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BEGREPP

BEV: (Battery Electric Vehicle) Ett fordon som drivs enbart 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 orga-
niskt material bryts ner i en syrefattig miljo. For att nyttjas i fordon behover biogasen renas
till fordonsgaskvalitet (se Fordonsgas).

Branslecellsfordon: Ett elfordon som drivs av en branslecell som levererar strom till en el-
motor. | branslecellen omvandlas vanligtvis vatgas till elektricitet, varme och vattenanga.

CBG: (Compressed Biogas) Komprimerad biogas, bestdende av férnybar metan i gasform
som anvands som fordonsgas.

CCS: (Combined Charging System) Speciellt framtaget system for snabbladdning som
klarar laddning via bade vaxelstrom (AC) och likstrom (DC). P4 elbilar i Europa ar CCS-kon-
takten vanligtvis det enda uttaget som finns pa bilen.

Chademo: Ett snabbladdningssystemet som tillater laddning pa upp till 50 kW. Fa nya
bilmodeller i Europa har det har uttaget.

CNG: (Compressed Natural Gas) Komprimerad naturgas, bestdende av fossil metan i gas-
form som anvands som fordonsgas. Observera dock att CNG ar den internationella be-
teckningen pa fordonsgas, oavsett fornybart eller fossilt ursprung.

DME: (Dimethyl ether) Ett gasformigt drivmedel for dieselmotorer med egenskaper som
liknar gasol.

Destinationsladdning: Sker vid olika besoksmal och ar oftast publik, men kan &ven vara
icke-publik. Destinationsladdning innebar laddeffekter pa upp till 22 kW och effekten an-
passas vanligen efter forvantad uppehallstid pa destinationen.

E85: En drivmedelsblandning for bensinmotorer med cirka 85 procent etanol och 15 pro-
cent bensin.

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

Elektrobranslen: Ett drivmedel som produceras genom att vatgas, producerad genom
elektrolys, reagerar med koldioxid for att bilda ett drivmedel som metan, metanol, etanol
eller liknande.

FAME: (Fatty Acid Methyl Ester) En typ av biodiesel som framstalls av exempelvis anima-
liska fetter, raps, soja eller palmolja. Ren FAME brukar vanligen benamnas B100.

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

GEM: (Gasoline Ethanol Methanol) Ett nytt namn for framtida drivmedel som kan inne-
halla en blandning av bensin, etanol och metanol.

Grot: En forkortning av grenar och tradtoppar, d.v.s. det spill som uppstér vid slutavverk-
ning efter kapning av tradstockar. Groten flisas eller krossas och kan nyttjas for olika an-
vandningsomraden, t.ex. biodrivmedelsproduktion.

Gron vatgas: Vatgas som producerats med fornybar energi, exempelvis genom elektrolys
med gron el eller genom att ombilda biomassa.



HVO: (Hydrogenated Vegetable Oil) En form av biodiesel som kan framstéllas av vegetabi-
liska och animaliska fetter och oljor med hjalp av vatgas som katalysator. Denna biodiesel
ar mycket lik fossil diesel i sina egenskaper.

Hoginblandat biodrivmedel: Biobaserade drivmedel som inkluderas i lagen om reduk-
tionsplikt.

Icke-publik laddning: En laddstation som inte ar tillganglig for allmanheten, vanligen pla-
cerad vid bostaden eller vid arbetsplatsen.

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

Klimatbonusbil: Definieras i forordning (2017:1334) och &r de fordon som far en bonus i
bonus-malus-systemet

Laddpunkt: Ett granssnitt dar endast ett elfordon i taget kan laddas.
Laddstation: En plats med en eller flera laddpunkter for laddbara fordon.
LBG: (Liquified Biogas) Flytande biogas. Erhalls da biogas forvatskas genom nedkylning.

LNG: (Liquified Natural Gas) Flytande naturgas. Erhalls d& naturgas forvatskas genom
nedkylning.

Laginblandat biodrivmedel: Drivmedel som till max 50 procent bestar av biobaserat driv-
medel och till resterande del bestar av fossilt drivmedel, exempelvis E10 och B7.

Naturgas: En fossil gas som bestar av en blandning av gaser, framst metan.

Normalladdning: Laddning vid en laddpunkt som har en maximal overforingseffekt pa
hogst 22 kW.

PFAD: (Palm Fatty Acid Distillate) En samprodukt frdn palmoljeproduktion. Ett vanligt sub-
strat for produktion av HVO.

PHEV: (Plugin Hybrid Electric Vehicle) Ett laddbart fordon som dven har en forbrannings-
motor.

Publik laddning: En laddstation som ar 6ppen for alla att nyttja. Vanligen placerad utmed
landsvagar, i parkeringshus, vid kdpcentrum, infartsparkeringar och resecentrum.

Rent biodrivmedel: Biodrivmedel som till 100 procent bestar av biobaserat drivmedel, ex-
empelvis B100, Biogas100 och HVO100.

RME: (Rapeseed oil Methyl Ester) En typ av FAME (se ovan) som ar baserad pa rapsolja,
den vanligaste typen av FAME i Sverige.

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

Snabbladdning: Laddning som sker med effekter hogre an 22 kW. De flesta snabbladdare
ligger idag pa 50-350 kWh och anvander likstrom (DC).

SNG: (Substitute Natural Gas) Kan produceras fran fossil rdvara, till exempel brunkol. Kan
aven produceras fran biomassa och kallas da for Bio-SNG.

Tankstation: En anordning for tankning som tillhandahaller flytande eller gasformigt driv-
medel.

TEN-T-stomnatet: (The Trans-European Transport Network) Beteckningen pa EU:s politik
for utveckling av en gemensam europeisk transportinfrastruktur. TEN-T-stomnatet ar det
natverk av infrastruktur som utpekats som den mest prioriterade delen av EU:s transport-
infrastruktur och gar mellan de viktigaste noderna i Europa. Kartor som visar TEN-T-stom-
natet finns pa olika hemsidor.



