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ARBETSDOKUMENT FRAN KOMMISSIONENS AVDELNINGAR
SAMMANFATTNING AV KONSEK VENSBEDOMNINGEN

Foljedokument till
fordlag till direktiv

om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa bransien

ALLMAN BAKGRUND

Vitboken Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem* faststéllde att anvandningen
av dternativa bransen maste oka kraftigt for att vi ska lyckas uppna malen med
Europa 2020-strategin och vara klimatmal fram till 2050. Den tillkannager darfor att
kommissionen ska ta fram "[€]n hallbar strategi for alternativa branslen, vilket &ven
omfattar en infrastruktur anpassad till detta’ (initiativ 24) och utarbeta "[r]iktlinjer
och standarder for tankningsinfrastrukturer” (initiativ 26).

Med utgangspunkt i samrédet med berdrda parter och inhamtad sakkunskap har
kommissionen faststallt vilka alternativa branslen som redan har visat potential for
att kunna ersétta oljan palang sikt.

En 6kad anvandning av aternativa branslen hindras av 1) hoga fordonspriser, 2) 1&g
acceptans bland konsumenter och 3) brist pa laddnings-/tankningsinfrastruktur, vilket
har sin grund i ett flertal marknadsmisslyckanden.

Tidigare initiativ har rort framstdlningen av brande, fordonsteknik och
marknadsforing, men férsummat uppbyggnaden av den infrastruktur som krévs.

Efterhandsanalyser av projekt och politiska atgarder har pekat ut bristen pa
laddnings-/tankningsinfrastruktur, liksom marknadskrafternas oférmaga att ta itu
med detta problem, som ett grundldggande hinder. Om man inte undanréjer detta
hinder riskerar alla andrainsatser att forbli ineffektiva.

Det & framst tre aternativa transportbrénsen som berdrs: €l, véte och naturgas
(LNG och CNG). Ovriga huvudsakliga aternativ till olja — biodrivmedel och gasol
(Liquified Petroleum Gas, LPG) —berdrsintei lika stor utstrackning.

PROBLEMFORMULERING

Konsekvensbeddomningen menar att pa grundva av den berdknade
marknadsutvecklingen & det troligt att infrastrukturen for elfordon, vétedrivna
fordon och naturgasdrivna fordon (LNG och CNG) kommer att forbli otillracklig for
det som krévs for en mer omfattande marknadsintroduktion. Detta ” miniminétverk”
beskrivs nérmare nedan.

Elfordon
Ett miniminétverk for efordon borde sikerstélla

1

KOM(2011) 144 slutlig.
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e den kritiska produktionsmangd som krévs for att uppna stordriftsférdelar,

e den beréknade spridningen av elfordon — cirka 6-8 % av fordonsforséljningen
under 2020.

Dessa kriterier skulle innebéra ett riktmérke pa 4 miljoner elfordon pa EU:s vagar
senast 2020, vilket & mindre an hédften av summan av de mal som medlemsstaterna
tillkannagett.

Elfordonen kommer framst att anvandas i stadsomraden och darfor fordelas 6ver EU
i forhdlande till medlemsstaternas urbanisering. Marknadstester har visat att varje
elfordon behover tva laddningsstationer (hemma och pa arbetsplatsen) och att
omkring 10 % av samtliga stationer bor vara tillgangliga for alménheten med tanke
pafordonens begransade rackvidd.

Vatedrivna fordon

For véte skulle ett forsta steg mot att oppna marknaden krava att man kopplade
samman befintliga och planerade tankstationer.

LNG for fartyg och CNG och LNG for fordon

De 83 havshamnarna i det transeuropeiska transportndtets stomnat utgor de
huvudsakliga platser dar LNG anvands for g 6transporter. Genom att aven utrusta de
inre vattenvagarna och vagtransportkorridorerna med LNG, och sdkerstdlla ett
tillrackligt antal tankstationer for CNG-fordon, skulle tillracklig téckning inom dessa
transportsatt ocksa sakerstéllas.

