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FORORD

TRANSPORTSEKTORN EN AV DEN STORSTA
UTSLAPPSKALLAN AV KLIMATGASER

Lansstyrelsen i Sddermanland har gett BioDriv Ost i uppdrag
att ta fram en rapport om hur etablering av infrastruktur for for-
nybara drivmedel bor goras i Sodermanland for att miljo- och
klimatmal ska kunna nas. Malet &r att minska klimatavtrycket
frén transporter genom att till exempel anvanda mer fornybart
bransle och framja utvecklingen av elbilar. Forhoppningen ar
att vi ska minska utslappen fran transporter med 70 procent
fram till 2030. Inrikes transporter star for cirka en tredjedel av
Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser. | Sodermanland ar
transportsektorn, efter industrisektorn, den storsta utslapp-
skallan av koldioxid.

Men utsldppsminskningen gar tyvéarr langsamt. | Soderman-
land har utslappen frén transportsektorn endast minskat med
7 procent sen 1990. Den p&gaende pandemin ger ocksé nya
utmaningar och behov av losningar. Pandemin har lett till en
minskning av resor och konsumtion och minskning av klimat-
gaser till atmosfaren. Men samtidigt anvander vi bilen mer och
undviker kollektivtrafik for att minska risken att bli smittad.

Den pagdende forandringen av vart klimat ar en av var tids
storsta utmaningar. For att temperaturckningen av jorden ska
hallas val under 2 grader med sikte att begransa den till 1,5 gra-
der kravs kraftiga minskningar av vaxthusgaser till atmosfaren.
Den snabba omstallningen som har gjorts i pandemins fotspar
kan ge oss en féraning om de forandringar som behovs for att
inte varma upp jorden mer &an 1,5 grader.

Tillgadngen till ladd- och tankstallen &r avgdrande for mojlighe-
terna att stalla om fordonsflottan. Kunskapsunderlaget som
du haller i din hand visar hur utbyggnad av infrastruktur for
laddbara fordon och férnybara drivmedel kan goras pa ett hall-

bart satt. Rapporten syftar till att ge kunskap om nuldget och
vara ett strategiskt stod.

For att lyckas med omstallningen av transportsektorn kravs att
kommuner, regioner, myndigheter och naringsliv.samverkar.
Vad som aven ar centralt ar att endast infrastruktur inte kom-
mer racka for att Sédermanland ska na de nationella klimat-
malen. Vi behover ocksa anvdnda mer energieffektiva fordon,
samordna vara transporter mer effektivt, och forflytta oss mer
hallbart genom att ga och cykla.

Viktigt att komma ihdg &ar ocksa att en utfasning av fossila driv-
medel, och 6vergang till fornybara drivmedel i lanet dven bidrar
till andra positiva samhéllsnyttor s& som en stéarkt krisbered-
skap, en gron naringslivsutveckling och en omstéllning till en
cirkular- och biobaserad ekonomi. Slutligen ar omstallningen
ett viktigt bidrag till att nd Generationsmalet for miljomalsarbe-
tet som riksdagen beslutat om; Att till nasta generation lamna
over ett samhalle dar de stora miljoproblemen ar |0sta, utan att
orsaka 0kade miljé- och halsoproblem utanfor Sveriges gran-
Ser.

Beatrice /45{

Beatrice Ask, Landshovding
Sodermanlands lan



INNEHALLSFORTECKNING

Lo (o {« RSP RR 3
12 7=Ta T o] o T TR UOOPPPOPTPPPPPPTPTRY 6
1.Sammanfatining.........ccceeevveeieiriiiieeeieerreeeeeeecreee e e eerneeeeeeans 8
2.In1edNing........eeeeiiiiiiiiiiiiieteeeeee et 10
2.7 BaKGrund......oooiooiieee 10
2.2 Sy 10
2.3 AVGraNSNINGAT. ... 11
2AMEEIOM. .. 12
3. Malbild och drivmedelsstrategi for Sédermanlands lan......... 14
BAMAIDII. e .14
3.2 Drivmedelsstrateqi........ocooooiioiiieeee 16

3.3 Kollektivtrafikens roll.............coooo o 19

4. Bedomning av behov for infrastrutur for elfordon och fornybara

drivmedel........cccooviiiiiiiiiiiiiiiiireereeee e 20
4.7 InfrastrukturbeNOV.........co.ooviiiieeeeeeee 21
4.2 Uppskattning av antal fordon..............ccocooooiioioi 21
4.3 Uppskattning av antal laddpunkter och tankstationer........... 24

5. Planering av genomférande

5.1 Offentliga aktorers roll i etablering av infrastruktur............... 30
5.2 Forslag till mojliga insatser Lansstyrelsen och Region
SOMMIANG..... s 30
5.3 Forslag till mojliga insatser lanets kommuner........................ 32
5.4 Bedémning av prioriterade infrastrukturatgérder i etapp
T = fokus 2020-2025........coviiierieeiereeee s 33
5.5 Behov av nationell samordning..........ccccooeeviviinisiiie 34
5.6 UPPFOINING oo 35
6. Bilaga 1: Nuldgesbeskrivningar (2017/2018).. e 36
6.1 Anvandning av fornybara drivmedel i lanet...........ccccocoooevae. 37
6.2 Produktion av fornybara drivmedel i lanet...........c.ccocoooveeeae. 39
6.3FOrdonsflottan.........cooiiiii e 40

6.4 Tank- och laddinfrastruktur for fornybara drivmedel............. 42

7.1 Forutsattningar for lokal 6kad produktion av biodrivmedel.. 46
7.2 Potential for biodrivmedelsproduktion fran biomassa i

SVBTIGE e 50
7.3 Uppskattad efterfrdgan pa el for elfordon...........c.ccccocooevnnn. 51

8. Bilaga 3: Framtidsscenarier for drivmedelsanvandningen i

Sodermanlands an...........cccoeeeeieiiereeiecceeircee e eseeeeeeanes 54
8.1 MOJliga SCENATIET ... 54
8. T RESURAT. ..o 57

9. Bilaga 4: Miljo- och samhallsnyttor med olika vagar till en

fossilfri fordonsflotta..........cccoeeeiiiiiiiiniiiiniceeieeceeee e 60
9.1 Avgransningar i utvardering kopplat till miljo- och sam-
hallsmal

9.4 Scenarioanalyser over olika omstallningsalternativ for

traNSPOItSEKIOM. ..o oo 65
10. Bilaga 5: Forordningar, direktiv & policykontexter................. 68

10.7 Forordningar och direktiv pd EU-niva som &r relevanta

vad galler framjande av fornybara drivmedel................ccc.cccoooo.. 68

10.2 Kontext - Aktuella mal, planer och styrmedel...................... 69
11. Bilaga 6. Oversiktliga beskrivningar ............c.ccccveveevennene.. 86

11.7 Olika fornybara drivinedel.............cccovoovivvieeeeeeea. 86

11.2 Laddstationer for elfordon...........coooeiiecininnecs 96



14.

Malbild och drivmedelsstrategi
for Sodermanlands lan

46."

Kartlaggningar

4.

'Framtidsscenarier.

e

iy i M VS ool Wil
| .vandningen i Soder-
“manlands lan


file:

BEGREPP

BEV: Battery Electric Vehicle. Ett fordon som enbart drivs av
en elmotor.

Biodiesel: Biobaserad diesel t.ex. FAME och HVO. Se nedan.

Biogas: En gasblandning av framst metan och koldioxid som
framstalls genom att organiskt material bryts ner i en syrefat-
tigmiljo. For att nyttjas i fordon behdver biogasen renas till for-
donsgaskvalitet (se Fordonsgas).

Branslecellsfordon: Ett elfordon som drivs av en brénslecell
som levererar strom till en elmotor. | branslecellen omvandlas
vanligtvis véatgas till elstrom, vérme och vattenanga.

CBG: (Compressed Biogas) komprimerad biogas, bestédende
av fornybar metan i gasform som anvands som fordonsgas.

CNG: (Compressed Natural Gas) komprimerad naturgas, be-
stdende av fossil metan i gasform som anvands som fordons-
gas. Observera dock att CNG ar den internationella beteckning-
en pa fordonsgas, oavsett fornybart eller fossilt ursprung.

DME: (Dimethyl ether) &r ett gasformigt drivmedel for diesel-
motorer med egenskaper som liknar gasol.

Destinationsladdning: Destinationsladdning sker vid olika be-
soksmal och &r oftast publik men kan aven vara icke-publik.
Destinationsladdning innebar laddeffekter pd upp till 22 kW
och effekten anpassas vanligen efter forvantad uppehallstid
pa destinationen.

E85: En drivmedelsblandning for bensinmotorer med ca 85
procent etanol och 15 procent bensin.

ED95: En drivmedelsblandning for dieselmotorer i tunga for-
don, som bestar av ca 95 procent etanol samt tandforbattrare,
smorjmedel och korrosionsskydd.

Elektrobranslen: Ar ett drivmedel som produceras genom att
vatgas, producerad genom elektrolys, reagerar med koldioxid
for att bilda ett drivmedel som metan, metanol, etanol eller lik-
nande.

FAME: (Fatty Acid Methyl Ester) ar en typ av biodiesel som
framstalls av exempelvis animaliska fetter, raps, soja eller
palmolja. Ren FAME brukar vanligen bendmnas B100.

Fordonsgas: Metangas som drivmedel i fordon kan besté av
naturgas, biogas eller en blandning av de bada. Den formella
och internationella beteckningen ar (CNG) oavsett blandning.

GEM: (Gasoline Ethanol Methanol) ar ett nytt namn for framti-
da drivmedel som kan innehalla en blandning av bensin, etanol
och metanol.

GROT: En forkortning av grenar och tradtoppar, d.v.s. det spill
som uppstar vid slutavverkning efter kapning av tréadstockar.
Groten flisas eller krossas och kan nyttjas for olika anvand-
ningsomraden t.ex. biodrivmedelsproduktion.

Gron vatgas: Vatgas som producerats med fornybar energi,
exempelvis genom elektrolys med gron el eller genom att re-
formera biogas.

HVO: (Hydrogenated Vegetable Qil) & en form av biodiesel
som kan framstallas av vegetabiliska och animaliska fetter och
oljor, med hjalp av vatgas som katalysator. Denna biodiesel ar
mycket lik fossil diesel i sina egenskaper.

Hoginblandat biodrivmedel: Drivmedel som till 6ver 50 pro-
cent bestar av biobaserat drivmedel och till resterande del fos-
silt drivmedel. Exempelvis E85.

Icke-publik laddning: En laddstation som inte ar tillganglig for
allmanheten, vanligen placerad vid bostaden eller vid arbets-
platsen.

Laddbara fordon: Samlingsbegrepp for elbilar och laddhybri-
der, d.v.s. fordon med batteri som kan laddas fran elnatet och
som helt eller delvis drivs av en elmotor.

Klimatbonusbil: Definieras i férordning (2017:1332) och ar
de fordon som far en bonus i det nya bonus-malus-systemet,
d.v.s. elbilar, laddhybrider och gasbilar.

Laddpunkt: Ett granssnitt dar ett elfordon i taget kan laddas.

Laddstation: En plats med en eller flera laddpunkter for ladd-
bara fordon.

LBG: (Liquified Biogas) flytande biogas, erhalls da biogas for-
vatskas genom nedkylning.

LNG: (Liquified Natural Gas) flytande naturgas, erhalls da na-
turgas forvatskas genom nedkylning.

Laginblandat biodrivmedel: Drivmedel som till max 50 procent
bestar av biobaserat drivmedel och till resterande del av fossilt
drivmedel. Exempelvis E10 och B7.
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Naturgas: En fossil gas som bestér av en blandning av gaser,
framst metan.

Normalladdning: En laddpunkt som har en maximal overfo-
ringseffekt pd hogst 22 kWw.

PFAD: Palm Fatty Acid Distillate. En samprodukt fran palmolje-
produktion. Ett vanligt substrat for produktion av HVO.

PHEV: Plugin Hybrid Electric Vehicle. Ett laddbart fordon som
aven har en forbranningsmotor.

Publik laddning: En laddstation som &r 6ppen for alla att nyttja,
vanligen placerade utmed landsvagar, i parkeringshus, vid kop-
centrum, infartsparkeringar eller resecentrum.

Rent biodrivmedel: Biodrivmedel som till 100 procent bestar av
biobaserat drivmedel. Exempelvis B100, Biogas100, HVO100.

RME: (Rapeseed oil Methyl Ester) en typ av FAME som &r ba-
serad pa rapsolja och den vanligaste typen av FAME i Sverige.

Semisnabb laddning: En version av normalladdning med en
laddeffekt per laddpunkt pa 11-22 kW.
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Snabbladdning: En laddpunkt med en maximal laddeffekt pa
mer an 22 kW.

SNG: Substitute Natural Gas. SNG kan produceras fran fossil
ravara till exempel brunkol eller fran biomassa och kallas da
for Bio-SNG.

Tankstation: En anordning for tankning som tillhandahaller fly-
tande eller gasformigt drivmedel.

TEN-T-stomnatet: (The Trans-European Transport Network) ar
beteckningen p& EU:s politik for utveckling av en gemensam
europeisk transportinfrastruktur. TEN-T-stomnatet ar det nat-
verk av infrastruktur som utpekats som den mest prioriterade
delen av EU:s transportinfrastruktur och gar mellan de viktigas-
te noderna i Europa. Kartor som visar TEN-T-stomnéatet finns
pa olika hemsidor.

Ultrasnabbladdning/HPC: (High Power Charging) en ladd-
punkt med en maximal laddeffekt pa mer an 125 kw.



1. SAMMANFATTNING

Lansstyrelserna har i regleringsbrevet for 2018 fatt i uppdrag
av regeringen att ta fram en regional plan for infrastruktur for
elfordon och fornybara drivmedel.

Syftet med planen ar att ge kunskap om nuldge och vagledning
kring hur etablering av publik infrastruktur for fornybara driv-
medel bor ske i Sédermanlands lan for att beslutade miljé- och
klimatmal ska kunna nés. Utgadngspunkten ar att de fornybara
drivmedel som finns p& marknaden i dag (el, biodiesel, etanol,
biogas och vatgas) &r de alternativ som framst har majlighet
att bidra till omstéllningen av lanets transportsektor eftersom
stora insatser behdver ske i nartid om 2030-malet ska nas.

Hur utvecklingen av fornybara alternativ kommer att se ut
framover paverkas i hog grad av omvarldsfaktorer som det kan
vara svart for aktorer i Sddermanlands lan att paverka. Klart
ar, att om Parisavtalet tas pa allvar av de lander som under-
tecknat avtalet, s& kommer det att paverka Sveriges mojlighet
till omstalining. En stor efterfrdgan pé fordon som kan drivas
med fornybara alternativ leder sannolikt till ett storre utbud av
sddana fordon, samtidigt som tillgdngen pa biodrivmedel samt
elfordon, ur ett svenskt perspektiv, kan komma att begransas.
Om det nationella och regionala méalet om 70 procents koldiox-
idreduktion till &r 2030 ska uppnas kommer det att krdvas en
omfattande andring av transportsektorns sammansattning. |
slutet av ar 2017 var andelen fornybara drivmedel ca 22 pro-
cent i Sédermanlands lan. Majoriteten av det férnybara drivme-
dlen (65 procent) distribuerades i form av laginblandning i van-
lig bensin och diesel och det i sarklass dominerande fornybara
drivmedlet var biodieseln HVO. Sett till antalet fordon ar det
bensin- och dieselfordon som dominerar lanets fordonsflotta
(sammanlagt 94 procent av personbilarna &r 2017).

Omvarldsfaktorer, i kombination med den omfattande omstall-
ning av transportsektorn som maste till for att nd uppsatta mal,
ger bedomningen att Sveriges och Sodermanlands lans pro-
duktion av fornybara drivmedel maste 6ka. En 6kad inhemsk
och regional produktion av fornybara drivmedel medfor dven
andra samhallsnyttor som exempelvis en starkt krisberedskap,
en gron naringslivsutveckling och en omstallning till en cirku-
lar- och biobaserad ekonomi. 2018 producerades det i storleks-
ordningen 40 GWh fornybart drivmedel i lanet, vilket utgjorde
ca 1,5 procent av lanets drivmedelsanvandning. En kartlagg-
ning av teoretisk och praktisk produktionspotential utifran Ia-
nets nuvarande biomassa har sammanstallts. Kartlaggningen
visar pa en hallbar produktionspotential for biodrivmedel som
ar over tjugo ganger storre jamfort med dagens produktion. En
utredning av potentialen for realistisk nationell biodrivmedels-
produktion till &r 2030 har ocksa genomforts.

b

Lénsstyrelserna ska med ett langsiktigt perspektiv
frdmja, samordna och leda det regionala arbetet med att
férverkliga regeringens politik avseende energiomstall-
ning och minskad klimatpaverkan. Inom ramen for upp-
draget ska lansstyrelserna: (...) samordna atgérder for
fossilfria transporter och inom ramen fér arbetet med
de regionala energi- och klimatstrategierna, i dialog med
Energimyndigheten, ta fram regionala planer for infra-
struktur for elfordon och férnybara drivmedel.

Lénsstyrelsernas regleringsbrev 2018, uppdrag 3.79

For att uppskatta potentiell utveckling av antalet elfordon i la-
net, samt utmaningar kopplade till effektbrist i elnatet, har en
sammanstallning genomforts av befintligt kunskapsunderlag
fr&n nationella aktorer. Aven samtal har genomféorts med olika
nyckelaktorer inom omrédet. En kompletterande bedomning
har gjorts av potentialen for global batteriproduktion baserat
pd internationella underlag och rapporter. Den samlade bedom-
ningen ar att antalet laddbara fordon kommer att oka kraftigt
men att det i Sodermanlands lan kommer att finnas utmaning-
ar kopplade till tillganglig effekt fram till och med minst 2030.

Baserat pé de olika kunskapsunderlagen om potential for okad
biodrivmedelsproduktion och elektrifiering av transportsektorn
har utvecklingen av Sodermanlands lans transportsektor prog-
nostiserats i fyra olika scenarier. | samtliga scenarier ar det tyd-
ligt att Sodermanlands lan inte kan nd malet om 70 procents
CO,-reduktion enbart genom att stélla om till férnybara driv-
medel. En effektivisering av transportarbetet méste ocksa till.

Lansstyrelser och regioner har ett brett ansvar for olika sam-
hills- och miljomal

Lansstyrelsens och regionens breda samhallsansvar inbegri-
per bl.a. att verka for miljo- och klimatmal, hallbar tillvéxt och
hallbar utveckling, att bedriva lokaltrafik, att ansvara for invan-
arnas halsa samt att minska samhéllets sarbarhet. Mot bak-
grund av detta efterfrdgade bade lansstyrelser och regioner i
natverket BioDriv Ost ett nytt kunskapsunderlag for att minska
risken for att de beslut som tas gallande 6kad anvandning av
olika fornybara drivmedel leder till malkonflikter mellan klimat-
mal och andra prioriterade miljo- och samhallsmal. Det har
aven i flera andra sammanhang identifierats som en utmaning
att ménga av de miljo- och samhallseffekter som olika forny-



bara drivmedel bidrar till, inte kvantifieras och varderas fullt ut
i centrala beslutsprocesser. Med ett bredare malperspektiv i
samband med beslut om olika drivmedelsval 6kar majligheten
att besluten kan bidra till att flera prioriterade mal kan uppnas.
Ett bredare beslutsunderlag forbéattrar dven forutsattningarna
for investeringar i 1dngsiktigt hallbara l6sningar. Att identifiera
och utnyttja synergieffekter mellan olika mal bedoms dessut-
om kunna underlatta genomférandet och paskynda omstall-
ningen till fossilfria transporter samt forbattra kostnadseffekti-
viteten och nyttjandet av offentliga resurser.

Det vetenskapliga kunskapsunderlaget Perspektiv pa svenska
fornybara drivmedel — Utvérdering utifrdn miljokvalitets- och
samhéllsmal samt scenarier fér inhemsk produktion till 2030
har dérfor tagits fram av RISE p& uppdrag av BioDriv Ost i sam-
verkan med elva lansstyrelser och regioner runt om i Sverige.
Studien utgor en viktig del av arbetet med de regionala planer-
na for infrastruktur for fornybara drivmedel.

Drivmedelsstrategi

For att optimera och prioritera insatser framover i Séderman-
lands lan har en sammanvagning gjorts av; framtagna fram-
tidsscenarier, analys av péverkan pd flera olika miljé- och
samhéallsmal samt redan beslutade mél i lokala och lansover-
gripande strategier och program. Sammanvagningen har resul-
terat i en 6vergripande drivmedelsstrategi for lanet.

Den priméra och 6vergripande strategin for Sodermanlands lan
bor vara att satsa pa fornybara drivmedel generellt och att kraf-
tigt oka nyttjandet av samtliga hallbart producerade férnybara
alternativ i transportsektorn. Samtliga kommersiellt tillgangliga
fornybara drivmedel behover 6ka betydligt for att 2030-malet
for transportsektorn ska kunna nas. For att uppna en diversifie-
ring av fornybara drivmedel samt optimera insatserna framo-
ver bor drivmedel darefter prioriteras i foljande ordning:

Primara drivmedelsval i prioritetsordning
1. El (inkl. vatgas) och biogas
2. Etanol
Sekundara drivmedelsval i prioritetsordning
3. Biodiesel
4. Fossila drivmedel (drivmedel med lagt férnybart innehall)

Av naturliga skal hamnar fossila drivmedel langst ned i priori-
tetsordningen. Biodiesel, som hamnar nast langst ned, ar ett
mycket bra fornybart drivmedel som ar ovarderligt i omstall-
ningen till fossilfria transporter. Det hamnar dock langst ned
bland de fornybara drivmedlen av flera olika orsaker som be-
skrivs i denna plan.

El och biogas hamnar hogst upp i prioritetsordningen da dessa
drivmedel faller bast ut i den vetenskapliga utredningen av
miljo- och samhallsnyttor. Det ar aven de drivmedel som bast
sammanfaller med befintliga regionala mal for S6dermanlands
lan. El och biogas ar @ven de drivmedel som produceras lokalt
och som det finns goda forutsattningar for att oka produktio-
nen av utifrdn de regionala aktorernas radighet. Slutligen visar
nuldgesanalysen samt kartlagt scenario fram till 2030 att det

ar infrastrukturen for el och biogas som behover utokas mest i
lanet och darmed ocksé behover prioriteras och drivas pé i ett
marknadsutvecklingsperspektiv.

Etanol hamnar pa andra plats i prioritetsordningen da det &r
ett viktigt fornybart drivmedel i transportsektorns omstallning.
Trots detta sé ar krafterna pd marknadssidan svaga i dags-
laget och det finns en risk att den befintliga valutbyggda tan-
kinfrastrukturen for E85 minskar samt att de dryga 6 900 eta-
nolfordon som redan finns i Sodermanlands lan tankar bensin
istallet for etanol. Etanol ar aven ett av de fornybara drivmedel
som enligt biomassakartlaggningen kan produceras lokalt och
det ar ett viktigt drivmedel i s&val ett omstallningsperspektiv
som i ett krisberedskapsperspektiv dé det kan nyttjas i befintli-
ga fordon. Att verka for ett Okat nyttjande av ED95 &r ocksa en
viktig del i omstallningen av tunga transporter.

Hur strategin tillampas i praktiken beskrivs som en del av pla-
nen. Utdver den generella strategin har aven en drivmedelsstra-
tegi tagits fram sektorsvis. Kollektivtrafikens viktiga roll i om-
stéllningen lyfts ocksa fram som en del i denna plan &ven om
fokus ligger pa publik infrastruktur.

Bedomning av behov av infrastruktur

Med utgangspunkt i framtaget Best case-scenario avseende
utvecklingen av fornybara drivmedel har ett ungefarligt antal
fordon for de olika fornybara alternativen uppskattats fram till
2030. Laddbara fordon éar det alternativ som i antal bedoms
Oka mest.

Framtida behov av antal publika snabbladdpunkter och publika
tankstationer for respektive drivmedelstyp har berdknats med
hjalp av nyckeltal baserade pa forskning (laddpunkter) eller
historisk utveckling av andra jamforbara drivmedelsalternativ
(forbranningsmotorer). Behovet av fler snabbladdpunkter i I&-
net bedéms vara omfattande, fran det drygt 30 punkter som
finns idag till Gver 350 stycken 2030. Behovet av tillkommande
infrastruktur for biogas och vatgas, utgor ca fem nya tanksta-
tioner. For biodiesel ar bedomningen att, givet de antaganden
som gjorts, i stort sett all biodiesel kommer anvandas till 14g-
inblandning och de publika tankstéllen som redan finns for
HVO100 utgor en tillracklig och god basinfrastruktur dven om
forsaljningsvolymerna okar.

En oversiktlig fordelning av de tillkommande laddpunkterna
och tankstationerna pd kommunniva har gjorts genom att ta
hansyn till befolkningsméngd, nuvarande fordonsflotta, behov
av grundlaggande infrastruktur samt genomfartstrafik. Saval
nuldge for infrastrukturen samt behovet av tillkommande infra-
struktur illustreras i planen i form av GlS-kartor.

| kapitel 5 presenteras forslag till mojliga insatser for Lanssty-
relsen, Region Sormland samt lanets kommuner. Planen kom-
mer att behova vara ett levande dokument och forankras och
vidareutvecklas framover. Den absolut viktigaste slutsatsen ar
dock att majoriteten av alla insatser kopplat till infrastruktur
behover ske i nartid, fore 2025, om 2030-malet for transport-
sektorn ska kunna nas.



2. INLEDNING

2.1 BAKGRUND

| utredningen Strategisk plan for transportsektorns omstallning
till fossilfrihet (ER 2017:07) har sex nationella myndigheter lagt
fram ett antal forslag kring insatser som behdvs for transport-
sektorns omstéllning. Daribland ingdr ett forslag om uppréttan-
det av regionala planer till stod for infrastruktur for fornybara
drivmedel (forslag och dtaganden 2.1.10). Lansstyrelserna har
dérefter i sitt regleringsbrev for 2018 fatt ett uppdrag om att
upprétta regionala planer for infrastruktur for elfordon och for-
nybara drivmedel (uppdrag 3.19).

2.2 SYFTE

Den regionala planen for infrastruktur for fornybara drivmedel
ska utgora ett stod och vagledning vid kommunal planering
av drivmedelsinfrastruktur (inklusive laddinfrastruktur) och
bor aven vara vagledande i Lansstyrelsens bedémningar av
transportatgéarder i lanet.! Planen ska ingd som en del av den
uppdaterade klimat- och energistrategin och pé s& sétt utgora
ett vagledande dokument for tjansteman pa Lansstyrelsen, Re-
gion Sérmland, kommuner samt myndigheter och andra akto-
rer inom transportomradet. Utover detta ska planen &dven har-
monisera med andra relevanta planer, program och strategier
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Lénsstyrelserna ska med ett langsiktigt perspektiv
frdmja, samordna och leda det regionala arbetet med
att forverkliga regeringens politik avseende energiom-
stallning och minskad klimatpaverkan. Inom ramen for
uppdraget ska ldnsstyrelserna: ...samordna atgéarder for
fossilfria transporter och inom ramen for arbetet med
de regionala energi- och klimatstrategierna, i dialog med
Energimyndigheten, ta fram regionala planer for infra-
struktur for elfordon och fornybara drivmedel.

Léansstyrelsernas regleringsbrev 2018, uppdrag 3.719

pa regional och lokal niva. Planen ska aven ligga till grund for
planeringen och genomforandet av ett mer omfattande arbete
med omstallningen till fossilfria transporter i lanet. Huvudsyf-
tet med denna regionala plan &r saledes att den ska fungera
som vagledning i arbetet med att bygga ut infrastruktur i form
av tankstationer for fornybara drivmedel samt laddstatio-
ner for elfordon. Vagledningen ska peka ut vilken etablering
som behovs for att tillgdngliggora fornybara drivmedel péd en
tillfredsstallande niva dver hela Sodermanlands 1an. Den ska
ange vilka etableringssinsatser som ar prioriterade pé kort sikt

1 Strategisk plan for omstallning av transportsektorn till fossilfrihet. Energimyndigheten m.fl. (2017) ER 2017:07.



(de narmaste 5-6 &ren), men dven visa pa behov att planera
for pa langre sikt (5-10 &r). Planen ska ge vagledning bade vad
géller behov av antal tank- och laddstationer for olika fornybara
drivmedel, samt lamplig lokalisering av dessa (pa Gversiktlig
niva). Tanken ar att kommuner ska kunna ha stod av planen
i det Iopande fysiska planeringsarbetet med Gversiktsplaner,
detaljplaner och omradesbestdmmelser. Planen ska dven ge
forslag till insatser som kravs for att den planerade infrastruk-
turen ska kunna komma pé plats.

Da mycket hander vad géller utveckling av fordon och drivme-
del och en stor del av utvecklingen ligger utanfor Lansstyrel-
sens, Region Sérmland och ldnets kommuners radighet bor
planen revideras med jamna mellanrum. Planen avses fdljas
upp och uppdateras regelbundet med gap-analys som visar pa
utbud och efterfragan av biodrivmedel inklusive laddinfrastruk-
tur, ldmpligen i samband med aktualitetsdversyner av klimat-
och energistrategin vart tredje ar. Planen har darfor utformats
sd att den enkelt ska kunna uppdateras och revideras.

b

Det behévs insatser inom tre olika atgardsom-
raden: transporteffektivt samhélle, energieffektivare
fordon och férnybara drivmedel. Det har ocksa konsta-
terats att det inte kommer att vara tillrackligt att vidta

atgarder inom ett eller tva av dessa omraden fér att na
de klimatmal som riksdagen beslutat om. Det maste ske
utslappsminskningar pa samtliga tre dtgardsomraden
for att na malen. Fokus i denna regionala plan for infra-
struktur for fornybara drivmedel och elfordon ligger dock
av naturliga skél pa férnybara drivmedel.

2.3 AVGRANSNINGAR

Planen utgér ifrdn en nulagesbild samt scenarier for framtida
utveckling och behov av biodrivmedel och laddinfrastruktur for
vagtrafik.

Planen tacker in all vagtrafik, bade privat och offentlig samt
omfattar sdval person- som godstrafik. Fornybara drivmedel
till sjofart och flyg kommer inte att behandlas i ndgon djupare
omfattning i planen, detta eftersom sjofart och flyg pa regional
niva anvander avsevart mindre volymer drivmedel och har far-
re anvandare. Fornybara drivmedel till sjofart och flyg kommer
dock att behandlas pa en Gversiktlig niva i planen, for att synlig-
gora en formodad vaxande efterfrdgan pa fornybara drivmedel
aven for dessa trafikslag och hur det paverkar infrastrukturpla-
neringen for vagtransportsektorn.

Planen omfattar framforallt de férnybara drivmedel som finns
kommersiellt tillgadngliga pd marknaden idag, vilket ar biodie-
sel, etanol, biogas, el och vatgas. En utblick gors dock mot an-

dra mojliga fornybara drivmedel, som t.ex. biobensin, metanal,
DME och elektrobranslen.

| flera storre nationella utredningar? som behandlar fragan om
hur utslappen av vaxthusgaser fran Sveriges transporter ska
kunna minska kraftigt har det konstaterats att det behdvs in-
satser inom tre olika atgardsomraden: transporteffektivt sam-
halle, energieffektivare fordon och fornybara drivmedel. Det
har ocksd konstaterats att det inte kommer att vara tillrdckligt
att vidta atgarder inom ett eller tva av dessa omraden for att
nd de klimatmal som riksdagen beslutat om. Det méaste ske
utslappsminskningar pa samtliga tre dtgardsomraden for att
nd malen. Fokus i denna regionala plan for infrastruktur for
fornybara drivmedel och elfordon ligger dock av naturliga skal
pa just fornybara drivmedel. Den kommer sdledes inte i ndgon
direkt mening omfatta &tgarder for omstalining till mer ener-
gieffektiva fordon eller ett mer transporteffektivt samhélle. De
scenarier som tas fram inom ramen for denna plan illustrerar
déremot hur stor del i omstéllningen fornybara drivmedel kan
komma att ha i relation till energieffektivare fordon och ett mer
transporteffektivt samhalle. Scenarierna utgar dessutom fran
att drivmedelsforbrukningen l&ses till dagens niva, vilket i sig
innebar en ansenlig effektivisering da Trafikverkets prognoser
visar pa okande transportbehov framover samt att en omfat-
tande befolkningstillvaxt forvantas ske i Sodermanlands lan.

| namnda nationella utredningar (se fotnot 2) understryks dven
att en okad produktion av biodrivmedel i Sverige ar nodvandig
for att na klimatmalen. Trots att Sverige &r ett av de lander i
varlden som har bast forutsattningar for att producera biodriv-
medel importeras i dagsldget majoriteten (ca 85 procent) av
det biodrivmedel som anvands till transporter. | arbetet med
denna plan har utgadngspunkten darfor varit att Sverige (och
Sodermanlands lan) i betydligt storre utstrackning an idag an-
vander biodrivmedel som &r producerade inom landet.

| planen kartldaggs darmed potentialen for produktion av bio-
drivmedel fran biomassa i S6dermanlands lan. Detta jamfors
med motsvarande potentialberakningar for hela landet.
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| flera nationella utredningar understryks att en
oOkad produktion av biodrivmedel i Sverige ar nédvéndig
for att na malen.

Trots att Sverige ar ett av de lander i varlden som har
bést forutsattningar for att producera biodrivmedel sa
importeras i dagsldaget majoriteten (ca 85 procent) av
det biodrivmedel som anvands till transporter. | arbetet
med denna plan har utgangspunkten darfor varit att Sve-
rige (och S6dermanlands lan) i betydligt storre utstrack-
ning &@n idag anvander biodrivmedel som &r producerade
inom landet.

2 Bl.a. SOU 2013:84 - Fossilfrihet pa vag, SOU 2016:47 - En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige och Energimyndigheten mfl, ER2017:07 - Stra-

tegisk plan for omstallning av transportsektorn till fossilfrihet.



Planen fokuserar p& publik tank- och laddinfrastruktur for
biodrivmedel, el och vatgas, d.v.s. tank- och laddstationer for
fordon som kan koras pa fornybara drivmedel. For att ta fram
en infrastrukturplan som ar andamalsenlig och tar hansyn till
Sodermanlands 1ans forutsattningar kommer fordonsflottan
och dess utveckling samt forutsattningarna for produktion och
distribution av biodrivmedel och el att tas i beaktande. En stor
andel av forbrukningen av fornybara drivmedel sker via icke
dedikerade eller icke-publika tank- och laddplatser for forny-
bara drivmedel. Exempelvis genom laginblandning i fossil ben-
sin- och diesel, i interna drivmedelstankar hos akerier och pa
lantbruk, via bussdepder samt genom laddning hemma eller
vid arbetsplatser etc. Det som har ansetts som rimligt och rele-
vant att kartlagga i denna plan ar dock den publika dedikerade
infrastrukturen for fornybara drivmedel samt snabbladdare for
elfordon.

Tidshorisonten i planen &r fr&n nulage fram till 2030. Det kan
vara vanskligt att planera langre fram i tid &n sa, med tanke
pa att planens relevans till stora delar ar avhangig framtida ut-
veckling vad géller bl.a. biodrivmedelsproduktion, tillgdngen pa
fordon som kan kdora pa fornybara drivmedel, teknikutveckling
samt nationell och internationell politik. Eftersom den framtida
utvecklingen inom dessa omraden i stor utstrackning paverkar
planens relevans ar det darfor ockséd nodvandigt att planen re-
videras kontinuerligt. P& s& satt kan planen héllas aktuell och
relevant. Trots ndmnda osékerheter och en snabb teknikut-
veckling ar det dock viktigt att ta i beaktande att det behovs

b

Trots ndmnda osékerheter och en snabb teknik-
utveckling &r det viktigt att ta i beaktande att det krédvs
mycket kraftfulla insatser i nartid for att malen inom det
nya Klimatramverket ska kunna nas.

mycket kraftfulla insatser i nartid for att mélen inom det nya
Klimatramverket ska kunna nés.?

En oversiktlig utblick fram mot 2045 gors aven inom ramen for
planen trots avgransningen till 2030. Detta for att ta hansyn
till att fornybara drivmedel som i dagslaget av olika anledning-
ar inte ar marknadsmogna eller tekniskt gangbara inte helt
utesluts. Teknikutveckling och fordndrat marknadslage kan
gora att nya fornybara drivmedel om 10-20 &r blir gdngbara
pd ett helt annat séatt jamfort med idag. P4 samma satt kan
utvecklingen av de fornybara drivmedel som finns kommersi-
ellt tillgangliga idag skilja mycket mellan olika drivmedel. For
att minska risken for inldsning i en viss infrastruktur tydliggors
aven mojliga synergieffekter mellan nuvarande fornybara driv-
medel pd marknaden och sddant som kan tdnkas komma i
framtiden.

2.4 METOD

Detta underlag for infrastruktur for elfordon och férnybara driv-
medel i Sédermanlands lan har tagits fram under 2018 - 2019
av BioDriv Ost pa uppdrag av Lénsstyrelsen Sddermanland.
Planen har &ven tagits fram i synergi med 6vriga pagdende
transportprojekt i Ostra Mellansverige- och Stockholmsregio-
nen.

Lansstyrelsernas energi- och klimatsamordning (LEKS) har ge-
nomfort tre dialogmoten under 2018 med Energimyndigheten
angdende uppdraget att uppratta regionala planer for infra-
struktur for elfordon och fornybara drivmedel. Inom ramen for
samverkansplattformen BioDriv Ost har &ven lénsstyrelserna
och regionerna i BioDriv Osts sex Ian genomfort tre moten for

Foto: Monika Gustafsson

% https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpo-

litiska-ramverk/
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https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/
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Det vetenskapliga kunskapsunderlaget "Perspek-
tiv pa svenska fornybara drivmedel — Utvardering utifran
miljokvalitets- och samhéllsmal samt scenarier for in-
hemsk produktion till 2030" som tagits fram av Resear-

ch Institutes of Sweden - RISE har anvénts som en del i
arbetet med att dimensionera typ och méngd av infra-
struktur for férnybara drivmedel i de regionala planerna.
Utifran studien &r det dven majligt att urskilja vilket sce-
nario som dr efterstrdvansvart att planera for, givet de
prioriteringar och mal som finns i Sodermanlands Ian.

Okad samverkan och samordning storregionalt. Det har resul-
terat i att planerna i flera av lénen i Ostra Mellansverige och
Stockholm har utformats pa samma satt.

Det finns ett antal nationella och regionala utredningar och un-
derlag som dels ger forslag pa atgarder som kravs for att na
malen for transportsektorns omstalining och som dels visar pa
nuldget i infrastrukturen. Dessa har tagits in i arbetet med aktu-
ell infrastrukturplan for att skapa en helhetsbild.

Tanken med denna plan ar att den ska peka ut vilken etablering
av infrastruktur som behovs for att Gver tid mota efterfrdgan pa
fornybara drivmedel i S6dermanlands Ian p4 ett strategiskt och
genomtankt satt. Planen ska aven tydliggora i vilkken omfatt-
ning som infrastruktur for férnybara drivmedel behdver byggas
ut for att det ska vara mgjligt att realisera beslutade mal for
transportsektorns omstallning. For att kunna berékna och di-
mensionera mangd, typ och lokalisering av infrastruktur ar det
nodvandigt att blicka in i framtiden och forsoka forutse beho-
vet av olika fornybara drivmedel. Darfor har en grundlaggande
del i arbetet med att ta fram denna plan varit att utforma ett
antal mojliga scenarier for hur utvecklingen av férnybara driv-
medel i Sédermanlands lan kan komma att se ut fram till 2030.
Scenarierna tar sin utgangspunkt i nulaget for anvandningen
av olika fornybara drivmedel och tar hansyn till forutsattning-
ar for produktion av biodrivmedel, elfordon, fordonsflottans
sammansattning, beslutade klimatmal, befintliga styrmedel,
teknikutveckling m.m. Dessa scenarier ska askédliggora hur
mycket fornybara drivmedel som kan komma att behovas for
att forsorja transporter i Sdermanlands 1an och ligger sdledes
till grund for de avvaganden som lett fram till antal tank- och
laddstationer for olika fornybara drivmedel i planen.