SAMMANFATTNING

Lansstyrelserna fick i sitt regleringsbrev for 2018 i uppdrag att uppratta regionala planer
for infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel. | Uppsala lan samverkade Lans-
styrelsen i Uppsala lan och Region Uppsala i framtagandet av planen som publicerades i
borjan av 2019. | och med att omvarlden snabbt forandras finns det anledning att uppda-
tera och utveckla planen fran 2019, vilket gors i denna rapport.

Tanken med den uppdaterade rapporten ar att den ska vara en aktuell och anvandbar
plan med forslag pa konkreta atgarder. Den riktar sig framforallt till offentliga aktorer.

| den tidigare planen gjordes ett flertal antaganden om utvecklingen av antal fordon av
olika typer och behovet av korresponderande infrastruktur. Jamfort tidigare prognoser
har framfor allt utvecklingen av elbilar gatt snabbare an forvantat. En uppdaterad prog-
nos visar pa cirka 75 000 latta elfordon i Uppsala lan 2030 jamfort med det tidigare an-
tagandet om cirka 25 000 fordon. Uppdaterade prognoser for antal tunga elfordon samt
|atta och tunga biogas-, etanol- och vatgasfordon har ocksa tagits fram.

De uppdaterade fordonsprognoserna tillsammans med en uppdaterad metodik for att
bedoma infrastrukturbehov ligger till grund for nya infrastrukturbedomningar. Pa lansni-
va antas att det till 2030 behovs cirka 300 nya snabbladdpunkter for latta fordon. Utover
laddinfrastruktur for latta fordon ar bedomningen att ett flertal laddplatser anpassade for
tunga fordon behover tillkomma, likasa ett antal tankstallen for flytande och komprime-
rad biogas samt ett fatal vatgastankstallen. Rapporten ger forslag pa maojliga platser for
tillkommande bedomt infrastrukturbehov for varje kommun i lanet.

For att framja byggnation av den infrastruktur som bedoms kravas till 2030 foreslas sex
konkreta aktiviteter med checklistor, framst riktade till offentliga aktorer.




INLEDNING

1.1 Lasanvisning

Denna underlagsrapport for infrastrukturplanering for fornybara drivmedel i Uppsala lan
ar en aktualisering av den regionala plan for infrastruktur for fornybara drivmedel och
elfordon som publicerades i januari 2019. | denna rapport refereras denna som “planen
fran 2019" alternativt som "planen”.

De viktigaste delarna i denna rapport finns i kapitel 2—4. Annexen innehaller bakomlig-
gande information, exempelvis hur fordonsprognoser har tagits fram. | annex B gors en
aktualitetsprovning av kapitlen i planen fran 2019. Flera av planens delar bedoms inte
vara i behov av uppdatering och dessa kapitel inkluderas som bilagor till denna rapport.

1.2 Bakgrund

| utredningen Strategisk plan fér transportsektorns omstaéllning till fossilfrihet (ER
2017:07) har sex nationella myndigheter lagt fram ett antal forslag pa insatser som
behovs for transportsektorns omstallning. Daribland ingar ett forslag om upprattande av
regionala planer till stod for infrastruktur for fornybara drivmedel. Lansstyrelserna fick
darefter i sitt regleringsbrev for 2018 i uppdrag att uppratta regionala planer for infra-
struktur for elfordon och fornybara drivmedel.

| Uppsala lan samverkade Lansstyrelsen i Uppsala lan och Region Uppsala i framtagan-
det av planen och den storregionala samverkansorganisation BioDriv Ost gavs upp-
draget att ta fram rapporten som publicerades i borjan av 2019. En av planens manga
slutsatser var att transportsektorn, och darmed ocksa infrastrukturbehovet, ar svarprog-
nostiserad och att det darfor ar lampligt att uppdatera planen om vissa nyckeltal avviker
fran de bedomningar som gjordes tidigare.

De senaste aren har varit turbulenta och pa ett omvalvande vis @ndrat vanor och beteen-
den. Digitala moten har blivit vardag. Det blir allt tydligare hur utmanande Parisavtalets

b

Lansstyrelserna fick i sitt regleringsbrev

for 2018 i uppdrag att upprétta regionala pla-
ner for infrastruktur for elfordon och férnybara
drivmedel.
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mal ar och hur 6desdigra konsekvenserna blir om nuvarande utslappsnivaer inte kraftigt
minskas. For transportsektorns del har elektrifierade fordon allt mer lyfts fram som den
dominerande losningen for latta fordon och biltillverkare kampar for att leverera i takt
med efterfragan. For Sveriges del har drivmedelspriser hojts kraftigt, samtidigt som det
blir allt formanligare att bade kopa och aga en elbil.

Ovan namnda orsaker, tillsammans med flera andra, har lett till att antalet elektrifierade
fordon okat mycket snabbare an vad som antogs i planen fran 2019. Samtidigt har ut-
vecklingen for andra alternativ, som biogas och etanol, varit svagare an bedomt. Lanssty-
relsen i Uppsala lan och Region Uppsala har darfor bestallt en uppdatering av rapporten.

1.3 Syfte

Huvudsyftet med uppdateringen ar att ta fram en underlagsrapport for planering av infra-
struktur for biodrivmedel och elfordon med foljande punkter som grund:

- Rapporten ska peka ut vilken etablering som behovs for att tillgangliggora fornybara
drivmedel pé en tillfredsstallande niva 6ver hela Uppsala lan.

+  Rapporten ska ge vagledning vad géller behov av antal tank- och laddstationer for
olika fornybara drivmedel och lamplig lokalisering av dessa.

+  Rapporten ska beskriva vad lanets aktorer behover gora for att mojliggora onskvard
infrastrukturutveckling.

Tanken med den uppdaterade rapporten ar att den ska vara en aktuell och anvandbar
plan med forslag pa konkreta atgarder, framst for offentliga aktorer.

