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Yttrande angaende Europaparlamentets och radets direktiv
om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen

Sammanfattning

Energimyndigheten &r positiv till EU kommissionens beskrivning av behovet av
ett direktivforslag for att frimja alternativa drivmedel. I detta direktivforslag
saknas dock drivkrafter for att frimja fornybara branslen.

Energimyndigheten instimmer i kommissionens analys att utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel behdver samordnas pad EU-nivé och
att styrning kravs fran offentligt héll. Forslaget i sig lamnar ménga frdgor
som behover klargéras innan den kan fylla den funktion som
Energimyndigheten anser behdvs for att omstéllningen av energitillforsel
skall mojliggoras inom transportsektorn.

Direktivforslaget 4r inte teknikneutralt och har en alltfér negativ syn pa
biodrivmedel.

Energimyndigheten anser att fokus méste vara pa hdallbar
energiforsdrjning — vilka specifika drivmedelstekniker man satsar pa maste
successivt utvirderas utifrén ett hallbarhetsperspektiv. Kommissionen
behdver fundera pé hur en satsning pé el, vitgas och naturgas ska leda till
klimatmalen.

Forslaget behdver generellt ge mer flexibilitet f6r medlemsstaterna
beroende pé populationstithet, funktionella behov och ambitioner i
héllbarhetsarbetet.

Det finns oklarheter kring finansiering och implementering av direktivet.
Hur ska kostnaderna tas?

Energimyndigheten anser att det finns ett behov att se 6ver kommissionens
bedémningar av kostnader for att infora infrastrukturen.
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e Omradet vitgas bedomer Energimyndigheten fortfarande &r i ett tidigt
demonstrationsskede och formodligen inte moget for storskalig
introduktion med den typ av styrmedel som féreslas i direktivet till 2020.
Det framgar heller inte hur vitgasen skall framstéllas.

e Energimyndigheten ser risker att forslagets delar verkar konserverande
istillet for att frimja implementeringen av fornybar energi. Statens vilja att
ha en fossiloberoende fordonsflotta kan bli svér att uppna. Nationella
planer f6r marknadsutvecklingen av alternativa drivmedel och deras
infrastruktur &r positivt men till dess de &r framtagna och beaktade av
kommissionen s& kan det vara svart att arbeta framéat med utvecklingen.
Energimyndigheten foreslér att de nationella planerna ska samlas for att
uppna en samlad versyn hos kommissionen, men ett land bor inte
hiémmas att foregd med goda exempel genom att t ex vénta pé eventuella
reaktioner fran kommissionen.

Energimyndighetens stéllningstagande

Energimyndigheten stiller sig positiv till EU kommissionens beskrivna behov av
ett direktivforslag och delar av analyserna men dnskar sérskilt poéngtera vikten av
foljande 6vergripande ansatser.

Forst och framst ser Energimyndigheten det som positivt att EU-kommissionen tar
initiativ for att frimja alternativa drivmedel — det &r viktigt for att bryta
fossilberoendet i transportsektorn. Enligt de flesta analyser kommer kraftfulla
styrmedel att krévas for att stélla om transportsektorn, det kommer inte att ske ~av
sig sjilvt”. Bade generella och riktade styrmedel kommer att behovas. I detta
direktivforslag saknas dock drivkrafter for att frimja fornybara drivmedel, eller ge
incitament for fornybart innehall i alternativa drivmedel som el, gas eller vitgas.

Det #r troligt att utbyggnaden av infrastruktur for alternativa drivmedel behover
samordnas pa4 EU-niv4, och att styrning krévs fran offentligt héll for att 16sa
“honan-och-dgget”-problematiken — hér instimmer Energimyndigheten i
kommissionens analys. Vid samordningen maste dock hénsyn tas till olika
geografiska och demografiska forutséttningar i olika medlemsstater. Riskerna
behover ocksa minska f6r de marknadsaktorer som dr “forst ut”. Det &r viktigt att
sadan styrning &r langsiktig och ger stabila villkor for investerare. Direktivet &r
dock inte teknikneutralt utan pekar ut infrastruktur for tekniker som inte sjalvklart
har en roll i ett hillbart transportsystem. Samordningen 4r viktig — dels eftersom
fordonstillverkare inte kan utveckla fordon for enbart nationella marknader, dels
eftersom fordonsforare ska kunna ha méjlighet att kora 6ver landgréanser och
tanka/ladda dven i andra lander.