ORSAKSANALYS
K ommissionen har faststéllt tva huvudorsaker:

e Den befintliga |laddnings-/tankningsutrustningen kan inte anslutas till och &r inte
driftskompatibel med alla berérda fordon/fartyg som anvander alternativa
branslen. Den teknik som krévs for att bygga upp ett ndtverk ar tillrackligt
utvecklad. For tillfalet finns det dock inte ndgra gemensamma standarder i EU,
vilket avskracker potentiella infrastrukturinvesterare, biltillverkare och
konsumenter. Dettaleder till en fragmentering av den inre marknaden.

¢ Investeringsosakerheten hindrar utbyggnaden av laddnings-/tankningsinfrastruktur
for e, vate och naturgas (LNG och CNG). Afféarsnyttan for leverantrerna av
infrastrukturer for alternativa branden ar fortfarande osiker. Man maste ta itu
med denna misdyckade samordning mellan fordonstillverkare,
infrastrukturleverantérer, nationella myndigheter och dutanvandare.
Initiativ som sérskilt riktas mot att framja infrastruktur verkar kravas for
att bryta detta dodl&ge.

SUBSIDIARITETSANALYS

EU:s rétt att vidta agarder inom transportomrédet anges i avdelning VI
artiklarna 90-91 i EUF-fordraget.

Det kréavs ett EU-lett initiativ inom detta omrade eftersom medlemsstaterna inte
forfogar dver de instrument som behdvs for att uppna en alleuropeisk samordning nér
det gdller tekniska specifikationer for infrastrukturen och tidsplanen for
Investeringar.
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De som tillverkar fordon och utrustning maste masstillverka produkter for en enda
EU-marknad och kunna forlita sig pa en enhetlig utveckling i medlemsstaterna. Pa
liknande sétt & konsumenterna och transportbrukarna intresserade av att kunna réra
sig 6ver hela Europa.

Den foreslagna atgarden tar bara upp tva transportsétt (vagtransport och vattenburen
transport), dar utvecklingen av ett nédvandigt miniminatverk inte kan uppnas utan
stéd fran EU. Dessa sektorer star for mer an 80 % av trafikmedel sfordel ningen inom
frakt och passagerartransport. Inom dessa sektorer skulle alternativa brénslen
vasentligt bidra till att minska oljeberoendet, utdgpp av vaxthusgaser och andra
fororenande utd app.

SYFTET MED EU:SINITIATIV

EU har kommit dverens om bindande m& om andelen fornybar energi nar det géller
transportbranslen  (10% senast 2020) och om en minskning av
vagtransportbrans enas koldioxidintensitet (- 6 % senast 2020). | vitboken fran 2011
tillkdnnagavs en 60-procentig minskning av koldioxidutsldppen fram till 2050, vilket
forutsatter en kraftigt 6kad anvandning av alternativa branslen.

Det dlmanna syftet med detta initiativ & att, mot bakgrund av de radande
ekonomiska forhdllandena, sakerstélla ett tillrackligt infrastrukturnatverk och att pa
sa sétt bidra till att uppna den marknadsintroduktion av fordon och fartyg som
anvander alternativa branslen som tillkannagavsi vitboken.

Det almanna syftet kan omséttas till mer specifikamal (tabell 1)
Tabell 1. Problemtrad: kartlaggning av problem och mal

Problem

Baser at

investeringar kommer

Allméant mal

Det alménna syftet med detta initiativ & att, mot
bakgrund av de radande ekonomiska forhallandena,

pa medlemsstaternas  planerade

infrastrukturen for de

alternativa branslena el, vate och naturgas (LNG
och CNG) troligtvis att forbli otillracklig for att
m&j liggor a intr oduktion av alter nativa branslen.

sikerstélla ett tillréckligt infrastrukturndtverk for
aternativa branslen och att pd si sit bidra till att
uppna den marknadsintroduktion av fordon och fartyg
som anvander alternativa branslen som tillkannagavs i
vitboken.