Indikativ niva for att uppna 70-procents utslappsreduktion 2030 for tva olika reduktionspliktsnivaer
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1.4 Avgransningar

| flera storre nationella utredningar som behandlar fragan om hur utslappen av vaxthus-
gaser fran Sveriges transporter ska kunna minska kraftigt har det konstaterats att insat-
ser behovs inom tre olika dtgardsomraden: ett transporteffektivt samhalle, energieffek-
tivare fordon och fornybara drivmedel. Det har ocksa konstaterats att det inte kommer
att vara tillrackligt att vidta dtgarder inom endast ett eller tva av dessa omraden for att
na de klimatmal som riksdagen beslutat om. Det maste ske utslappsminskningar inom
samtliga tre atgardsomraden for att na malen. Fokus i denna rapport ligger dock pa for-
nybara drivmedel. Den kommer séledes inte i ndgon direkt mening att omfatta atgarder
for omstallning till mer energieffektiva fordon eller ett mer transporteffektivt samhalle.

| figur T samt i annex C presenteras en bedomning av hur nara etappmalet om 70 pro-
cents utslappsreduktion fran inrikes transporter jamfort med 2010 det &r rimligt att na
med endast stod av fornybara drivmedel och elektrifierade fordon. Som tydligt framgar i
figuren ar det av yttersta vikt att arbeta transporteffektivt, sarskilt om reduktionsplikten
skulle justeras ned. For mer information om effektivisering av transportsektorn hanvisas
exempelvis till Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Uppsala lan’, Regional cykel-
strategi for Uppsala lan? samt Storregional godsstrategi for Stockholm-Malarregionen?.

Punkterna nedan utgor ramvillkor for rapporten:

Rapporten utgdr ifrdn en nulagesbild samt scenarier for framtida behov och utveck-
ling av tankinfrastruktur for biodrivmedel och laddinfrastruktur for vagtrafik.

Rapporten tacker in all vagtrafik, bade privat och offentlig samt omfattar saval per-
son- som godstrafik. Fornybara drivmedel till sjofart och flyg behandlas inte i planen.

Rapporten omfattar framforallt de fornybara drivmedel som finns kommersiellt till-
gangliga pa marknaden idag vilket ar biodiesel, etanol, biogas, el och vatgas.

Rapporten fokuserar i forsta hand pa publik tank- och laddinfrastruktur for biodrivme-
del, el och vatgas, det vill sdga tank- och laddstationer for fordon som kan koras pa
fornybara drivmedel.

Tidshorisonten i planen ar fram till 2030. Langre tidhorisont an sa beddoms som séa pass
osaker att modellera att det ar rimligare att uppdatera planen efter ett antal ar.

| planen fran 2019 fanns vissa delmal for 2025. Uppfyllandet av dessa foljs upp i denna
rapport men inga nya delmal for 2025 satts. Rapporten innehaller dock en lista pa priori-
terade atgarder som bor genomforas i nartid.

1 https://regionuppsala.se/globalassets/samverkanswebben/regional-utveckling/samverkan-inom-regional-utveckling/infrastruk-
tur/lansplan-2018-2029-antagen-langversion.pdf

2 https://regionuppsala.se/globalassets/samverkanswebben/regional-utveckling/samverkan-inom-regional-utveckling/infrastruk-
tur/regionuppsala-cykelstrateqi-171219-slutversion-tga.pdf

3 https://www.malardalsradet.se/wp-content/uploads/2020/12/storregional-godsstrategi-for-stockholm-malarregionen-strate-

gier-och-atgarder.pdf
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1.5 Metod

Rapporten har tagits fram under 2022 i samverkan mellan Lansstyrelsen Uppsala och
Region Uppsala. Tanken med denna uppdaterade rapport &r att den pé ett strategiskt och
genomtankt satt ska peka ut vilken etablering av infrastruktur som behdovs for att over tid
mota efterfragan pa fornybara drivmedel i Uppsala lan. Rapporten ska aven tydliggora i
vilken omfattning som infrastruktur for fornybara drivmedel behover byggas ut for att det
ska vara majligt att realisera beslutade mal for transportsektorns omstallning.

En aktualitetsprovning av de delar som utgjorde planen fran 2019 har gjorts och i de fall
det inte bedomts motiverat har dessa kapitel inte uppdaterats. De kapitel som inte upp-
daterats finns tillagda som bilagor i denna rapport.

Prognoser, metoder och modeller som anvandes i planen fran 2019 har uppdaterats och
vidareutvecklats. Mer hansyn har tagits till trafikflodeskartor och lampliga platser for ny in-
frastruktur. Teoretiska modeller har kombinerats med information fran intervjuer med fo-
retradare for lanets kommuner samt ett flertal akeriforetag och drivmedelsleverantorer for
att satta samman kartor med forslag pa mojliga placeringar av tank- och laddinfrastruktur.

Steg for steg beskrivs forslag pa atgarder som lanets offentliga aktorer kan genomfora for
att framja utbyggnad av ny tank- och laddinfrastruktur.
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2 UPPFOLJNING & AKTUALITETSPROVNING
=

| planen fran 2019 gjordes ett flertal antaganden om utvecklingen av antal fordon av
olika typer och behovet av tillhérande infrastruktur. Uppskattningarna av antal fordon och
behovet av infrastruktur presenterades bade pa kort sikt (2020 respektive 2025) samt pa
langre sikt (2030 respektive 2040). | detta avsnitt presenteras den ursprungliga planens
bedomningar till 2020 och 2025 bredvid det verkliga utfallet till och med 2021. Utover
uppfdljning av prognos och utfall innehéller kapitlet en analys av hur planen anvands
samt en aktualitetsprovning av planens olika delar.

2.1 Bedomning av antal fordon

| figur 2 presenteras den bedémning av antal fordon ar 2020 som gjordes i planen fran
2019 bredvid faktiskt utfall. Tydligt ar att antalet laddbara fordon har 6kat snabbare an
vad som antogs. Vid utgangen av 2021 hade antalet laddbara fordon i lanet dessutom
narmast dubblats igen (till cirka 8 400 fordon). For dvriga fordonstyper har utvecklingen
gatt langsammare an vad som antogs 2019.

Mer information om fordonsutvecklingen i lanet presenteras i annex A.