Forslaget har en allt f6r negativ syn pa biodrivmedel. De héllbarhetsproblem som
kommissionen tar upp for biodrivmedel géller dven for 6vriga brénslen, och bor
beaktas i samma grad for alla brénslen. Energimyndigheten delar inte heller
uppfattningen att stod till infrastruktur f6r biodrivmedel inte krdvs.

I direktivforslaget, de fa ginger biodrivmedel ndmns ségs det dels att stod for
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infrastrukturen inte behovs, dels att det finns hallbarhetsproblem férknippade med
biodrivmedel. Det stimmer inte att infrastruktur for biodrivmedel inte behdvs — att
kommissionen trots allt pastér detta beror dels pa att de utesluter hdginblandade
forsta generationens biodrivmedel, dels pa att de utgar frén att alla avancerade
biodrivmedel ska vara i form av drop-in-brénslen. Detta illusteras bl.a. 1 det PM
med “frequently asked questions” som publicerats i samband med
direktivforslaget (MEMO/13/24) — dér star att “low-blend biofuels do not need
additional infrastructure. Moreover, advanced biofuels will not require new
infrastructure”(s 11). P& s 14 i PM:et finns ocksé en definition av biodrivmedel —
dir nimns inte hoginblandade drivmedel dverhuvudtaget. Det bor diskuteras hur
drivmedel som E85 (dér Sverige redan har infrastrukturen pé plats), ED95,
metanol, DME m.fl. kan fa en roll i direktivet. Forskning och policyutveckling
pekar pé att 1aginblandning av stora méngder biodrivmedel kan vara ett sémre sétt
att utveckla biodrivmedelsomradet 4n satsning pa biodrivmedel som kréver ny
infrastruktur. Det finns tva huvudsakliga skél till detta. Det forsta &r att méngden
biomassa dr begrinsad och omvandling av biomassa till biodrivmedel i de flesta
fall sker mycket effektivare om de omvandlas till ett enmolekylbrénsle (etanol,
metanol, metan eller DME). Att tillverka ett drop-in-brénsle som har liknande
egenskaper som bensin och diesel medfor i de flesta fall stora onddiga
energiforluster (kan vara upp till 30 % av biomassan som gar forlorad). Det andra
skilet 4r att enmolekylbrénslen kan anvéndas effektivare 1 férbranningsmotorn
och det 4r enklare att na lagstadgade emissionsnivéer med dessa 4n med
konventionella drivmedel. Som helhet finns det saledes motiv for utbyggnad av
infrastruktur dven for biodrivmedel.

I 6vrigt pekar direktivet ut infrastruktur for vissa tekniker som inte sjalvklart har
en roll i ett hillbart transportsystem. Detta giller t.ex. naturgas, som &r fossilt och
dsrmed inte kan anses bidra till att bryta fossilberoendet. Att bygga ut laddstolpar
for el uppfattar Energimyndigheten som mer motiverat, sa lange utbyggnadstakten
och teknikkraven dr rimliga. For det andra bor hallbarhetsaspekterna lyftas fram
lika mycket for 6vriga brénslen (inklusive fossila) som for biodrivmedel (d.v.s.
drivmedlen bér behandlas lika). I férslagets impact assessment (s 10) skriver man
t.ex. att ”For higher levels of biofuels, the availability of sustainable resources
needs to be clarified before considering specific infrastructure requirements” —
varfoér menar kommissionen att detta inte géller for vétgas, el och naturgas?
Kommissionen behdver fundera pa hur en satsning pé el, vétgas och naturgas ska
leda till klimatmé&len. Fokus maste vara pé hdllbar energiforsdrjning — vilka
specifika drivmedelstekniker man satsar pd maste successivt utvérderas utifrdn ett
héllbarhetsperspektiv.

Kraven pé utbyggnad av infrastruktur for alternativa brénslen méste baseras pa
realistiska beddmningar av antalet fordon som kommer att anvénda dessa
brinslen, samt avstind mellan tankméjligheter (se specifika resonemang om el
och vitgas under specifika kommentarer). Férslaget fokuserar for mycket pa
personbilar och for lite pa tunga fordon — det finns stora méjligheter till
anvindning av biodrivmedel och t.ex. elektrifierade végar fo6r tunga fordon, ndgot
som inte lyfts fram alls i forslaget. Det finns ocksa andra trafikslag, t.ex. flyget,
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som inte kan elektrifieras utan maste ha tillgang till biodrivmedel om omstéllning
till fornybar energi ska kunna ske.