Problemorsak 1

Den befintliga laddnings-/tankningsutrustningen
kan inte anslutas och ar inte driftskompatibel

Sarskilt mal 1

Att se till att laddnings-/tankningsutrustningen kan
anslutas och ar driftskompatibel

Problemor sak 2

Investeringsosékerheten hindrar utbyggnaden av
laddnings-/tankningsinfrastruktur for e, véte och
naturgas (LNG och CNG)

Sarskilt mal 2

Att sdkerstélla att investeringsosakerheten minskas till
en niva som andrar den nuvarande "vénta och se’-
attityden bland marknadsakttrerna

21. Foljande operativamd har faststéllts:

)

Alla laddningsstationer for elfordon, alla tankstationer for véate och naturgas

(LNG och CNG) for vagtransportfordon och LNG-tankstationer for fartyg ska
kunna anglutas och vara driftskompatibla.

)

Antalet laddningsstationer for elfordon ska uppna de véarden som anges i tabell

1, varav minst 10 % skavaratillgangliga for allméanheten.
Tabell 2: Lé&gsta antal laddningsstationer for elfordon i varje medlemsstat (i tusental)
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Antal Antal allmant

laddningsstationer

tillgangliga
laddningsstationer

BE 207 21
BG 69 7
(074 129 13
DK 54 5
DE 1503 150
EE 12 1
IE 22 2
EL 128 13
ES 824 82
FR 969 97
IT 1255 125
cY 20 2
LV 17 2
LT 41 4
LU 14 1
HU 68 7
MT 10 1
NL 321 32
AT 116 12
PL 460 46
PT 123 12
RO 101 10
Sl 26 3
SK 36 4
FI 71 7
SE 145 14
UK 1221 122
HR 38 4

Befintliga tankstationer for véte ska vara andutna via det transeuropeiska
transportnétets stomnét, med ett |angsta avstand pa 300 km mellan stationerna,
senast 2020.

LNG-tankanlaggningar for fartyg ska finnas tillgangliga i alla havshamnar i det
transeuropei ska transportnétets stomnét senast 2020.

LNG-tankanlaggningar for fartyg ska finnas tillgangliga i alla inlandshamnar i
det transeuropei ska transportnétets stomnét senast 2020.

LNG-tankstationer for végtransportfordon ska finnas tillgéangliga langs det
transeuropeiska transportnétets stomnat, med ett langsta avstand pa 400 km
mellan stationerna, senast 2020.
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(7)  Allmant tillgangliga CNG-tankstationer ska finnas tillgangliga, med ett langsta
avstand pa 150 km mellan stationerna, for att maojliggora rorlighet for CNG-
fordon i hela EU senast 2020.

HANDLINGSALTERNATIV

Kommissionen genomforde ett omfattande samrad med berérda parter om olika
handlingsalternativ. En férhandskontroll av mdjliga handlingsalternativ gjordes pa
grundval av foljande kriterier: Overensstammelse med de allméanna, sarskilda och
operativa malen, teknikneutralitet och genomforbarhet.

Kommissionen faststéllde tre handlingsalternativ utOver referensscenariot ”"ingen
politisk férandring” och analyserade dem ingdende.

Alternativ 1

Alternativ 1 forestdller en framtid utan nagra fler politiskainsatser for att forandra de
aktuella trenderna (scenariot med “ingen politisk forandring”). Det beaktar alla
nuvarande lagstiftningsinitiativ och politiska initiativ, nationella tillkannagivanden
om utbyggnad av infrastruktur och en fortséttning pa EU:s och mediemsstaternas
tidigare initiativ och program.

Alternativ 2

EU utfardar rekommendationer om tilldmpningen av standarder gallande
infrastrukturer fOr alternativa branslen. Vidare utfardar EU rekommendationer med
grundlaggande kriterier och vagledande mal for utbyggnaden av infrastrukturen for
el, véte och naturgas (LNG och CNG).