Figur 2: Bedémning Bedomning & utfall av antal laddbara fordon samt gas-, etanol- och viatgasfordon i Uppsala lan
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Beddmning 2020 B utfall 2020

2.2 Beddmning av infrastruktur

| planen fran 2019 gjordes en uppskattning av behovet av laddpunkter
samt gas-, etanol-, biodiesel- och vatgastankstallen for 2020, 2025
29 och 2030.

Nar det galler antal snabbladd-
punkter i Uppsala ldan har utvecklingen
fram till ar 2020 motsvarat det som

Avseende antal snabbladdpunkter i lanet har utvecklingen fram till ar
2020 motsvarat det som antogs 2019. Utvecklingen av antalet ladd-
antogs 2079. Utvecklingen av antalet bara fordon, framst rena elbilar, har dock gatt snabbare an utveck-

laddbara fordon, frémst rena elbilar, har lingen av ny snabbladdningsinfrastruktur. Ar 2018 fanns det cirka 15

LG CELREEEICE NIRRT  c|bilar per snabbladdpunkt, vilket till 2021 hade okat till cirka 44 elbilar
ny snabbladdningsintrastruktur. per snabbladdpunkt

Utvecklingen av antal biogastankstallen (for komprimerad respektive
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flytande gas) har gatt nagot ldngsammare jamfort med vad som presenterades 2019.

Bedomningen i planen fran 2019 var att befintliga tankstationer for etanol (E85) och bi-
odiesel, bade sett till antal och geografisk spridning, redan da till stor del tackte behovet
fram till ar 2030. Ingen pataglig andring avseende antal biodiesel- och etanolfordon eller
antal befintliga tankstationer har skett sedan 2018.

Mer information om infrastrukturutvecklingen i Uppsala lan finns i annex A.

2.3 Aktualitetsprovning

Planen fran 2019 innehaller flera delar som alla spelar in i bedomningen av infrastruktur-
behovet och en onskvard utveckling av drivmedelsanvandningen. | tabell T presenteras
en sammanfattning av kapitlen samt om de ar i behov av uppdatering eller inte. En mer
detaljerad genomgang av de ingdende delarna och motiveringar till om de ar i behov av
uppdatering finns i annex B.

2.4 Analys av genomforande av planen fran 2019

Vid intervjuer med kommunala tjanstepersoner framkom att det finns kdnnedom om

den regionala planen for infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel fran ar 2019.
Samtidigt ar bilden att planen har anvants i relativt begransad omfattning. Det har kan
bero p3 ett flertal olika anledningar. Bland annat har det namnts att planen presentera-
de behovet av ny infrastruktur for varje kommun pa ett for dvergripande satt genom att
siffersatta tillkommande behov av infrastruktur for hela kommmunen. Detta har i vissa fall
skapat osakerhet kring vilka platser i kommunen som ska forses med den foreslagna in-
frastrukturen och i vilken omfattning. En annan faktor som namnts ar att atgardslistorna
frdn 2019 har setts som inspiration till atgarder, men att det har saknats en mer handfast
vagledning till hur de ska genomforas.

Tabell 1: Sammanfattning av kapitel i planen fran 2079 som aktualitetsprévats samt en bedémning om de &r i behov av uppdatering

Kapitel i planen fran 2019 | behov av Kommentar
uppdatering
Kartlaggning av forutsattningar for Nej

okad produktion av biodrivmedel

Bedomningarna 2019 var lagt skattade. En ny analys av
Uppskattad efterfrdgan pa el for Ja utvecklingen av laddbara fordon, med fokus pé rena elfordon,
elfordon terfinns i annex C. Uppskattad efterfragan pé el for elfordon
aterfinns i annex F.

, o Anvandningen av drivmedel och dess utveckling skiljer sig till
Framtidsscenarier for drivmedel-

N . . Ja viss del fran vad som antogs. Nya antaganden presenteras i
sanvandningen i Uppsala lan
annex C.
Milj6- och samhallsnyttor med olika Nei
vagar till en fossilfri fordonsflotta )
Malbild och drivmedelsstrategi for Nej

Uppsala lan

Utvecklingen av elfordon har gatt snabbare &n vad som
Regional plan for infrastruktur for Ja antogs medan utvecklingen av antalet gas- och etanolfor-
elfordon och férnybara drivmedel don géatt lAngsammare. Sammantaget finns ett behov av en
uppdaterad infrastrukturbedémning.

Planering av genomférande Ja Det finns skal att uppdatera och justera fokus (se 2.4)
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| planen fran 2019 lyftes kollektivtrafiken fram som en viktig faktor for att realisera ny
infrastruktur utanfor Uppsala, framfor allt for biogas. Detta baserades pa att bussarna
skulle vara baskonsument av biogas och att det skulle vara relativt enkelt och kostnads-
effektivt att etablera en publik tankningsmajlighet i anslutning till bussdepaerna. | och
med den snabba introduktionen av elbussar i stadstrafik har kollektivtrafikens roll som
drivande kraft for etablering av infrastruktur forandrats i viss utstrackning. Den har fort-
satt en viktig roll att spela for biogasens, och till viss del vatgasens, utveckling i lanet. For
laddinfrastruktur ar situation dock annorlunda. Jamfort med biogas och vatgas finns det
farre synergier mellan laddinfrastruktur for kollektivtrafiken och publik snabbladdningsin-
frastruktur.

Fokuset pa kollektivtrafikens elektrifiering ger en annorlunda och sannolikt mer utmanan-
de roll gallande att bidra till ny infrastruktur for fornybara drivmedel. Detta, i kombination
med att satsningar pa tank- och laddinfrastruktur tar tid, gor det svart att bedoma effek-
terna och genomforandet av planen pa kommunal niva redan nu.




INFRASTRUKTURBEHOV

| annex D presenteras berakningar av bedomt infrastrukturbehov samt intervjuer med
relevanta aktorer. | annex G presenteras trafikflodeskartor. En sammantagen bedomning
ligger till grund for de kartor och antaget behov som presenteras i detta kapitel.

0OBS! Det bedomda behovet for snabbladdning, inte minst for latta fordon, kan latt upp-
fattas som valdigt hogt. Detta beror pa att prognosen visar att antalet elbilar kommer att
Oka valdigt kraftigt de kommande aren. Vid utgangen av 2021 bestod personbilsflottan
av lite drygt tva procent elbilar. Mycket tyder pa att denna andel kommer att 6ka till minst
35 procent till &r 2030. Se annex D for mer information.

