslutet ar det inte mojligt att genomfora
projekten sekventiellt och de behéver darfor genomféras parallellt. Mellan dem finns starka
beroenden och en direkt vaxelverkan inom flera omraden, t.ex. tekniska férutsattningar och
ansvarsforhallanden vad géller drift och underhall. Projekten behover darfér bedrivas i nara
samverkan for att snabbt kunna fanga upp och anpassa arbetet allteftersom nya férutsattningar,
kunskaper och beslut arbetas fram. Information och erfarenheter behéver I6pande delas mellan
projekten, vilket staller krav pa en flexibel och effektiv organisation.

Utover de tre projekten ovan, rekommenderas dven att den fortsatta rattsliga analysen prioriteras da
resultatet fran den kan komma att ha avgérande betydelse for hur utbyggnaden av elvagar kan
genomféras. Aven framtagande av en féretagsekonomisk investeringskalkyl, bade for utbyggnaden i
helhet men dven for respektive ingdende aktor, rekommenderas som nésta steg.

For att kunna bedriva de tre projekten ovan samtidigt som manga och komplexa fragor aterstar ar
det av stor vikt att arbetet bedrivs pa ett effektivt och fér marknaden betryggande satt.
Komplexiteten i Elvagsprogrammets olika strommar och utredningar samt beroenden dem emellan
har lett till visst Overlapp och det verkar inte vara helt tydligt fér marknaden vilka forutsattningar som
géller [5]. Viss frustration hos marknaden har uppmarksammats under utredningen. For att inte
riskera att skapa missnoje och minska intresset fran marknaden kan det finnas anledning att se 6ver
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hur samverkan sker med marknadsaktérer samt sakerstdlla en god och koordinerad framdrift
framover i Elvagsprogrammet.

Slutligen rekommenderas att sdkerstalla ett tydligt beslutsmandat och tillracklig beslutskapacitet
eftersom det kommer att kravas for att kunna ta strategiskt viktiga beslut i tid for att klara tidplanen.
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