Alternativ 3

EU faststdller krav rorande infrastrukturen for aternativa branslen i
medlemsstaterna.  EU  faststédller aven grundlgggande minimikriterier  for
infrastrukturens utbredning, tillsammans med bindande mal for de mest utvecklade
bransleteknikerna (el, och LNG for vattenburen transport). For védte och naturgas
(LNG och CNG) for vagtransporter skulle malen vara vagledande.

Alternativ 4

EU faststdller krav rorande infrastrukturen for alternativa bransen i
medlemsstaterna.  Samtidigt faststéller EU grundldggande minimikriterier for
infrastrukturens utbredning, tillsammans med bindande mal for e, véate, LNG och
CNG inom végtransport och LNG fér vattenburen transport.

Oavsett alternativ skulle EU-lagstiftningen inte stélla krav som gar utéver en viss
miniminiva och de tekniska standarderna. Medlemsstaterna skulle alltsa sdva
faststédlla den réttdiga ramen, den geografiska placeringen och dvriga
genomforandedtgarder.

K ONSEK VENSBEDOMNING
Ekonomiska konsekvenser

Alternativen syftar till att skapa grundldggande forutsattningar for en
marknadsintroduktion av fordon och fartyg som anvander aternativa brénslen, men
kan inte sékerstélla detta utan hjalp av dvrigainitiativ i den 6vergripande strategin.
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30. Beddmningen baseras pa modellresultat som kvantifierar alternativets " direkta” eller
"fristdende” fordelar, och pa bevisning frén andra studier om de vidare
konsekvenserna, sedda i kombination med andra befintliga och planerade initiativ for
att framja fordon som anvéander alternativa brénslen.

31. De "fristaende” kostnaderna for utbyggnaden av infrastrukturen visasi tabell 3.
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Tabell 3: Berdknade investeringskostnader for varje alternativ?
Anta eriigare

addning Alterna Alterna Alternativ 4

statione
tusental miljoner euro
El
(Totalt) 8 000 3984 7968 7968
varav 90 % privata 7200 1872 3744 3744
varav 10 % almént
tillgangliga 800 2112 4224 4224
Vate 0,143 - - 230
LNG for fartyg 0,139 1140 2085 2085
LNG for lastbilar 0,144 - - 58
CNG for fordon 0,654 - - 164

Beréknad

investeringskostnad

for utbyggnad av

infrastrukturen 10053 10505

45-50 90-100

Beraknade kostnader
for eftermodifiering
Totala berdknade
investeringskostnade
r 10 103

Medlemsstaterna skulle kunna sakerstélla genomférandet genom en mangd
olika atgarder (t.ex. byggregler, villkor for tillstand for parkeringsplatser,
certifiering av foretagens miljoprestanda, underléttat samarbete mellan LNG-foretag
och hamnmyndigheter) utan att de offentliga utgifterna nédvandigtvis behdver
Oka.

Kostnads-nyttoanalysen beaktar inte fordelarna med ett minskat oljeberoende, tkad
konkurrenskraft och en béttre fungerande inre marknad. Nér man jamfor férdelarna
med att vélja en utbyggnad av infrastruktur med kostnaderna for andra mojliga
strategier ger till och med aternativ 4 ett forhdllande pa mer an 15 i alla
medlemsstater.

Den storsta makroekonomiska effekten skulle avse den minskade oljeférbrukningen
och de |&gre bransleutgifterna. Den brangl ef érbrukning som undviks okar fortlopande
under 2010-2030, fran cirka 610 miljoner euro per & under 2020 till omkring
2,3 miljarder euro per & under 2030 med alternativ 2, fran 1,7 miljarder euro per ar
under 2020 till 4,6 miljarder euro per under & 2030 med alternativ 3, och fran
4,2 miljarder euro per & under 2020 till 9,3 miljarder euro per ar under 2030 med
dternativ 4. Den samlade positiva inverkan som berdknas med avseende pa
energitryggheten okar ocksa gradvis.