Med utgangspunkt i behovet av att 6ka den svenska biodriv-
medelsproduktionen har en kartlaggning genomforts av lanets
produktionspotential baserat p& biomassatillgdng. Denna kart-
l&ggning bygger huvudsakligen pa statistiskt underlag sam-
manstéllt av statliga myndigheter, som SCB, Jordbruksverket,
Skogsstyrelsen och Naturvardsverket. Detta har kompletterats

med underlag frdn branschorganisationer som Avfall Sverige
och direktkontakt med foretag som hanterar biomassa i sin
verksamhet. Detaljeringsgraden i dessa statistiska underlag ar
inte alltid pa sa hog nivd som hade varit 6nskvart och i ménga
fall &r de sammanstéllda for helt andra &ndamal &n for att géra
bedomningar av hur mycket biomassa som kan anvandas till
biodrivmedelsproduktion. Det innebar att det i underlaget finns
en del inneboende osakerheter i berdkningarna av biomassa-
potentialen. Till detta kommer aven osakerheter i form av de
olika antaganden som behovts goras for att berdkna den prak-
tiska och realiserbara potentialen hos olika typer av biomassa.
Trots dessa osakerheter ger biomassakartlaggning en relativt
god uppskattning av hur mycket biomassa i Sodermanlands
lan som potentiellt kan anvandas for att producera biodrivme-
del.

Som en del i den storregionala samverkan med att ta fram de
regionala planerna for infrastruktur for elfordon och fornybara
drivmedel har ett antal lansstyrelser och regioner i Ostra Mel-
lansverige inom ramen for samverkansprojektet Utveckling
BioDriv Ost tagit initiativ till en vetenskaplig studie om hur olika
scenarier géllande fornybara drivmedel dven pdverkar en stor-
re bredd av miljo- och samhallsmaél. Syftet med studien har va-
rit att identifiera malsynergier samt potentiella méalkonflikter da
saval lansstyrelser som regioner har ett brett samhéllsansvar.
Okad kunskap om eventuella mélsynergier beddms kunna un-
derlatta och pdskynda omstallningen till en fossilfri transport-
sektor.

Studien ger kunskap om hur en handfull olika drivmedelssce-
narier med varierande fordelning och mangder av fornyba-
ra drivmedel paverkar mojligheten att na foljande miljé- och
samhallsmal: begrénsad klimatpaverkan, frisk luft, giftfri miljo,
starkt totalforsvar (forsorjningstrygghet/ krisberedskap), 6kad
svensk livsmedelsproduktion, landsbygdsutveckling, regional
utveckling och sysselsattning samt omstallning till en cirkular-
och biobaserad ekonomi. Aven energi- och kostnadseffektivi-
tet for de olika scenarierna har analyserats. Det vetenskapliga
kunskapsunderlaget, Perspektiv pd svenska férnybara drivme-
del = Utvérdering utifrdn miljokvalitets- och samhallsmal samt
scenarier for inhemsk produktion till 2030, som tagits fram av
Research Institutes of Sweden - RISE* har anvants som en del
i arbetet med att dimensionera typ och mangd av infrastruktur
for fornybara drivmedel i de regionala planerna samt att det
utifrén studien ar majligt att urskilja vilket scenario som ar ef-
terstravansvart att planera for, givet de prioriteringar kring olika
mal som finns i S6dermanlands lan.

Lanets aktorer har involverats i arbetet under hosten 2018 och
varen 2019 pa olika satt for att i ett tidigt skede f& mojlighet
att ge synpunkter pa det planerade uppldagget och grundstruk-
turen for planens upprattande. Detta har i formella samman-
hang exempelvis skett genom en dragning for lansstyrelsens
miljo- och klimatrad den 12 februari och genom foredrag pa
planeringsnatverket i Malmkoping den 5 mars.

4 Perspektiv p& svenska fornybara drivmedel — Utvérdering utifrdn miljokvalitets-och samhallsmal samt scenarier for inhemsk produktion till

2030, Mossberg, J., m.fl. RISE Research Institutes of Sweden (2019).



3. MALBILD OCH DRIVMEDELSSTRATEGI FGR SODERMANLANDS LAN

3.1 MALBILD

For att veta vilken planering som ar att foredra behdvs en mal-
bild. | detta fall & malbilden primaért uttryckt i termer av mins-
kade utslapp av véaxthusgaser fran transporter.

Pa nationell niva har riksdagen beslutat om att utslappen av
vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara
minst 70 procent lagre an 2010 &rs niva till ar 2030. Detta mal
géller dven i Sodermanlands lan och finns uttryckt exempel-
vis i den regionala handlingsplanen for miljé- och klimat som
foljer de nationella malséattningar som finns. Ett flertal stérre
nationella utredningar ger vid handen att all potential till okad
anvandning av fornybara drivmedel kommer att behova reali-
seras for att na detta mal. Det finns dock olika begransningar
vad galler tillgang till biomassa, investering i och byggnation
av produktionsanlaggningar, ekonomiska styrmedel etc. som
gor att enbart ckad anvandning av fornybara drivmedel med
storsta sannolikhet inte kommer att récka for att nd malet om
70 procent minskade utslapp av vaxthusgaser. For att nd ma-
let &r det aven helt nodvandigt att fordonen blir effektivare och
inte minst att samhéllet blir mer transporteffektivt, d.v.s. att
transporterna totalt sett anvédnder sa lite drivmedel som moj-
ligt. Det kan uppnds genom farre och kortare transporter och
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mer effektivt resursutnyttjande vad galler transporter, d.v.s. fler
personer/mer gods i samma fordon samt 6verflyttning av per-
son- och godstransporter till de mest effektiva trafikslagen (bil
-> buss/cykel, flyg -> tdg/bat och liknande).

Trots detta skarpa mal, ar det fortfarande inte tydligt hur malet
ska uppnés, det finns t.ex. ingen konsensus om hur stor del av
maluppfylinaden som kan/bor nds genom 6kad anvandning av
fornybara drivmedel, energieffektivare fordon respektive farre
eller effektivare transporter.

En slutsats som gér att dra utifrdn malet om 70 procents re-
duktion av vaxthusgaser ar dock att ju storre andel fornybara
drivmedel i transportsektorn desto storre majlighet finns det
att nd det uppsatta malet. Mélbilden som detta underlag tar
sikte pa att uppfylla ligger darfor i linje med det scenario som
innehaller storst volymer fornybara drivmedel, d.v.s. scenario
1 — Best Case i kapitel 8.

Malbilden paverkas dven av andra miljo- och samhéllsmal som
har en néara koppling till satsningar pd fornybara drivmedel.
Genom att identifiera synergieffekter med andra samhallsmal
underlattas genomforandet och kostnadseffektiviteten i insat-
serna.



Generella principer for hur ett bredare perspektiv kan tas in i + Det finns behov av att utveckla flera olika fornybara driv-

utvardering och val av drivmedel illustreras i den s.k. Drivmed- medel och el parallellt for att klara Gvergangen till en fossi-
elstrappan®i Figur 1. loberoende fordonsflotta.™

« En samordning behdvs for att anvanda respektive driv-
medel dar forutsattningarna ar som béast och dar de gor
storst samhallsekonomisk nytta. Okat strategiskt tank-
ande behovs kring vilka férnybara drivmedelsalternativ
som bor anvands var."

| den aktuella planen paverkas dven malbilden av de relevan-
ta miljo- och samhéllsmal som lyfts fram som prioriterade i
Lansstyrelsens Energi- och klimatstrategi, Sormlandsstrategin,
Regional handlingsplan for miljé och klimat, Lansplan for trans-
portinfrastruktur och lanets Koldioxidbudget.

+ Lokalt producerat biodrivmedel utnyttjas och bidrar till en

Exempel pd en sammanstallining av relevanta mal och priorite- langsiktigt hallbar omstalining av transportsektorn. '

rade omraden &r:
« Tydligare krav pa fornybara drivmedel i offentliga upp-

handlingar och ¢kad kravstallning pa fornybara drivmedel
som starker de lokala alternativens mojligheter att konkur-
rera vid offentlig upphandling.™

+Utvecklingen inom transportsystemet ska vara langsiktigt
hallbar, ekonomiskt, socialt och ekologiskt.® Andelen hall-
bara transporter ska 6ka for en minskad klimatpaverkan

och transportsystemet ska vara socialt hallbart.”
+ Utslappen kan minskas genom val av lokala, klimateffek-

tivare alternativ — i offentliga och privata organisationer
genom kravstéllande vid upphandling och inkop.™

« Sambhallet praglas av en cirkular ekonomi dar restproduk-
ter fran en samhallsfunktion utnyttjas i en annan. Utdkad
anvandning av biobranslen i kombination med okad ater-
féring av néring i form av t ex biogddsel. Okad insamling
av samhallets restprodukter som matavfall, godsel och
odlingsrester fran jordbruket for att realisera lanets poten-
tial for biogasproduktion.®

+ Kunskapen pa klimat- och miljoomradet behover starkas
bade bland tjanstepersoner och politiker, det handlar till
exempel om cirkular ekonomi, ekosystemtjanster och
gron infrastruktur. Kunskapen om sambanden till tillvaxt-

- frdgorna i Sérmland behover oka.'®
+ Oka tillvaxten inom den cirkuldra ekonomin i regionen och

landsbygden &r en viktig resurs for att lyckas.®

* Narproducerad biogas fran restprodukter
* El (gron), krav pa batteriframstéllning och
atervinning av séllsynta jordartsmetaller

* Narproducerad férnybar vétgas, krav pa
framstéllning/atervinning av sallsynta
jordartsmetaller

Nérproducerad biogas fran restprodukter
El (grén)

Nérproducerad etanol frén restprodukter
Nérproducerad fornybar vétgas

1. Paverkar inte generationsmalet
negativt

2. Bidrar till regional utveckling och
forsorjningstrygghet

3. Bidrar till miljokvalitetsmalen

Nérproducerad biogas

SAMHALLSEKONOMI

4. Paverkar inte hallbarhetsprincip-
erna enligt naturliga steget

1. Paverkar inte generationsmalet

El (grén)
Nérproducerad RME
Nérproducerad etanol

negativt

2. Bidrar till regional utveckling och
forsorjningstrygghet

3. Bidrar till miljokvalitetsmalen

Narproducerad fornybar vatgas
Nérproducerad HVO

REGIONAL UTVECKLING

* Biogas
* El
1. Péverkar inte generationsmalet * HVO
negativt * RME
2. Bidrar till regional utveckling och * Etanol
forsérjningstrygghet * Vitgas

FORNYBART

Exempel pa drivmedel som vanligtvis
uppfyller trappstegets kriterier

Trappstegets
0 kriterier

Figur 1. Drivmedelstrappan. Hur olika kriterier kopplade till milji- och samhéllsmal utéver de grundldggande héllbarhetskriterierna kan paverka prio-
riterade val av fornybara drivmedel. Klimatp&verkan i form av CO -ekvivalenter hanteras i steg 1 "Férnybart" medan f6ljande steg stéller krav pa fler
méluppfylinadssynergier. | steg 2 "Regional utveckling” kvalar drivmedelsalternativ som, utéver minskad klimatpaverkan, positivt paverkar aktuell
region (exempelvis genom tillkommande arbetstillfallen).

5Vagledning for drivmedelsstrategier. BioDriv Ost (2018).

5 En Battre Sits Storregional systemanalys.

7 Lansplan for regional transportinfrastruktur for Sédermanlands 1an 2018-2029, Regionforbundet Sérmland (2018) DNR: 16:087.
8 Klimat- och energistrategi for Sodermanland, Lansstyrelsen i Sodermanlands lan (2016). Rapportnummer: 2016:15.

9 Sérmlandsstrategin, Region Sérmland (2018). https://sormlandsstrategin.se/sormlandsstratregin/.

10.1.12.33 Klimat- och energistrategi for Sédermanland, Lansstyrelsen i Sédermanlands 1an (2016). Rapportnummer: 2016:15.

4 Koldioxidbudget 2020 — 2040 — Sédermanlands 1&n, Ramboll & Uppsala universitet (2019).

5 Regional plan for klimat och milj6 i det sérmlandska tillvaxtarbetet, Regionforbundet Sérmland (2017).
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+ Oka kopplingarna mellan initiativ som Stolt mat i Sérmland
och klimatarbetet, t.ex. lokal produktion av fornybara driv-
medel.®

+ Koppla omstallningen till positiva bieffekter som minskad
sdrbarhet i energisystemet samt nya jobb- och affarsmaoj-
ligheter."

Listade regionala mal har &ven kopplats samman med det ve-
tenskapliga kunskapsunderlaget som har tagits fram av RISE
(se kapitel 9) samt Sodermanlands lans biomassapotential
(se kapitel 7). Utifran samtliga ovan beskrivna underlag har en
strategi med prioriterade drivmedelsval for Sodermanlands lan
tagits fram.

Utover koppling till relevanta miljo- och samhallsmal har ut-
gangspunkten i denna plan &ven varit att tillgangligheten pa
tank- och laddstationer for fornybara drivmedel ska vara god
i lanets stader och samhallen samt langs med hogtrafikerade
vagar som knyter ihop lanet. Ett jdmstallt och jamlikt nyttjan-
de av infrastruktur for hallbart resande ar viktigt for att saker-
stalla en okad tillganglighet och rorlighet i hela lanet. En annan
aspekt i planen ar vikten av att diversifiera de fornybara driv-
medelsalternativen vilket ar viktigt for att sakerstélla fossilfria
transporter pa sikt samt dven i ett energisakerhetsperspektiv.

3.2 DRIVMEDELSSTRATEGI

Utifrdn den sammanvagda malbilden har ett forslag pa driv-
medelsstrategi tagits fram, dar det framgar vilka fornybara
drivmedel som bor prioriteras i Sodermanlands lan for att pa
ett dndamalsenligt satt framja utbyggnad av infrastruktur for
fornybara drivmedel. Strategin pekar dven ut vilka drivmedel
som ar prioriterade att anvanda i olika typer av fordon och
transporter.

Utover att strategin ligger till grund for infrastrukturplanen kan
den ge stod och vagledning vid offentliga upphandlingar av
fordon och transporttjanster. Strategin verkar aven véagledande
for ovriga aktorer i lanet samt pekar ut en tydlig och langsiktig
inriktning vilket underlattar naringslivets satsningar pa okad
produktion av férnybara drivmedel och 6kad utbyggnad av in-
frastruktur.

b

Strategin verkar védgledande for offentliga aktorer
i lanet samt pekar ut en tydlig och langsiktig inriktning
vilket underlattar néringslivets satsningar pa 6kad pro-
duktion av férnybara drivmedel och 6kad utbyggnad av
infrastruktur.

o]

16 Regional plan for klimat och milj¢ i det sormlandska tillvéxtarbetet, Regionforbundet Sérmland (2017).
7 Koldioxidbudget 2020 - 2040 — Sédermanlands 1an, Ramboll & Uppsala universitet (2019).



3.2.1 Overgripande drivmedelsstrategi

Drivmedelsstrategin baseras pa kunskapsunderlaget i denna
utredning, mélbilden samt befintliga planer och strategier i |-
net. Drivmedelsstrategin och prioritetsordningen av drivmedel
ar tankt att utgora ett hjalpmedel for att underlatta beslut gal-
lande upphandling av fordon och transporttjanster. Med hjalp
av strategin kan hdnsyn tas till en 1dng rad miljo- och samhalls-
mal pa ett enkelt satt och de resurser som gar till inkop av for-
don och drivmedel kan &ven pa ett &ndamalsenligt séatt bidra
till att utveckla lanets infrastruktur for férnybara drivmedel. Vid
stora prisskillnader mellan olika drivmedelsval blir det upp till
aktuella beslutsfattare att gora en vérdering av de miljo- och
samhallsnyttor som ett eventuellt dyrare fornybart alternativ
bidrar med.

Den primara och oOvergripande strategin for Sodermanlands
l&n bor vara att satsa pa att kraftigt oka nyttjandet av samt-
liga hallbart producerade fornybara alternativ i transportsek-
torn. Samtliga kommersiellt tillgangliga fornybara drivmedel
behover oka betydligt for att 2030-malet for transportsektorn
ska kunna nas. Utifran en liknande modell som den valkanda
fyrstegsprincipen sd &r ett fordjupande steg i den dvergripan-
de strategin att drivmedelsval i lanet bor prioriteras i foljande
ordning:

Primara drivmedelsval i prioriteringsordning
1. El (inkl. vatgas) och biogas
2. Etanol

Sekundara drivmedelsval i prioriteringsordning
3. Biodiesel

4. Fossila drivmedel (l&ginblandning av fornybart)

%

Den priméra strategin for S6dermanlands lan bor

vara att satsa pa att kraftigt 6ka nyttjandet av samtliga
héllbart producerade férnybara alternativ i transportsek-
torn.

El och biogas hamnar hogst upp i prioritetsordningen da dessa
drivmedel faller bast ut i den vetenskapliga utredningen av mil-
jo- och samhallsnyttor (se kapitel 9). Det &r dven de drivmedel
som béast sammanfaller med de regionalt uppsatta mal som
beskrivits tidigare. El och biogas ar aven de drivmedel som pro-
duceras lokalt och som det finns goda forutséattningar for att
Oka produktionen av utifrdn de regionala aktorernas radighet.
Slutligen visar nuldagesanalysen samt kartlagt scenario fram till
2030 att det ar infrastrukturen for el och biogas som behdver
utokas mest i lanet och darmed ocksa behdver prioriteras och
drivas pa i ett marknadsutvecklingsperspektiv.

Etanol hamnar pé andra plats i prioritetsordningen da det &r
ett viktigt fornybart drivmedel i transportsektorns omstalining.
Trots detta ar krafterna pd marknadssidan svaga i dagslaget
och det finns en risk att den befintliga valutbyggda tankinfra-
strukturen for E85 minskar samt att de dryga 6 900 etanolfor-
don som redan finns i Sodermanlands lan tankar bensin istéllet
for etanol. Etanol ar aven ett av de fornybara drivmedel som
kan produceras i Sédermanlands |an (se kapitel 7) och det ar
ett viktigt drivmedel i sdvél ett omstéllningsperspektiv som i ett
krisberedskapsperspektiv da det dessutom kan nyttjas i befint-
liga fordon. Att verka for ett Okat nyttjande av ED95 &r ocksa en
viktig del i omstallningen av tunga transporter.

Foto: Niklas Lundengard



Av naturliga skal hamnar fossila drivmedel langst ned i priori-
tetsordningen. Biodiesel, som hamnar nast langst ned, ar ett
bra fornybart drivmedel som &r ovarderligt i omstaliningen till
fossilfria transporter. Det hamnar dock langst ned bland de
fornybara drivmedlen av flera olika orsaker. Biodiesel ar ett
drivmedel som har "kort startstracka”, det ar enkelt att imple-
mentera i de flesta fordonsflottor och i befintlig infrastruktur.
Biodiesel behdver darmed inte specifikt prioriteras i olika insat-
ser for att en omstallning ska ske utover att stélla krav pa for-
nybart, alternativt en viss CO,-reduktion.

Efterfrdgan pd biodiesel kommer &ven att 6ka kraftigt genom
den nyligen inforda reduktionsplikten. Dessutom kommer efter-
fragan att Oka ytterligare i lanet till foljd av de &tgarder som f6-
reslads inom ramen for denna plan. Biodiesel &r ocksd ett av de
fa fornybara drivmedel som kan tillampas i exempelvis arbets-
maskiner, tunga godstransporter och som flygbréansle. Darmed
ar det viktigt att stora volymer inte binds upp inom sektorer
som har betydligt fler foérnybara alternativ att tillgé. Slutligen
visar nuldgesanalysen samt kartlagt scenario fram till 2030 for
Sodermanlands lan att infrastrukturen for HYO100 redan ar val
utbyggd och den publika infrastrukturen kommer formodligen
inte att behova 6kas i ndgon storre omfattning dven om forsalj-
ningsvolymerna okar. Den sammanfattande bedoémningen ar
darmed att &tgérder som gynnar en 6kad produktion av HVO
och biodiesel &r viktig, men all héllbart producerad biodiesel
kommer att kunna avsattas utan problem och utan specifikt
inriktade satsningar fran aktorerna i Sodermanlands lan.

3.2.2 Drivmedelsstrategi for olika sektorer och praktisk till-
ldmpning

For att ytterligare konkretisera och underlatta tillampbarheten
av drivmedelsstrategin har olika drivmedel fordelats ut sektors-
vis. | Tabell 1 presenteras en dvergripande prioriterad drivme-
delsstrategi for olika sektorer.

Drivmedelsstrategin tillampas generellt enligt féljande. In-
for varje fordonsinkop, upphandling av transporttjanster eller
tjanster med en stor andel transporter borjar upphandlande
organisation att analysera om de primara drivmedelsvalen ar
mojliga i fallande ordning. Det forsta steget ar elfordon eller
biogasfordon. Om det ur ett praktiskt eller ekonomiskt per-
spektiv inte & majligt att valja ett sddant fordon gors en ny be-
domning avseende etanolfordon. Om inget av de prioriterade
drivmedelsalternativen ar ett realistiskt val véljs de sekundara,
d.v.s. i forsta hand biodiesel och i sista hand fossila drivmedel
med ett s& hogt fornybart innehall som majligt. Ytterligare be-
skrivning av praktisk tillampning finns i informationsmaterialet
Vidgledning for drivmedelsstrategier, se Figur 1.

Den primara och 6vergripande drivmedelsstrategin for lanet
kan sedan anpassas for och implementeras i respektive of-
fentlig organisation. Om och nar avsteg behéver goras fran de
primara drivmedelsvalen ar det att rekommendera att en av-
vikelserapportering genomfors med en tydlig motivering samt
godkannande fran hogre chef. Pa detta satt kan de offentliga
aktorerna bli en viktig drivkraft i att nd de milj6- och samhalls-
mal som har satts upp och samtidigt bidra till utbyggnad av
infrastruktur for fornybara drivmedel.

Tabell 1. Oversiktlig drivmedelsstrategi for S6dermanlands Ién med prioritering och 6versikt géllande vilka befintliga férnybara drivmedel som gér
mest nytta i olika anvdndningsomraden. x indikerar att det finns god kommersiell tillgénglighet i dagslédget, (x) att viss tillgédnglighet finns. Tabellen
visar prioriterade huvudsakliga alternativ, i de fall som prioriterat huvudalternativ inte &r realistiskt eller mdjligt nyttjas sekundéra drivmedel istéllet i
utpekad prioritetsordning. Respektive organisation kan ta fram motsvarande matris for sin verksamhet och beslutad drivmedelsstrategi.

Biogas El Biodiesel Etanol Vitgas
Buss stad X X
Buss region X
Renhallningsfordon X X
Distributionslastbilar X (X) (X) ED95
Fjarrlastbilar X (X) ED95
Arbetsmaskiner stora
Arbetsmaskiner sma X
:: rt?g::tltleartra;grr,(:;f;nr::lrn X gj Iaddﬁybrider (X) E85 )
Personbilar allméanheten X X X laginblandning X E85




3.3 KOLLEKTIVTRAFIKENS ROLL

Kollektivtrafiken utgor en viktig drivkraft i utvecklingen av
produktion av fornybara drivmedel samt etablering av ny in-
frastruktur for fornybara drivmedel. Detta illustreras bl.a. av
erfarenheter fran kollektivtrafikens biogasanvandning, som ini-
tierat etableringen av publika tankstationer for biogas i Sverige
som nu vidareutvecklas av privata aktorer. | framtiden kan kol-
lektivtrafiken, som ar en stor konsument av fornybara drivme-
del, dven ha motsvarande roll i etableringen av andra fornybara
drivmedel.

Majoriteten av de produktionsanlaggningar for biogas som
finns i Sverige idag har kommit till stand tack vare en stor och
langsiktig efterfrdgan pd biogas fran kollektivtrafiken. Utan
stora, stabila och l&ngsiktiga kunder &r det svart att gora in-
vesteringar i nyproduktion av férnybara drivmedel i regionen.
De forsta publika tankstationerna for biogas etablerades aven
i anslutning till gasbussdepéer. Kostnaden for gastankstéllen
ar betydligt 1agre nér infrastrukturkostnaden kan delas med en
depa for kollektivtrafiken. For att ge en uppfattning om prisbil-
den kan det namnas att ett normalstort gastankstélle kostar ca
6-7 miljoner, medan gastankstallen som uppfors i anslutning
till en bussdepé har en kostnad pa ca 0,5 - 1 miljon kronor.™
Enligt denna kostnadseffektivitetsprincip har exempelvis Vast-
manlands lan uppnatt en valutbyggd infrastruktur for gastank-

18\/agen till ett gastankstalle i din kommun. Biogas Ost (2016).

stallen dven pa mindre orter i glesbygd som Sala, Fagersta och
Koping tack vare att biogas nyttjas inom regiontrafiken.

Val av drivmedel inom kollektivtrafiken har déarmed stor inver-
kan pd potentialen for och kostnadseffektiviteten i etablering
av infrastruktur for fornybara alternativ i lanet. Enligt samma
princip som for biogas kan natforstarkningar i anslutning till
elbussdepéer fa betydelse for utbyggnaden av snabbladdning
for andra fordon (t.ex. personbilar och lastbilar) och nyttjande
av vatgas inom kollektivtrafiken kan fé& betydelse for utbyggna-
den av publika tankstationer for vatgas.

Kollektivtrafikmyndighetens mal om att 98 procent av den all-
manna kollektivtrafiken, och 100 procent av den sérskilda kol-
lektivtrafiken, ska drivas med fornybara drivmedel 2020 gor att
kollektivtrafiken i lanet skapar en grundldggande efterfragan
pa fornybara drivmedel, som kan utgora ett bra stéd for eta-
blering av prioriterad publik ladd- och tankinfrastruktur samt
for att bevara och utdka nuvarande biogasproduktion i lanet.
Malet &r till stor del redan uppnatt och bussflottan &r redan i
dag fossilfri. | Sodermanlands fall ar det darmed snarast viktigt
att vara observant pa att de priméara drivmedelsvalen ersatter
sekundéra drivmedelsval och arbeta pa ett strategiskt satt med
vilka fornybara drivmedel som nyttjas dd malet om fossilfrihet
i den allméanna kollektivtrafiken redan &r natt.
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4. BEDOMNING AV BEHOV AV INFRASTRUKTUR FOR
ELFORDON OCH FORNYBARA DRIVMEDEL

Utifran jamforelsen mellan nuldge och maélbild, vad géller driv-
medelsanvandning samt tank- och laddinfrastruktur, samt de
scenarier for Sédermanland som presenterats, utkristalliseras
denna plan for etablering av tank- och laddinfrastruktur i S6-
dermanlands lan till 2030. Planen visar hur behovet av ladd-
och tankstationer ser ut, givet malbilden for det mest offen-
siva scenariot (Scenario 1 — Best case) presenterat i kapitel 8.
Anledningen till att detta scenario anvands ar att lanet, med
sina goda forutsattningar, bor ha en hog ambition och vara ett
nationellt foredome. Att utgd frdn ndgot av de 6vriga, i och for
sig tdmligen offensiva, scenarierna for planering av infrastruk-
tur skulle innebara en i det narmaste orimlig effektivisering av
transportsektorn om 2030-malet ska uppnas.

Planen tydliggdr i forsta hand hur offentlig sektor bor prioritera
sina insatser for att underlatta och stodja utvecklingen av ny
infrastruktur i 1anet framover. Vilken typ av infrastruktur som
behovs, och 6vergripande var denna infrastruktur lampligen
lokaliseras for att realisera malbilden, &r det som presenteras.

Denna regionala plan ligger aven i linje med det handlingspro-
gram som presenterats for nationell niva i Tabell 20 (se kapitel
10) samt den plan som redan tagits fram inom Laddinfra Ost
1.0.

Mycket av infrastrukturutbyggnaden behdver ske i nartid for
att skapa forutsattningar for att 6ka andelen fordon som kan

20

koras pé fornybara drivmedel. En utmaning ar att behovet av
tillganglig infrastruktur per antal fordon som nyttjar densam-
ma ar mycket hogre i ett uppbyggnadsskede jamfort med pa
en mer mogen marknad. Det behdvs med andra ord ett visst
minimiantal geografiskt spridda laddpunkter, gastankstallen
etc. for att en omstallning ska pabdrjas. Nar denna grundlag-
gande infrastruktur val finns pa plats kan en fortsatt utbyggnad
ske mer organiskt och anpassas efter utbud och efterfragan. |
praktiken innebar detta att mindre kommuner som idag saknar
t.ex. snabbladdpunkter sannolikt méaste ta ett storre ansvar for
att fa till stdnd en utbyggnad jamfort med exempelvis Eskilstu-
na dar privata aktorer i storre utstrackning bedoms verka for en
fortsatt tillvaxt pa rent kommersiella grunder.

Tabell 2. Bedémning av tillgéngliga méngder rena och héginblandade
férnybara drivmedel i S6dermanlands lan i scenario 1, best case (se ka-
pitel 8).

Drivmedel 2017 2025 2030
Biogas 30 GWh ~ 80 GWh ~100 GWh
HVO100 92 GWh ~ 70 GWh ~0GWh
FAME/RME 67 GWh ~25GWh ~0GWh
Etanol (e85 och ED95) 7 GWh ~ 10 GWh ~ 10 GWh
El ~71GWh ~ 40 GWh ~75GWh
Vétgas 0GWh ~0,5GWh ~1,5GWh




4.1 INFRASTRUKTURBEHOV

| Tabell 2 presenteras bedémda méangder hoginblandade och
rena fornybara drivmedel. Som beskrivet i kapitel 8 ar utgéngs-
punkten att Sveriges import av biodrivmedel ar 2030 &r den
samma som i dagsléaget (statistik fran 2017). Tillkommande
volymer biodrivmedel antas baserat pd realiserad inhemsk bi-
odrivmedelspotential (enligt rapporten Perspektiv pa svenska
fornybara drivmedel, se kapitel 9). Resultatet av dessa antagan-
den &r att, pa nationell niv4, i princip all HYO och FAME/RME
kommer ga at till laginblandning om den indikativa nivdn om
70 procent koldioxidsreduktion &r 2030 ska uppnas. | “Best ca-
se"-scenariot tilldelas Sodermanlands lan 3,7 procent av Sveri-
ges totala biodrivmedel &r 2030 (Sodermanlands lan nyttjade
2017 ca 2,7 procent av Sveriges totala volym av biodrivmedel).

Det som framfor allt bedoms kunna bli en bristvara ar hogin-
blandad HVO. HVO ar dessutom ett av fa drivmedelsalternativ
for sjofart, flyg och arbetsmaskiner vars drivmedelsforbruk-
ning inte omfattas av denna plan. Om aven dessa sektorer ska
minska sina utslapp med 70 procent genom inblandning av
biodiesel kommer i storleksordningen 10-15 TWh (pa nationell
basis) att kravas.

De laginblandade drivmedlen beddms nyttjas i befintlig infra-
struktur varfor ingen vidare analys av dessa alternativ kommer
att presenteras. Samma antagande géller E85 da infrastruk-
turen for narvarande ar mycket god och utmaningen snarare
ligger i att motivera en bibehéllen befintlig infrastruktur i och
med att antalet fordon godkanda for E85 minskar i dagsléaget.

4.2 UPPSKATTNING AV ANTAL FORDON

Siffrorna presenterade i detta avsnitt ar av naturliga skal inte
att betrakta som sakra forutsagelser, utan ar snarare tankta
att ge en uppfattning om storleksordningen for olika typer av
fordon utifran nuvarande radande forutsattningar

De drivmedelsmangder som presenterats i Tabell 2 behover
distribueras via ett antal tank- och laddstationer runt omi lanet.
For att komma fram till ett rimligt antal tank- och laddstationer
samt var dessa bor vara placerade har befolkningstatheten och
antal fordon per kommun i lanet samt de mest hogtrafikerade
vagstraken tagits i beaktande. Dartill har studier om infrastruk-
turtillganglighet legat till grund for beddmningarna av behovet
av nya tank- och laddstationer. | foljande avsnitt presenteras
antaganden om huvudsaklig fordelning mellan transportslag
och en uppskattning av antal fordon for de olika hoginblanda-
de alternativen.

4.2.1 Biogas

Biogas bedéms anvandas som drivmedel for kollektivtrafiken,
latta fordon (personbilar och l&tta lastbilar) samt tunga fordon
(d.v.s. primart lastbilar over 3,5 ton).

Antalet gasbussar har utelamnats i denna plan i och med den
speciella form av icke-publik infrastruktur de kraver. Kollektiv-
trafiken kan dock paverka utbyggnaden av publik infrastruktur
vilket beskrivits i kapitel 3. En bedomning av bussarnas bioga-
sanvandning har daremot gjorts da den paverkar vilka volymer
drivmedel som finns tillgangliga for andra transportslag att
nyttja. Elbussar forvantas introduceras i stadstrafik samtidigt
som dieselbussar i regiontrafik ersatts med gasbussar. Be-
domningen ar att kollektivtrafikens biogasanvandning kommer
att 6ka med ca 10-20 procent till och med 2030 vilket motsva-
rar ca 10-20 GWh.




| Sodermanlands |an fanns det i slutet av 2018 drygt 146 000
personbilar, av dessa var drygt 1 300 gasbilar. Samma ar fanns
de ca. 16 000 l4tta lastbilar varav 203 drevs pa fordonsgas.™

Enligt tidigare antagande géllande transportsektorns l&sta en-
ergianvandning berdknas antalet personbilar i Sodermanlands
lan vara detsamma 2030 som 2018. Detta antagande ar en
forenkling och innebar i sig en effektivisering av transportar-
bete (en linjar extrapolering baserad pa de senaste fem aren
skulle innebara drygt 175 000 fordon 2030). Ca tva procent
av dessa berdknas drivas pa biogas 2030 vilket motsvarar ca
3000 fordon samt ca 18-22 GWh biogas. Antalet gasbilar 2020
och 2025 har uppskattats genom att anta en linjar utveckling
mellan 2018 och 2030 vilket ger drygt 2 000 gasbilar 2025.

Andelen latta gaslastbilar antas oka snabbare jamfort med
personbilarna och bedémningen &r att ca 10 procent drivs pa
biogas 2030. P4 samma satt som for personbilar antas att det
totala antalet latta lastbilar ar det samma 2030 som 2018. An-
talet latta gaslastbilar blir dd ca 1 600 stycken ar 2030 vilket
motsvarar en biogasanvandning pa ca 24-30 GWh biogas.

| slutet av 2018 fanns det ca 2 000 tunga lastbilar i S6derman-
lands lan, 11 av dessa var gasdrivna.?’ Antalet tunga gaslast-
bilar bedoms oka kraftigt fram till 2030. Exempelvis Volvo och
Scania har nyligen lanserat nya kraftfullare och effektivare last-
bilsmotorer med fordonsgas som primart drivmedel. Bedom-
ningen ar att antalet tunga fordon i lanet ar detsamma 2030
som 2018 och att ca tio procent drivs med komprimerad eller
flytande biogas ar 2030. | antal motsvarar detta ca 200 tyng-
re fordon och en biogasanvandning pa ca 60-80 GWh. Antalet
tunga gasfordon &r 2025 uppskattas genom att anta en linjar
utveckling mellan 2018 och 2030 vilket ger ca 100 tunga gas-
fordon 2025. Antalet Iatta respektive tunga fordon presenteras
i Tabell 3.

Tabell 3. Uppskattning av antal gasfordon i Sédermanlands lédn 2020,
2025 samt 2030, exklusive kollektivtrafiken.

Fordonsslag 2018 2020 2025 2030
Latta fordon 1510 ~ 2000 ~ 3500 ~ 4600
Tunga fordon 11 ~ 25 ~ 100 ~ 200

Tabell 4. Bedémning av antal laddbara fordon i S6dermanlands lan 2020,
2025 samt 2030.

Fordonsslag 2018 2020 2025 2030
Latta fordon 1030 2 600 15000 41 000
(PHEV+BEV)

(varav l4tta BEV) 380 800 6000 18000
Tunga fordom 0 2 10 20

(exklusive bussar)

192021 Fordon i [8n och kommuner 2018. Trafikanalys (2018).
22Power Circle prognos 2018.
2 Fordon i 1dn och kommuner 2018. Trafikanalys (2018).
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4.2.2 Laddbara fordon (elfordon och laddhybrider)

Personbilar bedoms vara det transportslag som i sarklass
storst utstrackning elektrifierats fram till 2030 da de ofta nytt-
jas for transporter som lampar sig sarskilt val for batteridrift,
namligen relativt korta dagliga regelbundna kérstrackor med
l&g belastning och l&nga tidsperioder da fordonet star stilla och
kan ladda med l&g effekt.

| Sodermanlands lan fanns det i slutet av 2018 ca 1 030 laddba-
ra personbilar.?" Antalet laddbara fordon 2020 har uppskattats
genom att extrapolera de senaste fem arens positiva utveck-
ling med ett andragradspolynom vilket ger ca 2 000 laddbara
fordon ar 2020, se Figur 2.

Antalet laddbara fordon i lanet &r 2030 har uppskattats genom
att anta att utvecklingen i Sverige motsvarar Power Circles
prognos fran 2018, d.v.s. ca 1,2 miljoner laddbara fordon &r
2030.22 | slutet av 2018 var ca 1,6 procent av Sveriges laddbara
fordon registrerade i Sodermanlands lan.?® Bedémningen ar att
3,0 procent av Sveriges laddbara fordon finns i lanet ar 2030
(3,0 procent var Sédermanlands 1ans andel av Sveriges totala
personbilsflotta 2018). | antal motsvarar detta ca 36 000 ladd-
bara fordon.

Omraknat till elanvandning motsvarar detta ca 70 GWh. Antalet
laddbara fordon 2025 har uppskattats genom att anta en upp-
&tgdende utveckling mellan 2020 och 2030 vilket ger ca 13 000
laddbara fordon 2025.

Fordelning mellan laddhybrider och rena elbilar antas vara
50/50 ar 2030.

Helt elektrifierade bussar bedoms oka l&ngsamt mellan 2020—
2025 for att darefter oka kraftigt. Uppskattningsvis finns det 35
elbussar i Sodermanlands lan 2020, 60 stycken 2025 och 100
stycken 2030 vilket motsvarar ca 3,5 - 5 GWh elanvandning.

Elektrifierade (tunga) lastbilar i betydande omfattning forvan-
tas forst efter 2025 i och med de utmaningar som finns gél-
lande, pris, vikt och snabbladdningsinfrastruktur. Nuvarande
bedomning ar att det 2020 finns 2 tunga ellastbilar, 10 stycken
2025 och 20 stycken 2030 vilket motsvarar en elanvandning pa
ca 1 GWh &r 2030. Se Tabell 4 fér en sammanfattning av det
forvantade antalet laddbara fordon.

Utveckling av antal laddbara personbilar i Sédermanlands lén 2014-2018 samt
extrapolering till 2020 (kalla: TRAFA)

2500
2000
1500
1000

500

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figur 2. Antalet laddbara fordon i S6dermanlands lan 2014-2018 samt
en extrapolering till 2020.



4.2.3 Biodiesel

| och med reduktionsplikten kommer sannolikt allt storre voly-
mer biodiesel ldginblandas 2020-2030. Givet de antaganden
som gjorts i kapitel 3 (géllande tillkommande volymer biodi-
esel, energianvandning i transportsektorn, vikten av 6kad in-
hemsk produktion etc.) kommer i princip all tillkommande till-
géanglig volym HVO sannolikt att anvandas till ldginblandning.
Eventuella kvarvarande volymer av HYO100 kommer sannolikt
framst anvandas av tyngre fordon som dels onskar kora helt
pa ett fornybart drivmedel och dels har svérare att nyttja nagra
andra fornybara drivmedel. Exempel pé& sadana anvandare ar
delar av kollektivtrafiken och olika typer av arbetsmaskiner. Be-
domningen ar att tillgangliga volymer HVO100 och FAME/RME
for publika tankstallen kommer att gradvis minska fram till och
med 2030. Pa grund av detta antas det att nu befintlig publik
infrastruktur for HYO100 samt FAME/RME &r tillracklig. Om det
trots allt skulle behdvas ytterligare publika biodieseltankstéllen
kan sannolikt befintlig infrastruktur for fossila drivmedel nytt-
jas.