Som kommissionen papekar ar det viktigt att komma Sverens om vilka tekniska
specifikationer som ska gélla pA EU-niva for drivmedelsinfrastrukturen — det &r
dock inte sékert att det bista sittet att 4stadkomma detta &r att kommissionen
mandaterar standarder. Det finns en generell risk att de standarder som nu
faststills for tekniker under utveckling inte dr de basta for framtiden. I detta
direktiv giller det sannolikt standarderna for el och vitgas.

Om kraven pa utbyggnad av el, vitgas och naturgas kvarstar, bor dessa férenas
med krav pa att det bréinsle som tankas ska vara formybart till en viss procent, eller
s& bor utbyggnadskraven relateras till potentialen for framstéllning av fornybara
brénslen i respektive medlemsstat. Om man trots allt gér vidare med kraven pé
utbyggnad av el, vitgas och naturgas, sa borde man pa nagot sitt forena dessa
med krav pa att det brénsle som tankas ska vara fornybart till en viss procent, eller
s& bor utbyggnadskraven relateras till potentialen for framstéllning av fornybara
brinslen i respektive medlemsstat. Annars finns en risk att direktivet leder till 6kat
beroende av fossila brinslen (naturgas istéllet f6r biogas) eller av energibérare
med fossilt ursprung (vitgas och el fran fossila kallor istéllet for frdn férnybara).

Det finns en del oklarheter vad giller finansiering och implementering av
direktivet. Vem ska man rikta utbyggnadskraven till, t.ex. vad géller vétgas och
el? Det finns ocksé en risk att kostnaderna stiger och att teknikldsningarna inte
blir bra om styrningen inte sker pa ett marknadsmaéssigt sitt. Det vore darfor bra
om medlemsstaternas inforande av direktivet kunde tillatas utformas sé att en
samverkan mellan stat och marknad uppstér och genomforandet ddrmed kan ske
pa ett kostnadseffektivt sitt. Det dr slutligen négot oklart hur finansieringen och
implementeringen av forslaget ska ga till — i forslaget star att det inte kommer att
innebira nigra extra kostnader for medlemsstaterna, utan att medlemsstaterna ska
anvinda lokal lagstiftning och policy tools” for att f& marknadsaktérerna att
bygga ut infrastruktur enligt kraven. Det kénns &ndé osdkert hur detta ska fungera
i praktiken. Energimyndigheten ser tre principiella alternativ fér implementering
(om man forutsitter att det antal laddstolpar och tankstationer som anges i
forslaget géller):

1) Lamna strategin till marknaden och lata dessa losa inforandet.

2) Genom stod (t ex bidrag) stimulera en samverkan mellan marknad och stat.
Stodet kan finansieras av t ex avgifter eller direkta skattemedel.

3) Staten kréiver av ndgon part att investera i infrastrukturen (tex motsvarande
pumplagen).

Alternativ 3 alstrar funderingar. Vem ska man rikta utbyggnadskraven till, t.ex.
vad giller vitgas och el? Det &r nog tdmligen stor skillnad jamfort med
pumplagen att stélla krav pa “bara” 10 eller 20 pumpar (vilket det &r fréga om for
t.ex. vitgas). I pumplagen stills krav pé alla aktorer som har en viss forséljning av
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drivmedel. I det hir fallet 4r det bara nagra fa aktdrer som ska fa kravet riktat mot
sig. Hur ska de véljas ut?

I fallet 2 s& uppstar frigan hur man ska ticka driftkostnaderna for tankstationerna.
Det #r mojligt att vissa av de tankstationer (t.ex. for vétgas) som stélls upp inte
kommer att anvindas. Vissa av dessa tar plats och kostar i underhéll. Vad ar
statens roll/ansvar da?

Om det inte finns ndgon given aktor att rikta utbyggnadskraven mot, sa kénns det
troligt att staten trots allt far betala utbyggnaden i form av investeringsstod. En
fraga som bor stéllas till kommissionen i detta sammanhang &r hur de ser pd
finansiellt stod for infrastrukturen i forhallande till EUs statstodsregler. Det &r
ocks4 s4 att med de krav pa infrastrukturutbyggnad som direktivet stéller, s& finns
en inbyggd risk att marknaderna véntar ut staten i inforandet. Det finns ocksé en
risk att kostnaderna stiger och att tekniklésningarna inte blir bra om styrningen
inte sker pa ett marknadsmassigt sétt. Det vore dérfor bra om medlemsstaternas
inforande av direktivet kunde tillitas utformas sa att en samverkan mellan stat och
marknad uppstar och genomforandet ddrmed kan ske pa ett kostnadseffektivt sétt.