Skillnaden i de makroekonomiska effekterna mellan aternativ 2 och 3 beror framst
pa att det & olika troligt att man uppndr samma resultat genom rekommendationer

Enhetskostnaden per smart privat laddningsstation kan berdknas till omkring 520 euro, medan den for
en almant tillganglig laddningsstation uppgar till cirka 5280 euro. En tankstation for véte kostar
1,6 miljoner euro. Enhetskostnaden fér en smaskalig bunkringsanlaggning uppgér till 15 miljoner euro,
medan kostnaderna for LNG-tankstationer beréknas till 400 000 euro.
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eller bindande krav. Alternativ 2 anses mycket mindre effektivt av fdljande
anledningar:

e Manga medlemsstater har ambitiosa planer men har inte gjort nagra aaganden.
Detta gor sSituationen osdker for konsumenter och investerare och bromsar
marknadsi ntroduktionen.

o Det lasta laget mellan de olika marknadsaktorerna. Detta kan endast |6sas om
det finns ett trovardigt atagande, vilket medlemsstaternas planer, frivilliga
branschavtal och EU:s rekommendationer inte tillhandahaller.
Marknadsaktorerna & medvetna om att tidigare icke-bindande initiativ pa
omradet inte lyckades uppnd det avsedda resultatet (t.ex.
biodrivmedel sdirektivet®).

Skillnaden mellan aternativ 3 och 4 &r att det & mindre troligt att man bygger ut ett
ndtverk med tankstationer for véte i alternativ 3. De htga potentiella fordelarna med
alternativ 4 bor bedomas mot de relativt |1aga ytterligare investeringskostnaderna.

Samhaél | skonsekvenser

Konsekvensbeddmningen visar att investeringarna i uppbygganden av infrastrukturen
frémst skulle hamna i Europa, med direkta ekonomiska fordelar for de sektorer som
deltar i uppbyggnaden av infrastrukturen.

Fler arbetstillfalen, som kraver en méangd olika kvalifikationer, kommer att skapas
genom investeringar inom bygg-, tillverknings- och elbranschen, informations- och
kommunikationsteknik, avancerade material och datorprogram. Inom bil- och
raffineringsindustrin kommer en dvergang till nya typer av arbetstillfallen att bidra
till att sysselséttningen bibehalls palang sikt.

Milj6konsekvenser

Alternativa branslen erbjuder stora miljéférdelar. Minskningen & nagot hogre med
aternativ 3 jamfort med 4, pa grund av de 6kade utsldppen fran LNG-lastbilarna i
alternativ 4 pa medellang sikt.

Med aternativ 2 minskar kvaveoxidutsldppen med 1,4 % fram till 2020, med 2,0 %
med alternativ 3 och med 2,8 % med aternativ 4. Partikelutsl8ppen kommer att folja
ett liknande monster. De externa kostnaderna for buller minskar ocksa.

Sutsatser av konsekvensbeddmningen

Analysen visar att investeringar i ett miniminatverk for laddning/tankning &r det mest
effektiva séttet att framja fordon som anvander alternativa brénslen. Medan enbart
infrastrukturen inte har ndgon storre direkt inverkan kan en insats i tank-
/laddningsnétverket ha en mycket positiv effekt i kombination med andrainitiativ for
inférandet av renare fordon.

Biodrivmedel sdirektivet 2003/30/EG inforde ett referensvérde pa en andel pa 2 % for biodrivmedd i
bensin- och dieselférbrukningen under 2005 och 5,75 % under 2010. Medlemsstaterna skulle med
beaktande av detta referensvarde faststalla vagledande mé for 2005. 2009 &rs rapporter och fardplanen
om fornybar energi (KOM (2006) 848 dlutlig) betonade " mediemsstaternas langsamma framsteg och
sannolikheten att EU som helhet inte skulle lyckas uppna sitt 2010-mdl. | fardplanen forklarades de
méjliga skdlen till detta, bland annat att de nationella mélen snarast varit vagledande och att den
existerande réttsliga ramen skapat ett osdkert investeringsklimat”. Kommissionen féreslog darfér ett
striktare ramverk och réttdigt bindande ma for 2020, som en del av paketet om klimatinsatser och
fornybar energi.