Tabell 5. Beddmning av antal biodieselfordon i behov av publik infra-
struktur i Sédermanlands lan 2020, 2025 samt 2030.

Fordonsslag 2018 2020 2025 2030
L&tta & tunga Ingen uppgift  ~Farre an ~Férre &n ~Farre én
fordon antalet for-  antalet for-  antalet for-
don 2018 don 2018 don 2018
4.2.4 Etanol

| och med att det for narvarande finns ytterst fa E85-godkan-
da fordon att kdpa fradn ndgon biltillverkare antas eventuell 6k-
ning av etanolfordon framst att besta av ED95-fordon. For E85
kommer det att krévas ett offensivt arbete for att verka for att
befintliga fordon tankar E85 samt for att se till att det totala
fordonsantalet inte minskar.

*ED95 bedoms nyttjas av tunga fordon. Givet de antaganden
som tidigare gjorts gallande tillkommande biodrivmedelsvo-
lym samt behov av biodrivmedel till 1dginblandning finns det
mycket begransade mojligheter att introducera ED95 i storre
skala i lanet. Bedomningen ar att ED95 framst kommer att
nyttjas av enskilda akerier som i sddana fall star for sin egen
tankinfrastruktur.

Tabell 6. Bedémning av antal etanolfordon i Sdermanlands Ién 2020,
2025 samt 2030.

Fordonsslag 2018 2020 2025 2030
Ltta fordon (E85) 6932 ~ 6500 ~ 6500 ~ 6500
Tunga fordon (ED95) 0 *se text *se text *se text

ovan ovan ovan

4.2.5 Vatgas

Vatgas bedoms inte ta en framtradande roll i lanets transport-
sektor forran efter 2030. Vatgas forvantas i forsta hand nyttjas
pa platser déar det finns ett stort varde av emissionsfria fordon,
men korta uppehéllstider och/eller elnat/platsbrist/viktbe-
gransningar inverkar pd maojligheten att ladda dessa fordon di-
rekt frdn elndtet. Detta forvantas i forsta hand galla tag pa icke
elektrifierade jarnvagsstrackor samt stadsbussar med mycket
begransad maojlighet att ladda. Vidare forvantas vatgas anvan-
das i allt hogre grad som lagringsmedium for intermittent el-
produktion pé platser dar produktionen regelbundet Gverstiger
det regionala behovet och férmdagan att transportera denna el
till andra platser ar mycket begransad, vilket ofta ocksa innebar
en hog sarbarhet vid katastrofer, ett exempel pd en sddan plats
ar Gotland. En uppskattning av antal vatgasfordon (bréansle-
cellsfordon) presenteras i Tabell 7.

Tabell 7. Bedémning av antal vétgasfordon i S6dermanlands lan 2020,
2025 samt 2030.

Fordonsslag 2017 2020 2025 2030

Tunga fordon 0 0 ~5 ~15



4.3 UPPSKATTNING AV ANTAL LADDPUNKTER
OCH TANKSTATIONER

En bedomning av behovet av antal laddpunkter och tankstatio-
ner for olika fornybara alternativ har gjorts genom att utga fran
nyckeltalen laddpunkter per elbil samt tankstationer per for-
don. En sammanstallning av nyckeltalen presenteras i Tabell
8. Generellt kan sagas att nyckeltalet for forbranningsmotorer
tenderar att narma sig 0,001 allt eftersom ett drivmedelsalter-
nativ uppnar en marknadsmognad. Ett exempel pé detta ar ut-
vecklingen av antalet bensinstationer i Sverige (Figur 3) samt
antalet gastankstationer per gasbil i Italien (Tabell 8).

Férsiljningsstalle drivmedel per bensinbil Sverige

0,0035
0,003
0,0025
0,002

00015

ol ]
LI
LI T
LLTYY
sy,

0,001 l"tu..o..........

0,0005

0
1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 205 2020

Figur 3. Historik dver antal férséljningsstallen per bensinbil i Sverige.
Kallor: SPBI samt TRAFA.

4.3.1 Uppskattning av antal publika biogastankstationer i
Soédermanlands lan

Det antal biogastankstationer som finns i lanet, tillsammans
med de som ar planerade, bedoms redan utgora en grund-
laggande infrastruktur. | och med detta antas nyckeltalet for
tankstéllen per antal gasbilar kunna sjunka fran dagens 0,0024
utan att tillgangligheten for den sakens skull blir samre. | Tabell
9 redovisas en bedomning av antal gastankstéllen (komprime-
rad- och flytande gas) i lanet. Dessa tankstationer tillsammans
med det antal ldtta fordon som beddms finnas ger ett nyckel-
tal pa ca 0,0015 &r 2030. En ungefarlig geografisk placering av
tankstationerna presenteras i Figur 4.

Tabell 8: Sammanstéllning av nyckeltal avseende tankstationer/ladd-
punkter per fordon. Lénderna som presenteras i tabellen motsvarar en
ndgorlunda mogen marknad fér fordonsgas alternativt laddbara for-
don.?*

Tankstationer/ Tankstationer/

Antal fordon

snabbladdpunkter fordon
Nuldge Sverige
Diesel 2956 1644862 0,0018
Bensin 2922 2821771 0,0010
Etanol 1822 220223 0,0083
Elfordon (ej PHEV) 1096 16 664 0,0658
Fordonsgas 184 43706 0,0042
Vatgas 4 36 0,1111
Nuldge andra lander fordonsgas
Italien 1050 888 000 0,0012
Tyskland 868 95708 0,0091
Bulgarien 115 61000 0,0019
Nuldge andra lander elfordon (ej PHEV)
Norge 2607 178 868 0,0146
Holland 946 30200 0,0313
Lampliga nyckeltal avseende laddpunkter per elbil enligt forskning®®

50 kW laddeffekt 0,0140
150 kW laddeffekt 0,0022

Flytande biogas bedoms uteslutande nyttjas av tunga fordon.
| kartan (Figur 5) ar tankstallena placerade utspritt i ldnet men
det &r fullt mojligt att det béttre lampar sig pa annan plats.
Finns det en langsiktig stabil konsument som bestdmmer sig
for LBG som drivmedel ar det rimligt att en tankstation hamnar
dar det passar dem.

Tabell 9. Bedémning av behov av antal publika gastankstationer i So-
dermanlands lan.

Biogastankstationer i Sodermanlands lan

2018 2020 2025 2030
Komprimerad biogas 3 4 6 7
Flytande biogas 0 1 2 2

2 Tillvéxtverket PIPOS, energigas.se/fakta-om-gas/fordonsgas-och-gasbilar/tanka-gas/ (okt 2018), Fordon i I&n och kommuner (TRAFA), vatgas.
se/tanka/ (nov 2018), cngeurope.com (okt 2018), elbilsstatistik.se (okt 2018), https://www.rvo.nl/sites/default/files/2018/08/Statistics%20
Electric%20Vehicles%20and%20Charging%20in%20The%20Netherlands%20up%20to%20and%20including%20July%202018.pdf, https://elbil.no/

elbilstatistikk/ladestasjoner/ (nov 2018).

% Fast charging infrastructure for electric vehicles: Today's situation and future needs, Gnann m.fl. (2018).


http://energigas.se/fakta-om-gas/fordonsgas-och-gasbilar/tanka-gas/
http://vatgas.se/tanka/
http://vatgas.se/tanka/
http://cngeurope.com
http://elbilsstatistik.se
https://www.rvo.nl/sites/default/files/2018/08/Statistics%20Electric%20Vehicles%20and%20Charging%20i
https://www.rvo.nl/sites/default/files/2018/08/Statistics%20Electric%20Vehicles%20and%20Charging%20i
https://elbil.no/elbilstatistikk/ladestasjoner/
https://elbil.no/elbilstatistikk/ladestasjoner/
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Figur 4. Publika tankstationer for komprimerad biogas, bedomt behov och lokalisering i S6dermanlands lén. Den forsta siffran repre-
senterar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+'-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i

kommunen fram till ar 2030.
~ \
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Figur 5. Publika tankstationer for flytande biogas, bedémt behov och lokalisering i S6dermanlands lan. Den férsta siffran representerar
nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen
fram till ar 2030.
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4.3.2 Uppskattning av antal publika snabbladdpunkter i Soder- mans med det antal fordon som uppskattats ger ett nyckeltal
manlands lan pa ca 0,02 ar 2030 (antalet snabbladdpunkter per elfordon var
ca 0,14 &r 2017). En ungeférlig geografisk placering av laddsta-

Inom ramen for denna plan har endast behovet av publika i e
tionerna presenteras i Figur 6.

snabbladdpunkter bedomts som relevant att kartlagga. | bila-
ga 6 beskrivs de olika former av elfordonsladdning som finns Kommentar angaende antal snabbladdpunkter
samt bakgrunden till denna beddomning. En mer detaljerad kart-
ldggning av flera olika typer av laddning har gjorts inom Laddin-
fra Ost 1.0.

Det prognostiserade antalet snabbladdpunkter ska ses som
en ungefarlig uppskattning. Prognosen bygger pa data fran
hur snabbladdpunkter nyttjas av de som idag kor elbilar. Det
Utgangspunkten i kartlaggningen ar att endast rena elfordon ar mojligt att snabbladdningsbeteendet (det vill séga hur ofta
(ej laddhybrider) har behov av snabbladdpunkter i ndgon stérre snabbladdare nyttjas) ser annorlunda ut for en storre befolk-
utstrackning. Elfordon antas vidare utgora halften av de latta ningsmangd jamfoért med de (relativt) fa som idag kor en elbil.
laddbara fordon som finns i lanet 2030 (se Tabell 4). Om andelen hemmaladdning och/eller destinationsladdning
Okar minskar behovet av snabbladdning och darmed behovet
av antal snabbladdpunkter. Ett satt att minska behovet av an-
tal snabbladdpunkter skulle kunna vara att anlagga ett antal
snabbladdhubbar med ultrasnabba laddpunker (150+ kW) pa
strategiska platser.

Den procentuella fordelningen av lanets elfordon i kommu-
nerna antas i stort oférandrad mellan 2017 och 2030. Utifran
antalet beraknade fordon per kommun har nyckeltalet 0,014
snabbladdpunkter per fordon (se Tabell 8) anvants for att fa
fram ett lampligt antal snabbladdpunkter. Om en kommun har

stor g?nomfartSFraﬂk mgltlp!lceras behovet m(?d en f?ktor pa Tabell 10. Bedémning av behov av antal publika snabbladdpunkter i S6-
1,5. Hansyn har aven tagits till om en kommun i dagslaget har  germanlands Jan.

valdigt fa laddbara fordon (och déarmed en valdigt 1dg andel av
lanets laddbara fordon). | dessa fall har ett antal extra snabb- Publika snabbladdpunkter i Sodermanlands lan
laddpunkter tilldelats for att p& sa satt fa till en adekvat grund- 2018 2020 2025 2030

ldggande laddinfrastruktur. | Tabell 10 redovisas en bedomning Snabbladdpunkter 33 ~55 ~180 ~355
av antal snabbladdpunkter i lanet. Dessa laddpunkter tillsam-

}
_ {
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® Snabbladdplats
» Normal, semisnabb, snabb
» Normal, snabb
@® Semisnabb, snabb
i Kommungrins
[ Lansgrans
| = Allmé&n v&g (vagnr < 500)
= Motorvég, motortrafikled

J
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snabbladdpunkter +
2030

A Y

Figur 6. Publik snabbladdning, bedémt behov och lokalisering i S6dermanlands lan. Den forsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad
kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till &r 2030.
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4.3.3 Uppskattning av antal publika biodieseltankstationer i
Soédermanlands lan

Givet antagandena gallande import, nyproduktion och reduk-
tionsplikt i kapitel 3 ar den sammantagna bedomningen att
den publika tillg&ngen till biodiesel (FAME/RME och HVO100)
sannolikt inte kommer att 6ka fram till och med 2030. Ingen
ytterligare tillkommande publik infrastruktur fér biodiesel har
darfor kartlagts. Om det trots allt skulle behdvas ytterligare pu-
blika biodieseltankstallen kan sannolikt befintlig infrastruktur
for fossila drivmedel nyttjas.

—

£ rFamvE

Kommungrans

[ Lansgréns
~— Allméan vég (végnr < 500)

ke

— Motorvag, motortrafikled

Befintlig + 2030

SODERMANLAN

Tabell 11. Bedémning av behov av antal publika biodieseltankstationer i
Sodermanlands lan. Bedémningen &r att tillkommande volymer biodie-
sel primédrt kommer blandas in i fossil diesel (Iaginblandning) i och med
reduktionsplikten vilket ger ett hogst begransat behov av tillkommande
publik infrastruktur fér ren biodiesel.

Publika biodieseltankstationer i S6dermanlands lan

2017 2020 2025 2030
FAME/RME 2 ~2 ~2 ~2
HVO 6 =3 ~6 ~6
()

Figur 7. Publika FAME/RME-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i S6dermanlands lan. Den forsta siffran representerar nuvarande infrastruk-
tur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till &r 2030.
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Figur 8. Publika HVO-tankstationer, bedomt behov och lokalisering i Sbdermanlands lan. Den férsta siffran i ovalen representerar nuvarande infrastruk-
tur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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4.3.4 Uppskattning av antal publika etanoltankstationer i
Soédermanlands lan

Etanoltankstationer delas upp i E85 och ED95. Infrastrukturen
for E85 aridag mycket god och utmaningen framéver ar snara-
re att i sa stor madn som majligt nyttja dessa tankstéllen och pa
sd vis forhindra en nedlaggning (se Figur 9).

Gallande ED95 ar bedomningen att inget publikt tankstalle gar
att motivera (framfor allt p& grund av att tillkommande volymer
biodrivmedel framst behovs for att klara reduktionspliktsni-
van). Det ar dock mgjligt att ett antal icke-publika ED95-tank-
stallen upprattas i samband med att exempelvis dkerier stéller
om ett antal fordon till ED95 drift.

M ES5
{7 Kommungréans

[ Lansgrans

—— Allmé&n vag (vagnr < 500)
—— Motorvag, motortrafikled

Befintlig + 2030

-~

v B e |

Tabell 12. Bedomning av behov av antal publika etanoltankstéllen i S6-
dermanlands lan.

Publika etanoltankstallen i Sodermanlands lan

2017 2020 2025 2030
E85 65 ~65 ~65 ~65
ED95 0 0 0 0

Figur 9. Publika E85-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i S6dermanlands ldn. Den forsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i

indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur fram till ar 2030.
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4.3.5 Uppskattning av antal publika vitgastankstationer i
Soédermanlands lan

Prognostiserade volymer samt antal fordon motiverar en pu- Tabell 13. Bedémning av behov av antal publika vétgastankstationer i
blik tankstation i lanet. | kartan (Figur 10) &r tankstéllet place- ~ S0dermaniands fan.

rat i Eskilstuna men det ar fullt majligt att det battre lampar sig
pad annan plats. Finns det en l&ngsiktig stabil konsument som

N e . . - 2017 2020 2025 2030
bestammer sig for vatgas som drivmedel &r det rimligt att en

tankstation hamnar dar det passar dem. atgas 0 0

0+1

SODERMANLAN AN

Kommungrans
[ Lansgrans
—— Allman vag (vagnr < 500)
— Motorvag, motortrafikled

Befintlig + 2030

=~

Figur 10. Publika vétgastankstationer, bedémt behov och lokalisering i Sédermanlands lan. Den férsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i
indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet ar det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030. | kartan &r tanksta-
tionerna placerade i Eskilstuna men det ar fullt mdjligt att de lampar sig béttre pa annan plats.
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5. PLANERING AV GENOMFORANDE

5.1 OFFENTLIGA AKTORERS ROLL | ETABLERING
AV INFRASTRUKTUR

Denna plan ska vara stodjande och vagledande for kommuner
och 6vriga aktorer i den fortsatta etableringen av tank- och
laddinfrastruktur i Sodermanlands lan.

Offentliga aktorer har en sarstallning i arbetet med att under-
|dtta och ga fore i omstéllningen till en fossilfri transportsektor.
Inte minst Lansstyrelsen och Region Sormland fyller en viktig
funktion nar det géller att underlatta och mojliggora kommu-
nernas, naringslivets och allméanhetens omstallning till for-
nybara alternativ i transportsektorn. M&nga av de foreslagna
insatserna i detta kapitel kan och bor ske i samverkan mellan
Lansstyrelsen, Region Sormland och kommunerna, dven om
vissa insatser lyfts fram i forsta hand kopplat till en aktor. Att
gemensamt arbeta med forankring och vidareutveckling av
planen &r ocksé ett hogprioriterat nésta steg.

30

5.2 FORSLAG TILL MOJLIGA INSATSER LANSSTY-
RELSEN OCH REGION SORMLAND

+ Léansovergripande Overenskommelse om att upphandla
och nyttja férnybara drivmedel

En lansovergripande dverenskommelse mellan Region S6rm-
land, Lansstyrelsen och lanets kommuner kopplat till drivme-
delsstrategin kan utgora ett kraftfullt verktyg for att stodja och
framja utvecklingen av infrastruktur och en ¢kad anvandning
av fornybara drivmedel. En sddan samverkan skulle kunna leda
till tydliga dtaganden som samlar alla kommuner i lanet kring
upphandling, infrastruktur och produktion av férnybara drivme-
del. En gemensam strategisk dverenskommelse skapar dven
en tydlighet och forutsdagbarhet for naringslivet vilket underlat-
tar for marknadsaktorer att investera i infrastruktur for fornyba-
ra drivmedel i Sodermanlands lan.

| Region Jonkoping finns redan en liknande samverkan kring
framjande av anvandning av biogas. Att initiera ett liknande ini-
tiativ till en lansovergripande dverenskommelse for Séderman-
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Offentlig sektor bér vara férebild:

P& nationell niva bor den offentliga sektorn agera som
en forebild och foregangare néar det géller att 6verga till
en fossilfri transportsektor. Detta géller exempelvis bade
de egna transporterna och i dialogen med andra aktérer.

Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till
fossilfrihet (ER 2017:07)

lands lan, men som inbegriper fler fornybara drivmedel, skulle
paskynda infrastrukturutvecklingen och transportsektorns om-
stallning.

Frémja realisering av infrastruktur som beviljats stdd via
Klimatklivet

Den infrastruktur for laddning av elfordon och tankning av for-
nybara drivmedel som fatt stdd via Klimatklivet har goda for-
utsattningar for att kunna realiseras i nértid pa ett kostnads-
effektivt satt. Att bedriva ett aktivt arbete for att stodja och
underlatta sé att prioriterad infrastruktur kan komma till stdnd
beddms paskynda infrastrukturutbyggnaden i lanet.

Utveckla stddjande och frdmjande insatser och projekt

Att ge kontinuerligt stod och vagledning kring etablering av
tank- och laddinfrastruktur ar av stor vikt, likasa att bidra till ge-
mensamma vagledningar och strategier for detta arbete. Insat-
ser inom detta omréde kan delvis ske inom olika projekt. Det &r
l&ngt kvar innan 2030-mélet kan nds och kommunerna har en
nyckelroll i detta arbete. Att fortsatta det stodjande arbete som
sker inom ERUF-projektet Fossilfritt 2030 i Uppsala, Vastman-
land och Sodermanland ar darmed av stor vikt.

De offentliga aktorerna kan &ven spela en viktig roll genom att
sprida information om och underlatta for foretag, organisatio-
ner och privatpersoner att ta del av olika stodmaojligheter som
finns for etablering av tank- och laddinfrastruktur.

Att pa liknande sétt dven fortsatta det stodjande och framjan-
de arbetet med bostadsrattsforeningar som malgrupp ar av
stor vikt, d& det sannolikt kvarstar ett behov av detta efter ge-
nomfdérandet av den nuvarande satsningen Laddinfra Ost 2.0.

 Driva och inga i ndtverk samt verka for 6kad storregional
samverkan och nationellt paverkansarbete

For att underlatta och driva pd transportsektorns omstalining
och bidra till ett arbete med storregionala och lansdverskridan-
de drivmedelsstrategier kan Lansstyrelsen Sédermanland och
Region Sormland verka padrivande inom ramen for befintliga
natverk. Exempel pa viktiga natverk pa regional niva att verka
genom ar Miljo6- och klimatradet, Energikontoret i Mélardalen
och den storregionala samverkansplattformen BioDriv Ost.

Det finns dven natverk pa nationell nivd som utgor en resurs i
arbetet, inte minst for nationellt paverkansarbete. Exempelvis
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Alla aktorer behéver samverka:

Omstallningen kommer att krdva nya arbetssatt, nya los-
ningar och ett genomgripande férandringsarbete inom
flera olika omraden. For att lyckas med detta beh6vs
mer samverkan och helhetssyn bland transportsyste-
mets aktorer. Ett satt att bidra till detta ar att skapa ge-
mensamma arenor och néatverk dar aktérer kan tréaffas,
utbyta erfarenheter och gemensamt hitta I6sningar.

Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till
fossilfrihet (ER 2017:07)

LEKS for lansstyrelsen och Region Sormland kan samverka
med andra regioner nationellt, vilket bl.a. har skett inom ramen
for de nationella rundabordssamtal for regionpolitiker som har
genomforts 2017 - 2018.%6 For Sodermanlands lan ar det bl.a.
viktigt att verka for att sakra befintlig infrastruktur for E85 och
biogas genom nationellt paverkansarbete. Ett annat omrade
for storregional och nationell paverkan &r att bidra till 6kad
kunskap om samt implementering av ett arbete som kopplar
ihop fragor kring krisberedskap och omstallning till férnybara
drivmedel.

Anvénd den offentliga upphandlingen som strategiskt
verktyg

Genom att stélla krav pa prioriterade drivmedel enligt drivme-
delsstrategin vid Region Sérmlands egna fordonsinkép samt
i relevanta transportintensiva upphandlingar som fardtjanst,
sjukresor, livsmedelstransporter, sjukvardsprodukter etc. kan
nyttjandet av fornybara drivmedel oka.

Lansstyrelsen bor stalla krav pd motsvarande sétt vid upp-
handling av hyrbilar och andra fordon som nyttjas inom verk-
samheten.

Verka for att 6ka lokal drivmedelsproduktion

Inom ramen for det regionala utvecklingsarbetet, kollektivtra-
fikens behov och i samverkan med fler offentliga aktorer kan
ett strategiskt och framjande arbete bedrivas for att 6ka pro-
duktionen av fornybara drivmedel i lanet och att realisera den
produktionspotential som kartlagts i denna plan.

Verka for en god spridning av infrastruktur for férnybara
drivmedel pa lansnivé

Det ar rimligt att anta att marknaden kan bidra till att I6sa eta-
blering av infrastruktur i tatorter som Eskilstuna, Katrineholm
och Nykoping om efterfrdgan péa fornybara drivmedel okar ge-
nom den offentliga upphandlingen. For att fa en god spridning
och tillganglighet till infrastruktur for fornybara drivmedel i hela
lanet kommer dock extra och stddjande insatser att kravas.
Det forsta steget med ny infrastruktur i ett samhalle ar vanli-
gen svarast att fa pa plats. Inom ramen for Region Sérmlands
arbete med regional utveckling och tillganglighet ar det viktigt
att aktivt stodja denna grundlaggande infrastrukturutveckling.

“Region Skane och Véastra Gotalandsregioner har under en langre tid haft en aktiv samverkan pé politisk niva for att framja en utveckling av
biogas. Under 2017-2018 har dessa regioner utvidgat samverkan och bjudit in politiker fran flera regioner i OMS.



Okade insatser for stérkt krisberedskap

Sverige har mal om ett stéarkt totalforsvar till 2020. En resilient
drivmedelsforsorjning ar en nyckelfrdga i detta arbete. Synergi-
effekterna mellan ett starkt civilt forsvar och regional produk-
tion och nyttjande av fornybara drivmedel & ménga. Specifika
insatser for att starka arbetet inom detta omrade ar darmed
av stor vikt och kan exempelvis ske genom upprattandet av en
drivmedelsnamnd pé Iansniva samt uppréattandet av sé kallade
beredskapskontrakt vilket presenterats i en underlagsrapport
som levererats till regeringen i borjan av 2019.%7

« Samverkan for att méta kapacitetsproblemen i elnatet

Utbyggnaden av bostader och verksamheter samt omstall-
ningen av industrin i S6dermanlands Ian, i kombination med
l&nga ledtider for att forstérka elnatet, skapar en situation dar
l&net kan std infor tidpunkter da det uppstar kapacitetsbrist. Ett
Okat antal elfordon kan oka riskerna. Samtidigt kan fordonens
batterier anvandas som lager och utnyttjas for att jamna ut ef-
fekttoppar och pé sé satt minska riskerna for elbrist. Genom
att initiera och driva olika utvecklingsprojekt inom omradet kan
de offentliga aktorerna underlatta den storskaliga introduktio-
nen av elfordon samtidigt som leveranssakerheten av el starks.

- Okade insatser for mobility management

Denna plan omfattar inte omradet beteendeférandringar och
ett mer transporteffektivt samhalle. Det regionala arbetet med
mobility management behdver dock stéarkas och den regionala
samordningen Okas. En forstudie som har genomfoérts 2016
géllande mobilitetskontor i Ostra Mellansverige® presenterar
hur insatser inom detta omrade skulle kunna ske. Frdgan be-
rors aven i den regionala handlingsplanen for klimat och miljo.

Under 2019 har Region Sormland startat upp ett internt och ex-
ternt arbete med mobility management och héllbart resande.
Bland annat har ett regionalt natverk startats upp dar nastan
alla lanets kommuner samt Lansstyrelsen i Sodermanlands lan
deltar. Dessutom har Region Sérmland tillsammans med Eskil-
stuna kommun och Flens kommun gatt med i ERUF-projektet
Fossilfritt 2030-Rena Resan som ska verka for ett okat hallbart
resande och pagar under aren 2020-2022.

5.3 FORSLAG TILL MOJLIGA INSATSER LANETS
KOMMUNER

Region Sormland arbetar med Strukturbild Sérmland, som
ska vara det fysiska/geografiska perspektivet pd Sérmlands-
strategin/regionala utvecklingsarbetet, med syfte att starka
kopplingen mellan kommunernas ansvar for fysisk planering
och Region Sormlands ansvar for infrastrukturplanering och
kollektivtrafikforsorjning. De 6vergripande planerna pa lansniva
ger vagledning for beslut och kommunerna ansvarar sedan for
den mer detaljerade markanvandningen inom sina geografiska
grénser genom att besluta om juridiskt bindande omrédesbe-
stammelser och detaljplan. Utover att ansvara for planering och
uppfdljning av markanvandningen har kommuner aven mojlig-
het att ta en aktiv roll for att framja etablering av infrastruktur
for elfordon och fornybara drivmedel. Sjélva etableringen och
driften av infrastruktur bor, i den utstrackning det finns kom-
mersiella forutsattningar, lampligen skotas av marknaden i for-
sta hand. | de lagen dar de kommersiella forutsattningarna for
att etablera och driva ladd- och tankinfrastruktur inte finns, kan
det dock vara motiverat att den offentliga sektorn bidrar till att
etablera och driva tank- eller laddstationer.

27 Forslag till regeringen fran myndigheter i samverkan - Underlag till den fordjupande utvarderingen av miljomalen 2019. Naturvardsverket (2019)

Sidan 37 ff.Rapport 6864.

BFgrstudie for etablering av mobilitetskontor i Ostra Mellansverige. Trivector p& uppdrag av Lansstyrelsen Uppsala, 2016.
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Rosenholm

For att stimulera etablering av ladd- och tankinfrastruktur kan
kommuner gora foljande:

| omrédesbestdmmelser och detaljplan peka ut mark som
ar lamplig for etablering av ladd- och tankstationer. Om
mojligt verka for att etablering av infrastruktur sker i sam-
verkan med befintliga drivmedelsstationer.

Stalla krav pé installation av laddinfrastruktur i samband
med markanvisningsavtal och bygglov.

Etablera och eventuellt dven driva tank- och laddinfra-
struktur pa platser dar behov av infrastruktur finns men
de kommersiella forutsattningarna gor att ingen mark-
nadsaktor ar villig att etablera och driva den. Detta kan
aven vara lampligt pd den mark som kommunen och/eller
eventuellt kommunalt dgda bolag (parkeringsbolag, fast-
ighetsholag, energibolag) dger. Exempel pa hur detta kan
ga till beskrivs i vagledningen Végen till ett gastankstélle i
din kommun.?®

Ta en aktiv roll i sdval produktion, anvandning som etable-
ring av infrastruktur for el och andra fornybara drivmedel i
de fall dd@ kommunen ager energibolag/avfallsbolag, som
pa olika satt kan generera fornybara drivmedel (kraftvar-
me, solceller m.m. som kan generera el, vattenrening/av-
fall som kan generera biogas, etc.).

Bidra till att skapa efterfragan pa fornybara drivmedel ge-
nom att i upphandlingar stélla krav pé att fordon och trans-
porter ska anvanda fornybara drivmedel. Detta géller bada
egna fordon och transporttjanster samt upphandlingar av
varor, tjanster och entreprenader dar leveranser, transpor-

2V&gen till ett gastankstélle i din kommun. Biogas Ost (2016).

33

ter eller fordon/maskiner ar en del av uppdraget. Attimple-
mentera interna drivmedelsstrategier utifran den strategi
som finns pa lansniva for att 6ka satsningarna pa och in-
frastrukturen for prioriterade drivmedel &r ocksa av vikt.

+ Ge stod och véagledning kring etablering av infrastruktur
for hemmaladdning av elfordon, exempelvis genom den
kommunala energirddgivningen. D& hemmaladdning stér
for den absolut storsta delen av laddinfrastrukturen ar det
viktigt att kommunen kan bistd med stod och information
kring hemmaladdning riktat till privatpersoner. Det kan
handla om tillvdgagéngssaétt for att installera en laddbox
hemma, i bostadsrattsféreningar, vilka eventuella ekono-
miska bidrag som gér att soka m.m.

+ Verka for god skyltning till tankning/laddning av fornybara
drivmedel.

+ Soka bidrag for etablering av ladd- och tankinfrastruktur
nar sa ar maojligt samt informera andra aktérer om bidrag
som finns tillgangliga att soka.

Ovanstdende punkter kan dven vara aktuella for Region Sorm-
land och andra offentliga aktorer i egenskap av verksamhets-
utovare eller markagare.

5.4 BEDOMNING AV PRIORITERADE INFRASTRUK-
TURATGARDER | ETAPP 1 - FOKUS 2020 - 2025
For att realisera denna plan kravs ett omfattande arbete for att

utoka infrastrukturen for fornybara alternativ i Sédermanlands
l&an. For att underlatta och p&skynda arbetet listas har de atgar-



der som beddms vara strategiskt viktiga i nartid, d.v.s. imple-
menterade runt &r 2020/2021.

+ Upprattande av grundlaggande snabbladdare runt om i
hela lanet s& att en god geografisk spridning for infrastruk-
tur for laddning av elfordon uppnas.

+ Forstarka infrastrukturen med ytterligare ett publikt gas-
tankstalle i tatorterna Eskilstuna, Katrineholm och Nyko-
ping. Detta ar viktigt for att skapa en redundans i systemet
som mojliggor en okad omstéllning till gasfordon. Det ar
strategiskt viktigt med en storre valmajlighet av plats for
tankning for naringslivet och de offentliga aktorernas egna
fordon och upphandlingar samt for exempelvis sjukresor
och fardtjanst pa biogas. Det bor med fordel undersokas
om nya tankstallen kan samordnas med upprattandet av
nya gasbussdepaer.

+ Uppforande av snabbladdare t.ex. vid sjukhus och kollek-
tivtrafikstationer. Ar viktigt for taxi for att underlatta sjukre-
sor, fardtjanst etc. med elfordon.

+ Verka for att satsningar som har beviljats medel fran Kili-
matklivet realiseras, exempelvis gastankstélle i Flen.

Det ar rimligt att utga fran att samtliga satsningar ovan kom-
mer att krdva ett stort engagemang fran offentliga aktorer for
att realiseras.

| ndsta utbyggnadsetapp fran 2020 till 2025 ar rekommenda-

tionen att fokus ligger pa att s& mycket som mgjligt av samt-
lig infrastruktur i denna regionala plan realiseras for att mélen
for transportsektorn ska kunna nas till 2030. | de storre cen-
tralorterna i lanet kan de sista snabbladdarna vaxa fram mer
organiskt allt eftersom fler elfordon ar pa plats. Runt 2025 bor
en god infrastruktur for férnybara drivmedel finnas péa plats i
hela lanet. Mellan 2025 till 2030 bor primart fokus ligga pa att
Oka nyttjandegraden av infrastrukturen eftersom infrastruktur
vanligen behdver komma pé plats innan okade inkdp av fordon
sker.

5.5 BEHOV AV NATIONELL SAMORDNING

| det fortsatta arbetet med tank- och laddinfrastruktur for forny-
bara drivmedel finns det en efterfrdgan pa en nationell samord-
ning i det vidare arbetet. Sverige har dven fatt kritik fran bade
EU-kommissionen och branschorganisationer i Sverige for att
inte leva upp till kraven i infrastrukturdirektivet eftersom hand-
lingsprogrammet bl.a. saknat kvantifieringar gallande bade
mal och utbyggnadstakt av infrastrukturen. Det &r i dagslaget
oklart huruvida det kommer att ske ndgon nationell samord-
ning eller uppféljning av infrastrukturutvecklingen vad galler
fornybara drivmedel.

| EU:s infrastrukturdirektiv®® (artikel 7) anges att varje med-
lemsland ska séakerstélla att uppgifter som anger geografisk
placering av for allménheten tillgangliga laddnings- och tank-
stationer for alternativa drivmedel finns (direktivet omfattar el,

0 Direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen.



fordonsgas och vatgas). Regeringen har i sitt handlingspro-
gram for infrastrukturen for alternativa drivmedel inte angett
hur dessa uppgifter ska tillhandahallas. | dagsldget finns ingen
tjanst som samlar information om tank- och laddstationer for
fornybara drivmedel pd nationell niva. Myndigheter, regioner
och kommuner sdval som privatpersoner och naringsliv ar
hanvisade till att soka pa olika drivmedelsleverantorers hem-
sidor samt i olika karttjanster efter tank- och laddinfrastruktur.
Det vore onskvart med en nationell samordning av uppgifter
for tank- och laddinfrastruktur for férnybara drivmedel. Sverige
ar som tidigare namnt dessutom enligt infrastrukturdirektivet
dlagda att sakerstélla att dessa uppgifter tillhandahalls. En
tankbar 16sning kan darfor vara att en statlig myndighet ges
i uppdrag att sakerstélla att det tillhandahalls information om
var det finns tank- och laddinfrastruktur for fornybara drivme-
del. Detta skulle underlatta i det fortsatta arbetet med att pla-
nera och folja upp arbetet med etablering av infrastruktur for
fornybara drivmedel och inte minst underlatta for alla fordon-
sdgare som behdver veta var det gér att tanka/ladda férnybart.

5.6 UPPFOLJNING

Da omvarlden &r foranderlig behdver den regionala planen for
infrastruktur foljas upp och uppdateras med ndgra ars mellan-
rum. Det ar dock viktigt att poangtera att majoriteten av fore-
slagen infrastruktur behdver byggas i nartid for att 2030-malet
ska vara mojligt att na.

Lampliga indikatorer att folja upp som gor det enkelt att se hur
arbetet med att genomfoéra planen fortskrider behovs. Tankba-
ra parametrar att folja upp utifrén ar:

+ Genomforandegrad av etapp 1 i planen innefattande bl.a.
en god geografisk spridning i Ianet som helhet.

b

Da omvarlden ar foranderlig behéver den regionala
planen fér infrastruktur foljas upp och uppdateras med

nagra ars mellanrum. Det &r dock vaért att podngtera att
majoriteten av foreslagen infrastruktur behéver byggas i
nartid for att 2030-malet ska vara méjligt att na.

+ Antal fordon som primart nyttjar fornybara drivmedel.

+ Antal ladd- respektive tankinfrastruktur per fordon samt
avstand daremellan. | planen (presenterad i kapitel 4) re-
dovisas nyckeltal for 2030. | Tabell 15: Nyckeltal - nuldge
och maélbild dver tankstationer/snabbladdpunkter i Soder-
manlands lan presenteras dessa nyckeltal tillsammans
med lanets nulage.

Infrastrukturutbyggnad bor i ett inledande skede ske snabbare
an okningen av antal fordon som nyttjar densamma. Vart att
observera &r att i malbilden sjunker nyckeltalen fér biogastank-
stallen och laddpunkter fr&n nuldget fram tills 2030 trots ett
Okat behov av infrastruktur i ett tidigt skede av planen. Anled-
ningen till detta ar ett forvantat effektivare nyttjande efter det
att en grundlaggande infrastruktur uppréttats. Det ar ven rele-
vant att folja upp utveckling avseende antal fordon samt att, s&
gott det gar, gora en prognos over vantad utveckling. | Tabell 14
nedan presenteras prognostiserad utveckling av fordon drivna
av olika fornybara alternativ. Om faktisk utveckling kraftigt av-
viker maste nyckeltalen for infrastruktur (se Tabell 15 nedan)
justeras vilket i sin tur paverkar behovet av bedomd infrastruk-
turutbyggnad.

Tabell 14. Prognos éver utveckling av fordon som primart nyttjar férnybara drivmedel i S6dermanlands lan.

Fornybara alternativ 2018 2020 2025 2030
Elbilar (ej PHEV) 380 800 6 000 18 000
Biogas, latta fordon 1510 2000 3500 4600
Biogas, tunga fordon 11 25 100 200
Vatgasfordon, tunga fordon | 0 0 5 10

Tabell 15. Nyckeltal - nuldge och malbild 6ver tankstationer/snabbladdpunkter per fordon i S6dermanlands lan.

Fornybara alternativ

Publik ladd/ tankinfrastruktur i S6dermanlands lén per fordon

2017 (nuldge)

2030 (malbild)

Snabbladdpunkt 0,14 0,02 (raknar pa elfordon, ej PHEVs)
Biogastankstation 0,0022 0,0015
Vatgastankstation - 0,1
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6. BILAGA 1: NULAGESBESKRIVNINGAR (2017/2018)

Levererat drivmedel Personbilsflottan

6 procent person-
bilar for fornybart
drivmedel

78 %

fossilt

22 %
férnybart
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Fossila och fornybara drivmedel i transporter i Anvandning av drivmedel, Sodermanlands lan, 2017 (GWh)
Sodermanlands 1an 2017 (GWh / %)

54

1,7 (el)

= Diesel

= Bensin

1,7 (naturgas i fordonsgas)

333
Naturgas (i fordonsgas)
HVO

= FAME

2031;78% = Etanol

Biogas (i fordonsgas)

= E|
. Fornybara drivmedel . Fossila drivmedel
Figur 11. Leveranser av fossila och fornybara drivmedel Figur 12. Leveranser av olika typer av fossila och férnybara drivme-
av total levererad méangd drivmedel till vagtransporter i del av total levererad méngd drivmedel till végtransporter i Séder-

Sodermanlands lan 2017. manlands ldn 2017.

Anvandning av drivmedel, Sodermanlands lan, 2017, fordelat pa
h6g- och laginblandade drivmedel (GWh)

47 3p

= Diesel

= Bensin
Naturgas (i fordonsgas)
HVO (ren)

v HVO (laginblandad)

= FAME (ren)

1 FAME (laginblandad)

= Etanol (i E85 och ED95)

" Etanol (l3gnblandat) Figur 13. Leveranser av olika typer av fossila och fornybara drivmedel (forde-

Biogas (i fordonsgas) lat pa ldginblandade samt héginblandade/rena férybara drivmedel) av total
=E levererad méngd drivmedel till véagtransporter i S6dermanlands ldn 2017.
6.1 ANVANDNING AV FORNYBARA DRIVMEDEL | Laginblandningen av fornybara drivmedel i fossil diesel och
LANET bensin gor att konventionella fordon byggda for drift med die-

sel och bensin kors pa en viss andel fornybart. Av den totala
mangden foérnybara drivmedel som levererades i Soderman-
lands lan 2017 var 359 GWh (65 procent) laginblandat i fossil
diesel och bensin. Av den totala mangden HVO var 241 GWh
(72 procent av all HVO) laginblandat i diesel. Av den totala
mangden FAME var 71 GWh (52 procent) ldginblandat i diesel.
Laginblandning av etanol i bensin stod for 47 GWh (87 procent)
av den totala mangden levererad etanol.