Notera ocksa att de platser som presenteras maste undersokas
29 vidare innan det gar att avgora om de verkligen ar lampliga att bygga
Det finns skl att analysera an- pd. Faktorer som kan paverka ar exempelvis tillgdng pa effekt, mark-
dra aspekter som motiverar infrastruk- fragor och konflikter med annan bebyggelse. | kapitel 4presenteras ett
U7 e AR IS IEEERENL  forslag pa hur man som offentlig aktor kan undersoka de platser som
och laddstationer for flera drivmedel, identifierats.
exempelvis biogas, vatgas och el har
flera fordelar kopplat till krisberedskap Slutligen gors en bedomning av tillkommande infrastrukturbehoy,
SRCICLELE SRR SR framst baserat pd hur manga tankstallen och laddplatser som behdvs
citet och mark i attraktiva lagen. for att forsorja vagfordon vid ett visst transportarbete. Det finns dock
skal att analysera andra aspekter som motiverar infrastrukturutbygg-
nad. Att samlokalisera tank- och laddstationer for flera drivmedel, ex-
empelvis biogas, vatgas och el, har flera fordelar kopplat till krisberedskap samt effektivt
nyttjande av elnatskapacitet och mark i attraktiva lagen. Som komplement till det infra-
strukturbehov som presenteras i detta kapitel bor ocksé krisberedskap, elndtskapacitet
och markfragor tas i beaktande. Det innebar exempelvis att aven om det i denna rapport
inte finns ett vatgastankstélle i en viss kommun, kan det anda finnas motiv for att bygga
ett sddant i kommunen, sarskilt om det samlokaliseras med annan tank- och laddinfra-
struktur.

> 10 snabbladdare =150 kW

> 58 snabbladdare =150 kW
> 1 CBG tankstation

> 20 snabbladdare =150 kW

> 20 snabbladdare =150 kW
> 100 snabbladdare =150 kW

> 3 snabbladdplatser for tunga fordon
> 1 vatgastankstation
=1 LBG tankstation

= 40 snabbladdare =150 kW

> 2 snabbladdplatser for tunga fordon
> 1 vatgastankstalle (alternativt i Habo
kommun)

= 24 snabbladdare =150 kW
> 1 snabbladdplatser for tunga fordon

=24 snabbladdare =150 kW
> 3 snabbladdplatser for tunga fordon
> 1 vatgastankstalle (alternativt i Enkopings kommun)

Figur 3: Bedémt tillkommande behov av tank- och snabbladdningsinfrastruktur for Uppsala lan till ar 2030.
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3.1 Uppsalalan

| tabell 2 presenteras laget i Uppsala Ian avseende tank- och laddinfrastruktur i augusti
2022 tillsammans med bedomt behov till 2030. | tabell 3 presenteras en oversikt over
fordelningen av bedomt behov av tillkommande infrastruktur uppdelad per kommun.

Vissa delar av den infrastruktur, som enligt denna rapports prognoser behovs for att
uppfylla transportsektorns behov 2030, bedoms vara prioriterade att fa till i nartid. Dessa
presenteras tillsammans med en kommentar i tabell 3. Flera av de listade atgarderna har
redan paborjats men for att sakerstalla att byggnation faktiskt sker ar fortsatt stod av

Tabell 2: Samman-
stéllning av nuvarande
tank- och laddinfra-
struktur i Uppsala lan
samt bedémt behov till
2030.

vikt (se kapitel 4).
Mer detaljerade kartor dver laddpunker och biogastankstallen finns under respektive
kommun.
Typ infrastruktur Augusti 2022 Bedomt behov 2030
80 stycken Cirka 375 stycken
el e B e (varav 66 stycken CCS) (varav merparten = 150kW)
Snabbladdplatser for tunga
0 9
fordon
CBG-tankstallen 6 7
LBG-tankstallen 1 2
Vatgastankstallen 0 2

Tabell 3: Samman-
stallning tank- och
laddinfrastruktur att
prioritera i nartid. Gron-
markerade &tgérder ar
pabérjade.

Bedomning av prioriterade infrastrukturatgarder

Publik biogastankstation i Tierp

Bedoms som prioriterad d& det saknas biogastank-
mojligheter i norra Uppsala lan.

Fler snabbladdare i Tierp

Tierp ligger strategiskt Iangs E4:an och bedomningen
ar att en hub med snabbladdare bor komma pé plats
snarast.

Fler snabbladdare i Uppsala

Minst en storre snabbladdningshub bor uppféras i
Uppsala i nartid for att minska risken for kobildning.

Uppforande av en vatgastankstation i Uppsala

Arbete pagar och en tankstation beréknas vara pa
plats vid slutet av 2023. En vatgastankstation behdvs
for att, tillsammans med andra planerade vatgastank-
stationer i kringliggande 1an, ge en geografisk tackning
som mojliggor vatgas som drivmedel i kommersiell
trafik.

Uppforande av en plats for snabbladdning av
tunga fordon i Uppsala

Arbete pagar och tva stationer beréknas vara pa plats
vid slutet av 2023.

Uppforande av en plats for tankning av flytande
biogas Uppsala

I nuldget finns LBG-tankmajlighet i Hdbo kommun. For
att fa till en grundldggande struktur for flytande bio-
gas i lanet bor LBG-tankmgjlighet i Uppsala kommun
uppféras i nartid.

Upprattande av snabbladdare i kommunerna
Heby och Alvkarleby

Snabbladdare saknas helt i kommunerna Heby och
Alvkarleby (sept. 2022) vilket bor dtgardas. Ansokning
om stod for upprattande av snabbladdningsinfrastruk-
tur i Heby har lamnats in.