Specifika synpunkter
Under forslagets rittsliga aspekter:

(Sid 4, stycke 1) Detta stycke beskriver inte situationen for elfordon pa ett riktigt
sitt. Marknadsutvecklingen for elfordon idag visar frémst pa forsaljning av
laddhybrider. Om det &r en utveckling som fortsétter kan en lika stor eller storre
anvindargrupp mycket vil uppkomma i glesbygden av det skélet att det &r langt
till tankningsinfrastruktur men el finns tillgédngligt for laddhybriden. Erfarenheter
av elfordon s& hir 1&ngt pekar pé att de flesta (oavsett om de &r elfordon eller
laddhybrider) laddas dér de &r stationerade (en plats, inte tvd) men att
kompletterande infrastruktur (laddplatser) kan medge dkad anvéndning av
fordonet. Det #r ddrmed inte sjélvfallet att minst tva laddningsstationer behdvs.

Under Forslaget till direktiv

(Artikel 1, sid 12) Direktivet ségs vara en ram for att bryta transporternas
oljeberoende och forsoker faststilla minimikrav f6r uppbyggnaden av
infrastruktur. Energimyndigheten anser att direktivet istéllet bér ha som mal att
bryta fossilberoendet, hér risker forslaget innebéra att energin bara kommer frdn
annan fossil killa som dr naturgas eller skiffergas.

(Artikel 2, sid 12) Under definition av alternativa brénslen star det: brénslen som
ersitter fossila oljekéllor for energiforsdrjningen till transporter och som kan bidra
till utfasning av fossila brénslen inom transportsektorn omfattar el, vite,
biodrivmedel, syntetiska brinslen, naturgas inbegripet med biometan och till sist
dven gasol. Om initiativet vill bidra till en utfasning av fossila brénslen bor kanske
restriktioner pa fornybart innehall krévas av naturgas och gasol annars utfasas
inga fossila branslen.
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(Artikel 3, sid 13 -14) Vad géller nationella politiska ramar s& &r det viktigt for
Sverige att fa utforma den nationella politiken for alternativa drivmedel dels s att
marknadskrafterna inkluderas, och dels sa att politiken utgar frén ett
hallbarhetsperspektiv. Energimyndigheten ser risker med att punkt 6 kan bli
forsvérande for Sveriges del. Om det bara &r Sverige (eller bara nagra fa EU-
lander) som vill satsa p& biodrivmedel i sina nationella planer sa finns det
eventuellt en risk att kommissionen ser det som icke samstdammigt och ddrmed
hindrar Sverige frin att satsa pa infrastruktur f6r biodrivmedel. Darmed forsvéras
mdjligheten att arbeta som foregangsland. Forslaget behover ge mer flexibilitet
for medlemsstaterna beroende pa populationstdthet och funktionella behov (var
fordonen finns och storlek pa fordonsflottan samt typ av fordon: personbilar,
bussar osv) och inte strikt fokusera pé geografiskt avstand.

Punkt 3 i artikel 3 lyder: Endast de brinslen som omfattas av de nationella
politiska ramarna ska vara berdittigade till unionens och medlemsstaternas
stodatgdrder betrdffande infrastruktur for alternativa brdnslen.

Energimyndigheten beddémer att denna artikel kan fa konserverande konsekvenser
for hela omradet alternativa drivmedel. Om en nationell politisk ram maste tas
fram innan forsok med nya drivmedel kan prévas kan det hamma utvecklingen.
En nationell politisk ram for ett nytt drivmedel tas rimligen inte fram forran
omfattande forsdk redan gjorts for drivmedlet. For fornybara drivmedel &r det
avgorande med stodatgérder for att fa till stdnd f6rsok. Ambitionen frén
kommissionen ser dirfor ut att kunna vara ett hinder snarare &n en mojlighet till
utveckling.

Sverige har maélet att ha en fossiloberoende fordonsflotta 2030 och om detta mél
tolkas ambitidst av den pagéende utredningen kan kraven pé nationella planer
dven for demonstrationsaktiviteter vara hindrande. Om punkt 3 i artikel 3 tolkas
strikt kan det utgéra ett stort hinder for en medlemsstat som vill ga fore 1
processen for ett hallbart transportsystem.