Det senaste aret som det finns heltackande tillganglig statis-
tik for vad galler anvéandning av drivmedel &r 2017. Ar 2017
levererades 2 588 GWh drivmedel till vagtransporter inom So-
dermanlands lan.®" Av dessa var 2 031 GWh fossila drivmedel
och 557 GWh fornybara drivmedel, vilket innebar att andelen
fornybara drivmedel stod for ca 22 procent. Det &r ndgot lagre
an andelen fornybart av de totala drivmedelsleveranserna till
vagtransporter i hela Sverige, som var 23,1 procent ar 2017.

De hoginblandade och rena fornybara drivmedlen stod for 198
GWh, vilket motsvarar 8 procent av allt levererat drivmedel i
Sodermanlands 1an och 35 procent av den totala mangden for-
nybara drivmedel i lanet. Av de hoginblandade och rena férny-

De 557 GWh fornybara drivmedlen som levererades i Soder-
manlands 1an 2017 fordelar sig enligt foljande: 333 GWh HVOQ,
138 GWh FAME, 30 GWh biogas, 54 GWh etanol och ca 1 GWh
el.s?

31 Energimyndigheten och SCB — Oljeleveranser — Kommunvis redovisning 2017.
S2El har i detta sammanhang raknats som fornybar, aven fast svensk elproduktionen bara delvis ar fornybar. Som en jamforelse kan néamnas att
alla fornybara biodrivmedel dven i dagslaget till olika stora delar ar beroende av fossil energi i produktionsprocessen.
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bara drivmedlen var HVO det som levererades i storst omfatt-
ning, med 92 GWh (47 procent av de hoginblandade fornybara
drivmedlen), foljt av 67 GWh FAME (34 procent), 30 GWh (15
procent) biogas och 7,2 GWh (4 procent) etanol i form av E85
och ED95. El stod for 1 GWh (0,6 procent) av de férnybara driv-
medlen.

Nastan tva tredjedelar (65 procent) av de fornybara drivmedel
som levererades i Sddermanlands lan 2017 var alltsd laginblan-
dat i bensin och diesel — det vill saga tankades i konventionella
bensin- och dieselfordon. Drygt en tredjedel (35 procent) av det
fornybara drivmedlet levererades i hoginblandad form och ma-
joriteten av den méangden (47 procent) var HVO som anvands
i dieselfordon. Andelen drivmedel som levererades till fordon
specifikt avsedda for drift med hoginblandade biodrivmedel,
som gas, FAME, E85, ED95 eller el var sdledes liten, totalt runt
4 procent av den totala mangden levererat drivmedel i lanet.

Det finns ingen officiell statistik over hur mycket el som anvants
till transporter i Sodermanlands 1&n. Men utifran uppgifter om
antal elfordon i Sodermanlands 1an samt arlig genomsnittlig
korstracka har forbrukningen av el uppskattats till ca T GWh.*

Fordelningen av de olika fornybara drivmedlen ser relativt lika
uti Sodermanlands l&n som i riket som helhet. Det som framfo-
rallt skiljer sig i leveranserna i Sodermanlands lan jamfort med

%9

Naéstan tva tredjedelar (65 procent) av de fornyba-
ra drivmedel som levererades i S6dermanlands lan 2017
var alltsa laginblandat i bensin och diesel - det vill séga
tankades i konventionella bensin- och dieselfordon.
Drygt en tredjedel (35 procent) av det férnybara drivme-
dlet levererades i hoginblandad form och majoriteten av
den méngden (47 procent) var HVO som anvénds i die-
selfordon.

Andelen drivmedel som levererades till fordon specifikt
avsedda for drift med héginblandade biodrivmedel, som
gas, FAME, E85, ED95 eller el var saledes liten, totalt runt
4 procent av den totala médngden levererat drivmedel i
ldnet.

riket ar andelen ren HVO som &r betydligt lagre jamfort med
riksgenomsnittet. Detta vags upp av att anvandningen av ren
FAME &r nastan fyra ganger storre i Sédermanlands lan jam-
fort med riksgenomsnittet.
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Figur 14. De férnybara drivmedlens andel av total mangd levererade drivmedel i Sdermanlands Ian respektive hela Sverige.

33 Bergknat utifran de 236 elbilar och 456 laddhybrider som fanns i lénet arsskiftet 2017/2018, som antagits kéra 1 500 mil med en genomsnittlig

elférbrukning pa 1,6 kWh/mil och dér laddhybriderna till hélften korts péa el.
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6.2 PRODUKTION AV FORNYBARA DRIVMEDEL |
LANET

Det fornybara drivmedel for transporter som produceras i S6-
dermanlands lan ar biogas. Det finns sex anlaggningar i S6-
dermanlands lan som producerar biogas. Vid tre av dessa an-
laggningar uppgraderas biogasen till fordonsgas, som gor att
den kan anvandas for att tanka gasbilar med. Totalt har dessa
en produktionskapacitet pa cirka 40 GWh/ar. Vid 6vriga fyra
anlaggningar ligger produktionen pad ca 0,5 — 10 GWh per ar
och anvands till varmeproduktion.

Lista Over de viktigaste biogasanlaggningarna i Soderman-
lands lan:

- Eskilstuna (reningsverk+uppgradering) < 10 GWh

+ Katrineholm (reningsverk+uppgradering) 2 GWh

+  Gasum Katrineholm (samrotning+uppgradering) 30 GWh
+ Nykoping (reningsverk) 2 GWh

+ Vingaker (reningsverk) < 2 GWh

+ Lilla Nyby avfallsanlaggning (deponi)

Sodermanlands lans totala inrapporterade biogasproduktion
ar 2017 var 47 GWh, varav 2 GWh producerades i form av
deponigas.® Det motsvarar drygt 2 procent av den totala bio-
gasproduktionen i Sverige, som uppgar till ca 2 TWh. Det finns
ingen officiell statistik Gver hur mycket av lanets producerade
biogas om uppgraderas till fordonsgas. Den méangd biogas
som producerades i anlaggningar med majlighet till uppgrade-
ring i Sddermanlands 1an 2017 var dock hogre an den slutligen
anvanda méangden biogas i transportsektorn i lanet (45 GWh
producerat jamfort med 30 GWh anvant) varfor ca 15 GWh an-
tingen anvands internt for varme/el eller exporteras som for-
donsgas utanfor lanet.

Utover biogasproduktionen anvands ocksa en hel del spann-
mal fran Sédermanlands lan till produktion av etanol, men den
produktionen sker inte i lanet utan i Norrkoping.

5

* | Fotg: Monjka Gustafsson

34 Produktion och anvandning av biogas och rétrester ar 2017, Energimyndigheten (2018).



6.3 FORDONSFLOTTAN

6.3.1 Personbilar

Personbilsflottan i Sodermanlands 1an domineras fortfarande
av bilar som kors pa bensin och diesel. Ungefar 135 000 av de
145 197 personbilarna i lanet ar bensin- eller dieselbilar. Endast
sex procent av bilarna ar avsedda att kora pa ett rent fornybart
drivmedel i form av etanol, el eller biogas. Personbilar som ar
typgodkanda for HVO100 sarredovisas inte i den nationella sta-
tistiken.

6.3.2 Bussar

Ar 2017 fanns det 243 bussar i Sédermanlands lans kollektiv-
trafik. Av de 243 bussarna i lanet var 192 dieselfordon. Dessa
kordes i stor utstrackning pa biodiesel dd S6dermanlands lans
kollektivtrafik till over 98 procent var fossiloberoende 2017
med mal om att vara helt fossiloberoende 2021. Av bussarna
sd ar 21 procent avsedda att kdra pé ett rent biodrivmedel i
form av biogas (39 stycken) eller el (12 stycken).

Personbilar i S6dermanlands lan fordelade efter drivmedel, 2017 (st)
Gas; 1262
Ovriga; 4

Etanol; 7121
Laddhybrider; 456

Elhybrider; 2037

El; 236

Diesel; 43 908

Bensin; 90173

Figur 15. Personbilsflottan i Sédermanlands lan 2017, férdelat utifran drivmedel. Kélla: Trafikanalys — Fordon i lan och kommuner 2017.

Bussflottan i Sddermanlands lan férdelad efter drivmedel, 2017 (st)

E; 12

Diesel; 192

Figur 16. Bussflottan i S6dermanlands lan 2017, férdelat utifran drivmedel. Kélla: FRIDA milié- och fordonsdatabas.
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6.3.3 Lastbilar

Lastbilsflottan i Sddermanlands l&n bestar till dvervagande del
av fordon med dieselmotor. Av de 17 710 lastbilarna i lanet ar
17 350 bensin- eller dieselfordon. Endast 2 procent av lastbi-
larna &r avsedda att kora pa ett rent biodrivmedel i form av eta-
nol, el eller biogas, bland tunga lastbilar (Gver 3,5 ton) &r endast
0,6 procent avsedda att kdra pé rent biodrivmedel eller el.

Lastbilsflottan i S6dermanlands lén fordelad
efter drivmedel, 2017 (st)

Gas; 244

Diesel; 15520

Ovriga;
1

E; 61

Elhybrider; 1

Etanol; 53

Figur 17. Lastbilsflottan i S6dermanlands I&n 2017, férdelat utifrén drivmedel. Trafikanalys — Fordon i Ian och kommuner 2077.
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6.4 TANK- OCH LADDINFRASTRUKTUR FOR FORNYBARA DRIVMEDEL

Nedan foljer dversiktlig information om hur manga tank- och laddstationer det finns vad galler el, HVO, FAME, etanol, biogas och
vatgas i Sodermanlands lan.

6.4.1 Laddinfrastruktur for elfordon

| slutet av 2018 fanns det nastan 130 publika laddpunkter Sodermanlands lan, och bland dessa var 33 punkter for snabbladdning.
Av dessa ligger mer &n hélften (18 stycken) i Nykopings kommun. Nést flest har Eskilstuna kommun med fem snabbladdpunkter.
Utbyggnaden av laddinfrastruktur gar dock mycket snabbt, varfor det &ar lampligt att nyttja ndgon webbaserad tjanst sdsom sidan
uppladdning.nu for aktuell information.

@ Snabbladdplats
Y ®» Normal, semisnabb, snabb
» Normal, snabb
| ® Semisnabb, snabb
[ Lansgrans
- Allman vag (vagnr < 500)
—— Motorvég, motortrafikled

Figur 18. Publika snabbladdstationer i Sodermanlands lén, data for laddinfrastruktur kommer fran uppladdning.nu.
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6.4.2 Tankstationer for HYO

| slutet av 2018 fanns sex stycken publika tankstéllen for HVO100 i Sodermanlands lan. Tankstéllena ar geografiskt spridda i lanet
med tva stycken i Eskilstuna och sedan ett vardera i Flen, Vingaker, Katrineholm och Oxelésund. Det finns &ven flera icke publika
tankstallen for HVO100 da den har typen av tankstallen ofta dgs av akerier eller storre transportnatverk.

Z

£ Hvotoo

[ Lansgrans
—— Allmé&n vég (vagnr < 500)
—— Motorvag, motortrafikled

~ R\ -

Figur 19. Publika HVO100-tankstationer i Sédermanlands lan.

6.4.3 Tankstationer for FAME

Vid arsskiftet 2018/2019 fanns det tva publika tankstéallen for FAME/RME i Sédermanlands lan. Dessa &r beléagna i Eskilstuna och
Vingaker.

e ha

Figur 20. Publika FAME-tankstationer i Sodermanlands lan.
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6.4.4 Tankstationer for etanol

| slutet av 2018 fanns det 65 tankstéllen for etanol (E85) i Sodermanlands |&n. Majoriteten av dessa ar beldgna i eller omkring
staderna Eskilstuna, Strangnas, Nykoping och Katrineholm. Ovriga &r vél férdelade pé lanets kommuner med god geografisk sprid-
ning som foljd. Det finns inget publikt tankstalle for ED95 idag i lanet.

N M Ess

[ Lansgrans
—— Allmé&n véag (vagnr < 500)
— Motorvég, motortrafikled '

hY “\m ‘-‘--

Figur 21. Publika tankstationer fér etanol i Sodermanlands lén.




6.4.5 Tankstationer for biogas

Det finns i dagslaget tre publika gastankstationer i Sodermanlands Ian. Dessa finns i Eskilstuna, Katrineholm och Nykoping. Ytter-
ligare tva tankstationer for biogas planeras i lanet, en i Eskilstuna och en i Flen. Vid arsskiftet 2018/2019 saknas tankstationer for
flytande biogas i lanet.

B N =
) Y il
é‘

o ﬂ Biogas

[ Lansgrans
~ Allman vag (vagnr < 500)

—— Motorvég, motortrafikled g
< R\

Figur 22. Publika tankstationer fér biogas i Sodermanlands léan.

6.4.6 Tankstationer for vitgas

Vid arsskiftet 2018/2019 fanns inte négra tankstationer for vatgas i lanet.
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7. BILAGA 2: KARTLAGGNINGAR

7.1 FORUTSATTNINGAR FOR LOKAL OKAD PRO-
DUKTION AV BIODRIVMEDEL

| detta kapitel beskrivs en kartlaggning som har gjorts for att
ge en bild av hur mycket biodrivmedel som kan produceras av
den biomassa som finns i lanet baserat pa nuvarande markan-
vandning. Kartlaggningen baseras pd en biomassakartlagg-
ning som genomforts av Lansstyrelsen Sodermanland under
2015.2% Det ar av flera anledningar svart att ge exakta svar pa
produktionspotentialen, men utgangspunkten har varit att kart-
ldgga potentialen sd bra som majligt utifran tillganglig data och
den ger férhoppningsvis en god fingervisning av ldget. Forut-
om en kartlaggning av potentialen till produktion av biodrivme-
del av biomassa i lanet redovisas aven vad som framkommit
i tidigare studier gallande potentialen i Sverige som helhet.

% Bioenergipotential i Sodermanland, Lansstyrelsen Sédermanland (2015).

Foto: Emil Berglund/Sormlandstrafike

Syftet med kartlaggningen hanger ihop med vikten av att oka
produktionen av biodrivmedel i Sverige vilket beskrivs i kapitel
2 och Bilaga 5 samt ytterligare i Bilaga 4.

7.1.1 Avgréansningar, begrepp och antaganden

Den biomassapotential som kartlagts avser biomassa som
kan anvandas for att utvinna energi pa ett kostnads- och en-
ergieffektivt satt. Fokus har framforallt varit pa att kartlagga
den biomassa som kan anvandas for att producera biodriv-
medel till transportsektorn. Utdver biodrivmedel till transporter
kan energin som finns i biomassa férbrannas i fjarrvarmeverk,
kraftvarmeverk eller industrier och pé s& satt generera varme
och/eller elektricitet. | de fall da ravara redan anvands till andra
foradlings- eller produktionsdndamal har de inte inkluderats i
denna kartlaggnings praktiska potential.



7.1.2 Praktisk biomassapotential

| denna kartlaggning har vi anvant oss av begreppet praktisk
biomassapotential for att tydliggdra den biomassa som gér att
gora biodrivmedel av. | stegen fran skord av révara till fardigt
biodrivmedel begransas biomassapotentialen av vad som ar
praktiskt majligt och rimligt utifran fysiska, miljomassiga och
ekonomiska skél. Den mangd biomassa som &terstar efter
dessa begransningar benamns darfor som praktisk biomassa-
potential.

Fysiska begransningar handlar om att det inte ar praktiskt
mojligt att utvinna all energi i rdvaran till biodrivmedel, d.v.s.
det gér inte att foradla 100 procent av ravarans energiinnehall.
Miljomassiga begransningar handlar om att utvinningen av ra-
vara behdver ske pé ett langsiktigt hallbart satt, som t.ex. att
samtliga stubbar inte kan tas ut vid slutavverkning eftersom
skogsmarken da skulle utarmas p& mineraler. Ekonomiska
begransningar innebar att de resurser i form av t.ex. arbets-
kraft, maskiner och energi som behdver tas i ansprak for att
producera biodrivmedlet bedoms vara for kostsamma jamfort
med avkastningen frén forsaljningen av biodrivmedlet. En eko-
nomisk begransning kan ocksa vara att det finns konkurrens
om rdvaran, som gor att det av [dnsamhetsskal eller andra skal
ar prioriterat att anvéanda ravaran till ndgot annat &n biodrivme-
delsproduktion. Aktuella styrmedel spelar ocksé in i den ekono-

miskt rimliga potentialen, till exempel EU:s fornybarhetsdirektiv
som tas upp i Bilaga 5.

Det ar den praktiska biomassapotentialen som beskriver hur
mycket biodrivmedel som, med dagens kénda tekniker och
marknadspriser, ar praktiskt mojlig att producera av den bio-
massa som finns i lanet. | kartldggningen redovisas for res-
pektive rdvarubas den praktiska biomassapotentialen dels
i rdvarans vikt i enheten ton torrsubstans (ton TS) och dels i
gigawattimmar biodrivmedel (GWh).

Delar av den praktiska potential som beskrivs har utnyttjas re-
dan idag till olika andamal, daribland i viss man till biodrivme-
delsproduktion. For varje rdvara nedan har vi i mojligaste man
forsokt beskriva vilken biomassa som redan utnyttjas eller
som i dagslaget utgor outnyttjad potential.

7.1.3 Kartlagda ravaror

Kartlaggningen omfattar den biomassa som finns tillganglig i
Sodermanlands lan och som kan anvandas for biodrivmedels-
produktion. Det finns ett flertal olika typer av biomassa som
lampar sig for biodrivmedelsproduktion och har har vi berdaknat
potentialen av biomassa i rdvaror, avfall och restprodukter som
tas fram eller genereras inom féljande verksamheter: jordbruk,
skogsbruk, avfallshantering, vattenreningsverk, livsmedelsin-
dustri, sdgverk samt pappers- och massaindustri.




Till varje typ av biomassa foljer en kort kommentar om hur
kartlaggningen av biomassan genomforts.

Spannmal - Praktisk potential utgar fran att 30 procent®®
av det producerade spannmalet gar till humankonsumtion
och 70 procent gar till annan anvandning. De 70 procenten
ar svéra att spara vad de anvéands till och vart de anvands.
For att bedoma den praktiska potentialen antas att varje
invanare i Sédermanlands l&n konsumerar 58 kg spann-
mal per ar®” och att den eventuella skillnaden mellan de
avsatta 30 procenten och Sodermanlands lans invanares
behov kan utnyttjas for drivmedelsproduktion. Spannmal
ar en av de radvaror som kommer att kunna réknas in i be-
gransad mangd i EU:s fornybarhetsdirektiv.

Odlingsrester — Praktisk potential tar hansyn till djurens
halmbehov, svinn och att vissa mangder maste lamnas for
att bibehalla jordens mullhalt. Den storsta potentialen av
odlingsrester finns i form av halm. Ingen hansyn har tagits
till halmens mer svarrétade karaktar.

Vallgrodor — Inkluderar det berdknade 6verskott av befint-
liga betes- och slattervallar da vall till foder till lanets djur
dragits av.

Energigrodor — Kan bestd av manga olika sorters vaxter
och odlas p& manga olika marker. Dagens produktion &r
10 700 ton TS framst bestéende av salix.

Nedlagd &kermark — Undersoker vilka méangder torrsub-
stans av olika vaxtslag som skulle kunna produceras pa
denna mark (vall, rorflen, hostvete, salix. Bade rérflen och
vall kan komma att paverkas pa samma satt som spann-
mal (hostvete m.fl.) av det nya fornybarhetsdirektivet.

Godsel — Praktisk potential tar hansyn till att djur vistas
ute stora delar av dret och att den gédsel som da produ-
ceras inte kan tas tillvara pd samt utgér fran att naring kan
aterforas efter energiutvinningen.

Matavfall — Potentialen beraknas med hjalp av schablon-
varden for matavfall per person och ar samt med antagen
utsorteringsgrad om 100 procent och inget matsvinn.

Livsmedelsindustri — Avfallsfraktionerna har kartlagts ge-
nom att kontakta de storsta anlaggningarna inom sektorn.

Slam — Baseras pa statistik frdn Svenskt Vatten samt be-
rakningar med avseende pa slammangd per personekvi-
valent i lanet under antagandet att allt slam hanteras pa
avloppsreningsverk med rotning som stabiliseringsmetod.

Skogsrester — Baseras pa Skogsstyrelsens Skogliga
konsekvensanalyser 2015 dar scenariot med hansyn till
Skogsstyrelsens rekommendationer antas vara den prak-
tiska potentialen.

Skogsindustri — Berdknas utifran statistik och data frén
tillstdndspliktiga skogsindustier. Bara den rdvara som
uppges ga till extern anvandning har inkluderats.

Livsmedelsindustri — Anlaggningar som ar tillrackligt sto-
ra att bedriva tillstdndspliktig verksamhet har inventerats
och tillfrdgats om organiskt avfall.

Mellangrodor har inte tagits med i biomassakartlaggningen da
potentialen &r svarbedomd i och med att det finns fa tidigare
studier. Enligt en studie frdn Lunds universitet ligger den natio-
nella potentialen fran mellangrédor pa ca 2 TWh per ar® varav
halften av denna potential finns i Skane.*

T

%37 Nulagesanalys av livsmedelsproduktionen i Orebro lan, Macklean (2017).
3 Biodrivmedel och markanvandning i Sverige, Ahlgren, S., Bjoérnsson, L., Prade, T,, Lantz, M. (2017) http://lup.lub.lu.se/search/ws/fi-
les/33712989/Ahlgren_mfl_Rapport_105_Milj_och_Energisystem_LTH.pdf
39 Mellangrodor till biogasproduktion. Biogas Syd (2015).
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http://lup.lub.lu.se/search/ws/files/33712989/Ahlgren_mfl_Rapport_105_Milj_och_Energisystem_LTH.pdf
http://lup.lub.lu.se/search/ws/files/33712989/Ahlgren_mfl_Rapport_105_Milj_och_Energisystem_LTH.pdf

7.1.4 Potential for biodrivmedelsproduktion fran biomassa i S6dermanlands lan

Den sammanlagda praktiska potentialen i Sodermanlands 1an uppgar till knappt 400 000 ton TS fordelat pa de biomassor som
visas i Figur 23 nedan. | Figur 23 tas inte alla de ravarutyper som listas ovan upp eftersom anvandandet av de uteldmnade ré&-
varutyperna kraver ett annat brukande av marken an vad som sker idag eller inte kan foradlas vidare till biodrivmedel med idag
kommersiell teknik.

Praktisk biomassapotential fér S6dermanlands |an (ton TS)
120000
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80000
60000
40000
20000
0 ] S [ |

Skogsindustrins
restprodukter

u [ton TS] 99000 41938 93000 70000 74500 5200 500 7120

ton TS

Odlingsrester Spannmal Vallgrodor Godsel Hushallsavfall Industriavfall Slam

Figur 23. Praktisk méngd biomassa i enheten ton torrsubstans (ton TS) i S6dermanlands I&n, som lémpar sig fér produktion av biodrivmedel.

Av denna mangd biomassa gar det att gora cirka 1 100 GWh biodrivmedel, varav ndstan 500 GWh biogas, att jdamféra med de ca 50
GWh biogas som produceras i dag. | Figur 24 nedan framgar hur mycket biodrivmedel som kan produceras av méngden biomassa
i Sddermanlands Ian. Biodrivmedelspotentialen skulle racka till att ersatta ca 54 procent av de fossila drivmedel som nyttjas i lanet.

Praktisk drivmedelspotential fér S6dermanlands 1an (GWh)
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=
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Qdlingsrester Spannmal Vallgrodor Godsel Skogsindustrins Hushallsavfall Industriavfall Slam
restprodukter
m Skogsbaserade drivmedel - - - - 505
m Etanol - 108
m Biogas 138 - 213 108 - 20 2 14

Figur 24. Potentialen fér tillkommande biodrivmedelsproduktion utifran praktiskt tillgdnglig biomassa i S6dermanlands Ién, uppdelat pé olika rava-
rubaser. Den potential som visas for hushallsavfall och slam &r den méangd biogas som framstaélls fran dessa substrat idag. Det finns dock en stor
outnyttjad potential i SGdermanlands ldns matavfall. Produktionspotentialen fér gédsel och odlingsrester &r dock till stora delar outnyttjad vad det
gaéller biogasproduktion.

49



Produktionspotentialen for biodrivmedel producerat av skog-
rester och skogsindustrins restprodukter ar vansklig att be-
rakna. En anledning till detta ar att det finns relativt stor kon-
kurrens om rdvaran, vilket gor att det finns stora osékerheter
i hur stor den praktiska potentialen for mangden skogsrester
och skogsindustrins restprodukter faktiskt ar. En annan an-
ledning &r att det i dagsldget pagér forskning, utveckling och
demonstration av olika tekniker for produktion av biodrivmedel
fran framst skogsindustriers restprodukter vilket gor att det &r
svart att berdakna hur mycket drivmedel som kan produceras.
Det &r dven svart att veta vilken typ av drivmedel som kommer
att produceras eftersom det gar att gora ett flertal olika driv-
medel fran restprodukterna beroende pa vilken produktions-
teknik som anvands, exempelvis HVO, biogas, metanol, etanol
och vatgas. Det ar svart att bedoma i vilken utstrackning olika
produktionstekniker blir kommersiellt gdngbara samt nar i tid.
Med detta i tanke har vii denna kartlaggning anda, utifrdn den
kartlagda mangden fran skogsindustrierna, gjort en oversiktlig
berdkning av hur mycket biodrivmedel det kan genereras fran
skogsindustrins restprodukter.

7.2 POTENTIAL FOR BIODRIVMEDELSPRODUKTION
FRAN BIOMASSA | SVERIGE

En svensk forskargrupp vid IVL Svenska Miljoinstitutet och
Lunds Universitet har gjort uppskattningar av hur stor den
svenska biodrivmedelsproduktionen kan vara 2030.4° Grup-
pen har gjort bdde en mer forsiktig och en mer ambitios upp-
skattning. Den mer forsiktiga uppskattningen kommer fram till
ungefar 15 TWh svensktillverkade drivmedel, medan den mer
ambitiosa uppskattningen ger ungefar 28 TWh svensktillverka-
de drivmedel 2030.

Studien ser storst potential for biogas bade i det forsiktiga och
i det ambitiosa scenariot. Som mest skulle det kunna finnas
en produktion pa 9,5 TWh biogas fran rétning. Den storsta
okningen tros kunna komma frdn samrétningsanldggningar
och gérdsanlaggningar. Anvandningen av slam fran avlopps-
reningsanlaggningar ar redan utbyggd och beddms inte kunna
utodkas i ndgon storre utstrackning.

| den forsiktiga beddmningen uppskattas etanol vara ett alter-
nativ som kan 6ka genom att de anlaggningar som finns i dag
anvands fullt ut. Inga nya anlaggningar for grodebaserad eta-
nol planeras dock och EU satter ett tak for anvandningen av
dessa ravaror, vilket ligger till grund for bedémningen. Den stor-
re etanolproduktion som syns i det ambitiosa scenariot galler
lignocellulosabaserad etanol. | badda scenarierna tros svensk
etanoltillverkning kunna ge 3—4 TWh drivmedel.

| det forsiktiga scenariot tillverkas 2 TWh HVO, vilket motsvarar
den maximala kapaciteten for dagens anlaggningar. | den am-
bitiosa bedomningen skulle Sverige kunna tillverka 4 TWh HVO

ar 2030, och det storsta bidraget skulle komma fran tallolja.

Sverige bedoms kunna tillverka 2 TWh FAME 2030. Inga nya
anldggningar antas byggas pa grund av EU:s tak for grodeba-
serade biodrivmedel, och antagandet utgér fran att de anlagg-
ningar som finns i dag anvands fullt ut.

Inom ramen for Energimyndighetens uppdrag om att pa myn-
dighetsnivd samordna omstallningen av transportsektorn till
fossilfrinet har Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafika-
nalys, Trafikverket, Transportstyrelsen och Boverket kommit
fram till slutsatsen att den totala nettoproduktionen av biodriv-
medel for transporter skulle kunna vara 17-18 TWh 2030.41

Trafikverket tror att det kan komma att finnas 10 TWh svensk-
producerade biodrivmedel till vagtrafiken 2030 om den svens-
ka produktionen samtidigt ska racka till andra trafikslag och
arbetsmaskiner.#2

| den vetenskapliga underlagsrapporten till denna plan som be-
skrivs i Bilaga 2 bedoms den svenska produktionsprotentialen
i olika scenarier till runt 25 TWh till &r 2030.

b

En svensk forskargrupp vid IVL- Svenska Miljéinsti-

tutet och Lunds universitet har gjort uppskattningar av

B hur stor den svenska biodrivmedelsproduktionen kan

@' vara 2030. Gruppen har gjort bdde en mer forsiktig och

en mer ambitios uppskattning. Den mer férsiktiga upp-

skattningen kommer fram till ungefdr 15 TWh svensk-

tillverkade biodrivmedel, medan den mer ambitidsa upp-
skattningen ger ungefar 28 TWh ar 2030.

40 Assessing the aggregated environmental benefits from by-product and utility synergies in the Swedish biofuel industry. Biofuels 2017. Martin,

Michael m.fl. (2017).

41 Forslag till styrmedel for 6kad andel biodrivmedel i bensin och diesel. En rapport inom uppdraget Samordning for energiomstéllning inom

transportsektorn. Energimyndigheten (2016).

42 Minskade utslapp men snabbare takt krévs for att na klimatmal. Trafikverket (2018). PM 2018-02-25.



7.3 UPPSKATTAD EFTERFRAGAN PA EL FOR EL-
FORDON

Vid arsskiftet 2017/2018 fanns 236 elbilar och 456 laddhybri-
der registrerade i trafik i Sodermanlands lan. Det finns ingen
officiell statistik Gver hur mycket dessa elbilar kors och/eller
laddas. En ungefarlig elférbrukning for dessa laddbara fordon
gar att rakna fram genom négra enkla antaganden. Med en ge-
nomsnittlig elforbrukning pa 1,6 kWh/mil, genomsnittlig arlig
korstracka pa 1 500 mil och en uppskattning om att laddhy-
brider till 50 procent kors pa el skulle de totalt 692 laddbara
bilarna i Sodermanlands lan 2017 forbruka ca 1 GWh el. Det
skulle motsvara 0,04 procent av de totala drivmedelsleveran-
serna for transporter i lanet 2017.

Det &r svart att sia om hur manga elbilar och laddhybrider som
kommer att finnas i fordonsflottan i Sodermanlands Ian till
2030. Uppskattningar och berdkningar som gjorts av myndig-
heter och branschorganisationer varierar kraftigt.

Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten och Na-

Foto: BioDriv Ost

turvardsverket genomforde pd uppdrag av regeringen varen
2018 en analys av EU-kommissionens fdrslag till CO,-krav
for latta fordon efter &r 2020. | det arbetet togs scenarier for
antal elbilar, laddhybrider och branslecellsfordon i den totala
fordonsflottan fram till 2025 och 2030. Scenarierna omfattar
stora osdkerheter och beroende pa antaganden varierar antalet
laddbara bilar 8r 2025 mellan ca 200 000 och ca 450 000 samt
mellan ca 400 000 till ca 1 000 000 &r 2030.%

Intresseorganisationen Power Circle bedomde 2018 att antalet
laddbara bilar &r 2020 kommer att vara 200 000 och till 2025
oka till runt 500 000 bilar.* Ar 2030 bedéms det finnas ca 1 200
000 laddbara bilar i den svenska fordonsflottan.

Vid antagandet att utfallet 2030 skulle bli att Sverige har na-
gonstans mellan ytterligheterna i dessa scenarier och forsok
till forutsagelser, d.v.s. mellan 400 000 och 1 200 000 laddbara
bilar och Sédermanlands lan ar 2030 har ca 3 procent av alla
Sveriges laddbara bilar (2017 hade Sodermanlands 1an 1,5 pro-
cent av Sveriges laddbara fordon registrerade men 3 procent
av den totala personbilsflottan) skulle det innebara att antalet

“ Analys av EU kommissionens forslag till CO,-krav for latta fordon efter 2020. TRV 2018/44780. Trafikverket (2018).

“ Power Circle prognos 2018.
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Figur 25. Scenarier dver utvecklingen av antalet latta elfordon till 2025 och 2030 framtagna av Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten
och Naturvardsverket. Scenarierna har tagits fram med utgdngspunkt i EU-kommissionens forslag till skédrpta COz-krav for létta fordon. FCEV = Fuel
Cell Electric Vehicle = brénslecellsbil, BEV = Battery Electric Vehicle = ren elbil, PHEV = Plug-in Hybrid Electric Vechicle = laddhybrid. Kélla: Trafikver-
ket Analys av EU kommissionens férslag till CO2 krav for latta fordon efter 2020. TRV 2018/44780

laddbara bilar i lanet 2030 ligger ndgonstans mellan 12 000
och 36 000. Det motsvarar en efterfrdgan pa el for laddning av
dessa laddbara fordon mellan ca 25 och 75 GWh.

Berakningarna ovan géller personbilar. Det sker aven en elektri-
fiering av delar av busstrafiken i lanet. | dagslaget finns endast
ett fatal elbussar i trafik, men i kommande avtal kommer fler
elbussar att kdpas in for stadstrafik.* Viss elektrifiering av last-
bilar ser ocksd ut att ske inom de narmaste aren. Det &r dock
mycket svéart att i dagslaget sia om hur mycket el som buss-
och lastbilstrafiken i Ianet kommer att efterfraga till 2030. Den
oversiktliga bedomningen ar dock i dagslaget runt 100 elbus-
sar och 20 ellastbilar &r 2030.

7.3.1 Utmaningar kopplade till kapacitetsbrist i elndten

Framtidens elnat star infor stora utmaningar och eftersom el i
stor utstrackning ar en 16sning i omstallningen till ett fornybart
energisystem inom flera olika sektorer behover elen anvandas
klokt. | dag rader kapacitetsbrist i nétet i de fyra storsta sté-
derna och i stora delar av Malardalen.* Dar kan elnatsagarna
i dagslaget inte tillgodose alla 6nskemal om okat effektuttag.
Natet racker helt enkelt inte till och det tar tid att bygga ut och
forstarka stamnatet.

Effektbristen handlar inte enbart om att det i flera lan maste

sdgas nej till nyetablering av foretag med stort energibehov
utan dven om att t.ex. férandringar i befintliga verksamheter
och etablering av nya bostadsomraden péaverkas. Situationen
forsvaras av att stamnatet borjar bli dlderstiget. Svenska kraft-
nat ser behov av att investera 45 miljarder kronor mellan 2018
och 2027 i natet.” Halften kommer att ga till reinvesteringar i
befintliga ledningar och andra halften till att mota stadernas
tillvaxt och anslutning av nya elproduktionsanldggningar.

Svenska kraftnat pekar pa flaskhalsar i stamnétet i Gavletrak-
ten som ar det som framst péverkar de regionala och lokala
elnaten i Mélardalen. Forstarkningen av stamnatet ar paborjad
men tidshorisonten for nar detta kan vara klart &r minst tio
ar. Det finns i dagslaget forfragningar pa runt 300 - 400 MW
i Malardalsregionen, och enligt Svenska Kraftnat ar endast en
forbrukningsokning pad 200 MW acceptabel med radande for-
utsattningar.*®

Svenska kraftnats prognos ar att &r 2021 har problemen flyttat
soderut mellan Gavle och Enkoping, vilket innebar att den Gstra
delen av stamnatet ar fullt och att ingen kapacitetsokning kan
accepteras soder om Enkoping. Forst 2030 ar de nuvarande
flaskhalsarna mellan Gavle och Stockholm bortbyggda. Sam-
tidigt tyder prognoserna pa en tkad forbrukning de ndrmaste
20 dren.®®

“Shttps://www.bussmagasinet.se/2018/05/tre-sormlandsstader-elektrifieras-nar-nobina-tar-hem-miljardavtal/
4 https://www.nyteknik.se/energi/experterna-om-trenderna-2018-mer-el-lagring-och-fornybart-6892676

47 Systemutvecklingsplan 2018 -2027. Svenska kraftnat (2018).

4849 Sormlands arbete med energiforsorjning med fokus pa el — lagesrapport. Lina Widlund, Regionférbundet Sérmland (2018).
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Energisystemet star generellt sett infor stora forandringar, inte
minst den del som géller el. Vi gér fran ett centraliserat sys-
tem med fa, geografiskt koncentrerade producenter av el, till
ett distribuerat system med manga producenter. Nar elproduk-
tionen i hogre grad kommer frén sol- och vindenergi forandras
ocksd mojligheterna att styra produktionen. Det blir darmed
nodvandigt att i hogre grad styra konsumtionen samt att ut-
veckla majligheterna for lagring. Parallellt med denna utveck-
ling har elkonsumtionen i Mélardalen 6kat och forvantas fort-
satta oka. De framsta orsakerna till 6kningen ar:

+ Urbanisering/befolkningsdkning — storre befolkning och
fler verksamheter innebér storre elkonsumtion p& en mer
koncentrerad yta.

+ Digitalisering — den nya digitala processindustrin kraver
stora mangder energi, inte minst el, for att drivas.

+ Industrins omstéllning — dar SSAB:s kommande omstall-
ning fran koldriven stalproduktion till teknik med ljusbag-
sugnar som drivs av el ar ett exempel.

+ Transportsektorns omstallning — nar transportsektorn gar
frén fossila branslen &r ett av alternativen eldrivna fordon.
Allt fler valjer eldrivna fordon, en utveckling som kan for-
vantas oka. En genomtankt utbyggnad av laddinfrastruk-
tur blir darfor viktig.

Det &r manga aktorer som har identifierat problemen som kan
uppsta i och med kapacitetsbristen i elntet och behovet av an-
dra I6sningar an natforstarkningar. Tidigt ute var leverantorer
av laddstationer som bdrjade erbjuda laststyrning for laddbara
fordon for att inte Overbelasta fastighetens elnat. Laststyrning

fungerar genom att effekten till de laddande fordonen begran-
sas under tider da fastighetens elnat &r hogt belastat av till ex-
empel matlagning och uppvarmning.

Det finns god erfarenhet fran tidigare projekt som fokuserat
pa problemen med ett anstrangt elnat. Ett exempel pé detta ar
projektet KlokEl som drevs av Sustainable Innovation dar villor i
Upplands Energis nat i Uppsala lan utrustades med smart styr-
ning av varmepumpar for att kunna erbjuda flexibilitet i elnatet.
Styrningen gjorde att varmepumparna kunde stangas av vid
hog effektefterfrdgan och darmed frigora effekt utan att inom-
husklimatet i villorna forsamrades. KlokEl gick sedan vidare i
projektet VaxEl som fick Award of Excellence pa Nordic Clean
Energy Week 2018.%0

| Uppsala lan finns det tva aktuella projekt som ska angripa
kapacitetsbristen och som kan vara av intresse aven for S6-
dermanland. Dels ar det CoordiNet som ar ett EU-projekt dar
Uppsala kommun deltar tillsammans med Svenska kraftnat,
Vattenfall, E.ON med flera. Projektet har som mal att minska
och flytta effektbehov genom att skapa lokala marknader for
systemtjanster som till exempel avtalsstyrning hos stora kun-
der/producenter av el for att 6ka kapaciteten i natet under an-
strangda timmar.

Det andra projektet ar Spetskraft 2020 som ska fokusera pa
hur effektstyrning, energilager och lokal elproduktion kan kom-
bineras for att minimera de negativa konsekvenserna av en ny
stor elkonsument i ett redan anstrangt elnat, i detta fall exem-
plifierat av en bussdepd som introducerar elbussar. Projektet
har initierats av Region Uppsala och drivs av BioDriv Ost till-
sammans med flera regionala och nationella aktérer (se kapitel
10).