Uppforande av en plats for snabbladdning av
tunga fordon i Habo

En snabbladdpunkt for tunga transporter i Habo
skulle, tillsammans med de platser som planeras for
i Uppsala, ge en grundlaggande struktur for laddning
av tunga fordon i lanet. En laddpunkt for tunga fordon
har beviljats stod i Ekolskrog och ska enligt plan vara
klar under andra halvan av 2023.
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Vissa delar av den infrastruktur, som enligt
denna rapports prognoser behovs for att uppfylla
transportsektorns behov 2030, bedéms vara prio-
riterade att fa till i nartid. Dessa &r bland annat en
biogastankstation i Tierp, en vatgastankstation i
Uppsala, snabbladdare i Heby och Alvkarleby samt
fler snabbladdare i Tierp och Uppsala.




3.2 Uppsala kommun

Kommun: Uppsala

Antal invanare: 230 767 (2019)

Geografisk yta: 2 234 km?
Snabbladdpunkter 2022: 33 stycken

Bedomt behov av antal snabbladdpunkter 2030:
cirka 130 stycken

Biogastankstallen 2022: 4 CBG, 0 LBG
Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 4 CBG, 1 LBG

Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 1

3.2.1 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det atta snabbladdningsplatser i Uppsala kommun som totalt

erbjod 33 snabbladdpunkter, varav 29 stycken CCS. Majoriteten av dessa (24 stycken)

hade en angiven effekt pa minst 150 kW. 24 av laddpunkterna var placerade i direkt an-
slutning till E4:an (figur 4). Av de cirka 300 snabbladdpunkter som har bedomts behdva
tillkomma i lanet antas Uppsala kommun vara i behov av cirka 100.

Bedomningen ar att Uppsala kommun fram till &r 2030 ar i behov av minst tre laddhub-
bar (i norr, soder och vaster) med minst 20 laddpunkter vardera (figur 4). Resterande
snabbladdpunkter kan placeras mer centralt i Uppsala tatort, med fordel vid befintliga
tankstationer.

3.2.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning, i kombination
med de intervjuer med &kerier som genomforts (annex D), ligger till grund for de platser
som presenteras i figur 4. | figuren gar det att se att de identifierade platserna for tunga
fordon i stor utstrackning overlappar identifierade platser for latta fordon.

Tva laddstationer for tunga fordon har beviljats medel frdn stodprogrammet Regionala
elektrifieringspiloter for tunga transporter (annex E). Enligt plan ska laddpunkterna vara i
drift under andra halvan av 2023. Platserna ar markerade i figur 4.

3.2.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Uppsala kommun fyra tankstallen for komprimerad bio-
gas vilket bedoms tacka kommunens behov fram till 2030. Uppsala kommun saknar
dock tankstalle for flytande biogas. Tankstalle for flytande biogas bor placeras i direkt
anslutning till E4:an samt vag 55. Tankstallet bor vara utformat séa att tunga fordon
enkelt kan kora igenom utan att behdva backa ut. Som beskrivet i annex A har en privat
aktor uttryckt intresse av att bygga ett tankstalle for flytande biogas i narheten av E4:an
i norra delen av Uppsala (i nérheten av Granbystaden) och aktoren tilldelades stod frén
Klimatklivet for detta. P& grund av att dverenskommelse géllande nyttjande av mark inte
kunde nas genomfordes inte bygget. Bedomningen ar att platsen lampar sig val for en
LBG-tankstation och att det finns skal att ater undersoka om det finns mojlighet att hitta
lamplig mark i omradet.
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3.2.4 Vatgastankstallen

Stod for ett vatgastankstalle i Uppsala kommun har beviljats och enligt plan ska ett
sadant sattas i drift under andra halvan av 2023. Tankstéllet ar planerat att omfatta
fyra dispensrar for tunga fordon och tva for latta. Stod har aven erhallits for att uppfora
snabbladdning for tunga fordon pa samma plats.

Tankstallet ar ett av flertalet vatgastankstallen som beviljats stod fran Regionala elek-
trifieringspiloter for tunga transporter (annex E). | naromradet har dven stod beviljats for
tankstallen i Vasteras och Stockholm. Sedan tidigare finns ett vatgastankstalle i Gavle.

Givet att tankstallet byggs enligt plan ar bedomningen att inga ytterliggare vatgastank-
stallen behover uppforas i kommunen innan 2030.

Storskogen

= 20 snabbladdare 2150 kW

+ =20 snabbladdare 2150 kW
LBG tankstation

\ + Laddplats for tunga fordon (klart 2023)

®e

Laddplats tunga fordon

+ Vitgastankstélle (klart 2023)
Laddplats fér tunga fordon (klart 2023)

= 20 snabbladdare =150 kW
Laddplats tunga fordon

= 20 snabbladdare =150 k'

Hoagadalen-

Nosten Nasten

A

Lunsen
\ www.openstreetmap.org

Figur 4: Gréna markeringar: Antal CCS-snabbladdningspunkter och tillhérande effektniva i Uppsala kommun samt biogastankstallen
(juni 2022). Blaa markeringar: Bedomt tillkommande infrastrukturbehov till 2030.
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3.3 Enkopings kommun

Kommun: Enkopings

Antal invénare: 45 278 (2019)

Geografisk yta: 1 324 km?
Snabbladdpunkter 2022: 26 stycken

Bedomt behov av antal snabbladdpunkter 2030: cirka 65
stycken

Biogastankstallen 2022: 1 CBG
Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 1 CBG

Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 1

3.3.1 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det fyra snabbladdningsplatser i Enkdpings kommun som totalt
erbjod 26 snabbladdpunkter, varav 24 stycken CCS. Majoriteten snabbladdpunkter i
Enkoping (22 stycken) hade en angiven effekt pd minst 150 kW. Av dessa var 23 styck-
en placerade i direkt anslutning till E18 (figur 5). Av de bedémt cirka 300 tillkommande
snabbladdpunkterna i lanet antas Enkopings kommun vara i behov av cirka 40. Forslags-
vis fordelas cirka 30 stycken ut i tva hubbar, dels genom att forstarka nuvarande ladd-
platser i narheten av trafikplats 142, dels en ny hub i narheten av trafikplats 143. Reste-
rande snabbladdpunkter kan lampligen placeras mer utspritt i kommunen, med fordel vid
befintliga tankstationer.