Energimyndigheten ser gérna att méjligheten att revidera de nationella politiska
planerna beaktas i forlaget till direktiv.

Generellt giller att kraven pé utbyggnad av infrastruktur for alternativa brénslen
maéste baseras pa realistiska beddmningar av antalet fordon som anvénder dessa
branslen och som kommer att vara i drift framdver. Annars finns en risk att man
slosar resurser pa infrastruktur som inte kommer till anvéndning.

Det #r positivt att kommissionen stéller krav pa att medlemsstaterna ska ha
nationella politiska ramar for marknadsutvecklingen av alternativa brénslen och
deras infrastruktur, si ldnge det inte innebér att medlemsstaterna méste infora
fraimjande incitament och stod for att utveckla alla angivna alternativa brénslen.
Sverige vill kanske t.ex. inte satsa pa naturgas (CNG), gasol (LPG) och vitgas.
Det stér ocks4 att “endast de brénslen som omfattas av de nationella politiska
ramarna ska vara berittigade till unionens och medlemsstaternas stodétgérder
betriffande infrastruktur for alternativa brianslen” — detta kan orsaka problem om
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det dyker upp nya bra alternativa brénslen (DME t.ex.). Sverige kommer sannolikt
ocksé att vilja inkludera biodrivmedel i véra nationella politiska ramar. Utifran
detta ser Energimyndigheten en risk med att kommissionen enligt artikel 3, punkt
6 ska "utvirdera de nationella politiska ramarna och se till att samstdmmighet
uppnas pa EU-niva” — om det bara dr Sverige (eller bara négra f4 EU-léander) som
vill satsa pa biodrivmedel i sina nationella planer sa finns det eventuellt en risk att
kommissionen ser det som icke samstdmmigt och dérmed hindrar Sverige frin att
satsa pé infrastruktur f6r biodrivmedel. Energimyndigheten anser att det for
Sverige dr viktigt att f4 utforma nationell politik for alternativa drivmedel, dels s&
att marknadskrafterna inkluderas, och dels sé att politiken utgér fran ett
hallbarhetsperspektiv.

(Artikel 4, sid 14) Punkt 4. Positivt arbete, men viktigt att de klargors nér det skall
vara gjort och vilka hamnar det innebér. Punkt 6. Bra att laddstolparna ska vara
forsedda med smarta métare. Punkt 10 &r oklar om den &r férenlig med den
svenska ellagstiftningen. Energimarknadsinspektionen bor tillfrdgas angéende
detta.

(Artikel 5, sid 15) For vétgas foreslar Energimyndigheten att borja i mindre skala
med demonstrationer och utvardering av dessa innan en fullskalig utbyggnad sker.
Med sikte pa 2020 vore det klokt att 14ta marknadskrafterna rada. Forslaget
behover generellt ge mer flexibilitet for medlemsstaterna beroende pé
populationstithet och funktionella behov.

(Artikel 7, sid 16) Energimyndigheten ser positivt pé att forslaget stéller krav pé
information till konsumenterna om driftskompatibilitet etc.

(Artikel 8) Energimyndigheten &r kritisk till att eventuella framtida &ndringar av
direktivet — vad géller utbudet av alternativa brénslen, infrastrukturens utbredning
och antagandet av tekniska specifikationer for brénslena och deras infrastruktur —
ska mojliggoras genom delegerade akter. Da forsvinner langsiktigheten och
stabiliteten som &r en stor del av poéngen med forslaget, och investeringsklimatet
riskerar att forsdmras. Idealt bor antalet hanvisningar till delegerade akter i
dndringsforslag minimeras. Kommissionen har inom ramen f6r delegerade akter
mojlighet att tillkalla expertgrupper som kan behandla och diskutera eventuella
genomforandebestimmelser. Kommissionen dr pa intet sétt bunden av vad dessa
expertgrupper kommer fram till, och det sker heller ingen omrdstning kring
stéllningstaganden i dessa expertgrupper. De ska endast fungera 1 en radgivande
kapacitet och utgora en ldnk mellan den ofta mycket nddvandiga tekniska
kunskapen som finns hos medlemsstaterna, och kommissionen.