Alla dessa projekt beror de rekommendationer som intresse-
organisationen Power Circle tog upp i sin rapport Elnatets roll
i framtidens energisystem — Mdjligheter, hinder och drivkrafter
for smarta elnatslosningar.® Power Circles fem rekommenda-
tioner var:

1. Atgérda akuta problem i néatregleringen — bland annat
marknad och/eller prisséattning for systemtjanster

2. Mojliggor for natbolagen att testa nya tekniker och affars-
modeller — bland annat olika tariffer for olika kunder bero-
ende pa mojlighet och vilja till flexibilitet

3. Atgarda oklarheter kring batterilager — bland annat ta bort
dubbelbeskattningen for inlagrad och producerad el

4. Skapa incitament for anvandarflexibilitet — fler kunder
med effekttariff for att styra efterfrdgan och viktigt med
en tidskomponent till effekttariffen.

5. Skapa en politisk malsattning for elnatet och atgarda ge-
nerella hinder i lagstiftning och reglering — bland annat se
over aldre lagstiftning som forsvarar for introduktion av ny
teknik i elnatet.

0 https://www.energivarlden.se/artikel/smarta-elnat-i-uppland-far-internationellt-pris/
51 Elnétets roll i framtidens energisystem — Mojligheter, hinder och drivkrafter for smarta elnatslésningar. Power Circle (2018).
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8. BILAGA 3: FRAMTIDSSCENARIER FOR DRIVMEDELSAN-

VANDNINGEN | SODERMANLANDS LAN

8.1 MOJLIGA SCENARIER

Inom ramen for arbetet med att ta fram denna plan har fyra
olika scenarier gallande drivmedelsanvandning for transpor-
ter i S6dermanlands lan tagits fram. Scenarierna tar sin ut-
gangspunkt i nuvarande drivmedelsanvandning och de para-
metrar som framfor allt varierats i dessa scenarier ar graden
av biodrivmedelsanvandning samt el (och pa langre sikt dven
vatgas). Scenarierna bygger pa en rad antaganden dar hansyn
har tagits till den internationella, nationella och regionala poli-
cykontexten (se kapitel 10) och vilka formodade effekter den
kan generera vad galler produktion av fornybara drivmedel och
fordon som kan koéra pa fornybart drivmedel.

Har beskrivs de fyra scenarierna pa évergripande niva:

1. Best case — Den nationella biodrivmedelsproduktionen
Okar kraftfullt och konsumtionen i Sodermanlands lan mer
an dubbleras jamfort med 2017 ars nivaer. Andelen elfor-
don och pé sikt dven branslecellsfordon drivna av vatgas
Okar snabbt och S6dermanlands lan okar sin procentuella
andel av Sveriges laddbara fordon jamfort med 2018.
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2. Mycket biodrivmedel, lite el och véatgas - Den nationella
biodrivmedelsproduktionen okar kraftfullt och konsumtio-
nen i Sodermanlands lan mer @n dubbleras jamfort med
2017 &rs nivéer. Andelen elfordon och pa sikt dven brans-
lecellsfordon drivna av vatgas okar ldngsammare jamfort
med Best Case och S6dermanlands I&n bibehaller samma
procentuella andel av Sveriges laddbara fordon som 2018.

3. Mindre biodrivmedel, mycket el och vatgas - Den nationella
biodrivmedelsproduktionen 6kar mindre kraftfullt, men ger
anda en markant okad konsumtion jamfort med 2017 ars
nivaer. Andelen elfordon och pé sikt dven branslecellsfor-
don drivna av vatgas okar snabbt och Sodermanlands lan
Okar sin procentuella andel av Sveriges laddbara fordon
jamfort med 2018.

4. Business as usual - Den nationella biodrivmedelsproduk-

tionen okar mindre kraftfullt, men ger anda en markant
okad konsumtion jamfort med 2017 ars nivéer. Andelen
elfordon och pa sikt &ven branslecellsfordon drivna av vat-
gas okar ldngsammare jamfort med Best Case och So6-
dermanlands l&n bibehaller samma procentuella andel av
Sveriges laddbara fordon som 2018.



8.1.1 Antaganden

Vart att belysa ar att samtliga scenarier som presenteras ar
tamligen offensiva. Aven i scenario 4 (Business as usual) dkar
Sodermanlands lan sin konsumtion av biodrivmedel samtidigt
som den nationella utvecklingen av elfordon bedoms motsva-
ra det tredje mest positiva scenariot (av totalt atta) over elfor-
donsutvecklingen som tagits fram av Trafikverket, Transport-
styrelsen, Energimyndigheten och Naturvardsverket (se kapitel
7). | slutet av 2018 fanns ca 1,6 procent av landets laddbara
fordon i Sodermanlands Ian samtidigt som lanet hade ca 3,0
procent av Sveriges personbilar registrerade.

| scenario 1 och 3 antas att 3,0 procent av Sveriges totala an-
tal laddbara fordon finns i Sodermanlands lan 2030. | scena-
rio 2 och 4 antas att Sodermanlands andel av Sveriges totala
laddbara fordon ar densamma som i nuldget, det vill séga 1,6
procent.

Vidare bygger alla scenarier pa att Sverige fortsatter importera
samma mangder biodrivmedel som under 2017. Tillkomman-
de volymer biodrivmedel bygger pa RISE vetenskapliga under-
lagsrapport Perspektiv pd svenska férnybara drivmedel — Utvar-
dering utifrdan miljokvalitets- och samhéllsmal samt scenarier
for inhemsk produktion till 2030. Rapporten har tagits fram i
samband med denna plan och beskrivs i kapitel 9. | rapporten
har RISE bland annat kartlagt scenarier gallande rimlig ny pro-
duktion av biodrivmedel baserade p& svenska révaror.

| scenarierna har transporternas totala energianvandning lasts
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Det framgar tydligt att i inget av scenarierna racker
maéngden fornybara drivmedel. (...) Det &r ocksa tydligt
att ju mindre férnybara drivmedel som anvénds, desto
mer krévs i form av energieffektivare fordon och ett mer
transporteffektivt samhille.

for att pa ett enkelt och dverskadligt satt illustrera i hur stor ut-
stréackning som férnybara drivmedel kan bidra till 2030-malet.
Det speglar inte hur trenden ser ut i dagslaget, dar transpor-
ternas totala energianvandning snarare okar. Utifran de befolk-
ningsprognoser som finns for Sodermanlands lan ar det myck-
et som talar for att en bibehéllen energianvéandning for lanets
transporter ar ett relativt osannolikt scenario. Detta antagande
innebar darmed i sig en effektivisering av transportsektorn. Ifall
den totala energianvandningen for lanets transporter okar, blir
séledes utmaningen att nd 2030-malet &n storre an vad som
beskrivs i denna plan. En okad elektrifiering av transporterna
medfor en energieffektivisering som i scenario 1T och 3 gor en
pataglig skillnad.

For att belysa i hur stor utstrackning de fornybara drivmedlen
kan bidra till att nd malet om 70 procents minskade utslapp
frén inrikes transporter till 2030 jamfort med 2010 &rs niva har
en indikator lagts in i varje diagram som tydliggér mélnivanide
olika scenarierna.

Nedan presenteras specifika antaganden for el respektive bio-
drivmedel som ligger till grund for scenarierna.



8.1.1.1 Biodrivmedel 8.1.1.2 Elfordon

Gallande andelen olika biodrivmedel har en positiv utveckling i Gallande andelen elektrifierade fordon har en positiv utveckling
lénet (scenario 1 och 2) gjorts med foljande antaganden: i lanet (scenario 1 och 3) gjorts med foljande antaganden:

Den nuvarande indikativa reduktionsnivdn om 40 procents
CO,-reduktion for fossil bensin och diesel uppfylls till 2030
(reduktionsplikten) vilket innebdar att en tillracklig mangd
biodrivmedel reserveras for detta andamal.

Det mest biodrivmedelspositiva av RISE-studiens tre rim-
liga scenarier (Det grona guldet skogen) har anvants for
att estimera ny tillganglig biodrivmedelsvolym i Sverige
utover nuvarande import.

Sodermanlands lan tilldelas 3,7 procent av den totala till-
kommande biodrivdrivmedelsproduktionen. Soderman-
lands lan nyttjade 2017 ca 2,7 procent av Sveriges totala
volym biodrivmedel (2018 hade lanet 3,0 procent av Sveri-
ges personbilar samt 2,9 procent av befolkningen).

Utflodet av gasfordon till andra lander upphor 2019.

En mer restriktiv utveckling av biodrivmedel (scenario 3 och 4)
har gjorts med foljande antaganden:

CO,-reduktionskraven for reduktionsplikten skrivs ned
jamfort med nuvarande indikativa niva och uppgar till ca
30 procents CO,-reduktion ar 2030.

Det nast mest biodrivmedelspositiva av RISE-studiens
rimliga scenarion (Drop-in-brénslen och dagens infra-
struktur) har anvants for att estimera ny tillganglighet till
biodrivmedel i Sverige utover nuvarande import.

Sodermanlands 1an antas bibehdlla nuvarande (procen-
tuella) niva av biodrivmedel, d.v.s. ca 2,7 procent av den
totala biodrivmedelsanvandningen i Sverige.

29

| scenarierna har transporternas totala energi-
anvandning lasts for att pa ett enkelt och Gverskadligt
satt illustrera i hur stor utstrdckning som férnybara
drivmedel kan bidra till 2030-malet. Det speglar inte
hur trenden ser ut i dagsldget, dar transporternas to-
tala energianvidndning snarare Okar. Utifran de befolk-
ningsprognoser som finns foér S6dermanlands Ian &r det
mycket som talar for att en bibehéllen energianvandning
fér ldnets transporter ar ett relativt osannolikt scenario.
Detta antagande innebédr ddrmed i sig en effektivisering
av transportsektorn. Ifall den totala energianvdndningen
for lanets transporter 6kar, blir sdledes utmaningen att
na 2030-malet dn stérre @n vad som beskrivs i denna
plan. En 6kad elektrifiering av transporterna medfér en
energieffektivisering som i scenario 1 och 3 gor en pa-
taglig skillnad.

52 Power Circle prognos 2018.
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Utvecklingen av antalet laddbara latta fordon motsvarar
Power Circles prognos, d.v.s. ca 1,2 miljoner laddbara for-
don i Sverige ar 2030.%2

Sodermanland nyttjar 3,0 procent av Sveriges totala an-
tal laddbara fordon ar 2030 (vilket motsvarar lanets andel
av Sveriges personbilar 2018). 2018 var ca 1,6 procent av
Sveriges laddbara personbilar registrerade i Soderman-
lands lan.

2030 antas halften av de laddbara fordonen vara rena el-
bilar och halften laddhybrider (som nyttjar eldrift for 70
procent av korstrackan).

Antalet laddbara fordon i lanet 2020 uppskattas genom
att extrapolera lanets utveckling av laddbara personbilar
under de senaste fem &ren med ett andragradspolynom.

Ar 2030 antas 100 elbussar anvindas i stadstrafik (35
stycken 2020).

Ar2030 antas 20 tunga ellastbilar nyttjas for transportupp-
drag (2 stycken 2020).

Utflodet av elfordon till andra lander efter kort tids anvan-
dande i Sverige upphor frdn och med 2019.

Vatgas borjar introduceras i mindre skala fram till och med
2030 for att sedan oka fram till 2045.

En mer restriktiv utveckling av elfordon i lanet (scenario 2 och
4) har gjorts med foljande antaganden:

Utvecklingen av antalet laddbara latta fordon motsvarar
genomesnittet av de scenarier som behandlar utvecklingen
av antalet laddbara latta fordon till 2030 framtagna av Tra-
fikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten och Na-
turvardsverket. | detta scenario finns det ca 600 000 latta
laddbara fordon i Sverige 2030.

Sodermanlands 1an antas ha samma andel av den tota-
la laddbara personbilsflottan i Sverige som 2018, det vill
saga ca 1,6 procent.

2030 antas halften av de laddbara fordonen vara rena el-
bilar och halften laddhybrider (som nyttjar eldrift fér 70
procent av korstrackan).

Antalet laddbara fordon i S6dermanlands Ian 2020 upp-
skattas genom att extrapolera de senaste fem arens totala
antal laddbara fordon i lanet med ett andragrads polynom.

2030 antas 60 elbussar anvandas i stadstrafik (30 stycken
2020).

2030 antas 10 tunga ellastbilar anvandas for trans-
portuppdrag (tva tunga ellasbilar 2020).

Vatgas kommer inte introduceras som drivmedel utover
mindre pilotprojekt.



8.2 RESULTAT

De fyra olika scenarierna redovisas i figurerna 26-29. | figu-
rerna & mélet om 70 procent CO,-reduktion markerat med
en streckad linje. Det framgar tydligt att i inget av scenarierna
racker mangden fornybara drivmedel for att nd 2030-malet. Det
innebar att det krévs atgarder som gor fordon mer energief-
fektiva och/eller att transporterna totalt sett anvander mindre
drivmedel, d.v.s. dtgarder som leder till farre resor/ transporter
och/eller effektivare utnyttjande av fordon vid resor och trans-
porter. Det ar ocksé tydligt att ju mindre fornybara drivmedel
som anvands ar 2030, desto mer krévs i form av energieffekti-
vare fordon och ett mer transporteffektivt samhélle.

Vart att notera ar att den indikativa reduktionspliktsnivan om
40 procent CO,-reduktion 2030 sannolikt kommer, p& nationell
niva, krava i princip all tillkommande volym flytande biodriv-
medel. Om Sodermanlands lan, pa lokal niva, ska uppnad den
indikativa reduktionspliktsnivdn om 40 procent CO,-reduktion
2030 racker inte lanets tilldelade volym biodrivmedel. | scena-
rio 1 och 2 tilldelas Sodermanlands lan 3,7 procent av Sveriges
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antagna tillkommande volymer biodrivmedel. Om lanet, pa lo-
kal nivd, ska klara 40 procents CO,-reduktion skulle ca 4,4 pro-
cent av den bedomda tillkommande volymen kravas.

| scenario 3 och 4 har det antagits att reduktionspliktsnivan
skrivs ned till 30 procent (i och med att den, i dessa scenarier,
antagna biodrivmedelsproduktionsékningen inte racker till for
att ens nastan uppna 40-procentmalet). | scenario 3 och 4 an-
tas att Sodermanlands Ian tilldelas 2,7 procent av tillkomman-
de biodrivmedelsvolymer (jamfort med 3,7 procent i scenario
1 och 2). Om lénet, p4 lokal nivé4, ska klara 30 procents CO,-re-
duktion skulle ca 3,3 procent av den bedémda tillkommande
nationella biodrivmedelsvolymen kravas.

Slutsatsen ar att, givet det antaganden som gjorts, i stort sett
all tillkommande volym biodiesel kommer att ga till Idginbland-
ning.

| kapitel 4 anvands scenario 1 - Best case - for att kartlagga
behovet av regional infrastruktur i och med att det &r det sce-
nariot som ar narmast att né upp till 2030-malet om 70 procent
CO,-reduktion.
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Figur 26. Scenario 1: Best case — Biodrivmedelsproduktion och konsumtion &kar kraftfullt jimfort med 2017 &rs nivaer. Andelen elfordon och pa sikt
aven branslecellsfordon drivna av vatgas Okar snabbt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet.
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Figur 27. Scenario 2: Mycket biodrivmedel, lite el och vétgas — Biodrivmedelsproduktion och konsumtion Gkar kraftfullt jamfért med 2017 ars nivéer.
Andelen elfordon och pa sikt &ven brénslecellsfordon drivna av vétgas 6kar ldangsamt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet.
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Figur 28. Scenario 3: Mindre biodrivmedel, mycket el och vétgas - Biodrivmedelsproduktion och konsumtion 6kar mindre kraftfullt jgmfort med 2017
ars nivaer. Andelen elfordon och pé sikt &ven brénslecellsfordon drivna av vétgas 6kar snabbt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet.
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Figur 29. Scenario 4: Business as usual - Biodrivmedelsproduktion och konsumtion 6kar mindre kraftfullt jgmfért med 2017 ars niva. Andel elfordon
och pa sikt dven brénslecellsfordon drivna av vétgas 6kar ldngsamt. Den streckade linjen motsvarar 2030-mélet.
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9. BILAGA 4: MILJO- OCH SAMHALLSNYTTOR MED
OLIKA VAGAR TILL EN FOSSILFRI FORDONSFLOTTA

29

Det 6vergripande malet for miljopolitiken ar att
till ndsta generation lamna éver ett samhalle dér de sto-
ra miljéproblemen &r I6sta, utan att orsaka ékade miljo-
och hélsoproblem utanfér Sveriges granser.

- Riksdagens definition av generationsmalet.

"i..

b

Sverige bor vara foregangare internationellt:

Sverige bor ta rollen som internationell féregangare i
omstéllningen till en fossilfri transportsektor, och bér
dven agera pdadrivande for en sadan omstallning i inter-
nationella sammanhang. (...) Nar det géller fornybara
drivmedel har Sverige goda férutséttningar att stélla om
jamfért med manga andra lander, men for att potentialen
ska realiseras kravs insatser i alla led — produktion, an-
védndning och distribution.

Strategisk plan for omstallning av transportsektorn till
fossilfrihet (ER 2017:07)

Omstallningen kan &ven bidra till andra samhalls-
mal:
| arbetet med omstallning till en fossilfri transportsektor
finns det mdjligheter att bidra till att uppna andra sam-
héllsmal, vilket &r viktigt att ta vara pa. Manga av forsla-
gen i denna plan kan, om de infdrs, bidra till att na flera
samhills- och miljokvalitetsmal.

Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till
fossilfrihet (ER 2017:07)

29

Sverige har stora resurs- och teknikméjligheter
att bidra med I6sningar for att ersétta fossila drivmedel.
Potentialen for 6kad produktion av biodrivmedel med
bra klimatprestanda fran jordbruksvaror och avfall ar
god. (..) En utveckling av biodrivmedelsproduktionen
och elektrifiering maste dock komma igang och biodriv-
medelsproduktionen kan pa sikt ge exportmdjligheter.

Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84)




Lansstyrelser och regioner har ett brett ansvar for olika sam-
halls- och miljomal. Detta inbegriper bl.a. att verka for klimat-
och miljomal, hallbar tillvéxt och hallbar utveckling, att bedriva
lokaltrafik, att ansvara for invanarnas hélsa samt att minska
samhéllets sarbarhet.

Mot bakgrund av detta efterfrdgade bade lansstyrelser och re-
gioner i natverket BioDriv Osts storregion ett nytt kunskapsun-
derlag for att minska risken for att de beslut som tas géllande
okad anvandning av olika férnybara drivmedel leder till mal-
konflikter mellan klimatmal och andra prioriterade miljo- och
samhallsmal.

Det har aven i flera andra sammanhang identifierats som en
utmaning att manga av de miljé- och samhallseffekter som
olika fornybara drivmedel bidrar till, inte kvantifieras och varde-
ras fullt ut i centrala beslutsprocesser.® Med ett bredare mal-
perspektiv i samband med beslut om olika drivmedelsval okar
mojligheten att besluten kan bidra till att flera prioriterade mal
kan uppnds. Ett bredare beslutsunderlag forbattrar dven for-
utsattningarna for investeringar i 1angsiktigt hallbara 16sning-
ar. Att identifiera och utnyttja synergieffekter mellan olika mal
bedoms aven kunna underlatta genomforandet och paskynda
omstéllningen till fossilfria transporter samt férbattra kost-
nadseffektiviteten och nyttjandet av offentliga resurser.

Lansstyrelsernas och regionernas behov av en forbéattrad ana-
lys av fornybara drivmedel resulterade i en gemensam bestall-
ning av studien Perspektiv pd svenska fornybara drivmedel
- Utvérdering utifran miliékvalitets- och samhallsmal samt sce-
narier for inhemsk produktion till 2030. Studien har genomforts
av RISE pa uppdrag av BioDriv Ost och samfinansierats av elva
lansstyrelser och regioner runt om i Sverige.

Kunskapsunderlaget ar sdledes tankt att underlatta for lanssty-
relser och regioner att gora strategiska avvaganden i arbetet
med att ta fram regionala planer for infrastruktur for elfordon
och fornybara drivmedel. Det kan dessutom vara till nytta i
samband med offentlig upphandling av fordon och transport-
tjanster samt i upprattandet av klimat- och energistrategier och
regionala utvecklingsstrategier.

Lansstyrelsernas och regionernas behov av en
forbéttrad analys av férnybara drivmedel har resulterat
i en gemensam bestéllning av studien "Perspektiv pa

svenska fornybara drivmedel — Utvardering utifran miljo-
kvalitets- och samhallsmal samt scenarier for inhemsk

produktion till 2030". Studien har genomforts av RISE pa
uppdrag av BioDriv Ost och samfinansierats av elva ldns-
styrelser och regioner runt om i Sverige.

9.1 AVGRANSNINGAR | UTVARDERING KOPPLAT
TILL MILJO- OCH SAMHALLSMAL

Urvalet av mal i studien har skett pa tva grunder, dels utifran
de mal som lansstyrelserna och regionerna har pekat ut som
hogt prioriterade i sina verksamheter och dels utifran vilka mal
som beddmts vara mest relevanta vad galler produktion och
anvandning av drivmedel.

Nedan foljer en sammanstélining av de miljé- och samhallsmal
som olika drivmedelsalternativ har utvarderats utifran.

Miljomal:
+ Begransad klimatpaverkan
+ Frisk luft
+ Giftfri miljo
+ God bebyggd miljo

Samhaéllsmal:
+ Energieffektivitet
+ Forsorjningstrygghet / Krisberedskap / Starkt totalforsvar
+ Omstallning till en cirkular och biobaserad ekonomi
+ Regional tillvaxt
+ Landsbygdsutveckling
+ Okad livsmedelsproduktion
+ Anstandiga arbetsvillkor

Utover dessa mal ansdgs dven kostnadseffektivitet vara av vikt
vad galler val av olika fornybara drivmedel. For att bedoma det-
ta har (produktions- och) vaxthusgasreduktionskostnaderna
utvarderats for de olika drivmedelsalternativ som inkluderats
i studien.

Malen har utvarderats ur ett nationellt perspektiv da fokus och
avgransningen for studien har varit effekter av nationell pro-
duktion av drivmedel baserad pd nationella rdvaror. Fokus pa
nationell rdvara och produktion motiveras delvis av att drivme-
dlens potentiella bidrag till svenska miljo- och samhallsmal i
stor utstrackning ar kopplat till om révaror kommer frén Sveri-
ge samt om produktionen sker i Sverige eller inte.

Att Sverige bor verka for att oka sin inhemska produktion av
fornybara drivmedel behdver inte nodvandigtvis innebara
att alla svenskproducerade biodrivmedel maste anvandas i
Sverige. Var svenska biodrivmedel anvands kommer pad en
fri marknad fortsatt att styras av var betalningsviljan ar som
hogst. Det som daremot bor vara ett ramvillkor for att kun-
na definieras som ett foregangsland, &r att Sverige, med den
rika tillgdng vi har pa naturresurser, bor producera minst lika
mycket biodrivmedel som anvands i Sverige. Om inte Sve-
rige, som &r ett land rikt pd naturresurser som gar att goéra
biodrivmedel av, klarar av att producera minst lika mycket

58 Exempelvis i Strategisk Innovationsagenda: Det svenska biogassystemet - nyckeln till en cirkulér ekonomi. Biogas Ost (2017) som i sin tur
hanvisar till en lang rad olika studier av miljo- och samhallsnyttor med olika fornybara drivmedel.



biodrivmedel som vi sjélva anvéander ar det svart att pa ett tro-
vardigt satt havda att Sverige ar en forebild for andra lander.
Detta galler sarskilt i en varld dar efterfrégan pa biodrivme-
del ar hog och tillgangen pa lampliga ravaror ar begransad. |
denna studie har darfor scenarierna baserats pa ramvillkoret
att anvandningen av biodrivmedel i Sverige &r 2030 inte ar
storre an den totala produktionen av biodrivmedel Sverige
antas kunna leverera ar 2030. Att forbattra forutsattningarna
for att en okad efterfragan pa fornybara drivmedel ska kunna
motas med drivmedel fran hallbart producerade svenska ra-
varor har ocksd foreslagits av sex nationella myndigheter.>

En oversiktlig sammanstalining av grunderna for ramvillkoret
med 6kad inhemsk produktion ar att:

+ Sverige bor vara en nettoexportor av biodrivmedel och/el-
ler de rdvarubaser som biodrivmedel produceras av

- Sverige har goda forutsattningar — "kan inte vi kan ingen”

- Motiverat ur ett naringspolitiskt perspektiv

+ Okad inhemsk produktion av biodrivmedel &r dnskvart
- Sverige ska vara en foregdngare inom omradet

- Minskar beroende av import -> reducerad sérbarhet vid
Okad konkurrens och vid lagen av kris

- Battre mojlighet till sparbarhet och kontroll (géllande mil-
jopéverkan, arbetsvillkor m.m.)

9.2 STUDERADE FORNYBARA DRIVMEDEL

Inom ramen for studien®® har RISE utvarderat en bredd av olika
fornybara drivmedel som kan produceras frn svenska ravaror.
Saval befintliga kommersiella fornybara drivmedel som i fram-
tiden majliga fornybara drivmedel har utvarderats for att tydlig-
gora strategiska vagval dven pa langre sikt. | Tabell 16 beskrivs
samtliga drivmedel som har utvarderats.

Tabell 16. Oversikt av de olika férnybara drivmedel som inkluderats i RISE studie Perspektiv pd svenska fornybara drivmedel — Utvardering utifrén
miljckvalitets- och samhéllsmél samt scenarier fér inhemsk produktion till 2030.

Beteckning Drivmedelskomponent | Ravara Tillverkningsvag

Biogas 1 Biogas/metan Org. husavfall, slam | insamling-rétning-uppgradering-komprimering

Biogas 2 Biogas/metan Avfall jordbruk/ insamling-rétning-uppgradering-komprimering

industri, inkl godsel

RME Bio-diesel Raps odling-pressning-forestring-rening

Etanol 1:a generationen | Etanol Vete insamling-forsockring-jasning-destillation

HVO tallolja Paraffinisk diesel Tallolja separation-rening-vatebehandling

SNG Biogas/metan GROT insamling-forgasning-gaskond-katalytisk syntes

Metanol Metanol GROT insamling-férgasning-gaskond-katalytisk syntes

DME Dimetyleter GROT insamling-forgasning-gaskond-katalytisk syntes

FT-diesel Paraffinisk diesel GROT insamling-férgasning-gaskond-katalytisk syntes
(huvudsakligen diesel som produkt, men dven
en del bensin)

Etanol 2:a generationen | Etanol GROT insamling-férsockring-jasning-destillation (bio-
gas fran biprod.)

BO-diesel GROT insamling-snabbpyrolys-vatebehandling

BO-bensin GROT insamling-snabbpyrolys-vatebehandling

El Svensk elmix produktion av el

Vatgas-el Vatgas Svensk elmix produktion av el-elektrolys

% Strategisk plan for omstallning av transportsektorn till fossilfrihet, Energimyndigheten m.fl. (2017) ER 2017:07.
% perspektiv pa svenska fornybara drivmedel — Utvardering utifran miljokvalitets-och samhallsmal samt scenarier for inhemsk produktion till
2030, Mossberg, J., m.fl. RISE Research Institutes of Sweden (2019).
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9.3 UTVARDERING AV DRIVMEDEL UTIFRAN OLIKA

MILJO- OCH SAMHALLSMAL

Utvarderingen av olika fornybara drivmedel har gjorts dels med
kvantitativ metod och dels med kvalitativ metod, vilken metod
av dessa som anvants styrdes dels av vilken data som funnits
tillganglig samt hur malen &r formulerade. Samtliga indikatorer
som har nyttjats presenteras i Figur 30, 31 och 33, medan de
kvalitativa kriterierna och indikatorerna aven listas i Tabell 17.

Tabell 17. Kvalitativa kriterier och indikatorer.

Kvalitativ analys

Kriterier Indikator
Faktisk/6kad inhemsk produktion av drivmedel
. Nyttjande av inhemsk ravarupotential
Forsorjningstrygghet

Okad mangfald av drivmedlens/drivmedelsravarornas ursprungsregioner
Okad méngfald av drivmedelstyper - och fordon som kan nyttja dem

Den nationella livsmedelsstrategin

Okad livsmedelsproduktion
Okad ekologisk livsmedelsproduktion
Okat nyttjande av livsmedelsvérdekedjornas bi- och reststrommar samt avfall

Landsbygdsutveckling

Okad sysselsattning hos befolkningen som bor péa landsbygden

Vardekedjor som bygger pa/nyttjar/véxlar upp resurser pa landsbygden (har
primart ravaror)

Tillganglighet till transportinfrastruktur och drivmedel

Regional utveckling och sysselsattning

Lokal/regional produktion och anvandning (ger hogt foradlingsvarde och forbatt-
rar forutsattningarna for okad tillvéaxt pa regional niva (BRP))

Starkt konkurrenskraft, kunskap och innovativa miljéer/Fol
Okad sysselséttning

Bygger pad/nyttjar/véxlar upp regionala resurser som ravaror, etablerad industri,
kompetens etc.

Omstallningen till en cirkular- och
biobaserad ekonomi

Oka den biobaserade ekonomins andel - 8kad produktion av biodrivmedel frén
inhemsk biorévara

Okad resurseffektivitet i framstallning och anvandning av drivmedel - ur ett sys-
temperspektiv

Okad anvandning av avfall och biprodukter fér drivmedelsproduktion/ékad energi-
och materialatervinning

Giftfri miljo

Minskad mangd vaxtskyddsmedel i ytvatten

Reducerad risk for lackage av giftiga eller svarnedbrytbara &mnen till mark och
vatten

God bebyggd miljo

Reducerade bullernivaer

Reducerad exponering for skadliga luftfororeningar, kemiska @mnen, eller andra
oacceptabla halso- och sakerhetsrisker

Okad resursétervinning fran avfall

Anstandiga arbetsvillkor

Reducerad risk for negativ social paverkan (arbetsvillkor, arbetsmiljo, etc.)
Okad tillg&ng till grundldggande sociala fdrmaner
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I matriserna nedan framgar hur férnybara drivmedel "presterar” i forhallande till olika mal baserat pa utvalda kvantitativa och
kvalitativa indikatorer. Observera att utvarderingen enbart galler drivmedelsproduktion i Sverige.

Kvantitativa & kvalitativa kriterier

Biogas 1

Biogas2 | RME | EtoHig | VO [ El-sve- | Vatgas

tallolja mix -el

Ravaruverkningsgrad (révara till drivmedel)

Effektivitet

Energieffektivitet "well-to-gate”

Vaxthusgasutslapp WTW

Begrénsad klimatpaverkan

Vaxthusgasreduktion WTW

Produktionskostnad
Kostnadseffektivitet
Reduktionskostnad (for minskning av vaxthusgasutslépp)
Utslapp av kvaveoxider (NO,)
Frisk luft Utslapp av partiklar (PM)
Utslapp av flyktiga organiska @amnen exkl. metan (NMVOC)
Forsorjningstrygghet

Den nationella livsmedelsstrategin

Landsbygdsutveckling

Regional utveckling och sysselséttning

Omstallningen till en cirkulér- och biobaserad ekonomi

Giftfri miljo

God bebyggd miljo

Anstandiga arbetsvillkor

N/A N/A

Figur 30. Sammanfattande utvarderingsmatris samtliga utvarderingskriterier for befintliga biodrivmedelsvardekedjor. Ju mérkare férg desto mer
fordelaktigt presterar drivmedelsvéardekedjan for ett givet kriterium. Observera att utvérderingen galler enbart drivmedelsproduktion i Sverige.

Kvantitativa & kvalitativa kriterier

SNG

BO-die- BO-ben-

MeOH DME FT-diesel | EtOH 2G
sel sin

Révaruverkningsgrad (ravara till drivmedel)

Effektivitet

Energieffektivitet "well-to-gate”

Vaxthusgasutslapp WTW

Begransad klimatpaverkan

Vaxthusgasreduktion WTW

Produktionskostnad

Kostnadseffektivitet
Reduktionskostnad (for minskning av vaxthusgasutslapp)
Utsldpp av kvéveoxider (NO,)

Frisk luft Utslapp av partiklar (PM)

Utslapp av flyktiga organiska @mnen exkl. metan (NMVOC)

Forsorjningstrygghet

Den nationella livsmedelsstrategin

Landsbygdsutveckling

Regional utveckling och sysselséttning

Omstallningen till en cirkulér- och biobaserad ekonomi

Giftfri miljo

God bebyggd miljo

Anstandiga arbetsvillkor

Saknas Saknas

Saknas Saknas

Figur 31. Sammanfattande utvarderingsmatris samtliga utvarderingskriterier for potentiella biodrivmedelsvardekedjor. Ju mérkare férg desto mer
fordelaktigt presterar drivmedelsvéardekedjan for ett givet kriterium. Observera att utvarderingen géller enbart drivmedelsproduktion i Sverige.
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9.4 SCENARIOANALYSER OVER OLIKA OMSTALL-
NINGSALTERNATIV FOR TRANSPORTSEKTORN

| studien som RISE genomfort har fyra scenarier tagits fram
for att illustrera realistiska, men olika, omstallningsalternativ
for vagtransportsektorn till &r 2030. Scenarierna illustrerar oli-
ka majliga utvecklingar med avseende pa befintliga drivmedel-
skedjor (dagens inhemska produktionskapacitet eller en liten
okning av denna), grad av elektrifiering, utbyggnadstakt for
biogasproduktion via rotning och utbyggnadstakt for biodriv-
medel baserade pa restprodukter fran skogs- och jordbruk. Ett
ramvillkor for scenarierna har varit att Sverige 2030 ska vara
nettoexportor av biodrivmedel och/eller de rdvarubaser som
biodrivmedel produceras av. Scenario 1-3 genererar alla sam-
ma mangd ersatta fossila drivmedel.

| dessa scenarier har realistiska begransningar lagts gallan-
de utbyggnadstakt av produktionskapacitet for biodrivmedel
och implementering i fordonsflottan. | scenario 4 begransas
produktionen istéllet av rdvarutillgdngen, vilket resulterar i en
betydligt hogre ersattningsgrad av fossila drivmedel. Detta
scenario beddoms dock inte realistiskt till 2030, utan syftar till
att visa pa potentialen pa lite langre sikt. Samtliga scenarier, i
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Samtliga scenarier, i synnerhet scenario 1-3,
ar langt ifran att na malet om 70 procent reduktion av
vaxthusgasutslappen inom transportsektorn till ar 2030.
Detta visar ddarmed tydligt att byte till el (inklusive vét-
gas) och biodrivmedel bara &r en del av I6sningen for
att minska utslappen av vaxthusgaser fran transportsek-
torn och att atgarder som pa olika satt leder till minskad
energianvdndning genom minskad efterfragan pa trans-
portarbete eller 6kad transporteffektivitet ar minst lika
viktiga.

synnerhet scenario 1-3, ar l&ngt ifrdn att n& malet om 70 pro-
cent reduktion av vaxthusgasutslappen inom transportsektorn
till &r 2030. Detta visar darmed tydligt att byte till el (inklusive
vétgas) och biodrivmedel bara &r en del av 16sningen for att
minska utsldppen av vaxthusgaser fran transportsektorn och
att dtgarder som pa olika satt leder till minskad energianvand-
ning genom minskad efterfrdgan pa transportarbete eller 6kad
transporteffektivitet ar minst lika viktiga.

Tabell 18. Utvarderade drivmedelsscenarier.

Scenario 1 -
"EU infrastruktur”

Scenario 2 -
"Det grona guldet
skogen”

Scenario 3 — "Drop-in-
branslen och dagens
infrastruktur”

Scenario 4 - "MAXAT
baserat pa svenska
ravaror”

Beskrivning

Baseras pa antagandet
att utvecklingen av for-
nybara drivmedel och
relaterad infrastruktur i
stort influeras av EU:s
infrastrukturdirektiv.
Det vill séga satsning-
ar pa (bio)gas, el och
vatgas (efter 2030).
Utbyggnad av biogas
framst fran rétning
men aven biometan
fran forgasning (SNG).

Baseras pé antagandet
att Sverige bygger pa
den nationella styrkan i
de stora ravarupotenti-
alerna inom skogs- och
jordbruk bade avseen-
de teknikutveckling och
produktion. Fokus ar pa
vardekedjor med hogt
ravaruutbyte (metanol,
DME och SNG) samt
etanol for okad inbland-
ning i bensin.

Baseras pa antagan-
det om drivmedel

som i mojligaste man
ar kompatibla med
dagens fordon och in-
frastruktur efterstravas
- sé kallade drop-in-
branslen, det vill sdga
BO-bensin, BO-diesel
samt FT-diesel. Ut-
veckling av biogas och
elektrifiering ar mer
moderat.

Har antas inga be-
gransningar i form av
rimlig expansionstakt
utan potentialen ar
istallet i stort begran-
sad av ravarutillgang till
2030. Med andra ord vi-
sar scenariot ett utfall.
Detta blir inte realistiskt
till 2030, men visar hur
l&ngt man skulle kunna
na pa langre sikt.

Befintliga drivmedels-

Dagens inhemska

Dagens inhemska

Dagens inhemska pro-

Dagens inhemska pro-

kedjor produktion produktion duktion samt en okning | duktion samt en okning
av HVO av HVO
Elektrifiering Kraftig Inte lika kraftig Inte lika kraftig Kraftig

Biogas via rotning

Kraftig utbyggnad

Moderat utbyggnad

Moderat utbyggnad

Kraftig utbyggnad

Biodrivmedel baserade
pa restprodukter fran
skogs- och jordbruk

Anlaggningar (i Sve-
rige)

Drivmedelstyper

Mycket liten utbyggnad

1 storre + ndgra mindre
anlaggningar

SNG

Kraftig utbyggnad

Ca 5 stérre + nagra
mindre anlaggningar

Metanol, DME, Etanol,
SNG

Kraftig utbyggnad

Ca 4 storre + nagra
mindre anlaggningar

FT-diesel, BO-bensin,
BO-diesel

Utbyggnaden styrs av
ravarutillgéng

Ca 8 stdrre + nagra
mindre anlaggningar

Mix av gas, alkoholer
och drop-in branslen
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Figur 32. M&ngden biodrivmedel fran befintliga produktionsanldggningar, el som anvénds i transportsektorn, den ytterligare substitutionseffekt som
elektrifieringen medfér, tillkommande biogas fran rétning och tillkommande biodrivmedel baserade pa restprodukter fran skogs- och jordbruk i res-
pektive scenario. Scenarierna relateras till ett referensscenario som visar dagens situation ar 2017. Dértill indikeras hur mycket i respektive scenario

som behédver utgdras av “6vrigt”.
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Figur 33. Sammanfattande utvéarderingsmatris for scenario 1-3, innehallande bade de kvantitativa och kvalitativa utvarderingskriterierna.



Figur 33 visar utvarderingen av respektive scenario (scenario
1-3) med avseende pd bade de kvantitativa och kvalitativa
utvarderingskriterierna. Scenario 4 har inte utvarderats da det
inte bedomts som realistiskt till 2030 utan inkluderas endast
for att illustrera en maximal ravarupotential. Scenario 1 ("EU
infrastruktur”) dar det till 2030 satsas pé (bio)gas och el preste-
rar generellt ndgot béattre an de andra scenarierna. Den kraftiga
elektrifieringen har en positiv effekt pa flera kriterier (jamfort
med de andra scenarierna med mer moderat elektrifiering)
inklusive begransad klimatpaverkan, kostnadseffektivitet och
frisk luft. Aven gas (biogas och SNG) presterar relativt bra for
dessa kriterier jamfort med andra drivmedel. Kostnadseffekti-
viteten tar dock enbart hansyn till produktionen av drivmed]et.