3.3.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning i kombination med
de intervjuer med akerier som genomforts (annex D) ligger till grund for de platser som
presenteras i figur 5. Som synes overlappar de identifierade platserna for tunga fordon

i stor utstrackning identifierade platser for latta fordon. En laddstation for tunga fordon
har beviljats stod i narheten av korsningen E18 och riksvag 70 (se markering i figur 5).

3.3.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Enkopings kommun ett tankstalle for komprimerad biogas,
vilket bedoms tacka kommunens behov fram till 2030.

3.3.4 Vatgastankstallen

Enkoping ligger strategiskt mellan Vasteras och bade Uppsala och Stockholm med hoga
trafikfloden av en karaktar som passar bra for vatgas. Ett vatgastankstalle i Enkopings
kommun skulle ocksa bidra till redundans for den viktiga strackan mellan Uppsala och
Orebro. Bedomningen ar darmed att Enkdpings kommun &r i behov ett vatgastankstalle
till 2030. Tankstallet bor placeras i direkt narhet till ndgon av de tva markerade platserna
for snabbladdning av tunga fordon (figur 5). En alternativ placering ar i Bdlsta, i Habo
kommun.

20



+ =216 snah_l;Iaddare =150 kw o =
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Figur 5: Gréna markeringar: Antal CCS-snabbladdningspunkter och tillhérande effektniva i Enkopings kommun samt biogastankstalle
(juni 2022). Blaa markeringar: Bedémt tillkommande behov av tank- och snabbladdningsinfrastruktur till 2030.
Utover markerad infrastruktur bor ett vatgastankstélle placeras i nérhet till nagon av platserna for laddning av tunga fordon.
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3.4 Heby kommun

Kommun: Heby

Antal invanare: 14 047 (2019)

Geografisk yta: 1 226 km?

Snabbladdpunkter 2022: 0 stycken

Bedomt behov av antal laddpunkter 2030: cirka 20 stycken
Biogastankstallen 2022: 0 CBG

Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 0 CBG
Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 0

3.4.17 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det inga publika snabbladdare i Heby kommun. Av de bedomt
cirka 300 tillkommande snabbladdpunkterna i lanet antas Heby kommun vara i behov av
cirka 20 av dessa. Minst 10 snabbladdpunkter bor placeras i en hub i Heby tatort (figur
6). Resterande snabbladdpunkter bor fordelas pa lampliga platser i kommunen, forslags-
vis i Térnsjo och Ostervala.

3.4.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning i kombination med
de intervjuer med &kerier som genomforts (annex D) resulterar inte i nagra kartlagda
platser i Heby kommun. | ACEA:s kartlaggning finns daremot tva foreslagna platser i
Sala, knappt tva mil vaster om Heby tatort.

Detta innebar inte att laddplatser for tunga fordon inte behovs i Heby. Finns det intresse
fran aktorer att uppratta infrastruktur bor detta stodjas. Fran kommunens sida rekom-
menderar denna rapport dock att i forsta hand framja annan tank- och laddinfrastruktur.

3.4.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Heby kommun inga tankstallen for komprimerad biogas. |
annex A beskrivs att det funnits langtgaende planer pa att uppratta ett biogastankstalle
i kommunen men att byggnation inte blev av. For kdrbarhet med biogas i lanet kravs
inget biogastankstalle i kommunen men det kan anda finnas goda forutsattningar for
ett sddant da ett flertal transportintensiva aktorer verkar i kommunen. Om intresse finns
fran lokala aktorer bor etablering av ett biogastankstalle stodjas, da dkad anvandning av
biogas bidrar till regional utveckling och manga samhallsnyttor.

3.4.4 Vatgastankstallen

Bedomningen i denna rapport ar att Heby kommun i ett 2030-perspektiv inte ar i behov
av ett vatgastankstalle.
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Figur 6: Bedémt tillkommande behov av tank- och snabbladdningsinfrastruktur till 2030. Utéver markerad plats rekommenderas att

ytterligare 10 snabbladdpunkter uppférs pa lémpliga platser i kommunen, férslagsvis vid redan existerande fastigheter i Térnsjé och
Ostervéla.
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3.5 Habo kommun

Kommun: Habo

Antal invanare: 21 934 (2019)

Geografisk yta: 187 km?

Snabbladdpunkter 2022: 7 stycken

Bedomt behov av antal laddpunkter 2030: cirka 30 stycken
Biogastankstéllen 2022: 1 CBG, 1 LBG

Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 1 CBG, 1 LBG
Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 0

3.5.1 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det en snabbladdningsplats i Hdbo kommun som erbjod totalt
sju snabbladdpunkter, varav sex stycken CCS (figur 7). Samtliga CCS-punkter hade en an-
given laddeffekt pa 150 kW. Av de bedomt cirka 300 tillkommande snabbladdpunkterna

i lanet antas Habo kommun vara i behov av cirka 24. Av dessa foreslas cirka 20 stycken
placeras i en hub i nérheten av trafikplats 147 (figur 7). Ovriga snabbladdpunkter bedoms
lampligen placeras mer utspritt i kommunen, med fordel vid befintliga tankstationer eller
i samband med upprattande av laddinfrastruktur for tunga fordon (se nedan).

3.5.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning i kombination med
de intervjuer med dkerier som genomforts (annex D) ligger till grund for de platser som
presenteras i figur 7. Stod har beviljats for en laddplats for tunga fordon vid Ekolskrog (se
markering i figur 7).

3.5.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Hdbo kommun ett tankstalle for komprimerad biogas och
ett for flytande biogas vilket, tillsammans med det biogastankstalle som beviljats stod,
bedoms tacka kommunens behov fram till 2030.

3.5.4 Vatgastankstallen

Bedomningen i denna rapport ar att ett vatgasgastankstalle bor uppforas i forsta hand i
Enkopings kommun men att ett vatgastankstélle i Balsta i narheten till ndgon av platser-
na for snabbladdning av tunga fordon ar ett gott alternativ.
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Figur 7: Gréna markeringar: Antal CCS-snabbladdningspunkter och tillhérande effektniva i Hdbo kommun samt biogastankstallen (juni
2022). Blda markeringar: Bedémt tillkommande behov av tank- och snabbladdningsinfrastruktur till 2030.
Utover markerade platser rekommenderas ytterligare 4 snabbladdpunkter uppforas pa lémpliga platser i kommunen.
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3.6 Knivsta kommun

Kommun: Knivsta
Antal invdnare: 18 835 (2019)
Geografisk yta: 295 km?