SV



SV

42.

©

46.

47.

49,

50.

10.
51

52.

53.

Med aternativ 4 uppgdr férdelarna med avseende pa en l&gre oljeforbrukning till
cirka 84,9 miljarder euro, och den minskade inverkan pa miljon till omkring
15,4 miljarder euro. Saledes uppvéager fordelarnaklart de cirka 10 miljarder euro som
krévs for miniminatverket.

JAMFORELSE AV HANDLINGSALTERNATIVEN

Andamalsenlighet: Malen uppnas helt med aternativ 4 for alla alternativa branslen
som Overvags i konsekvensbedomningen. Alternativ 3 skiljer sig endast & med
avseende pa vilka bransien som avses. Alternativ 2 medfor storst risk for att inte ge
ett tillfredsstallande resultat.

Effektivitet: Den lagsta kostnaden hor ihop med alternativ 2, som dock dterspeglar
den lagre effektiviteten nar det géller att uppnd mden. Medan kostnaderna for
aternativ 4 & hogre an kostnaderna for aternativ 3 kan de potentiella fordelarna
uppvaga denna skillnad.

Samstammighet: Alternativ 2 skulle troligtvis leda till l1agre investeringar. Detta
resultat skulle framfor allt missgynna miljéaspekten. Alternativ 3 lyckas bast nér det
gdler att begransa kompromisserna inom de ekonomiska, sociala och miljérelaterade
omradena. Alternativ 4 skulle utgora ett mer riskabelt alternativ, som kan anses lagga
storre tonvikt pa miljoaspekten an pa den ekonomiska aspekten.

SAMMANFATTNING

Alternativ 2 forkastas eftersom det inte hdller i jamforelsen med bade alternativ 3
och 4.

Alternativ 3 och 4 har manga aspekter gemensamt. Alternativ 3 ar det som foredras,
da det pa ett béttre sétt beaktar de aktuella ekonomiska begransningarna.

Alternativ 4 forkastas dock inte eftersom dess lamplighet framst paverkas av
befintliga tekniska utsikter som kan forandras snabbt. Detta skulle kunna O0ka dess
effektivitet.

Den tvingande nddvandigheten av att ge marknaderna tydliga signaler talar for
alternativ 4. Om det alternativet valdes skulle ett sadant beslutsamt steg pa EU-niva
kunna Oka takten i marknadsutvecklingen av aternativa bréanslen i allménhet och
sakerstdlla att investeringarna far en storre inverkan pa den ekonomiska tillvaxten i
Europa.

Ett skyndsamt genomférande av de nodvandiga atgarderna, med ma som
tillfredsstaller marknaderna, kan ocksa vasentligt stérka slagkraften i Europa 2020-
strategin.

OVERVAKNING OCH UTVARDERING

Overvakning och rapportering, som bygger pa befintliga rapporteringskanaler och
ytterligare informationsinsamling genom befintliga gemensamma féretag,
teknikplattformar och expertgrupper, kommer att krévas.

Medlemsstaterna kommer med stor sannolikhet att behtva ta fram nationella planer
for uppbyggnaden av infrastrukturen for aternativa brénsien.

Kommissionen skulle lamna in rapporter om genomforandet och konsekvenserna av
detta direktiv till Europaparlamentet och radet.

10
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Rapporterna skulle ocksa utvardera kraven mot bakgrund av den tekniska och
ekonomiska utvecklingen samt marknadsutvecklingen och foresla anpassningar
enligt vad som lampar sig.
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