Aven om man kan se en viss skillnad mellan scenarierna, &r
skillnaderna som sagt generellt sm3, eller mycket sma vilket
indikerar att det viktiga inte ar valet av specifikt scenario utan
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Det viktiga &r inte valet av ett specifikt scena-
rio, utan snarare att det ar viktigt att skynda pa om-
stéllningen mot en mer fossilfri fordonsflotta och oka
anvéndningen av férnybara drivmedel.

snarare att det &r viktigt att skynda pa omstallningen till en mer
fossilfri fordonsflotta och 6ka anvandningen av fornybara driv-
medel. Resultaten visar ocksa tydligt pa vikten av en helhets-
syn for omstallningen av transportsektorn, forutom biodrivme-
del och el (inklusive vatgas) kommer ocksa effektivisering och
ett utvecklat transportsystem att behova implementeras i stor
skala for att de fornybara alternativen ska racka till, sarskilt i
perspektivet till 2030.




10. BILAGA 5: FORORDNINGAR, DIREKTIV & POLICYKONTEXTER

10.1 FORORDNINGAR OCH DIREKTIV PA EU-NIVA
SOM AR RELEVANTA VAD GALLER FRAMJANDE AV
FORNYBARA DRIVMEDEL

Forordningar och direktiv pd EU-nivd som &r relevanta vad gél-
ler framjande av fornybara drivmedel.

10.1.1 Direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda
(omarbetat via dndringsdirektiv (EU) 2018/844)

Detta direktiv staller krav pd laddpunkter och tomror pa par-
keringar vid nyproduktion och omfattande renoveringar av
flerbostadshus. Kravet géller bdde om parkeringen ligger i
byggnaden (garage/p-hus) eller i anslutning till byggnaden.
Vid omfattande renoveringar géller kravet pa laddpunkter om
renoveringen inkluderar ombyggnad av parkeringen eller el-in-
frastrukturen i byggnaden. For parkeringar i eller i anknytning
till bostadshus med fler an 10 parkeringsplatser ar kravet att
tomror ska dras till samtliga parkeringsplatser. For kommersi-
ella parkeringar med fler an 10 parkeringsplatser ar kravet att
det ska finnas minst en laddpunkt samt dragning av tomror for
minst 20 procent av parkeringsplatserna.

10.1.2 Fornybarhetsdirektivet (Direktiv 2009/28/EG om fram-
jande av anvdndningen av energi fran fornybara energikéllor)

Fornybarhetsdirektivet ska frdmja EU-landerna att anvanda
mer fornybar energii bl.a. transportsektorn. Direktivet anger att
till 2030 ska 14 procent av det drivmedel som anvands i trans-
portsektorn vara biodrivmedel, varav max 7 procent grodeba-
serade biodrivmedel och minst 3,5 procent ska utgdras av sa
kallade avancerade biodrivmedel och biogas. 2016 var andelen
biodrivmedel i transportsektorn i Europa 7,1 procent.®

10.1.3 Milj6bilsdirektivet (Direktiv 2009/33/EG om framjande
av rena och energieffektiva vdgtransportfordon)

Detta direktiv, som ofta bendmns Clean Vehicle Directive, reg-
lerar att energi- och miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv

:\I. A%

maste beaktas i samband med offentlig upphandling av vag-
fordon. EU-kommissionen har dock sjalva konstaterat att di-
rektivet sedan det tradde i kraft 2009 haft begransad effekt.
Detta eftersom direktivet ar for snavt avgransat vad galler vilka
fordon och vilken upphandling som omfattas samt for att reg-
lerna dessutom varit otydliga. En process for att ta fram ett
andringsdirektiv har darfor inletts.

10.1.4 Forordning (EG) 715/2007 om typgodkdnnande av mo-
torfordon med avseende pa utslapp fran latta personbilar och
ldtta nyttofordon

Detta direktiv reglerar koldioxidutslapp for nya bilar och latta
lastbilar och har hittills spelat en avgdrande roll for att sanka
de genomsnittliga utslappen for nya bilar.

Kravnivan for 2015 var 113 g CO,/km och for 2021 géller 95 g
CO,/km. Under hosten pégér revidering av denna forordning,
framst for att besluta om nya krav for 2025 och 2030. EU-par-
lamentet har rostat om att kraven bor vara 76 g CO,/km 2025,
52 g CO,/km 2030 och 0 g CO,/km 2040. Det finns ocksé ett
forslag om att en viss andel av fordonen som séljs inom EU ska
ha utslépp under 50 g CO,/km (i praktiken elbilar och laddhy-
brider), EU-parlamentets forslag &r 20 procent av forsaljningen
2025 och 40 procent av forsaljningen 2030.

Vart att notera ar att denna forordning inte tar hansyn till ifall
bilen kors pa fornybart drivmedel eller ). EU-kommissionen
och EU-parlamentet har argumenterat emot att sddan hansyn
skulle tas i denna forordning med hanvisning till att framjande
av fornybara drivmedel styrs av Direktiv 2009/28/EG.

Beslut om de nya utslappskraven vantas under vintern
2018/2019. B&de EU-kommissionens forslag och EU-parla-
mentets réstning om forslaget pekar pé att kraven kommer att
innebara en relativt kraftig styrning mot eldrift.

%- Monitoring progress of Europe's transport sector towards its environment, health and climate objectives. European Environmental Agency

(2017).



10.2 KONTEXT - AKTUELLA MAL, PLANER OCH
STYRMEDEL

10.2.1 Internationell policykontext

10.2.1.1 Parisavtalet

| december 2015 enades varldens lander i FN:s klimatkonven-
tion (UNFCCC) om det sé kallade Parisavtalet som innebar att
den globala temperaturékningen ska hallas under 2 grader
over forindustriell niva, samt ska anstrangningar goras for att
begransa temperaturokningen till 1,5 grader over forindustriell
niva. En del i arbetet for att minska utslappen av vaxthusgaser
ar att stélla om transporter till fornybara alternativ da trans-
portsektorn utgor en av de storsta kallorna till klimatpaverkan-
de utslapp. Férnybara drivmedel (inklusive férnybar el) ar i det
sammanhanget en mycket viktig del som kravs for att uppna
det s k. tvdgradersmalet.

EU har, som en part till FN:s klimatkonvention, antagit klimat-
mal som innebdr att EU som helhet ska minska utslappen av
vaxthusgaser med 20 procent till 2020 och med 40 procent till

2030 jamfort med 1990. Det finns ett flertal férordningar och
direktiv pa EU-nivd som ar avsedda att styra i riktning mot EU:s
utslappsmal. Se bilaga 5 for en sammanfattning av ett antal
direktiv och forordningar som ar relevanta i sammanhanget.
Det direktiv som ar mest relevant vad galler infrastruktur for
fornybara drivmedel ar det s k. infrastrukturdirektivet.

10.2.1.2 EU:s infrastrukturdirektiv

EU:s infrastrukturdirektiv®’ faststéller en gemensam atgards-
ram for utbyggnaden av infrastrukturen for alternativa drivme-
del i unionen i syfte att minimera transportsektorns oljeberoen-
de och dess inverkan pa miljon. | direktivet anges att alternativa
drivmedel avser el, vétgas, biodrivmedel, fordonsgas (i bade
gasform och flytande form), gasol samt syntetiska och paraffi-
niska branslen. Kraven péa utbyggnad av infrastrukturen i direk-
tivet omfattar dock endast el och fordonsgas (i bade gasform
och flytande form).

| direktivet anges krav pd utbyggnad av laddstationer for el-
fordon och tankstationer for fordonsgas (i bade gasform och
flytande form) samt vatgas, som ska verkstallas genom na-

57 Direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen.



tionella handlingsprogram. Kraven ar inte uttryckta pa nagon
kvantitativ detaljniva, utan i termer av “lampligt antal”. Vidare
anges gemensamma tekniska specifikationer for ladd- och
tankstationer samt krav pa vilken information om tank- och
laddinfrastruktur som ska tillgéngliggoras.

| direktivet fastslas att varje medlemsland i sina nationella
handlingsprogram ska ange lampligt antal publika laddstatio-
ner for elfordon och tankstationer for fordonsgas (CNG) som
ska vara installerade senast 31 december 2020. Detta for att
sakerstalla att elfordon och gasfordon kan kdras atminstone
i stads- och forortsbebyggelse och andra tatbefolkade omra-
den och inom prioriterade vagnat som faststallts av medlems-
landet. Vad géller tankstationer fér fordonsgas anges aven att
ett lampligt antal stationer ska finnas tillgangliga langs med
TEN-T-stomnatet (se begrepp) senast 31 december 2025.

Specifika krav finns aven for flytande fordonsgas (LNG) och
det ar att ett lampligt antal publika LNG-tankstationer ska in-
stalleras senast 31 december 2025, atminstone langs med det
befintliga TEN-T-stomnatet, for att sakerstélla att tunga trans-
portfordon som drivs med LNG kan koras i hela EU.

Vad galler infrastruktur for vatgas anges i direktivet att det ar
frivilligt for medlemslanderna att besluta huruvida vatgastank-
stationer ska ingé i de nationella handlingsprogrammen. Om
vatgas inbegrips ska medlemslanderna se till att ett lampligt
antal vatgasstationer finns i prioriterade vagnat som medlems-
landerna faststaller.

Utifran direktivets krav pa information ska medlemsldnderna
sakerstalla att uppgifter som anger geografisk placering av
publika ladd- och tankstationer for alternativa drivmedel till-
gangliggors pé ett 6ppet och icke-diskriminerande satt. Nar det
géller laddstationer far information om tillganglighet i realtid
samt historisk information och realtidsinformation avseende
laddningen ocksa tillgangliggoras.

I november 2016 beslutade den svenska regeringen om Sveri-
ges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa driv-
medel.*® | detta angavs inga planer eller mal for infrastrukturut-
byggnad. Istéllet konstaterades att infrastruktur for alternativa
drivmedel byggs ut allteftersom efterfrdgan okar. Handlings-
programmet har fatt kritik fran bade EU-kommissionen och
svenska aktorer for att inte ange nagra kvantifierade mal eller
tidplaner for utbyggnaden av infrastruktur. Lds mer om detta
under Nationell policykontext langre fram i detta kapitel.

10.2.1.3 Viérldens produktion av fordon och férnybara drivme-
del paverkar Sveriges majligheter att stélla om

Fordonstillverkning och drivmedelsproduktion sker pa en glo-
bal marknad och Sverige, som globalt sett ar en liten marknad
for fordon och drivmedel, har darmed begransade majlighe-
ter att paverka vilka fordon och drivmedel som produceras i
varlden. P& global niva séatter FN vissa ramar for fordonstill-
verkning och i Europa har EU mojlighet att styra inriktningen
pa fordonstillverkning och drivmedelsproduktion. Den svenska

% Diarienummer M2018/01944/Ee. Regeringskansliet (2018).
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EU:s infrastrukturdirektiv faststéller en gemen-

sam 4tgardsram for utbyggnaden av infrastrukturen
for alternativa drivmedel i unionen i syfte att minimera
transporternas oljeberoende och minska deras inverkan
pa miljon.

I direktivet anges att alternativa drivmedel avser el,
vatgas, biodrivmedel, fordonsgas (i bade gasform och
flytande form), gasol samt syntetiska och paraffiniska
brédnslen. Kraven pa utbyggnad av infrastrukturen i di-
rektivet omfattar dock endast el och fordonsgas (i bade
gasform och flytande form).

staten har forvisso mojlighet att via politiska styrmedel styra
vilka fordon och drivmedel som séljs pa den svenska markna-
den, men mojligheten att paverka t.ex. fordonstillverkare att
salja fler bilar som gar pa ett visst drivmedel, nar deras forsalj-
ning till den svenska marknaden star for nagon enstaka pro-
cent av den totala forsaljningen, far ses som begrénsad.

En Overvaldigande majoritet av alla fordon som séljs pa varlds-
marknaden ar fortfarande anpassade for att koras pa diesel
eller bensin. | takt med att klimatfrdgan har blivit en allt mer
angeldgen fraga pa internationell politisk niva har dock fordon-
stillverkare borjat producera fordon som kan koras pa forny-
bara drivmedel. 2017 var drygt 94 procent av alla personbilar
som séldes i Europa diesel- eller bensinbilar, vriga sex procent
bestod av tre procent hybridbilar, 1,5 procent laddbara bilar och
1,5 procent som kan koras pa fordonsgas eller etanol.*®

Region- och kommunpolitiken i S6dermanlands Ian har jamfort
med den nationella politiken @n mindre radighet over mark-
nadsutbudet av fordon som kan kdras pa olika fornybara driv-
medel. Det innebér att tillgdngen pa dessa fordon framforallt
styrs pa internationell niva och att efterfrdgan pa olika forny-
bara drivmedel i Sodermanlands lan darmed till stor del beror
pa vilka fordon som de stora internationella fordonstillverkarna
utvecklar och saljer.

Vad galler produktion och distribution av fornybara drivmedel
ser det relativt likartat ut, d.v.s. att tillgdngen pa fornybara driv-
medel i Sverige till stor del beror pa omvarldens produktion av
fornybara drivmedel. Dock finns vissa skillnader jamfort med
fordonssidan. Sverige har exempelvis storre mojligheter att pa-
verka forutsattningarna for foretag att investera i produktion
av fornybara drivmedel i Sverige. Det finns ocksa majlighet att
pa regional och kommunal niva skapa goda forutsattningar for
produktion och distribution av fornybara drivmedel, exempel-
vis genom att omvandla de floden av biomassa som forekom-
mer i olika delar av kommunens verksamhetsutovning (mark,
vatten, avlopp, avfall) till biodrivmedel eller installera férnybar
elproduktion. Lanets politiker har ocksd goda mdjligheter att
paverka efterfrdgan, och ddrigenom produktionen, av fornyba-
ra drivmedel samt infrastrukturutbyggnaden for fornybara al-
ternativ genom sina fordonsinkop samt de krav som stélls pa
transporter i upphandlingar.

% Trends in fuel type of new cars between 2016 and 2017, by country. ACEA (2018).
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Det finns méjlighet att pa regional och kommu-
nal niva skapa goda férutsattningar for produktion och
distribution av fornybara drivmedel, exempelvis genom
att omvandla de floden av biomassa som férekommer i
olika delar av kommunens verksamhetsut6vning (mark,
vatten, avlopp, avfall) till biodrivmedel eller installera for-
nybar elproduktion.

Lénets politiker har ocksa goda mdjligheter att paverka
produktionen av fornybara drivmedel samt infrastruktu-
rutbyggnaden fér férnybara alternativ genom sina for-
donsinkop samt stéllda krav pa transporter i offentliga
upphandlingar.

10.2.1.4 Agenda 2030

FN:s generalférsamling antog 2015 resolutionen Agenda 2030.
Agenda 2030 omfattar 17 globala mal for en hallbar utveckling
som syftar till att uppnad en socialt, miljdmassigt och ekono-
miskt hallbar varld till &r 2030. Bland annat omfattar malen att
forverkliga manskliga rattigheter for alla samt att sakerstal-
la ett varaktigt skydd for planeten och dess naturresurser. |
juni 2018 beslutade regeringen om en handlingsplan for aren
2018-2020 i vilken sex tematiska fokusomraden lyfts fram. |
fokusomradet En samhdllsnyttig, cirkuldr och biobaserad eko-
nomi namns ambitionen att fossila brénslen ska fasas ut fran
transportsektorn. Det svenska arbetet med Agenda 2030 kopp-
las nara samman med arbetet med de svenska nationella mil-
jokvalitetsmalen.

10.2.2 Nationell policykontext

10.2.2.1 Overgripande ma&l p4 nationell niv4

Inrikes transporter stér for ungefar en tredjedel av de svenska
vaxthusgasutslappen. Sommaren 2017 tog riksdagen beslut
om att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp
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av véxthusgaser till atmosfaren, for att dérefter uppna negati-
va utslapp. Samtidigt beslutades ett etappmal for vaxthusga-
sutslappen frén inrikes transporter (exklusive flyg), dar malet
ar att utslappen ska minska med 70 procent till 2030, jamfort
med 2010. 2016 hade utslappen av vaxthusgaser fran inrikes
transporter (exklusive flyg) minskat med 18 procent jamfort
med 2010.

Sverige har ocksa ett energipolitiskt mal om att Sverige ar 2040
ska ha en 100 procent fornybar elproduktion. 2017 var ungefar
60 procent av Sveriges elproduktion fornybar (40 procent vat-
tenkraft, elva procent vindkraft och nio procent biobranslebase-
rad varmekraft) och resterande 40 procent bestar av karnkraft.

Transportpolitikens Overgripande mal ar att sékerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela lan-
det. Darutover finns ett funktionsmal om tillganglighet och
hansynsmal om sakerhet, miljo och hélsa som sinsemellan
ar jambordiga. Hansynsmalen om miljo och hélsa innebar att
transportsektorn ska bidra till att na det 6vergripande malet for
miljopolitiken det s.k. generationsmélet, de sexton nationella
miljokvalitetsmalen samt en forbattrad halsa.

For att na de nationella miljo- och klimatmaélen kravs atgarder
inom transporteffektivt samhalle, energieffektiva fordon och
fornybara drivmedel. Det finns i dagslaget ett flertal politiska
styrmedel pd nationell nivd som i olika hog grad och pé olika
satt styr utvecklingen i riktning mot malen. Under 2018 fanns
exempelvis koldioxid- och energiskatt pa drivmedel, Klimatkli-
vet, stadsmiljdavtal, biogasstod, elbusspremie, innovations-
kluster for flytande biogas respektive etanol, fordonspremie,
miljobilsdefinition, férmansbeskattning av fordon och miljo-
zonsbestammelser.

Tva styrmedel som nyligen tratt i kraft och férmodas ha rela-
tivt stor styrkraft vad géller anvandning av fornybara drivmedel
och elfordon ar reduktionsplikten for fossila drivmedel samt
bonus-malus-systemet for fordonsskatt.
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10.2.2.2 Reduktionspliktsystem for att framja forséljning av
biodrivmedel

For att framja forsaljningen av biodrivmedel har Sverige tillam-
pat nedsattningar av koldioxid- och energiskatt p& biodrivme-
del, ndgot som varit avgdrande for att andelen biodrivmedel i
vagtrafiken har okat. En baksida med detta satt att stddja bio-
drivmedel ar att det inte har varit langsiktigt forutsdgbart och
att det finns begransningar i hur mycket Sverige kan subventio-
nera biodrivmedel jamfort med fossila drivmedel. Skattened-
sattningar av detta slag omfattas av EU:s regler for statsstod,
som bl.a. innebér att biodrivmedel inte far 6verkompenseras
i forhallande till det fossila drivmedel det ersatter. De skatte-
nedsattningar som Sverige tillampar kraver darmed ett undan-
tagsbeslut fran EU-kommissionen. Dessa undantagsbeslut
utfardas endast for tre-fyra r i taget och déarefter méste en ny
ansokan goras.

Tva nya styrmedel som nyligen tratt i kraft och férmodas ha
relativt stor styrkraft vad galler anvandning av fornybara driv-
medel och elfordon ar reduktionsplikten for fossila drivmedel
samt bonus-malus-systemet for fordonsskatt.

| syfte att fa till en mer langsiktig stodordning for framjande
av biodrivmedel infordes fran och med den 1 juli 2018 ett re-
duktionspliktssystem, som ersatter den tidigare stddordningen
med nedsatt skatt for l&ginblandade biodrivmedel. Reduktions-
plikten innebar en skyldighet for drivmedelsleverantorer att
minska vaxthusgasutsldppen fran bensin och dieselbréanslen
genom inblandning av biodrivmedel. Reduktionsplikten reg-
leras i Lag (2017:1207). Enligt lagen ska inblandningen under
andra halvaret 2018 minska utslappen fran bensin med 2,6

b

Inrikes transporter star for ungefar en tredjedel av
de svenska véxthusgasutslappen. Sommaren 20177 tog
riksdagen beslut om att Sverige senast ar 2045 inte ska
ha ndgra nettoutslapp av véxthusgaser till atmosféaren,
for att darefter uppna negativa utslapp. Samtidigt beslu-
tades ett etappmal for vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter (exklusive flyg), ddr malet &r att utsldppen
ska minska med 70 procent till 2030, jamfért med 2010,
det s.k. 2030-malet.

60 Diarienummer M2018/01944/Ee. Regeringskansliet (2018).

b

Tva nya styrmedel som nyligen trétt i kraft och for-

modas ha relativt stor styrkraft vad géller anvdndning av
fornybara drivmedel och elfordon &r reduktionsplikten
for fossila drivmedel samt bonus-malus-systemet for
fordonsskatt.

procent samt for diesel 19,3 procent. Dessa nivaer for utslapps-
reduktion kommer stegvis att skarpas fram till 2030 och om
leverantorerna inte uppfyller nivderna beldggs de med avgifter.
2019 skérps nivan for diesel till 20 procent och 2020 skéarps
nivderna for bade diesel och bensin till 21 procent respektive
4,2 procent. Langre an sa ar reduktionsnivaerna inte besluta-
de i dagsldget, men regeringen har uppdragit at Energimyn-
digheten att senast den 4 juni 2019 komma med forslag till
reduktionsnivéer for dren 2021 till 2030.%° Riksdagen aviserade
ocksa infor att lagen tradde i kraft ett indikativt mal for reduk-
tionsnivan 2030 pa 40 procent. Det skulle motsvara ungefar
50 procents inblandning av biodrivmedel i den totala mangden
bensin och diesel som saljs i Sverige.

Hur stora volymer biodrivmedel som kommer att 1dginblandas
p.g.a. reduktionsplikten beror pa hur stor den samlade efterfra-
gan pa drivmedel kommer att vara 2030. Om energieffektivi-
seringen av fordon och dvergangen till ett mer transporteffek-
tivt samhélle gar snabbt, kommer behovet av biodrivmedel bli
lagre jamfort med om en sddan utveckling istallet uteblir och
den samlade energiefterfragan fran transportsektorn fortsatter
Oka i nuvarande takt. Om utvecklingen gar 4t det senare héllet,
samtidigt som efterfrdgan pa biodrivmedel i resten av vérlden
ocksa okar, kan det bli en utmaning att tillgodose den efterfra-
gan pa biodrivmedel som kravs for att uppfylla reduktionsplik-
ten. | ett s&dant lage kommer det formodligen ocksa att vara
svart att leverera ndgra stérre mangder rena och hdginblanda-
de biodrivmedel, eftersom drivmedelsleverantorerna i forsta




hand troligtvis prioriterar att uppfylla reduktionspliktens nivéer.

Rena och hdginblandade biodrivmedel ingér inte i reduktions-
plikten. For dessa galler i dagslaget fortsatt skattenedsatt-
ning som stodordning och EU-kommissionen har godkant att
Sverige har en sddan nedséttning for rena och hoginblandade
biodrivmedel till och med den 31 december 2020.5" Vad som
hander efter 2020 ar oklart. En utredning pagar géllande 1ang-
siktiga styrmedel for biogas® dock inte for dvriga hdginblanda-
de biodrivmedel.

Reduktionsplikten ar central for transportsystemets utveckling.
Ar 2010 var koldioxidutsldppen fran inrikes transporter 19,8
miljoner ton och ar 2016 hade de sjunkit till 16,3 miljoner ton
(-18 procent jamfort med 2010). Naturvardsverket har berék-
nat att reduktionspliktens indikativa mal &r 2030 kan bidra till
att minska utslappen med 4,5 — 5,5 miljoner ton koldioxid per
ar. Tillsammans med bonus-malus-systemet och forvéantade
atgarder till foljd av Klimatklivet berdknar Naturvardsverket att
reduktionsplikten i basta fall kan bidra till att utsléppen fran in-
rikes transporter ar 2030 ligger runt 7-9 miljoner ton koldioxid
ar 2030 (vilket motsvarar en minskning pa 55 - 65 procent).%

10.2.2.3 Bonus-malus-system for fordonsskatt

Det s.k. bonus-malus-systemet for fordonsskatt borjade galla
den 1 juli 2018. Systemet laggs ovanpé befintlig fordonsskatt
och galler endast for forsaljning av nya fordon. Bonus-ma-
lus-systemet innebar att nya fordon med relativt I&ga utslapp
av koldioxid premieras med en bonus, medan nya fordon med
relativt hoga utslapp av koldioxid belastas med hogre skatt. Se
Tabell 19 for en narmare forklaring av systemet. De bilar som
sarskilt gynnas av bonus-malus-systemet ar de "klimatbonus-
bilar” som klarar gransen for bonus, d.v.s. i praktiken elbilar,
laddhybrider och gasbilar.

| skrivande stund (juni 2019) har bonus-malus-systemet bara
variti kraft en begransad tid sa det ar svart att dra nagra tydliga

b

De bilar som sérskilt gynnas av bonus-malus-

systemet ar de “klimatbonusbilar” som klarar gransen
for bonus, d.v.s. i praktiken elbilar, laddhybrider och gas-
bilar.

slutsatser om hur styreffekten kommer att se ut pé lite langre
sikt. Det gar déremot att se nagra tydliga effekter av bonus-ma-
lus-systemets paverkan pa nybilsmarknaden badde manaderna
infor och efter att det tradde i kraft vid halvarsskiftet 2018.
Manga fordonskopare har passat pd att manaderna innan den
1 juli 2018 kopa fordon som darefter fick hogre fordonsskatt
(malus). Det fick till féljd att rekordménga personbilar och latta
lastbilar registrerades i juni 2018 och att férséljningen av ben-
sin- och dieselbilar sjonk direkt i juli. Forsaljningen av laddba-
ra bilar har okat efter att bonus-malus-systemet tratt i kraft.
| augusti 2018 var forsaljningen av laddbara bilar ungefar en
tredjedel hdgre an i augusti 2017. Okningen skulle ha kunnat
vara annu hogre enligt Bil Sweden, da biltillverkarna upplevt en
hogre efterfrdgan pa laddbara bilar &n vad de kunnat leverera
pa den svenska marknaden. Forséljningen av dieselbilar stod
for 30 procent av alla nya bilar i augusti 2018, vilket innebar
en minskning med ungefar en tredjedel jamfort med samma
méanad dret innan.

Det verkar alltsd som att bonus-malus-systemet styr i avsedd
riktning, d.v.s. att forsaljningen av bilar med laga utslapp av kol-
dioxid okar och att bilar med hdga utslapp av koldioxid mins-
kar. De bilar som sarskilt gynnas av bonus-malus-systemet ar
de klimatbonusbilar som klarar gransen foér bonus, d.v.s. i prak-
tiken elbilar, laddhybrider och gasbilar.5*

10.2.2.4 Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for al-
ternativa drivmedel

Sverige har i enlighet med EU:s infrastrukturdirektiv tagit fram

Tabell 19. Bonus-malussystemet omfattar personbilar samt latta lastbilar och bussar upp till 3,5 ton. Hur ett visst fordon behandlas inom systemet
beror dels pa fordonets drivmedel och hur stora utslépp av koldioxid som fordonet genererar.

kronor vilket blir fallet for bilar med

0 gram CO,/km (rena elbilar och
véatgasbilar).

For bilar med utslapp upp till 60 gram
CO,/km gors ett avdrag frén 60 000
kronor med 833 kronor per gram CO,.
Alla gasbilar far en fast bonus pa 10
000 kronor.

Bonus Varken bonus eller malus | Malus
Fordon som Gasbilar Etanolbilar Bilar med utslapp >95 gram CO,/km
omfattas Bilar med utslapp <60 gram CO,/km | Bilar med utslapp mellan
60 och 95 gram CO,/km
Kommentarer | Bonusen kan som hogst bli 60 000 For bilar i den hér katego- | For bilar med utslapp 6ver 95 gram CO,/

rin ges ingen bonus men
ingen extra malusskatt
tas heller ut.

km tas en forhojd fordonsskatt ut i tre ar.
For bilar inom intervallet 95 — 140 gram
CO,/km hojs skatten med 82 kronor per
gram CO, som bilen slapper ut. For bilar
med utslapp 6ver 140 gram CO,/km hojs
skatten med 107 kronor per gram CO,, for
utslappen over 140 gram CO,/km utover
den redan hojda fordonsskatten som
galler upp till 140 gram CO,/km.

1 EU-kommissionen - Statligt stod SA.48069 (2017/N) — Sverige. Skattelattnader for rena och hoginblandade flytande biodrivmedel & Statligt
stod SA. 43302 (2015/N) — Sverige. Skattebefrielser for biogas som anvands som motorbrénsle.

52 Biogasmarknadsutredningen. Utredning M 2018:06.
% Med de nya svenska klimatmalen i sikte. Naturvardsverket (2017).
64 Forordning (2017:1334) om Klimatbonusbilar.



ett handlingsprogram for infrastruktur for alternativa drivme-
del.%® Handlingsprogrammet antogs av regeringen i november
2016 och beskriver vilka styrmedel och initiativ som regeringen
hittills tagit och fortsatt kommer att driva for att framja forny-
bara drivmedel samt vilka resultat som initiativen gett. Istallet
for att, som EU-direktivet kraver, specificera mal for utbyggnad
av ladd- och tankinfrastruktur, konstaterade regeringen i hand-
lingsprogrammet att dér efterfragan och marknadsforutsatt-
ningar finns kommer denna efterfragan att leda till investering-
ar i tank- och laddstationer. Detta har lett till kritik fran ett flertal
nationella aktorer som arbetar for att framja utbyggnaden av
fornybara drivmedel och EU-kommissionen meddelade dven
en formell underrattelse till regeringen i juli 2017 eftersom det
svenska handlingsprogrammet inte uppfyller de krav som ang-
es i direktivet.

Mot bakgrund av EU:s underréattelse tog regeringen i augusti
2018 beslut om mal for utbyggnad av infrastruktur for el, gas (i
gasform och flytande form) samt vatgas.®® Se Tabell 20.

10.2.2.5 Trafikverkets utredning om snabbladdning ldngs stér-
re vagar

Som komplement till hemmaladdning, som stér for 80-90 pro-
cent av elbilars laddbehov, behtvs dven snabbladdning langs
med det storre vagnatet for att mojliggora langre resor med
elbilar. Trafikverket redovisade i juni 2018 en rapport med be-

domningar om hur behovet av snabbladdning langs de storre
vagarna forvantas utvecklas, samt forslag pd hur bristen pé
denna laddinfrastruktur langs storre vagar kan avhjalpas.®’
Utredningens kartanalys visar att utifran Trafikverkets funktio-
nellt prioriterade vagnat for lAngvaga personresor, och med an-
tagandet om max 100 km mellan varje snabbladdningsstation,
saknas snabbladdning i framforallt Norrlands inland men aven
i Smaland, Varmland och Gavleborg. Natet av snabbladdare ar
bast utbyggt i de tre storstadsomradena, men det finns dven
ett relativt stort utbud i exempelvis Jamtlands lan.

Trafikverket foreslar i rapporten en utbyggnad av mellan 70—
140 snabbladdningsstationer langs dessa vagstrackor for
att dstadkomma en god geografisk tackning. Kostnaden for
investeringen berdknas sammanlagt uppga till mellan 35-80
miljoner kronor. Behovet av infrastruktur for snabbladdning di-
mensioneras av antalet rena elbilar och sannolikt inte av anta-
let laddhybrider.

Trafikverket anser att statens roll framst bor vara att erbjuda
stod och inte sjélv ta en aktiv roll i att bygga och tillhandahal-
la snabbladdning. Privata marknadsaktorer bor dven fortsatt-
ningsvis uppfora, dga och driva snabbladdstationer med det
langsiktiga mélet att klara sig helt utan offentligt stod.

Trafikverket rekommenderar framfor allt tre mojligheter for sta-
ten att framja utbyggnaden av infrastruktur fér snabbladdning:

Tabell 20. Antalet eldrivna och gasdrivna fordon i Sverige 2017 med tillhérande infrastruktur samt en bedémning av den framtida utvecklingen.
Kalla: Komplettering av handlingsprogrammet for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv 2014/94/EU. Bilaga till Protokoll 1!
20 vid regeringssammantrade den 30 augusti 2018. N2018/04594/MRT m.fl.

2017

Personbilar, laddhybrider (PHEV) 32253

L&tta lastbilar, laddhybrider (PHEV) 9

2020 2025

117771

gj reglerat i direktivet

9 gj reglerat i direktivet

Laddningspunkter, €] tillgangliga for allman-
heten

Publika tankstationer for CNG 170

Publika tankstationer for LNG 6

Publika tankstationer for vatgas 5

ingen uppgift

20000 ej reglerat i direktivet

230 atminstone 230

22 atminstone 22

13 atminstone 13

% Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv 2014/94/EU. Bilaga till Protokoll I 8 vid reger-
ingssammantrade den 17 november 2016, N2016/07176/MRT m.fl. Regeringen (2016).

% Komplettering av handlingsprogrammet for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv 2014/94/EU. Bilaga till Protokoll I
20 vid regeringssammantrade den 30 augusti 2018. N2018/04594/MRT m fl.

57 Infrastruktur for snabbladdning I&dngs storre vagar - ett regeringsuppdrag. Trafikverket (2018).



+ Staten riktar uppdrag till marknaden genom upphandling
eller omvand auktion for utpekade vagstrackor.%® Upp-
handlingen halls separat fran investeringsstod som t.ex.
Klimatklivet, som forutséatts fungera pd samma séatt som
idag.

+ Staten erbjuder riktat investeringsstod till utpekade geo-
grafiska omraden.

+ Staten erbjuder riktat driftbidrag till utpekade geografiska
omraden, vilket sannolikt behdver kombineras med fort-
satt investeringsstod.

10.2.2.6 Planering for ett stérkt totalférsvar till 2020

Lansstyrelsen, som hogsta civila forsvarsmyndighet inom 1a-
net, har en viktig roll i arbetet som ror civilt férsvar. Aven kom-
muner och regioner fyller en viktig funktion inom det civila
forsvaret. Med utgdngspunkt i den férandrade sékerhetspo-
litiska situationen i Europa har Sverige en ny forsvarspolitisk
inriktning. Under 2016 har Forsvarsmakten och Myndigheten
for Samhallsskydd och Beredskap (MSB) tagit fram en plane-
ring for att utveckla och stérka totalforsvaret med méalbilden
ar 2020.

Totalférsvarsplaneringen bestar av det civila forsvaret respek-
tive det militdra forsvaret. Det civila forsvaret bestar av tva de-
lar. Att verka for att samhéllet blir mer motstandskraftigt vid
olika former av kriser (naturkatastrofer, handelskrig, militara
konflikter etc.) samt att se till att det militdra forsvaret kan fa
stod av samhallet for att sakerstélla sin operativa férméga vid
hojd beredskap och ytterst vid krig. Forsvarsmakten ar helt be-
roende av att det 6vriga samhéllet fungerar for att kunna bedri-
va sin verksamhet.

Forsvarsberedningens rapport Motstandskraft® tydliggor en
l&ng rad fordandringar som kommer att krdvas av det civila
sambhéllet inom ramen for ett starkt totalforsvar. Samhallsfunk-
tioner som lyfts fram som extra viktiga for totalforsvaret ar ex-
empelvis tillgdngen till drivmedel, el och livsmedel. Import av
bl.a. livsmedel och olja sékras idag genom avtal med andra lan-
der. Vid krig eller kris i Sverige eller i ndromradet kommer kon-
kurrensen om viktiga strategiska varor att hdrdna. Det kommer

b

Forsvarsberedningen anser att berérda aktérer
behéver vaga in totalférsvarets behov vid utvecklingen
av nya energisystem och vid uppbyggandet av ny in-
frastruktur inom energiomradet. P43 sa satt kan en mer

robust energiférsorjning skapas i férebyggande syfte.

Hela samhdllet och flera samhallsviktiga funktioner
som t.ex. transporter, livsmedelsproduktion och elfér-
sorjning dr beroende av en fungerande drivmedelsfor-
sérjning.

b

Samhaéllsfunktioner som lyfts fram som extra vik-
tiga for totalforsvaret ar exempelvis tillgangen till driv-
medel, el och livsmedel. Import av bl.a. livsmedel och

olja sékras idag genom avtal med andra léander. Vid krig
eller kris i Sverige eller i ndromradet kommer konkurren-
sen om viktiga strategiska varor att hardna. Det kommer
dadrmed inte att vara en sjélvklarhet att nédvéndiga varor
kan importeras i tillrdcklig omfattning.

darmed inte att vara en sjalvklarhet att nédvandiga varor kan
importeras i tillrdcklig omfattning. Férsvarsberedningen anser
darmed att berérda aktorer behdver vaga in totalforsvarets be-
hov vid utvecklingen av nya energisystem och vid uppbyggan-
det av ny infrastruktur inom energiomradet. Pa sa sétt kan en
mer robust energiforsorjning skapas i forebyggande syfte.

10.2.2.6.1 Drivmedelsberedskap

Hela samhallet och flera samhallsviktiga funktioner som trans-
porter, livsmedelsproduktion och elforsorjning ar beroende av
en fungerande drivmedelsforsorjning. Drivmedelsforsorjning-
en ar i sin tur beroende av el. Utan el stannar exempelvis pum-
par vid drivmedelsstationer.

Transportsektorn har en stor betydelse for att uppratthélla
samhéllets funktionalitet och samhallsviktiga verksamheter
som sjukvarden, raddningstjansten, polisen m.fl. &ar helt bero-
ende av transportinfrastruktur for att kunna genomfora sina
uppgifter. En fungerande transportinfrastruktur ar dessutom
en forutsattning for att Forsvarsmakten ska kunna genomfora
sitt uppdrag och forsvara Sverige.

Utifrdn detta perspektiv lyfter Forsvarsberedningen fram att
aktorer med ansvar for samhallsviktig verksamhet behdver
analysera sitt behov av drivmedel samt gora nodvandiga for-
beredelser for att sakra tillgdngen pa drivmedel. Det finns idag
inga formella krav pa att dessa aktorer ska ha drivmedels- och
bransleforsorjningsplaner trots att tillgdngen pa drivmedel ofta
ar kritisk for att kunna uppratthalla verksamheten. Férsvarsbe-
redningen anser dock att ett planeringskrav ska stéllas pa sam-
hallsviktiga aktorer vars verksamhet ar beroende av drivmedel.

Varje ansvarig aktér maste enligt Férsvarsberedningen analy-
sera vilka beroenden man har och séakerstélla tillgdngen i kris
for att kunna vidmakthalla den samhéllsviktiga verksamheten.
Den har typen av analys ska dessutom goras inom ramen for
kommuner, regioners och statliga myndigheters risk- och sér-
barhetsanalysarbete enligt lag (2006:544). Sveriges kommuner
har ett ansvar for att bedriva sin verksamhet i sdval vardag som
kris och de har generellt sett en viktig roll i samhallets krisbe-
redskap - ju battre kommunerna &r pa att hantera kriser, desto
battre blir hela samhéllet pad att hantera kriser. Kommunerna
ager och driver aven egen samhallsviktig verksamhet. Exempel

68 vagstrackor pekas ut och aktérer far bjuda pa utbyggnad till 1&gst andel statligt stod.
9 Motstandskraft — Inriktningen av totalforsvaret och utformningen av det civila forsvaret 2021-2025. Férsvarsdepartementet. Ds 2017:66.



pa en funktion som kommer att vara viktig vid hojd beredskap
och krig enligt Forsvarsberedningen &r kollektivtrafiken. Trots
detta &r det inte sjalvklart att frdgor som ror krisberedskap och
hojd beredskap far genomslag i arbetet med kollektivtrafikpla-
nering.

Utifran hur viktig drivmedelsforsorjningen &r betonar Forsvars-
beredningen att det maste finnas ett forberett system for pri-
oritering av drivmedel. Att utveckla alternativa drivmedel lyfts
ocksa fram som viktigt for att minska sarbarheter och lindra
konsekvenser av uppkomna storningar. Inte minst drivmedel
som kan produceras lokalt och av resurser som samhallet har
radighet dver kan fa en strategisk betydelse for krisberedska-
pen. Diversifiering genom flera oberoende leverantérer/ tekni-
ker/system kan ocksa vara en metod for att oka forsorjnings-
tryggheten.

