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Innspill til utforming av uttakstariffer i distribusjonsnettet

Innledning
Det vises til h@ring om endringer i forskrift om kontroll av nettvirksomhet, der det i § 14-2
foreslas & innfere abonnert effekt som tariffmodell for uttak i distribusjonsnettet.

Norsk Petroleumsinstitutt har skiftet navn til Drivkraft Norge. Ved navnebytte @nsker vi a
tydeliggjere at var bransje vil bidra til & fremme milj@- og klimavennlige Igsninger i
transportsektoren. Vi representerer bensinstasjonskjedene, og vare medlemmer er i ferd med
a bygge ut ladetilbud pa sine stasjoner for & mgte kundenes behov.

Innledningsvis er det gnskelig a bemerke at forslaget vil fa betydning for kostnader knyttet til
alt stremforbruket pa stasjonene. Vi har forstaelse for behovet for a redusere streamforbruket i
de tidsrommene hvor effektuttaket er hayt. Bensinstasjonene er imidlertid prisgitt kundenes
kigre- og handlemgnster, og har i mindre grad anledning til a styre streamforbruket. Dette gjar
seg serlig gjeldende for de stasjonene som har eller er i ferd med a etablere
hurtigladestasjoner. Vart haringsinnspill vil derfor avgrenses til problemstillinger knyttet til
ladestasjoner.

Ved fremtidige haringer av regelverket som far betydning for ladestasjoner, ber vi om at
Drivkraft Norge settes opp som mottaker pa haringslisten.

Kommentarer til forslaget om abonnert effekt

NVE foreslar en modell der nettleien = abonnement + overforbruk + transporttap. Det betyr at
kunden betaler en hayere pris for forbruk utover abonnementsgrensen, sakalt overforbruk.
Overforbruksprisen kan nettselskapet velge a differensiere i tid. Hayt effektuttak i timer nar
belastningen i nettet er hay, kan avregnes en hayere pris enn hayt effektuttak i timer det er
god kapasitet i nettet. Slik vi oppfatter dette, vil nettselskapene selv fastsette tariffen for
overforbruk, men det er i haringen noe uklart med hensyn til hvordan dette rent faktisk vil sld
ut for ladestasjonene.

Vi har ikke eksakte malinger pa nar kundene benytter hurtigladestasjonene, men lading skjer i
utstrakt grad i forbindelse med helgeutfart, pa vei til jobb og saerlig hjem fra jobb. Det betyr
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at lading ofte vil skje i tidsrommet der det er hayt effektuttak. Dette kan fere til at de som
driver hurtigladestasjoner vil paferes gkte kostnader og at det i mindre grad vil bli
kommersielt baerekraftig a drive, samt bygge ut flere hurtigladestasjoner.

Ladestasjoner bidrar til & levere pa samfunnsoppdraget med a introdusere nye og
baerekraftige transportl@sninger, og det er saerdeles viktig at nettariffene ikke undergraver en
effektiv utbygging av infrastruktur. Dette forsterkes ytterligere av en fremtidig utbygging av
nettverk for ultra-hurtiglading med vesentlig sterre effektbehov, som vil gjere innkjep og bruk
av elbiler mere attraktivt og funksjonelt.

| heringsnotatet pd side 6 og 11, fremgar det at hurtigladestasjoner for elbiler er eksempel pa
naeringskunder med atypisk forbruksprofil. Pa bakgrunn av haringsdokumentene er det utover
dette, krevende 3 se hvordan forslaget vil sla ut for stasjoner som tilbyr hurtiglading. Det er
flere regneeksempler pa hvordan dette slar ut ved privat lading, men vi kan ikke se at det er
gjort beregninger for de kommersielle aktarene. Slik vi vurderer det, vil det vaere vanskeligere
for hurtigladestasjonene a styre uttaket av effekten til de periodene der effektbruken er

lavest, og det bar derfor vurderes a gi hurtigladestasjoner tidsdifferensierte priser.

NVE skriver i h@ringsnotatet pa side 46, at dagens kommersielle ladestasjoner for hurtiglading
av elbiler som er tilknyttet med ett malepunkt som regel betaler et effektledd i tillegg til
fastledd og energiledd. Forslaget om abonnert effekt kan bidra til @ redusere tariffkostnadene
til ladestasjoner med kort brukstid som i dag er effektmalt basert pa manedlig maksimalt
effektuttak. Vi @nsker i den forbindelse a understreke at utbygging av fremtidens ladestruktur
forutsetter hgy brukstid (i tillegg til hay effekt), bade sett fra et bedriftsekonomisk og
samfunnsgkonomisk perspektiv.

Videre skriver NVE at forslaget om abonnert effekt vil gi insentiv til hurtiglading som belaster
nettet mindre, for eksempel ved & dra stram fra et bufferbatteri. Med smarte
kommunikasjons- og styringssystemer og nye markedslasninger vil slike bufferbatteri i
perioder 0ogsa kunne levere strgm tilbake til nettet. Dette er i og for seg en riktig vurdering, og
vi tror slike l@sninger blir etablert etter hvert som de blir teknisk og akonomisk tilgjengelige.
Det er i dag ikke lett a se hvordan slike l@sninger hensiktsmessig kan etableres, og ikke alle
brukere vil ha muligheter til 3 gjere det. Svakheten med NVE’s forslag er at det ikke foreligger
noe incentiv for nettselskapene for a bidra til & etablere slike lgsninger. Det bgr derfor
vurderes & innfgre et krav om at nettselskapene er pliktig til a etablere slik lgsninger for a
stabilisere kraftnettet.

Det er ogsa usikkerhet rundt hvordan modellen med abonnert effekt vil sla ut for de som har
ett malepunkt, contra de som har flere. Vi etterlyser en tydelighet om muligheten for
eventuelt a sidestille ladestasjoner med privat lading gjennom a dele opp ladestasjonene i
flere malepunkter, eventuelt helt ned til ett malepunkt per lader.