Nir det giller de specifika drivmedel som tas upp i direktivet har
Energimyndigheten foljande 6vergripande synpunkter:

Naturgas &r fossilt — hur ska en utbyggnad av naturgasmackar bidra till att bryta
fossilberoendet och stilla om till fornybart? I definitionen av alternativa brénslen
(artikel 2 i direktivet) stér att det 4r sédana brénslen som “kan bidra till utfasning
av fossila brianslen” — det kan knappast gilla for naturgas, som ju i sig &r ett fossilt
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bransle. Om kommissionen tinker sig att en utbyggnad av naturgasmackar ska
leda till att man sedan kan fasa in biogas, s& bor frégan stillas varifrdn denna
biogas ska komma — nér det géller biogas frén rotning si 4r det tveksamt om
potentialen r tillrdickligt stor for att fylla ett helt europeiskt gasnétverk, och nér

~ det giller biogas frén férgasning av biomassa sa aktualiseras de
hallbarhetsaspekter som kommissionen lyfter fram f6r biodrivmedel. Riskerna for
metanlickage bor ocksd uppmérksammas— det krévs inte sarskilt mycket lackage
for att man ska ha motverkat hela CO2-besparingen jamf6rt med bensin/diesel.
Nir det giller LNG sa dr Energimyndigheten spontant ndgot mer positivt
instillda, med tanke pa att det &r svart att hitta tillrickliga méngder férnybara
brénslen till sjofarten inom den ndrmaste framtiden, samtidigt som sj6fartens
svavelproblem behover 15sas omgaende — LNG skulle kunna vara en
overgangslosning. P4 lang sikt krévs dock att dven sjofarten stéller om till
fornybart.

Vitgas — det #r dnnu oklart om vitgas potential som drivmedel ur klimat- och
energieffektivitetssynpunkt. Tveksamt rader om det kommer att finnas tillrackligt
manga vitgasfordon i Sverige for att ett utbyggt nét verkligen skulle komma till
anvindning. For nya brinslen och infrastruktur brukar sittet att introducera dessa
vara att bygga demonstrationsférsok och sedan expandera infrastruktur och fordon
utgdende fran dessa. Det tar ofta 1ang tid att introducera en ny teknik.
Demonstrationsforsoken for vitgasfordon har just inletts och storre méngder
fordon véntas inte de nidrmaste aren. Det kan dérfor vara sé att det 4r for tidigt att
krdva en infrastruktur ver hela Europa till 2020. Kommissionen har inte 1 sin
impact assessment (sa vitt Energimyndigheten sett) pekat ut négot troligt antal
vitgasfordon till 2020. Energimyndigheten foreslar att marknadskrafter far rada i
forsta hand, 2020 #r inte langt bort.

El — direktivets krav pa infrastruktur f6r laddstolpar kénns mer motiverade dn
kraven pa natur- och vitgasmackar, dock under forutséttning att utbyggnadstakten
ar rimlig. P4 s 19 i forslagets impact assessment finns en formel som anger att
kraven pa antalet laddstolpar per medlemsstat faststillts utifrdn den andel
personbilar respektive stadsinvanare som medlemsstaten har av totalen pa EU-
niva. I motiveringen till direktivforslaget (s 4 i dokumentet) stér det dock att
kraven pa antalet laddstolpar bl.a. baseras pa de nationella mél for elfordon som
redan har faststillts i ménga medlemsstater” — det &r darmed oklart vad kraven om
antalet laddstolpar per medlemsstat faktiskt baserar sig pa. Angdende de av
kommissionen angivna “malen” vill Energimyndigheten pépeka att det “mal” om
600 000 elfordon till 2020 som man refererar till for Sveriges del (se s 17 i impact
assessment) inte #r ett nationellt mél utan en branschsiffra, som dessutom inte &r
aktuell langre — branschen tror inte langre att Sverige kommer att ha s& ménga
elfordon till 2020. Energimyndighetens prognoser pekar pa mindre 4n 100 000
elfordon till 2020 med dagens styrmedel (om styrmedlen skérps s& kan dock
antalet f6rstas bli ett annat).
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Beslut i detta drende har fattats av stéllforetradande generaldirektor Roger Eklund.
Darut6ver har avdelningscheferna Anita Aspegren, Zofia Lublin och Birgitta
Palmberger, direktoren for strategiska fragor Anneli Eriksson och verksjuristen
Mattias Carlquist samt Anders Lewald, Emmi Jozsa, Marie Karlsson samt Camilla
Hallen deltagit i den slutgiltiga handldggningen. Féredragande har varit
han’dléggaren Alice Kempe.
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