Specifika insatser for att starka arbetet med att koppla ihop
regional drivmedelsproduktion med krisberedskap ar darmed
av stor vikt. Detta kan exempelvis ske genom upprattandet av
en drivmedelsndmnd pé lansniva samt upprattandet av sé kall-
ade beredskapskontrakt vilket har presenterats i en underlags-
rapport frdn Naturvardsverket’® som levererats till regeringen i
borjan av 2019.

10.2.2.6.2 Livsmedelsberedskap

Att bygga upp livsmedelsberedskapen utgdr ocksa en central
del av det civila forsvaret. Nar det galler livsmedelsberedskap
ar det vanligt att den laga och sjunkande sjalvforsorjningsgra-
den av livsmedel lyfts fram som den kritiska faktorn. Forskning
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Férsvarsberedningen lyfter fram att aktérer med
ansvar for samhaéllsviktig verksamhet behéver analysera
sina respektive behov av drivmedel samt gbra nédvan-

diga forberedelser for att sakra tillgangen pa drivmedel
(...) Forsvarsberedningen konstaterar ocksa att arbetet
med att utveckla alternativa drivmedel minskar sarbar-
heter och lindrar konsekvenser av uppkomna storningar.
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Den storsta delen av lantbrukets insatsmedel &r i
dagsldget importerade. Det har gjort att livsmedelspro-
duktionen &r beroende av en fungerande import och fung-
erande transporter, vilket gér produktionen mycket sarbar
fér samhdllsstérningar. Ett fossilfritt jordbruk med 6kad
inhemsk tillverkning av insatsmedel skulle dramatiskt mins-
ka importberoendet och darmed 6ka motstandskraften vid
storningar.

vid SLU visar dock att det snarare ar sjalvforsorjningsgraden
av insatsmedel som diesel, handelsgddsel, vaxtskyddsmedel,
utséde och foder som ar avgorande for livsmedelsproduktio-
nen ur ett beredskapsperspektiv. Den storsta delen av lantbru-
kets insatsmedel ar i dagslaget importerade. Det har gjort att
livsmedelsproduktionen &r beroende av en fungerande import
och fungerande transporter, vilket gor produktionen mycket
sarbar for samhallsstorningar. Ett fossilfritt lantbruk med 6kad
inhemsk tillverkning av insatsmedel skulle dramatiskt minska
importberoendet och ddrmed 6ka motstédndskraften vid stor-
ningar. Enligt forskningen vid SLU ar darmed den basta livs-
medelsberedskapspolitiken for ett nytt civilt forsvar att snabba
pa omstallningen till ett fossilfritt lantbruk.”" De tekniska 16s-
ningarna for att stélla om till ett fossilfritt lantbruk finns redan
idag men det produceras inte tillrackliga mangder av vare sig
fornybara drivmedel eller exempelvis vaxtnaring for att kunna
genomfora denna omstallining.

10.2.2.6.3 Kommunal energiplanering

Varje kommun &r via Lag (1977:439) om kommunal energipla-
nering dlagda att verka for en saker och tillracklig energitillfor-
sel. Kommunerna ska bland annat ha en aktuell plan for till-
forsel, distribution och anvandning av energi. Denna regionala
plan for infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel bor
vara relevant for samtliga kommuner i lanet att ta i beaktande
i det I6pande arbetet med att se 6ver att dessa kommunala
energiplaner.

70 Forslag till regeringen fran myndigheter i samverkan. Underlag till den fordjupande utvarderingen av miljomélen 2019.
71 Livsmedelsproduktion ur ett beredskapsperspektiv — Sarbarheter och I6sningar for okad resiliens. Camilla Eriksson, SLU (2018).



10.2.3 Regional policykontext

Sodermanlands lans befolkning okar bade pa landsbygden och
i staden, och forvantas fortsatta oka med mellan 50 000 och
100 000 invanare fram till ar 2040. Sédermanlands struktur ut-
marks av att de storsta staderna ligger i varsin del av lanet och
att det finns manga sma tatorter samt en relativt stor spridd
bebyggelse pa landsbygden. Av lanets befolkning bor hela 48
procent pd landsbygden. Aven sysselsattningen pa landsbyg-
den okar, liksom sysselsattningen inom jord- och skogsbruk.
Av de resor som gors sker enbart 10—15 procent med kollek-
tivtrafik. Detta beror bland annat pa den geografiska strukturen
som bidrar till 1dg turtathet inom vissa delar av lanet.

Lanet har generellt god tillganglighet i transportsystemet och
korta restider till hela Stockholm-Mélarregionen och Ostergot-
land, vilket avspeglas i att arbetsmarknaden praglas av stor
utpendling, cirka 23 procent arbetade utanfor lanet ar 2017.72

10.2.3.1 Klimat- och energistrategi fér Sédermanland

Strategin’® ar framtagen av Lansstyrelsen i dialog med lanets
aktorer och ska fungera vagledande i Miljo- och klimatradets
arbete med energi- och klimatstrategiska frdgor i Séderman-
land. Tanken ar att genom samverkan klara klimatutmaningen
genom en omstallning till resurseffektivitet, cirkuldra system
och lokal energiforsorjning, dtgarder som aven starker regio-
nal utveckling och langsiktigt hallbar tillvaxt. Strategin bidrar
till detta genom att utgora en regional plattform for samarbete
och peka ut en gemensam riktning for arbetet samt ger en ge-
mensam kunskapsbild av forutsattningarna i lanet.

Malbild/vision till &r 2045:
+ Inga nettoutslapp av vaxthusgaser.

+ Effektiv energianvandning baserad péa fornybara energikal-
lor och oberoende av fossila branslen.

+ Sambhallet praglas av en cirkular ekonomi dar restproduk-
ter frdn en samhallsfunktion utnyttjas i en annan.

Strategin &r uppdelad pa sju insatsomraden dar de med storst
anknytning till detta underlag ar:

+ Hallbart resande och transporter
+ Fornybar energi
Hallbart resande och transporter

Strategin betonar behovet av flera olika fornybara drivmedel
och el parallellt for att klara Gvergangen till en fossiloberoende
fordonsflotta. Vidare foreslas samordning for att anvanda res-
pektive drivmedel dar forutsattningarna ar som bast och dar de
gor storst samhallsekonomisk nytta.

Strategin pekar ut att den stdrsta utmaningen ligger i att paver-
ka individen att gora hallbara transportval.

Majoriteten av arbetspendlingen i lanet sker med bil. En 6kad
befolkning medfor troligtvis en fortsatt okad pendling saval
inom som utanfor lanets granser varfor arbete for ett minskat
bilberoende samt 6kad anvandning av kollektiva fardmedel och
cykel ar centralt. Utbyggnad av infrastruktur for fornybara driv-
medel bor ske parallellt. Ett urval av relevanta mal och atgéarder
for detta underlag listas pa nésta sida.

Mal:
+ Resandet i Sodermanland sker pa ett hallbart och effektivt
satt.

+ Fordonsflottan i lanet har en framdrift oberoende av fos-
sila branslen.

+ Lokalt producerat biodrivmedel utnyttjas och bidrar till en
l&ngsiktigt hallbar omstallning.

+ Godstransporter ar samordnade och sker pd ett energief-

Foto: Lamas Gard

7273 Klimat- och energistrategi for Sédermanland, Lansstyrelsen i Sodermanlands 1&n (2016) Rapportnummer: 2016:15



fektivt satt lampligt fordelat mellan jarnvagsnatet, sjofar-
ten och de kvarvarande vagtransporterna.

+ En stor andel av sjofarten drivs med fornybara alternativ.
Atgarder:
+ Tydligare krav pa fornybara bréanslen i offentliga upphand-
lingar.

+ Strategiskt tankande kring vilka férnybara drivmedelsalter-
nativ som bdr anvandas var.

+ Oka kunskapen om férnybara drivmedel (inklusive el) i ett
helhetsperspektiv hos politiker, tjansteman och privatper-
soner.

Fornybar energi

| ett regionalt perspektiv ger férnybar energiproduktion ocksa
nyttor i form av sysselsattning, affarsmajligheter och forsorj-
ningstrygghet. Sodermanlands 1an har goda mgjligheter att
producera lokalt biodrivmedel tack vare att tillgdng pa révaror
i form av restprodukter fran jordbruket, gddsel samt organiskt
avfall fran hushall, offentlig sektor och industrier medfér en
god potential for lokal biogasproduktion. Ett urval av relevanta
mal och atgarder for detta underlag listas nedan:

Mal:
+ Vindkraften ar utbyggd i lanet.

+ Solceller och solfdngare ar integrerade delar av samhélls-
byggnaden och bidrar till sdval den egna energiforsorj-
ningen som till det regionala energisystemet.

+ Lokala ravaror for produktion av bioenergi utnyttjas och
bidrar till omstallningen av transportsektorn.

Atgarder:

+ Utveckla Idngsiktiga planer och strategier for att 6ka ande-
len fornybar energiproduktion i lanet.

+ Utokad foradling och anvandning av biobranslen i kombi-
nation med okad aterforing av naring till skog och mark i
form av askéaterforing och biogodsel.

+ Okad insamling av samhéllets restprodukter som matav-
fall, gddsel och odlingsrester fran jordbruket for att realise-
ra lanets potential for biogasproduktion.

+ Okad kravstélining pa fornybara drivmedel och férnybar
energi som starker de lokala alternativens mojligheter att
konkurrera vid offentlig upphandling.

10.2.3.2 OMS 2050 - samverkan kring planering i éstra Mel-
lansverige

De sju lanen Stockholm, Uppsala, Gavleborg, Vastmanland,
Orebro, Sddermanland och Ostergdtland utgdr regionen dstra
Mellansverige (OMS), en region med ledande roll for landets
utveckling och internationell konkurrenskraft tack vare den ge-
mensamma marknaden for arbete, utbildning och bostader.
Det ar av stor vikt att lanen samarbetar kring den storregionala
planeringen och verkar for en samsyn kring villkor, forutsatt-
ningar och ramen for vad miljon och klimatet tillater. Att ut-
veckla beskrivningen av hur olika verksamheter kan dra nytta
av varandra ar ocksa centralt.

Det Overgripande malet’ for det storregionala samarbetet och
utvecklingen i 0stra Mellansverige ar:

Starkt hallbar konkurrenskraft genom effektiv resursanvéandning
och samverkan i en storregional struktur som framjar den funk-
tionella sammankopplingen inom OMS.

7#(OMS 2050 — samverkan kring planering i dstra Mellansverige, SLL m.fl. (2018)



En av de strategiska inriktningarna i OMS-regionen &r att sékra
en resurseffektiv och hallbar godsforsorjning.

Transportsystemet har identifierats ha en nyckelroll i regio-
nens framtida utveckling och &r en drivkraft for att nd en mer
sammankopplad region. Att den strategiska planeringen i varje
kommun tar hansyn till den storregionala utvecklingen ar en
avgorande framgangsfaktor.

Ostra Mellansverige-regionens befolkning 2050 véntas uppgé
till omkring 5,7 miljoner personer.”® Det innebér att OMS beho-
ver ha planeringsberedskap for omkring 1,6 miljoner fler inva-
nare. Till & 2050 berdknas ocksa minst en dubblering av an-
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OMS 2050 tydliggér att det &r av stor vikt att [4-
nen samarbetar kring den storregionala planeringen och
verkar for en samsyn kring villkor, férutséttningar och
ramen fér vad miljén och klimatet tillater. Att utveckla
beskrivningen av hur olika verksamheter kan dra nytta av
varandra &r ocksa centralt. (..) Att den strategiska plane-
ringen i varje kommun tar hansyn till den storregionala
utvecklingen &r en avgérande framgangsfaktor.
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Mot Goteborg
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» Mot Kopenhamn
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talet kollektivtrafikresor dver lansgranserna och en hogre total
kollektivtrafikandel.

OMS 2050 &r samordnat med Méalardalsradets utveckling av
transportinfrastruktur; En battre sits (EBS), som bland annat
har foljande mal for transportsystemet:

- utvecklingen &r langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och
ekologiskt

- samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafiksla-
gen leder till effektivitet

- flerkarnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regi-
onal utveckling

Ménga av de styrdokumenten som beskrivs i detta kapitel har
en koppling till och ursprung i de 6vergripande strategierna i
OMS 2050.

=
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Figur 34. Viktiga funktionella samband i transportsystemet i 6stra Mellansverige, OMS 2050.

75OMS 2050 — samverkan kring planering i &stra Mellansverige, SLL m.fl. (2018)
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10.2.3.3 Regional handlingsplan fér miljé och klimat

Planen’® ar framtagen av Region Sormland som har valt att inte
foresla ndgra egna regionala mal utan utgar fran de nationella
och internationella mélsattningar som finns.

Handlingsplanens fokus é&r att arbete med klimat- och miljofra-
gor kan bidra till regional utveckling genom att skapa nya af-
farsmajligheter, arbetstillfallen och marknader, detta eftersom
efterfragan ar stor och 6kande pa hallbara och resurseffektiva
varor och tjanster samt pa fornybar energi. Handlingsplanen
identifierar fem olika viktiga perspektiv kopplat till detta syn-
satt:

1. Miljo- och klimat som en del av affarsmodeller
2. Milj6- och klimat som konkurrensmedel

3. Miljon som resurs

4. Infrastruktur och andra forutsattningar

5. Kompetens

Utifrédn ovanstdende punkter har Region Sérmland dragit ndgra
sammanfattande slutsatser:

+ Kunskapen péa klimat- och miljdomradet behover starkas
bade bland tjanstepersoner och politiker, det handlar till
exempel om cirkular ekonomi, ekosystemtjanster och
gron infrastruktur.

+ Kunskapen om sambanden mellan milj6- och klimatfragor
och tillvaxtfrdgorna behover oka, bade generellt och med
de specifika forutsattningar som rader i Sormland.

+ Systematiskt arbete med miljo- och klimatfragor behover
kopplas till verksamhetsplaneringen.

+ Samarbetet mellan aktorer som foretag, lansstyrelsen, re-
gionen, utbildning och forskning behéver starkas.

« Hur internationellt samarbete kan lyfta tillvaxtarbetet i
Sormland bor ses over.

+ Resurser behover sakras till Sormland, till exempel medel
inom Klimatklivet.

| planen namns aven arbetet med Stolt mat i S6rmland som
handlar om utveckling och foradling inom matomradet. Det
lyfts aven fram att det finns starka kopplingar mellan majlighe-
terna for lokal livsmedelsproduktion och klimatarbetet, exem-
pelvis till biogasproduktion.

10.2.3.4 Lansplan fér regional transportinfrastruktur for S6-
dermanlands l&n 2018 - 2029

Lanstransportplanen ar framtagen av Region Sérmland och ar
en genomforandeplan som ska bidra till att uppnd visionen i
den regionala utvecklingsstrategin Sormlandsstrategin. Idag
kommer cirka 30 procent av klimatutslappen i Sédermanland
fran transportsektorn och utslappen ar ungefar desamma som
pd 1990-talet och korstrackorna med bil har okat i ldnet Gver
tid.

Region Soérmland understryker att atgarderna i planen bor
mota de drivkrafter och trender som ger upphov till nya behov
i det framtida samhallet och transportsystemet, som exempel-
vis ny teknik, miljo- och klimatfragor, urbanisering, internationa-
lisering och digitalisering. En hardare belastning av transport-
systemet ar ocksé att vanta. Ett urval av mal i planen ar:

+ Framja en okad tillganglighet i transportsystemet for alla
malgrupper i samhallet

+ Bidra till okad trafiksakerhet och en god trafikmiljo

+ Oka andelen héllbara transporter fér en minskad klimat-
paverkan

+ Stodjatillvaxt i lanet genom att framja flerkarnighet och
regionforstoring

+ Stodjatillvaxt i lanet genom att framja internationell
tillganglighet och naringslivets transporter

+ Verka for en hallbar och effektiv samhallsplanering i
genomforandet av planen

Genomgdende fokuserar planen pd stadsomvandling och
stadsutveckling utifrdn bade okad tillganglighet, framkomlig-
het och bostadsbyggande och prioriteringarna gér att harleda
till transporttrender, lanets befolkningsutveckling, resmonster,
trafikprognoser och utvecklingen av arbetsmarknad. Planens
vision r att:

+ kollektivtrafik och cykel &r de attraktivaste trafikslagen

+ kollektivtrafiken och cykelinfrastrukturen ar kapacitetss-
tark

+ transportsystemet ar socialt hallbart

76 Regional plan for klimat och miljo i det sérmlandska tillvéxtarbetet, Region Sérmland (2017).



10.2.3.5 Strategi fér utbyggnad av laddstationer i Ostra Mellan-
sverige (Laddinfra Ost 1.0)

Lansstyrelserna och regionerna i Ostra Mellansverige,” har
med hjélp av finansiering fran den Europeiska regionala ut-
vecklingsfonden (ERUF), drivit projektet Infrastrukturplan fér
utbyggnad av laddstationer for elfordon i Ostra Mellansverige,
kortare benamnt Laddinfra Ost 1.0. Syftet med projektet var
att stimulera och stodja en 6kad utbyggnad av laddstationer.
En del i projektet, som drevs av Lansstyrelsen Uppsala lan, var
att ta fram en strategi for utbyggnad av laddstationer i Ostra
Mellansverige. Strategin blev klar varen 2017 och ska fungera
som stod for beslutsfattare inom offentliga organisationer och
naringsliv vid etablering av laddinfrastruktur.

| strategin foreslas rekommenderade placeringar av infrastruk-
tur for snabbladdning, baserat pa analys av befintlig laddin-
frastruktur, trafikfloden, resvanor, placeringsorter for storre
arbetsgivare i regionen etc. Rekommendationerna omfattar
bade normalladdning/destinationsladdning och snabbladd-
ning samt vilka platser som generellt ar lampliga for ladd-
punkter. En kartlaggning av planerat behov av infrastruktur har
ocksa tagits fram och presenterats i kartor. Figur 35 och Figur
36 visar rekommendationer om utbyggnad av snabbladdning i
Ostra Mellansverige i tva etapper.

o ¥

!, Befintliga snabbladdare
) @& CHAdeMO & CCS
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© Beviljade i Klimatklivet

C’I'. Rekommenderad utbyggnad
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(] O Klusterladdare

Figur 35. Rekommenderad férsta etapp av utbyggnad av snabbladdning i Ostra Mellansverige, enligt Strategi for utbyggnad av laddstationer i Ostra

Mellansverige.

77 Med Ostra Mellansverige avses i detta sammanhang Uppsala l&n, Vastmanlands lan, Sédermanlands lan, Ostergétlands 1&n och Orebro 1&n,

d.v.s. EU:s hierarkiska regionindelning (NUTS).



Fossila och fornybara drivmedel i transporter
i Sodermanlands lan 2017 (GWh / %)
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Figur 36. Rekommenderad andra etapp av utbyggnad av snabbladdning i Ostra Mellansverige, enligt Strategi fér utbyggnad av laddstationer i Ostra

Mellansverige.

10.2.3.6 Forstudie for regional utveckling av infrastruktur fér
biogas

Under 2016 har metoder och potential for utveckling av gas-
tankstallen i Ostra Mellansverige-regionen kartlagts. Forstu-
dien genomférdes av Biogas Ost och finansierades av ERUF
samt flera regioner och lansstyrelser. Mélet med forstudien var
att undersoka och tydliggora metoder for att uppféra gastank-
stationer i smé och medelstora kommuner. Inom projektet ut-
formades handboken Végen till ett gastankstalle i din kommun.
Handboken visar p& goda exempel, ungeféarliga kostnader for
olika typer av lI6sningar samt forslag pa hur mindre kommuner
kan ga tillvaga for att etablera gastankstationer déar privata ak-
torer inte ser ndgon Ionsamhet.

10.2.3.7 Sérmlandsstrategin (RUS)

Den regionala utvecklingsstrategin’® (RUS) &r framtagen av
Region Sormland i samverkan med bland annat berérda kom-
muner och regionala aktorer. Strategin ska vara en samlad och
sektorsovergripande strategi for det regionala tillvaxtarbetet
och innehélla langsiktiga prioriteringar utifrn lanets forutsatt-
ningar.

Det konstateras att utvecklingen i Sédermanlands lan paverkas
allt mer av omvérlden, fran storregionalt till internationellt, och
det regionala utvecklingsarbetet behover darfor vara flexibelt
och anpassningsbart.

78 Sérmlandsstrategin, Region Sormland (2018). https://sormlandsstrategin.se/sormlandsstratregin/
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Sormlandsstrategins ambition ar att kombinera hog tillvaxt
med en omstallning till en gronare ekonomi.

Klimat- och miljéfragorna behandlas framst ur perspektivet att
de har betydelse for att skapa ett konkurrenskraftigt Sormland
och att de verkar som en drivkraft for regional tillvaxt och att-
raktionskraft. Strategin betonar att god miljo ar en forutsatt-
ning for ekonomisk tillvaxt och att utmaningarna inbjuder till
smarta och innovativa arbetssatt och affarsldsningar. Okad
miljomedvetenhet ar i hog grad en padrivare for den teknikut-
veckling som sker idag och skapar 6kad efterfrdgan pa héllbara
och resurseffektiva varor och tjanster samt pa fornybar energi.

Tillvaxtpotentialen inom den cirkulara ekonomin bedoms vara
stor och fortfarande relativt outnyttjad i regionen och landsbyg-
den &r en viktig resurs for att lyckas.

10.2.3.8 Koldioxidbudget 2020-2040

Sodermanlands lans koldioxidbudget” har tagits fram av Upp-
sala universitet och Ramboll pd uppdrag av Lansstyrelsen med
syfte att pa ett tydligt satt visa vilka mal Sédermanland bor sét-
ta upp inom klimatomradet med utgangspunkt i klimatveten-
skap och Parisavtalet.

| budgeten fastslas att for att Parisavtalets mal ska kunna
hallas bor energirelaterade koldioxidutslapp minskas med ca
16 procent per ar berdknat fran januari 2020. Denna utslapps-
minskningstakt &r hogre an de nationella méalsattningarna (8
procent per ar) och maste darfor bygga pa frivilliga dtaganden
genom att samverkan mellan naringsliv, privatpersoner och
den offentliga sektorn starks. En rekommenderad atgard ar att
Lansstyrelsen bjuder in lokala aktorer till dialog om de lokala
forutsattningarna och initierar en atgardsplan. Kommunerna
identifieras som den organisation som sannolikt ar bast lam-
pad att samordna den snabba omstallning som behovs for att
klara Parisavtalet och lanets roll &r att inspirera och samordna
bade geografiskt och mellan olika samhallsnivaer.

b

Koldioxidbudgeten fastslar att for att Parisavtalets
mal ska kunna héllas bor energirelaterade koldioxidut-
slapp minskas med ca 16 procent per ar berdknat fran
januari 2020. Denna utsldppsminskningstakt dr hogre én
de nationella malséttningarna pa 8 procent per ar.
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Sormlandsstrategin betonar att god miljé &r en
férutséattning for ekonomisk tillvdxt och att utmaning-
arna inbjuder till smarta och innovativa arbetssatt och
afférslésningar. Okad miljémedvetenhet &r en padrivare
for den teknikutveckling som sker idag och skapar 6kad
efterfragan héllbara och resurseffektiva varor och tjdns-
ter samt pa fornybar energi. Tillvédxtpotentialen inom den
cirkuldra ekonomin bedéms vara stor och fortfarande re-
lativt outnyttjad i regionen och landsbygden &r en viktig
resurs for att lyckas.

| koldioxidbudgeten understryks det att positiva bieffekter av
en minskad anvandning av fossila branslen som besparingar,
minskad sarbarhet i energisystemet samt nya jobb- och affars-
mojligheter ar viktigt att ha i dtanke i omstallningen.

Vidare fastslds att den hoga minskningstakt som kravs inte
tilldter vantan pa att energieffektivare teknik och mer fornybar
energi ska I0sa problemet, utan omstaliningen maste paborjas
omedelbart genom att utga fran befintliga Iosningar och verk-
tyg for att ransonera, prioritera och effektivisera energianvand-
ning. Sektorer som inte klarar takten med dagens teknik maste
kompenseras av annu snabbare utslappsminskningar i andra
sektorer.

Har foljer en sammanstéllning over de storsta tatorternas
mal och planer.

10.2.3.9 Klimat- och energistrategi Nyképing 2016 - 2020

Nykopings kommun har antagit en klimat- och energistrategi®
med tva Gvergripande mal:

- Vaxthusgasutslappen har minskat med mer an 45 procent
till &r 2020, jamfort med &r 1990. Nykoping ska g fore som
en hallbar kommun med mer fornybar energi samt minskad
energianvandning.

- En resilient kommun dér sarbarheten mot stérningar i en-
ergiforsorjningen minskar. Kommunen ska sakerstélla att
samhaéllsviktiga verksamheter och funktioner kan uppratt-
halla sin formaga och service vid allvarliga storningar eller
avbrott i energiforsorjningen.

7° Koldioxidbudget 2020 — 2040 — Sodermanlands lan, Ramboll & Uppsala universitet (2019).

80 Klimat- och energistrategi 2016 — 2020, Nykopings kommun (2016).



Tre strategiska inriktningar for att na klimat- och energimalen
har identifierats och delmal for dessa har faststallts, varav ett
specifikt omfattar transportsektorn.

- Omstaliningen frén fossila till fornyelsebara drivmedel: Den
kommunala organisationens forbrukning av fossila driv-
medel ska minska med 20 procent till &r 2020 jamfort med
2014.

10.2.3.10 Klimatplan for Eskilstuna

Klimatplanen®' genomsyras av sju mal varav nedanstdende har
framst koppling till transportsektorn:

- Klimatgasutslapp: 2050 har utslappen av vaxthusgaser mins-
kat kraftigt. Energianvandningen ar effektiv och i huvudsak
baserad pé fornybara energikéllor. 2020 produceras inte
nagot nettotillskott av vaxthusgaser till atmosfaren. Kom-
munkoncernen ar oberoende av fossila branslen och har en
effektiv energianvandning som &r baserad pa férnybara en-
ergikallor. | verksamheten vidtas kontinuerligt atgérder for
att uppna nettominskning av véxthusgaser i atmosfaren.

- Fornybar energi: 2020 producerar 20 procent av fastighetsa-
garna i kommunen el eller varme fran sol eller vind i anslut-
ning till sin fastighet. 2020 produceras halften av kommun-
verksamheternas elanvandning av vindkraft och 10 procent
av solkraft.

2020 finns biogasproduktionskapacitet motsvarande minst
50 procent av rétningspotentialen.

- Reduktion av fossila branslen for transporter: Utslappen fran
vagtrafiken minskar med 30 procent till 2020 samt med
75 procent till 2050. Resorna med kollektivtrafik, cykel och
gang samt godstransporternas andel pa jarnvag okar. Kom-

81 Klimatplan for Eskilstuna, Eskilstuna kommun (2012).
82 Biogas grid in Mélardalen Valley. SGC Rapport 2014:300. SGC (2014).

munkoncernens konsumtion av bensin, diesel och fossil
gas minskar till nara noll till 2020 och ersatts med biogas,
etanol och el.

- Aktiv upphandling: Kravstallning som stravar mot att upp-
na klimatmalen och sékrar en I&ngsiktig hallbar utveckling.
Kvalitet, miljo och sociala/etiska villkor tillsammans med
frdmjandet av innovationer ska finnas som aktiva instru-
ment vid alla upphandlingar och inkdp.

For att nd malen i Klimatplanen finns en handlingsplan med ett
femtiotal dtgarder som beror bdde kommunala verksamheter
och privatpersoner.

10.2.3.11 Vision fér biogasutveckling i OMS-regionen

Inom ramen for projektet Infra Biogas Ost (2010-2012) har
behovet av infrastrukturutbyggnaden for biogastankstéllen
och potentialen for biogasproduktion i OMS och Stockholms
lan kartlagts. Projektet finansierades av ERUF samt regioner-
na, flera lansstyrelser samt naringslivet. Lansstyrelsen Soder-
manland och tidigare Regionférbundet Sérmland var med som
finansidrer. Inom projektet utreddes dven basta distributions-
teknik for att forse Ostra Mellansverige och Stockholmsregio-
nen med biogas. Majligheterna till ett storregionalt biogasnat
lyftes fram och har darefter undersokts med finansiering fran
Energimyndigheten genom projektet Biogasnat i Malardalen
(2014).%2 Tidigare Regionforbundet Soérmland har dven sam-
verkat med samtliga regioner i OMS och finansierat det storre-
gionala EU Life+ projektet Biogas XPOSE for att driva pa en inn-
ovativ teknikutveckling inom avfallsbaserad biogasproduktion.
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Den héga minskningstakt som krévs tillater inte van-
tan pa att energieffektivare teknik och mer férnybar energi
ska lésa problemet, utan omstéllningen maste pabdrjas
omedelbart genom att utgd fran befintliga I6sningar och
verktyg. (...) Positiva bieffekter av en minskad anvéandning
av fossila brénslen som besparingar, minskad sarbarhet
i energisystemet samt nya jobb- och affarsmaojligheter ar
viktigt att ha i dtanke i arbetet med omstallningen.

Foto: Fredrik Olsson/ETC



10.2.4 Exempel pa pagaende storre projekt och insatser
i ldnet

Det pagar ett antal projekt och insatser i Sodermanlands lan
som pa olika sétt framjar produktion och distribution av forny-
bara drivmedel, samt anvandning av fordon som kan koéras pa
fornybara drivmedel. Har beskrivs dessa pa en oversiktlig niva.

10.2.4.1 BioDriv Ost

BioDriv Ost &r en l&ngsiktig och storregional samverkansplatt-
form som arbetar for att underlétta och paskynda omstallning-
en till fornybara alternativ i transportsektorn. Inom ramen for
samverkansplattformen bedrivs bland annat en lang rad olika
projekt inom transportomrédet. BioDriv Ost samlar 6ver ett 40-
tal aktorer inom offentlig sektor, akademi och naringsliv, som
vill verka for fossilfria transporter i Uppsala, Stockholm, Vast-
manland, Sédermanland, Ostergétland och Orebro 14n. Bio-
Driv Osts kansli fungerar som ett samfinansierat expertstod
for dem som jobbar praktiskt med omstallningen till fossilfria
transporter. BioDriv Ost bidrar dven till att underlatta samver-
kan, forskning, utveckling, regional produktion och distribution
av biodrivmedel samt insatser kopplat till laddinfrastruktur och
elfordon. Exempel pa aktorer i lanet som ar partners i BioDriv
Ost &r Region Sérmland, LRF, Eskilstuna Energi och Miljo, AGA,
Eskilstuna kommun, Trosa kommun och Vingékers kommun.
Samverkansplattformen ar fortfarande i en uppbyggnadsfas
vilket sker inom ramen for projektet Utveckling BioDriv Ost som
finansieras av ERUF samt samtliga lansstyrelser och regioner
i verksamhetsomradet. Inom ramen for projektet bedrivs ett
storregionalt samordningsarbete exempelvis kopplat till of-
fentlig upphandling samt lansstyrelsernas regionala planer for
infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel.

10.2.4.2 Fossilfritt 2030 — Fossilfria och effektiva transporter i
Ostra Mellansverige

Projektet Fossilfritt 2030 (2016 - 2020) &r ett initiativ fran Lans-
styrelserna i Vastmanland, Sodermanland och Uppsala lan
som tillsammans med BioDriv Ost arbetar for att stodja de of-
fentliga organisationerna i arbetet med att na 2030-malet om
en fossiloberoende fordonsflotta. | projektet deltar 17 offent-
liga organisationer som vill arbeta aktivt med omstéllningen
till fossilfria och effektiva transporter och sex av dessa finns
i Sodermanlands lan; Eskilstuna kommun, Katrineholms kom-
mun, Vingakers kommun, Flens kommun, Trosa kommun och
Strangnas kommun. Syftet med projektet ar att de offentliga
aktorerna i de tre ldnen ska minska koldioxidutslappen fran
sina transporter med 20 procent under projekttiden. Deltagan-
de organisationer far stéd inom omradena fornybara drivme-
del, energieffektivare transporter och beteendeférandringar.
Projektet genomfors av Lansstyrelsen Vastmanland och Bio-
Driv Ost samt finansieras av ERUF och Lénsstyrelserna i Vast-
manland, Sodermanland och Uppsala, Region Uppsala, Region
Vastmanland samt BioDriv Ost.

10.2.4.3 Laddinfra Ost 2.0

Som en uppfoljning till den strategi for utbyggnad av ladd-
stationer i Ostra Mellansverige som togs fram inom projektet
Laddinfra Ost 1.0 har Lénsstyrelserna och regionerna i Ostra

Mellansverige med finansiering fran ERUF startat projektet
Laddinfra Ost 2.0 (2018-2019). Projektet utfors av Energikon-
toret i Malardalen och syftar till att ge stod och vagledning gél-
lande etablering av laddinfrastruktur i bostadsrattsféreningar,
bolag som ager hyresfastigheter samt hos foretag. Projektet ar
framst inriktat pa hur aktérerna kan ga tillvaga for att installera
laddpunkter pa sina parkeringar. Det overgripande malet ar att
Oka tillgangligheten till icke publik laddinfrastruktur.

10.2.4.4 Spetskraft 2020

Spetskraft 2020 ar ett projekt som initierats av Region Uppsala
och genomférs av BioDriv Ost (2019). Projektet syftar till att
ta fram forslag pa majliga l6sningar for hur fler elbussar ska
kunna implementeras i stadstrafiken utan att behdva vanta in
erforderliga forstarkningar av elnatet. Projektet finansieras av
Vinnova och genomférs i samverkan med bl.a. RISE, Keolis och
flera kollektivtrafikaktdrer och regioner i BioDriv Osts verksam-
hetsomrade. Malet &r att I0sningarna som identifieras inom
projektet ska kunna anvandas for olika typer av effektkravande
kunder i redan anstrangda elnat. Bland annat kommer projek-
tet att undersoka hur effektstyrning, energilager och lokal el-
produktion kan kombineras i olika I6sningar. | detta fall med av
Region Uppsalas nya bussdepa som pilotcase och testbadd.

10.2.4.5 Fossilfritt Sveriges utmaningar

Regeringsinitiativet Fossilfritt Sverige har tagit fram ett antal
nationella utmaningar som offentliga och privata aktorer upp-
manas att anta for att driva pd omstallningen. Inom transport-
omradet finns tva aktuella utmaningar; Transportutmaningen
och Tjanstebilsutmaningen.

De som antar Tjanstebilsutmaningen skriver under pa att fran
och med ar 2020 endast kdpa in och/eller leasa tjanstebilar
och formansbilar som fér bonus i det nya bonus-malussyste-
met. Utmaningen omfattar endast personbilar och bidrar till att
Oka andelen klimatbonusbilar d.v.s. laddhybrider, elbilar, brans-
lecellsbilar och gasbilar. Vid arsskiftet 2018/2019 har tva akto-
rer antagit utmaningen i Sodermanlands lan. Det ar Grundels
Fonstersystem AB och Kvallsudden AB.

De aktdrer som antar Transportutmaningen bestammer ett ar
senast 2030 da de resor och transporter som organisationen
sjalva utfor och upphandlar ska vara fossilfria. Med fossilfria
transporter menas de transporter som sanker koldioxidutslap-
pen med 70 procent eller mer jamfért med fossila alternativ.
Vid arsskiftet 2018/2019 har fyra aktorer antagit Transportut-
maningen i Sodermanlands Ian och det ar foljande aktorer: Es-
kilstuna kommun, Svensk Klimatcertifiering, Exergetivs Eneri-
systemteknik AB och Katrineholms kommun.

10.2.4.6 Transportutmaningen

BioDriv Ost driver dessutom i samverkan med Fossilfritt Sve-
rige ett projekt med namnet Transportutmaningen (inte att
forvaxla med Transportutmaningen som omnamns ovan).
Projektet fokuserar pa att stotta i forsta hand &kerier, trans-
portféretag och naringslivsaktorer i omstallningen till fossilfria
transporter. Projektet genomfors med stod fran Klimatklivet i
samtliga sex |&n i BioDriv Ost-regionen.



Foto: E

11. BILAGA 6: OVERSIKTLIGA BESKRIVNINGAR

11.1 OLIKA FORNYBARA DRIVMEDEL

Fossilberoendet i lanets transportsektor &r stort. Omkring 80
procent av fordonens energianvandning bestéar av fossila driv-
medel i dagslaget.

Att bygga nya anlaggningar for produktion av fornybara driv-
medel och batterier till elfordon samt stélla om fordonsflottan
till drift med fornybara alternativ tar tid. Det &r darmed tydligt
att Sveriges nationella mal ar ambitiost, d.v.s. en reduktion av
vaxthusgasutsléppen fradn transportsektorn med 70 procent
till &r 2030 jamfort med 2010. Ett flertal storre utredningar har
tydliggjort att malet inte kan nds genom att enbart 6ka andelen
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fornybara drivmedel (se fotnot 2, s. 11). Det krévs &ven offen-
siva atgarder som effektiviserar och minskar bade fordonens
och hela transportsystemets energianvandning. Med tanke pa
dagens stora fossilberoende ar det ocksa tydligt att alla forny-
bara drivmedel som kan ersatta fossila drivmedel pa ett hall-
bart satt kommer att behovas for att det ska vara mojligt att
na 2030-malet.

Figur 37 och Figur 38 pa néasta sida ger en oversiktlig bild av
de fornybara drivmedel som konsumerats i Sverige de senas-
te dren samt vilka vaxthusgasutslapp de har i jamforelse med
fossila drivmedel.



100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Rapporterade fornybara drivmedelsméangder i GWh

25000

20000

15000

Energimangd [GWh]

8
8

5000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

M Bicbensin WLBG WCBG MEtanol MFAME mHVO

Figur 37. Konsumtion av fornybara drivmedel i Sverige 2011-2017. Kélla: Energimyndigheten (2018). Drivmedel 2017. ER 2018:17. Trans-
portsektorns anvédndning av el presenteras inte da det saknas officiell statistik for denna.
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Figur 38. Utslappsreduktion fér olika drivmedel i jamférelse med en helt fossil referens pa 94,1 g CO,/MJ som anvénds i rapporte-
ringen enligt Drivmedelslagen. Kélla: Energimyndigheten (2018). Drivmedel 2017. ER 2018:17 och Statens Energimyndighets Forfatt-
ningssamling STEMFS 2017:3. Diagrammet & sammanstallt av BioDriv Ost.
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Nedan foljer en oversiktlig beskrivning av de férnybara drivme-
del som denna plan omfattar.

11.1.1 Biodiesel

Biodiesel ar ett samlingsnamn for flytande biodrivmedel som
kan blandas med eller anvandas direkt som transportdiesel.
Biodiesel brukar delas upp i kategorierna HVO och FAME och
omfattar s&vél rena drivmedel som de volymer som laginblan-
das i fossil diesel.

11.1.1.1 HVO

HVO (Hydrogenated Vegetable Qil) har under de senaste aren
statt for majoriteten av den fornybara energin i transportsek-
torn och har okat snabbt i anvandning sedan 2010. Drivmedlet
ar en fornybar diesel som ar mycket lik fossil diesel och kan
darmed anvéndas i de flesta konventionella dieselmotorer i
sdval personbilar som tunga fordon. HVO uppfyller dock inte
den europeiska standarden for diesel, EN 590, d& densiteten ar
nagon procent lagre an vad standarden tillater. En ny standard
for denna typ av syntetisk diesel har tagits fram, EN 15940, och
det kravs att fordonstillverkarna godkanner den standarden for
att HVO ska kunna tankas med garantierna intakta.

Trots att begreppet HVO indikerar att rdvarorna ar vegetabilis-
ka séljs aven HVO gjord pa animaliska fetter och oljor under
samma namn. De vanligaste rdvarorna fér den HVO som séljs
i Sverige i dagsldget ar vegetabiliska och animaliska avfalls-
oljor/oljor som PFAD (Palm Fatty Acid Distillate, en biprodukt
fran palmoljeproduktion), slaktavfall, raps- och rétallolja. Fram-

stallningen av HVO sker genom att vatgas adderas till den be-
arbetade rdvaran. Den vatgas som anvands i framstéllningen
av HVO tillverkas i dagslaget mer eller mindre uteslutande med
fossil energi i form av naturgas. Satsningar pagar dock, bland
annat i Sverige, for att introducera vétgas producerad fran for-
nybar energi i produktionsprocessen (s.k. gron vatgas).