Det fremgdr av heringsnotatet at forslaget skal motivere kundene til & bruke stremnettet mer
effektivt. Vi er enig i at dette er en fornuftig tilnserming, men mener det er enklere & kunne
styre dette som privatperson, enn det er for en virksomhet som driver en hurtigladestasjon.
Dersom dette skal kunne fungere pa en hurtigladestasjon, forutsetter det at de som tilbyr
hurtiglading ma settes i stand til & gi ladekundene riktig prisinformasjon, og at ladestasjonene
ma ha prisinformasjonen i forkant.

Forholdet til anleggsbidrag

Etter det vi kan se, tar forslaget ikke hensyn til virkningene av anleggsbidrag. Dagens ordning
innebaerer at kunder som betaler anleggsbidrag, ogsa betaler for andre kunders lavspentanlegg
gjennom tariffen. Det vil etter var vurdering bidra til en skjevhet i fordelingen av kostnader
mellom kunder i samme nett. Slik vi ser det, vil dette spesielt kunne ramme
hurtigladestasjoner, som ofte vil betale fullt anleggsbidrag for bade nettstasjon og eget
lavspentnett.

Avtaleperiode

| & 14-2 fjerde ledd, foreslas det en hovedregel om at “Abonnert energiuttak per time avtales
for en periode pa 12 maneder.” Det dpnes rett nok for a gjere justeringer undervis, men dette
forutsetter apenbare feil eller vesentlige endringer i tariffen. Slik vi vurderer denne
bestemmelsen, vil det veere begrenset adgang for a endre eller ga ut av avtalen i lgpet av aret.
Vi ber derfor myndighetene vurdere om det er hensiktsmessig a legge opp til en bindingstid
som strekker seg over et helt ar.

Ikrafttredelse

Det fremgar av forslaget til forskrift kapittel Il at «Endringene i §§ 13-2, 13-3, 13-4 og 14-2
forste til tredje og femte til attende ledd trer i kraft 1. januar 2021. Endringene i § 14-2 fjerde
ledd trer i kraft 1. januar 2022.» Forutsigbarhet er helt grunnleggende for vare medlemmer i
forhold til fremtidige investeringsbeslutninger i lademarkedet. Det er derfor positivt at det
iverksettes haring i god tid fer reglene trer i kraft. Vi er imidlertid av den oppfatning at denne
haringen muligens er litt prematur. Det henger sammen med at det stadig utvikles ny digital
teknologi knyttet til lading, som fremover vil gi oss mer kunnskap og bedre oversikt. Det bar
derfor vurderes & skyve beslutningen om innretningen for hvordan dette skal lgses pa
hutigladestasjonene til det foreligger et bedre faglig grunnlag.

Heringen ma ses i sammenheng med politisk ensket utvikling

| Klimastrategi for 2030 pa side 53, star det falgende: «Regjeringen vil utarbeide en nasjonal
plan for infrastruktur for alternative drivstoff for transportsektoren. Planen skal blant annet
berore ladeinfrastruktur for el- og fyllestasjoner for hydrogen og biogass... Det legges til
grunn at utbygging av infrastruktur for nullutslippsdrivstoff skal veere markedsdrevet...”.

Drivkraft Norge mener det er viktig at det lages en nasjonal handlingsplan for a fremme
alternativ infrastruktur, herunder utbygging av hurtigladestasjoner. Vi stgtter ogsa at det
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gjgres pa en slik mate at det legges til rette for et kommersielt lademarked. For @ bygge ut et
kommersielt nettverk er det en viktig forutsetning at det offentlige avvikler gratis lading, slik
at det i starre grad blir en likebehandling av ladeaktgrene. Etter det vi kan se, er de politiske
malsetningene om alternativ infrastruktur ikke nevnt i heringen. Vi mener det er viktig at dette
ses i sammenheng, nar det skal vurderes valg av modell og muligheten for tidsdifferensierte
priser for hurtigladestasjoner.

Det er videre et poeng at ikke alle har en bolig med lademuligheter, og etablering av
hurtiglading pa landets bensinstasjoner er viktig for & begrense «rekkeviddeangsten». Dagens
bensinstasjoner er lokalisert pa steder med godt trafikkgrunnlag og ved a etablere flere
ladepunkter pa en lokasjon, er det en kostnadseffektiv utnyttelse av infrastrukturen. Dersom
kostnadene ved a benytte hurtigladestasjonene gker, er vi bekymret for at dette kan bremse
opp for det kommersielle lademarkedet.

Oppsummering

o |kke alle har lademuligheter hjemme og etablering av hurtiglading pa landets
bensinstasjoner er viktig for & begrense «rekkeviddeangsten»

e Dersom hurtigladestasjoner paferes gkte kostnader, vil det kunne bremse den politisk
gnskede etableringen av ladeinfrastruktur

e Vietterlyser en bedre utredning av hvilken betydning forslaget om abonnert effekt vil
ha for naeringskunder med atypisk forbruksprofil, som hurtigladestasjoner

e Det bar vurderes a gi hurtigladestasjoner tidsdifferensierte priser

o Forslaget til tariffmodell ber ta hensyn til virkningene av anleggsbidrag

e De som tilbyr hurtiglading ma settes i stand til & gi ladekundene riktig prisinformasjon

e Det ber vurderes en kortere avtaleperiode enn 12 maneder

Ta gjerne kontakt dersom det er spgrsmal til vare innspill.

Med vennlig hilsen

Drivkraft Norge

TN,
e G

Inger-Lise M. Nastvik Ingebjerg Telnes Wilhelmsen
Generalsekretaer Fagsjef
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