11.1.1.1.7 Infrastruktur

Vid arsskiftet 2018/2019 fanns cirka 200 publika tankstationer
for HVO100 i Sverige. Denna siffra ar dock mycket foranderlig
da dessa tankstationer snabbt kan upprattas eller Idggas ned.
Vid behov ar det dven relativt enkelt och vanligt att foretag med
ett stort transportbehov har egna tankstallen och att dessa de-
las i olika typer av samarbeten.

11.1.1.1.2 Fordon

Manga fordonstillverkare av latta fordon har &nnu inte god-
kant att deras garantier galler nar fordonen kors pa ren HVO.
| dagslaget finns dock ett antal tillverkare® som har godkant
hela eller delar av sitt modellutbud for latta dieselfordon och
fler godkannanden vantas inom kort.

De flesta tunga fordon med betydande marknadsandelar i Sve-
rige ar redan godkanda for HVO100. Det finns aven offentliga
aktorer som pd egen risk har anvant HVO100 i sina fordon utan
problem.® En del drivmedelsleverantorer erbjuder dessutom
forsakringar vid nyttjande av drivmedlet.

11.1.1.1.3 Framtid

En majoritet av HVO-forséljningen i Europa har gatt till den

8 PSA-gruppen (Peugeot, Citroén och DS), Nissan, Isuzu och Toyota godkanner HVO100 for alla modeller. BMW, Mercedes, Opel och Volvo for

delar av deras modellutbud.

8 Exempelvis Norra Vastmanlands Kommunalteknikforbund (NVK) tankar HVO i sina dieselbilar efter det att motorgarantin fran tillverkaren har

gatt ut.



svenska marknaden de senaste aren. Likasa har Sverige impor-
terat en stor andel av den globala HVO-produktionen 85887 Ef-
tersom HVO har manga fordelar och exempelvis kan anvandas
hoginblandad i existerande infrastruktur, i de flesta existerande
dieselfordon samt for l&ginblandning &r det troligt att andra
l&dnder som ocksa vill uppfylla sina klimatmal kan komma att
konkurrera i hdgre grad om detta drivmedel i framtiden. Okade
produktionsvolymer planeras dock, bland annat i Sverige.

11.1.1.1.4 Styrmedel, PFAD och palmolja

PFAD har de senaste dren anvants i relativt stor omfattning for
att framstélla den HVO som sélts i Sverige. 2017 stod PFAD for
39 procent av ravaran och palmolja stod for 5 procent.®® PFAD
har hittills klassats som en restprodukt fran palmoljeproduk-
tion. Restprodukter belastas enligt nuvarande regelverk inte
med nagon klimatpaverkan fran ravarans framstallning utan
endast med den klimatpéverkan som uppstar nar restproduk-
ten foradlas till drivmedel. Darmed har HVO frdn PFAD hittills
fatt en hog klimatnytta inom ramen for de héllbarhetskriterier
som finns for biodrivmedel.®

PFAD har dock ett marknadspris som ligger i nivd med priset
pa palmolja vilket gor att PFAD svarligen kan klassas som en
restprodukt i ekonomiska termer. Det hoga priset p& PFAD gor
att flera aktorer har uttalat sig om att det finns risk for att han-
del med produkten driver pa en forandrad markanvandning i
regnskogsomraden dar oljepalmer vanligen odlas.®®" En pa-
verkan i regnskogsomréaden kan ge upphov till 6kade utslépp
av vaxthusgaser och forluster av andra miljovarden som biolo-
gisk mangfald. Mot bakgrund av denna situation, och ett tidiga-
re riksdagsbeslut, beslutade regeringen i november 2018 om
en andring av hallbarhetskriterierna for biodrivmedel (Forord-

ning 2011:1088). Forandringen, som trader i kraft den forsta juli
2019, innebar att PFAD inte langre kommer att klassas som en
restprodukt, utan som en samprodukt. Efter férandringen kom-
mer PFAD-baserad HVO att belastas med den klimatpaverkan
som uppstod &ven vid odling och bearbetning av rdvaran. Den
berdknade klimatpaverkan for HVO frdn PFAD kommer darmed
Oka. Omklassificeringen innebar dven ett krav pa sparbarhet till
odlingsplatsen for att exempelvis kunna sakerstélla att nega-
tiv paverkan pa regnskogsomraden inte har skett. | dagslaget
finns inte sakerstallda rutiner for detta arbete, men en av de
storsta aktorerna pd marknaden har meddelat att all PFAD
kommer att vara sparbar frdn och med 2020.%> Den PFAD som
inte kan spdras tillbaka till odlingsplatsen kommer inte langre
att erhdlla skattebefrielse efter den forsta juli 2019 vilket kan
begrénsa tillgdngen pa HVO innan leverantorerna har kunnat
infora full sparbarhet.

Eftersom PFAD-baserad HVO &ven bedoms fa en hogre berak-
nad klimatpaverkan framover forvantas den bli mindre attrak-
tiv att anvanda till Iaginblandning i fossilt drivmedel. Reduk-
tionsplikten premierar ndmligen de drivmedel som har sé l&g
klimatpdverkan som majligt. Daremot kan PFAD-baserad och
palmoljebaserad HVO komma att saljas i hoginblandad form,
d.v.s. som HVO100, s& lange som den uppfyller hallbarhetskri-
terierna.

Sammantaget ar det troligt att priset p& HVO kan komma att
Oka framover till foljd av minskat utbud i forhallande till efter-
fragan, framférallt om palmoljebaserad HVO inte accepteras
av kunderna.®® Ett flertal kollektivtrafiknuvudman i Sverige har
redan vittnat om att s delvis har skett under sommaren och
hosten 2018 till foljd av inférandet av reduktionsplikten. Oka-

85 | everanser av biodrivmedel 2017, kvartalsvis. SCB (2018).
8 Renewables 2018 — Global status report. s.73. REN21 (2018).

87 Biofuels Annual — EU Biofuels Annual 2018. Global Agricultural Information Network (2018). GAIN Report Number: NL8027.

% Drivmedel 2017. Energimyndigheten (2018). ER 2018:17.

8 Hallbarhetskriterierna ar specificerade i Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrénslen samt Forordning
(2011:1088) om héllbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrénslen.

% https://zeromission.se/nyheter/pfad-tanken-hur-ska-jag-tanka/.
o https://www.atl.nu/debatt/hvo-fran-oljepalm-hotar-regnskogen/.

92 https://www.neste.se/neste-s%C3%A4tter-ambiti%C3%B6sa-m%C3%A5I-f%C3%B6r-pfad-100-procent-sp%C3%A5rbarhet-%C3%A5r-2020.

% https://skanetrafiken2020.se/2017/04/25/palmolja-nej-tack/.
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de produktionsvolymer ar dock att vanta till foljd av den 6kade
efterfragan, men precis som for alla fornybara drivmedel finns
det en begréansning i hur stora volymer som kan produceras pa
ett hallbart satt. | och med omklassificeringen av PFAD &r det
aven mojligt att palmoljebaserad HVO kan oka i den svenska
drivmedelsmixen.

11.1.1.2 FAME/RME

En vanlig typ av biodiesel ar FAME (Fatty Acid Methyl Ester)
som framstélls av exempelvis djurfett, raps-, soja- eller palm-
olja. I Sverige ar RME (Rapeseed oil Methyl Ester), som tillver-
kas av raps, den vanligaste typen av FAME. FAME ar mindre lik
fossil diesel och mer lik matolja till sina egenskaper vilket gor
att fordon i hogre grad behover anpassas for att kunna nyttja
detta drivmedel. Lagringstiden for FAME ar normalt begransad
till omkring ett ar och det ar vanligt med en lagsta anvand-
ningstemperatur p& omkring -10 °C. Dessa parametrar kan
dock variera beroende pa kvalitet och producent. Det finns pro-
ducenter som tillhandahéller FAME med hog kvalitet och goda
koldegenskaper och det ar darmed viktigt att vélja ratt kvalitet
utifrén aktuellt anvandningsomrade. Hoginblandad FAME bru-
kar benamnas B100.

11.1.1.2.1 Fordon

Fordon som kan nyttja FAME som drivmedel kan normalt aven
nyttja bade HVO och fossil diesel. Serieproducerade latta for-
don som kan drivas med FAME saknas pa den svenska for-
donsmarknaden vid arsskiftet 2018/2019. De flesta tillverkare
av tunga fordon med betydande marknadsandelar erbjuder FA-
ME-anpassade fordon i delar av sitt sortiment till en liten eller
ingen merkostnad.

11.1.1.2.2 Infrastruktur

Anvandningen av FAME har de senaste &ren legat relativt sta-
bilt och den har i huvudsak anvéants for Idginblandning.®* Publi-
ka tankstéllen med B100 &r séledes ovanligt. De foretag som

anvander FAME har normalt ett eget tankstalle vilket ar relativt
enkelt att fa pa plats.

11.1.1.2.3 Framtid

Manga anvandare av HVO har erfarit 6kade priser det senaste
aret varfor FAME prismassigt framstar som ett allt mer attrak-
tivt alternativ for tunga dieselfordon. EU:s Fornybartdirektiv,
som begrénsar produktionen av biodrivmedel fran grédor, kan
dock paverka potentialen for stora produktionsdkningar av
RME.

11.1.2 Etanol

Etanol ar en alkohol som till storsta delen framstalls av vete
och majs, men som kan produceras av i stort sett alla kolhydra-
ter. Viss etanolproduktion sker exempelvis med restprodukter
fran brodtillverkning. Etanol kan blandas med bensin, antingen
via hoginblandning (E85 samt E75 vintertid) eller genom lagin-
blandning. Etanol kan dven nyttjas i ndra hundraprocentig form
i anpassade dieselmotorer for tunga fordon (ED95).

11.1.2.1 Fordon

E85 anvands i huvudsak i latta fordon och dessa fordon kan
aven drivas med bensin som tankas i samma tank som etano-
len. I den svenska fordonsflottan finns det i borjan av 2019 runt
200 000 etanolfordon och de star darmed for den storsta an-
delen fordon som &r typgodkéanda for fornybara drivmedel. Vid
samma tidpunkt finns endast en serietillverkad ny personbil for
E85 pa den svenska marknaden, vilket innebér att i princip ing-
en nybilsforséljning sker. En fordonsleverantor tillhandahéller
dock specialanpassade tunga dieselfordon som kan tankas
med for andamalet anpassad etanol (ED95). Dessa fordon kan
inte kora pa vanlig diesel utan ombyggnation. Dieselmotorer
for ED95 finns idag i begransad utstrackning i bussar och dist-
ributionslastbilar.

% Drivmedel 2017. Energimyndigheten (2018).
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11.1.2.2 Infrastruktur

Majoriteten av all bensin som séljs i Sverige innehéller cirka
5 procent etanol (E5) och idag utgors svensk drivmedelsrela-
terad etanolkonsumtion i huvudsak av denna laginblandning.
| och med inférandet av reduktionsplikten véntas dock l&gin-
blandningen av etanol i fossil bensin att 6ka successivt och ar
2020 ligger nivan i linje med s.k. ET0 vilket innebar en fordubb-
ling av volymerna.

Den sé kallade Pumplagen®® har gjort att Sverige har 6ver 1 000
tankstallen for E85 vilket gor att det ar enkelt att hitta ndgon-
stans att tanka och E85 har darmed den mest valutvecklade
infrastrukturen for fornybara drivmedel i Sverige i dagslaget.
Publika tankstallen for drivmedlet ED95 ar ovanliga. De foretag
som anvander detta drivmedel har normalt ett eget tankstalle
vilket &r relativt enkelt att fa pa plats.

11.1.2.3 Framtid

Priset p& E85 har under en tidsperiod varit ofordelaktigt jam-
fort med bensin vilket gjort att tankningsgraden av E85 har
minskat. Det senaste aret har dock prisbilden justerats och
tankningsgraden i den befintliga etanolfordonsflottan har bor-
jat 6ka igen, dock fran laga nivaer. En 6kning av nyttjandet av
E85 i nya fordon forvantas vara begransad sa lange utbudet av
nyproducerade fordon att kopa pa den svenska marknaden ar
begransat. Etanol ar dock ett av de framsta férnybara drivmed-
len pa den globala marknaden och befintliga bensinfordon kan
med sma medel konverteras till nyttjande av E85.

For den tunga sektorn blir ED95 ett allt mer attraktivt alternativ
for t.ex. tunga distributionslastbilar. Med en 6kande efterfradgan
pa hoginblandade férnybara drivmedel kan ED95 utgora ett
prisstabilt fornybart drivmedel med hog klimatprestanda som
dessutom har en relativt enkel och prismassigt fordelaktig in-
frastruktur. Produktionen av ED95 sker &ven i stor utstrackning
i Sverige och fran svenska ravaror.

Fornybartdirektivets utformning begransar intresset for en
okning av etanolproduktion fran grédor. En av de svenska le-
verantorerna tillverkar dock etanol i industriell skala fran rest-
produkter i kemisk pappersmassaindustri. Processen bygger
pa jasning och ar begransad till specifika restprodukter vilket
gor att produktionspotentialen ar mer begransad an for forgas-
ningsbaserade processer som kan nyttja fler typer av restpro-
dukter. Forskning pdgar for forgasningsbaserade processer
for etanolproduktion men dessa har @nnu inte demonstrerats i
industriell skala.

11.1.3 Biogas

Biogas bestér av fornybar metan som vanligen framstalls ge-
nom rétning av organiskt material (i huvudsak avloppsslam,
matavfall, restprodukter fran livsmedelsindustri och lantbruk
samt godsel). Nar biogas foradlas till drivmedelskvalitet kallas
den for fordonsgas. Fordonsgas kan &ven besta av fossil me-
tan (naturgas) samt olika blandningar av biogas och naturgas.
Blandningen av biogas/naturgas i den svenska fordonsgasen
varierar dver tid utifrdn marknadens tillvaxthastighet men bio-
gasandelen understiger aldrig 50 procent. Andelen biogas i for-
donsgasen har 6kat de senaste aren for att under forsta halvan
av 2018 innehalla mer &n 90 procent biogas.®® Fordonsgas-
branschen har satt upp ett gemensamt mal om att all fordons-
gas ska vara fornybar senast ar 2030. Marknaden har &aven
pad senare tid utvecklats till att erbjuda olika produkter, vilket
innebar att kunder ofta kan valja mellan leverantorens géllan-
de standardblandning av fordonsgas eller 100 procent biogas.
Det finns aven aktorer, exempelvis sjofart, som valjer att nyttja
framst naturgas da det i sig innebér en forbattring av vissa ut-
slapp. Majoriteten av all biogasproduktion sker i Sverige och av
svenska och avfallsbaserade ravaror. Vid biogasproduktionen
bildas dven en biogddsel som kan aterforas till dkermarken.
Darmed bidrar biogassatsningar till att skapa kretslopp som
utgor en viktig del i omstallningen till en cirkular ekonomi.

% Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel. Lagen innebér att stationer som sélt mer an 1 500 m? bensin tva ar
tidigare &r skyldiga att &ven sélja minst ett fornybart drivmedel innevarande ar.
% |everanser av fordonsgas, manadsvarden (t.o.m. september 2018). SCB (2018).



11.1.3.1 Infrastruktur

Historiskt har fordonsgasen i Sverige utgjorts av komprimerad
gas i gasform, compressed natural/bio gas (CNG/CBG). Det
finns vid arsskiftet 2018/2019 drygt 180 publika tankstallen for
komprimerad gas i Sverige och dessa ar i huvudsak koncentre-
rade till séder om Dalarna. Det finns dven sex tankstéllen som
distribuerar flytande metan, LNG/LBG (Liquified Natural/ Bio
Gas) som kan nyttjas i anpassade tunga fordon. Genom kyl-
ning av biogas till flytande form okas energitatheten och driv-
medlet blir battre lampat for t.ex. fjarrtransporter och sjofart.
Ungefar halften av all biogasanvandning i transportsektorn
nyttjas i dagslaget inom kollektivtrafiken som har egna icke
publika gasbussdepéer. Antalet publika tankstallen for biogas
vantas 6ka de kommande aren da ett stort antal tankstéllen har
beviljats stod genom Klimatklivet®” men annu inte har byggts.

11.1.3.2 Fordon

Biogas anvands i dagslaget i huvudsak inom kollektivtrafi-
ken och i latta gasfordon. Latta gasfordon kan aven drivas av
bensin och har darmed bé&de en gastank och en bensintank.
Utbudet av gasfordon 2018 i Sverige omfattade cirka 25 per-
sonbilar, 10 latta transportbilar, lika ménga tunga lastbilar samt
ett storre urval av bussar for stadsbusstrafik och ett fatal for
regiontrafik.®® Biogasfordon har normalt en bensinmotor (Otto-
motor) men det finns dven dieselmotorer for tunga fordon som
i huvudsak gar pa fordonsgas men som ocksé kraver en min-
dre andel diesel i branslemixen. Tunga fordon med Ottomotor
saknar i regel en kompletterade bensintank och dagens diesel-
motorer for gas kan inte kdras pd enbart diesel. Tunga gasfor-
don &r saledes mer beroende av en vél utbyggd infrastruktur av

publika gastankstéllen an vad personbilar ar. Att etablera egna
icke publika gastankstallen ar majligt, men det ar vanligen be-
tydligt dyrare an motsvarande |6sning for flytande drivmedel.
Gasfordon har i regel varit dyrare &n motsvarande bensin/die-
selfordon. Prisskillnaden har dock borjat minska eller férsvinna
helt for latta fordon i och med en positiv teknikutveckling samt
inforandet av bonus-malus. Drivmedelspriset for fordonsgas ar
vanligen fordelaktigt jamfort med bensin.

11.1.3.3 Framtid

De narmaste aren kommer sannolikt flytande biogas att oka
som ett alternativ for tunga transporter till foljd av ett battre
fordonsutbud och en infrastruktur som forvantas byggas ut
kraftigt. Flytande fordonsgas tar mindre plats an komprimerad
gas vilket ger fordon med LBG/LNG en langre rackvidd pa om-
kring 100 mil, att jamfora med fordon som drivs av CBG/CNG
som normalt har en rackvidd pd ca 40 mil. Hittills har dock pro-
duktionskostnaderna for LBG varit hogre an for CBG vilket har
minskat konkurrenskraften for drivmedlet. Teknikutvecklingen
som har skett for gasmotorer de senaste aren, for savél latta
som tunga gasfordon, samt flera olika EU-direktiv, nya styrme-
del som bonus-malus och miljozoner férvantas dock paverka
utvecklingen for gasfordon positivt framaover.

Produktionskapaciteten for okad biogasproduktion fréan rot-
ning av restprodukter och avfall innebér ca en tredubbling av
dagens produktion. For en annu kraftigare produktionsokning
av biogas kravs okad odling av vallgrodor och ett 6kat nyttjan-
de av mellangrodor® samt ny teknik for biogasproduktion ge-
nom forgasning av exempelvis restprodukter fran skogen.

7 Klimatklivet &r ett investeringsstod till atgarder som minskar vaxthusgasutslapp pa lokal niva som gar till bl.a. laddstationer, tankstationer for
biodrivmedel, produktion av biodrivmedel, inkdp av fordon som kan drivas pa fornybart m.m. som delats ut under 2015-2018.

% | ds mer pa miljofordon.se eller i rapporten Gasbilar 2018 (Biogas Ost, 2018).

9 Grodor som odlas mellan huvudgrodor for att minska naringslackage och forbattra forutsattningarna for efterkommande huvudgroda.
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11.1.4 El

El avser i detta sammanhang drivmedlet till fordon som kan
laddas med el frn elnatet. Det omfattar alltsd inte sé kall-
lade mildhybrider som har ett mycket 1agt nyttjande av el och
framst innebar en effektivisering av konventionella fordon med
forbranningsmotorer. Elfordon kan delas upp i laddhybrider
(PHEV: Plug in hybrid electric vehicle) som dven delvis drivs av
en forbranningsmotor samt rena elbilar (BEV: Battery Electric
Vehicle) som endast anvander strém frén batterier for att driva
en eller flera elmotorer. Bade laddhybrider och rena elbilar &r i
dagslaget dyrare i inkdp @n konventionella fordon men inkdps-
priset minskar beroende pa bonus-malus, effektivare produk-
tion och teknikutveckling. D& drivmedelskostnaden &r betydligt
lagre an for 6vriga fornybara alternativ blir nyttjandet av elfor-
donen an mer avgorande for den totala prisbilden.

11.1.4.7 Laddhybrider

Laddhybrider har normalt en rackvidd pd 4-8 mil pé el och
darutover en kompletterande forbranningsmotor med fullstor
bensin- eller dieseltank, vilket gor att fordonet kan anvéandas
som vilket konventionellt fordon som helst. Laddhybrider ar
normalt dyrare i inkop an bilar med enbart férbréanningsmotor.
Detta, tillsammans med att fordonen normalt inte ar godkan-
da for andra férnybara drivmedel an el, gor att en majoritet av
korningen behover ske pa el for att det ska vara ett ekonomiskt
och miljoriktigt val. Laddhybrider brukar darfor passa den som
normalt kor relativt korta strackor men som dé och dé har ett
transportbehov som inte kan tillfredsstéllas med en ren elbil.
Till skillnad frén rena elbilar kan de flesta laddhybrider inte
snabbladdas, dven om séddana modeller till viss del borjar intro-
duceras p& marknaden.

11.1.4.2 Rena elbilar

Rena elbilar har normalt en rackvidd pa cirka 20—-30 mil med
mojlighet att snabbladda motsvarande hela rackvidden pa i
storleksordningen en timme. Majoriteten av laddningen bor
dock vara langsamladdning for att ta hansyn till bade ekono-
mi och batteriernas livslangd. Detta gor att rena elbilar passar
bast for den med ett transportbehov motsvarande omkring 2/3
av bilens rackvidd de flesta dagar i veckan och endast i undan-
tagsfall kor betydligt Iangre pa en dag.

11.1.4.3 Fordon

El anvands i huvudsak i personbilar, men antalet bussar och
lastbilar okar. Utbudet av laddhybrider bestar i dagsldget av ett
trettiotal storre personbilar samt ett visst utbud av laddhybrid-
bussar.

Fordonsutbudet for rena elbilar bestér i dagslaget av omkring
femton sma och mellanstora personbilar. Férutom detta er-
bjuds en handfull latta lastbilar och en tung distributionslastbil
vid arsskiftet 2018/2019. Till detta tillkommer att ett flertal till-
verkare erbjuder stadsbussar drivna av el.’®
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0155-24800

Foto: Emelie Osterqvist

11.1.4.4 Infrastruktur

Nar det galler elfordon ar det viktigt att ha i atanke att ca 80-
90 procent av laddningen sker med icke publik infrastruktur vid
fordonets hemmabas. Den publika laddinfrastrukturen bestar
framst av normalladdning, i huvudsak 11 kW (ca 5 mils kérning
per laddtimme) eller ldangsammare, det &r ocksa denna typ av
laddinfrastruktur som okar mest. Snabbladdare (22-125 kW)
ar relativt val utbyggd langs med de stérre transportstraken
och storstadsomradena men samre utbyggt i Norrlands inland
samt i Smaland, Varmland och Gavleborg. Det finns ocksé ett
farre antal laddare som har en laddeffekt i spannet mellan nor-
malladdare och snabbladdare (11-22 kW). Det borjar dessut-
om dyka upp laddare som har @nnu hogre laddeffekt an snabb-
laddare, s.k. ultrasnabbladdare (HPC, High Power Charging).
Dessa har en maximal laddeffekt pd mer &n 125 kW (vilket
motsvarar ca 60 mils korning per laddtimme under optimala
forhallanden). Kapaciteten i elnatet pé flera olika nivaer; lokalt,
regionalt samt nationellt, utgor ocksa en viktig del av infrastruk-
turen for elfordon da den paverkar vilken typ av laddning som
kan byggas ut var samt nar i tid detta kan ske.

11.1.4.5 Framtid

Storre personbilar forutses fortsédtta dominera segmentet
laddhybrider de kommande aren d& de idag ar mycket popu-
lara och ett stort antal nya fordonsmodeller vantas inom kort.
For rena elbilar sprids de nya fordonsmodellerna ut mer jamnt
mellan olika typer av personbilar, latta och tunga lastbilar samt
bussar. Inkopspriset for elfordon forvédntas fortsatta att mins-
ka. Fortsatt etablering av publik och icke-publik laddinfrastruk-

100 | 4s mer p& miljfordon.se eller i rapporten Elbilar 2018. BioDriv Ost (2018).



tur, okande rackvidd samt allt fler och billigare fordonsmodeller
forvantas gora det betydligt lattare att kora laddbart framover
vilket gor att forsaljningen av denna typ av fordon forvantas
Oka snabbt.

En Overvagande majoritet av laddbara bilar har hittills varit
laddhybrider med relativt blygsamma laddningsbehov. Ett 6k-
ande antal rena elbilar som generellt sett blir allt storre och har
ett storre laddningsbehov kan komma att stélla hogre krav pa
elnatet vilket kan paverka utvecklingshastigheten.

Kommande decennium kommer dock troligtvis den mest bety-
dande flaskhalsen for kraftigt okad anvandning av elektrifierade
fordon att vara en begrédnsad tillgdng pa batterier. Hur snabbt
som produktionskapaciteten for batterier kan oka, samt vilka
marknader som prioriteras globalt, kan komma att begrénsa
mangden tillgangliga fordon pa den svenska marknaden.

11.1.5 Bréansleceller och véitgas

Elfordon kan ocksa drivas med hjalp av bransleceller. Detta
eliminerar behovet av stora batterier (rena elbilar) eller en for-
branningsmotor som rackviddsférlangare (laddhybrider). Vat-
gas ar det vanligaste drivmedlet for branslecellerna, som gor
om kemisk energi i ett bransle till elektricitet i fordonet. Vatgas
produceras vanligen frdn naturgas, men produktionen fran for-
nybara kallor som t.ex. férnybar el 6kar. Det ar aven maojligt att
reformera biogas till vatgas. Enligt branschen ar all vatgas som
anvands som drivmedel i Sverige sa kallad gron vatgas, d.v.s
vatgas dar fornybar energi har anvénts i produktionsledet.

11.1.5.1 Fordon

Kommersiell utveckling av branslecellsfordon har framfor allt
skett det senaste decenniet. | dagslédget finns ett fatal vatgas-
drivna latta fordon i Sverige men flera tillverkare arbetar med
att utveckla nya modeller vilket kommer att 6ka utbudet fram-
over. Tunga lastbilar forvantas lanseras inom nagra &r och

bussar finns att kopa idag. Fordonen ar jamforbara i pris med
batterifordon medan gron vatgas vanligen har ett pris likvardigt
med diesel och bensin. Detta gor att branslecellsfordon har en
hogre driftskostnad &n elbilar som laddas. Branslecellsfordon
har dock vanligen rackviddsmassiga fordelar samt &r ett bra
alternativ vid behov av minskade lokala emissioner men dar
exempelvis elnatet begransar maojligheterna for batterifordon.

11.1.5.2 Infrastruktur

Vid &rsskiftet 2018/2019 finns fyra publika tankstéllen for
vatgas i Sverige, samtliga i sddra halvan av landet. Det pagar
projekt for att utoka antalet tankstallen i Sverige och EU:s Infra-
strukturdirektiv (se kapitel 10) bidrar till att driva pa utveckling-
en av infrastruktur for vatgas i Europa.

11.1.5.3 Framtid

Stadsbussar, tg pa icke elektrifierade strackor och vissa typer
av fartyg kommer troligtvis att bli de forsta typerna av fordon
som i storre skala drivs pd vatgas. Dessa fordon har gemen-
samt att de kor utmed en regelbunden stracka och darmed
endast behdver tillgang till ett tankstalle samt att de skulle be-
hova en mycket hog effekt och stora mangder batterier om de
istallet skulle vara batterifordon. Dessa fordonstyper dgs aven
ofta i en struktur som gor att det ar mojligt att ta vissa merkost-
nader for att uppna mervarden utover sjélva transporttjansten.
Med allt hogre krav pa l&ga emissioner och bullernivaer, med
allt mer fornybar el i elnétet, och med ett elndt som pa sina
hall &r allt mer anstrangt forvantas branslecellsfordon bli ett
allt mer attraktivt alternativ. S kallade elektrobrénslen (se
begrepp, samt nésta avsnitt) utgor dven en god mojlighet att
lagra fornybar energi i framtidens elsystem dar allt mer elpro-
duktion sker med hjalp av intermittenta produktionskallor som
sol och vind.
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11.1.6 Framtida fornybara drivmedel

Fran den biomassa som kartlagts i kapitel 7 gar det att gora
en lang rad olika fornybara drivmedel och inte bara dem som
specifikt presenteras i denna plan. Andra typer av produktions-
kedjor kan vara mer energieffektiva &n dem som nyttjas i dags-
l&get samt i vissa fall 6ppna upp for en mer storskalig produk-
tion. Exempel pa nagra framtida drivmedel, som dven ingar i
analysen i kapitel 9, ar; biobensin, DME, SNG och metanol.

Tillverkning av biobensin har tidigare varit alltfor kostsamt for
att vara gangbart kommersiellt. Svenska aktorer med raffina-
derier i Sverige har dock planer pd att starta upp storskalig
produktion av biobensin mellan 2020 och 2025. Reduktions-
plikten, som innebar att en 6kande andel férnybart ska blandas
in i sdval bensin som diesel, bidrar till att skapa en langsiktig
efterfrdgan.

DME (Dimethyl ether) ar ett gasformigt drivmedel for diesel-
motorer med egenskaper som liknar gasol. Tillverkare av tunga
fordon har visat upp fordon som kan anvanda DME. DME kan
framstéllas fran syntesgas (t.ex. kolmonoxid+vatgas) som kan
produceras fran en lang rad olika typer av biomassa, vanligen
frdn skogen och genom reformering av metan. | dagslaget
saknas dock incitament och infrastruktur for storskalig an-
vandning av DME och drivmed|et kraver dedikerade fordon och
infrastruktur. Denna teknik har provats i Doms;jo bioraffinaderi.

SNG (Substitute natural gas) kallas ibland for syntetisk natur-
gas och ar metan som kan produceras fran fornybara rdvaror
genom forgasning av biomassa, vanligen fran restmaterial frén
skogsindustrin. Denna teknik har provats i GoBiGas i Goteborg
och skapar majligheter for storskalig produktion av biogas fran
nya typer av ravaror.

Metanol och vissa andra alkoholer ar enklare och darmed billi-
gare att tillverka an etanol. Alkoholerna kan anvandas for 1agin-
blandning i konventionella flytande drivmedel och/eller hogin-
blandat i fartyg. Det kan dven anvandas i befintliga flexifuelbilar
for etanol som M-85. GEM (Gasoline Ethanol Methanol) ar ett
nytt namn for framtida drivmedel som kan innehalla en bland-
ning av bensin, etanol och metanol.

Framtida drivmedel forvantas framstéllas genom forgasning
och/eller som elektrobranslen. Kommersiell forgasning kréaver
dock stora anlaggningar och innebar processtekniska utma-
ningar da kanda tekniker behover kombineras pa nya satt. For-
gasning har potential att utnyttja substrat som inte kan nyttjas
med konventionell teknik, exempelvis viss skogsravara och
bréannbart avfall.

Vid produktion av elektrobranslen tillsatts energi fran el med
elektrolys via vatgas. Vatgasen kombineras med kolhaltiga
amnen, exempelvis koldioxid, for att bilda mer konventionel-
la branslen som biogas, metanol eller etanol. Elektrobranslen
kraver billig el under relativt lang tid for att bli kommersiellt
gangbart. Med de forutsattningar som finns idag ar fornybara
drivmedel tillverkade med forgasning eller elektrobranslen ge-
nerellt ndgot dyrare an konventionella biodrivmedel.®!

Flera av framtidens mojliga drivmedel innebér att det finns
synergier mellan olika fornybara drivmedel da vanligen metan
(biogas) eller vatgas ingar i nagot led av processen och flera av
de namnda fornybara drivmedlen kan nyttjas i befintlig infra-
struktur. En storskalig satsning i nartid pa de fornybara drivme-
del som omfattas av denna plan behover darmed inte innebéara
nagra storre inldsningseffekter i relation till eventuella nya for-
nybara drivmedel som kan ténkas bli aktuella i framtiden.

19T Electrofuels for the transport sector: A review of production costs, Bynolf, S. m. fl. Renewable and Sustainable Energy Reviews Vol 81 Part 2
(2018). https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1364032117309358.
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11.2 LADDSTATIONER FOR ELFORDON

-

Monstren for var och nar elfordon laddas skiljer sig betydligt
jamfort med tankning av konventionella fordon med forbran-
ningsmotorer. Den absolut storsta delen av laddningen sker
namligen nar bilen star parkerad en langre tid, vilket gor att ef-
terfrdgan pa snabbladdning inte kan likstéllas med efterfragan
pa tankning av drivmedel for konventionella fordon med for-
branningsmotorer. Ett flertal studier har visat att hemmaladd-
ning star for huvuddelen av dverford energi, ungefar 80—90
procent.’®? Det ar darfor av storsta vikt att kommmuner, regioner
och lansstyrelser i arbetet med att etablera laddinfrastruktur
framforallt riktar in sig pa att stotta och informera privatperso-
ner, foretag, bostadsrattsforeningar och andra som vill instal-
lera laddpunkter vid bostaden/arbetsplatsen om hur man géar
tillvaga. Samtidigt méste arbetet med att sékra en god tillgéng
till publik laddinfrastruktur goras, eftersom det ar nodvandigt
for att skapa en trygghet for elfordonsagare vid langre resor.

11.2.1 Hemmaladdning och destinationsladdning

Ett laddbart fordon bor kunna ladda pa den plats dér den har
sin dygnsvila. Genom att ladda med relativt lag effekt minime-
ras pafrestningen pa elnatet och ddrmed kostnaden for den el
som fordonet laddas med. Elsakerhetsverket rekommenderar
att laddning endast sker i uttag och laddboxar dar elektriker in-
spekterat uttag och kablage och godkant dessa for det relativt
hoga kontinuerliga effektuttag som elbilsladdning innebar.

Enligt samma resonemang kan destinationsladdning med re-
lativt 1ag effekt pa publika parkeringar minimera behovet av att
stanna och snabbladda eftersom destinationsladdning ofta
kan ge de extra mil elfordon behdver till en jamforelsevis lag
kostnad.

Kostnaden for att satta upp laddinfrastruktur beror framst pa
vilken typ av laddeffekt som ska installeras samt hur mycket
kringarbete i form av gravning, kabeldragning m.m. som be-
hovs pa platsen. For boende i villa ar det relativt enkelt att in-

192 Infrastruktur for snabbladdning langs stérre vagar - ett regeringsuppdrag. Trafikverket (2018).



stallera en laddbox eller liknande fér hemmaladdning och det
kostar mellan 5000 — 20 000 kr och kostnaden varierar framst
utifrdn hur mycket kabeldragning som krévs. For boende i fler-
bostadshus med bilparkering p& gatan kan det daremot vara
svarare att fa till en kostnadseffektiv och praktiskt smidig in-
stallation av laddpunkter. For boende i flerbostadshus finns det
darfor motiv for sarskilt stod for installation av laddpunkter vid
gatuparkering. Under 2015-2018 har det s.k. Klimatklivet gett
ekonomiskt stod till foretag, bostadsrattsforeningar, organi-
sationer, stiftelser, kommuner och regioner for installation av
bade publika och icke-publika laddpunkter. Under 2018 har
aven det s.k. ladda hemma-stodet gett bidrag till 50 procent
av kostnaden for laddbox och elinstallation for privatpersoner
i bostaden.

Hemmaladdning och destinationsladdning ingar inte i denna
plan eftersom privatpersoner (hemmaladdning) och mark-
nadsaktorer (destinationsladdning) har relativt god formaga
att bygga ut detta i den takt som kravs utan plan fran offentliga
aktorer. | de sallsynta fall dar stora omraden i hdg grad &r be-
roende av gatuparkering som disponeras av offentliga aktorer
kan detta krava viss planering men det ar i dessa fall en lokal
frdga som inte tas upp i denna regionala plan.

11.2.2 Snabbladdning

Snabbladdning &r en séarskild typ av laddning, som i férsta hand
ar relevant for rena elbilar vid resor langre an bilens rackvidd.
For ovriga korta resor racker hemmaladdningen och i viss man
publik destinationsladdning gott och val. Kostnaden for att sat-
ta upp en snabbladdningsstation (inklusive elndtsanslutning
och faciliteter som vaderskydd, skyltar och belysning) berak-
nas vara fran cirka 550 000 kr'® men varierar stort beroende pa
framforallt mangd kabeldragning och markarbeten.

The International Council on Clean Transportation (ICCT) har
gjort en sammanstallining med lardomar kopplat till infrastruk-
tur for snabbladdning.’® ICCT beskriver att det som framforallt
styr behovet av snabbladdare ar foljande parametrar:

Antal fordon som kan snabbladdas
Rackvidden hos dessa fordon

+ Tillganglighet till hemmaladdning, arbetsplatsladdning
och annan publik laddning

Vad galler tillgang till laddinfrastruktur kan det vara relevant att
mata och folja upp det med nyckeltalet laddpunkter per elbil
(pd engelska benamnt Charging Points per EV (CPEV)). ICCT
noterar att ett flertal studier visar att behovet av laddpunkter
per elbil &r som storst nar marknaden ar i sin linda, da antalet
laddbara bilar &r relativt fa, for att sedan sjunka. Det indikerar
att det behovs ett grundlaggande nat av snabbladdare for att
mojliggora och skapa trygghet vid langresor for forare av de
relativt f& laddbara bilar som finns till en borjan. Nar ett nat
av snabbladdare val ar utbyggt och antalet laddbara bilar okar
behover inte utbyggnadstakten av snabbladdare 6ka i samma
utstrackning som antalet laddbara bilar. | borjan verkar det be-

hovas 1 snabbladdpunkt per 100 elbilar (CPEV = 0,01), men nar
antal elbilar okar verkar manga studier visa pa att det racker
med 1 snabbladdpunkt per 700 elbilar (CPEV = 0,0014).

Snabbladdare behovs framforallt I1angs med motorvagar och i
anslutning till stader. Langs med motorvagar ar snabbladdning
viktigt for att mojliggora langa resor med elbilar, snabbladdare
utmed motorvagar har dock &n sa lange lagre utnyttjandegrad
an de snabbladdare som finns nara stéder. Snabbladdare langs
med motorvagar har darfor enligt ICCT storre behov av statligt
stod i borjan, vilket aven Trafikverkets studie indikerar.

11.2.3 Ultrasnabbladdning (HPC)

Ultrasnabbladdning, normalt kallat High Power Charging (HPC)
brukar avse laddpunkter med en effekt hogre an cirka 75 kW.
| slutet av 2018 finns endast en sédan laddare i Sverige utan-
for Teslas natverk av sé kallade Superchargers som inte kan
anvandas av andra bilmérken. Mycket fa fordon fran andra bil-
marken kan dock ta emot mer an 50 kW varfor efterfrdgan pa
hogre laddeffekt idag &r 18g. De ndrmaste aren forvantas dock
fler fordonstillverkare lansera fordon som klarar av att ta emot
hogre laddeffekt pd omkring 100 kW eller mer. Ultrasnabblad-
dare forvantas borja byggas i betydande omfattning omkring ar
2025 nar det finns en signifikant mangd fordon som kan nyttja
dem. Den forsta generationen ultrasnabbladdare férvantas pla-
ceras i utkanten av storre stader dar de kan nyttjas av fordon
som kor langa strackor utmed storre vagar och mer lokala for-
donsflottor som exempelvis taxibilar och distributionsfordon.
Dessa platser kommer att stélla storre krav pa god kapacitet i
elnatet samt fysiskt utrymme an konventionella snabbladdare.

193 Infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar - ett regeringsuppdrag. Trafikverket (2018).
104 | essons learned on early electric vehicle fast-charging deployments. ICCT (2018).
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