Snabbladdpunkter 2022: 6 stycken

Bedomt behov av antal laddpunkter 2030: cirka 30 stycken

Biogastankstallen 2022: 0 CBG, 0 LBG
Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 0 CBG, 0 LBG
Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 0

3.6.1 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det en snabbladdningsplats i Knivsta kommun som erbjod totalt
sex snabbladdpunkter, varav fyra stycken CCS (figur 8). De fyra CCS-laddpunkterna hade
en angiven laddeffekt pa 300 kW. Av de bedomt cirka 300 tillkommande snabbladdpunk-
terna i lanet antas Knivsta kommun vara i behov av cirka 24. Av dessa foreslas cirka 20
stycken placeras i en hub i narheten av industriomradet vaster om motorvagsavfarten
(figur 8). Ovriga snabbladdpunkter bedoms lampligen placeras mer utspritt i kommunen,
med fordel vid befintliga tankstationer eller i samband med upprattande av laddinfra-
struktur for tunga fordon (se nedan).

3.6.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning i kombination med
de intervjuer med &kerier som genomforts (annex D) ligger till grund for den plats som
presenteras i figur 8.

3.6.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Knivsta kommun inga tankstallen for komprimerad biogas.
For korbarhet med biogas i lanet kravs inget biogastankstalle i kommunen men det kan
anda finnas goda forutsattningar for ett sadant. Om intresse finns fran lokala aktorer bor
etablering av ett biogastankstalle stodjas, da ckad anvandning av biogas bidrar till regio-
nal utveckling och manga samhallsnyttor.

3.6.4 Vatgastankstallen

Bedomningen i denna rapport ar att Knivsta kommun i ett 2030-perspektiv inte ar i behov
av ett vatgastankstalle, da tankstallen i Uppsala och pa Arlanda bedoms kunna tillgodose
behovet i naromradet.
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Figur 8: Gréna markeringar: Antal CCS-snabbladdningspunkter och tillhérande effektniva i Knivsta kommun (juni 2022).
Blda markeringar: Bedomt tillkommande behov av tank- och snabbladdningsinfrastruktur till 2030.
Utover markerade platser rekommenderas ytterligare 4 snabbladdpunkter uppforas pa lémpliga platser i kommunen.
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3.7 Tierps kommun

Kommun: Tierps

Antal invénare: 21 136 (2019)

Geografisk yta: 2 574 km?

Snabbladdpunkter 2022: 2 stycken

Bedomt behov av antal laddpunkter 2030: cirka 60 stycken
Biogastankstallen 2022: 0 CBG, 0 LBG

Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 1 CBG, 0 LBG
Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 0

3.7.17 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det en snabbladdningsplats i Tierps kommun som erbjod

totalt tva snabbladdpunkter, varav en CCS. Ingen av laddpunkterna hade en laddeffekt
pa minst 150 kW. Laddplatsen var placerad i direkt anslutning till E4:an (figur 9). Av

de bedomt cirka 300 tillkommande snabbladdpunkterna i lanet antas Tierps kommun
vara i behov av cirka 58. Anledningen till den hoga tilldelningen av snabbladdpunkter ar
Tierps kommuns placering utmed E4:an i forhallande till viktiga stader och knutpunkter
sasom Stockholm, Uppsala, Gavle, Enkoping och Vasteras. Av de cirka 58 tillkommande
snabbladdpunkterna foreslas cirka 48 stycken delas upp pa tva till tre hubbar varav en
storre (eller tvad mindre) placerade i Tierp tatort i ndrhet till E4:an samt ytterligare en hub i
narhet till E4:an i hojd med Mehedeby. Vid torget i Skarplinge kan med fordel 2—4 snabb-
laddpunkter upprattas. Resterande snabbladdpunkter bedoms lampligen placeras mer
utspritt i kommunen, med fordel vid befintliga tankstationer.

3.7.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning i kombination med
de intervjuer med akerier som genomforts (annex D) resulterar inte i nagra kartlagda
platser i Tierps kommun.

Detta innebar inte att laddplatser for tunga fordon inte behdvs i kommunen. Finns det
intresse fran aktorer att uppratta infrastruktur bor detta stodjas. Stod har beviljats for en
laddplats for tunga fordon i narheten av Tierpsporten, vilken ar placerad inom den nedre
av de markerade platserna i figur 9.

3.7.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Tierps kommmun inga biogastankstallen. Tierp ligger dock
strategiskt bra for ett biogastankstélle, dels med tanke pa narheten till E4:an, dels da det
i nulaget saknas tankmoajligheter for biogas i norra Uppland. En biogastankstation i Tierp
skulle till exempel 6ppna upp for biogas som majligt drivmedel i flera offentliga upphand-
lingar, exempelvis for sjukresor. Flera forsok att fa till ett biogastankstalle har gjorts och
klimatklivsbidrag har beviljats men aterbetalats.

Bedomningen ar att ett biogastankstalle i Tierp bor uppforas i nartid.
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3.7.4 Vatgastankstallen
Bedomningen i denna rapport ar att Tierps kommun i ett 2030-perspektiv inte ar i behov
av ett vatgastankstalle.
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Figur 9: Gréna markeringar: Antal CCS-snabbladdningspunkter och tillhérande effektniva i Tierps kommun (juni 2022).
Blaa markeringar: Bedomt tillkommande behov av tank- och snabbladdningsinfrastruktur till 2030.
Utover markerade platser rekommenderas ytterligare 8 snabbladdpunkter uppféras pa lédmpliga platser i kommunen.
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3.8 Alvkarleby kommun

Kommun: Alvkarleby

Antal invénare: 9 457 (2019)

Geografisk yta: 614 km?

Snabbladdpunkter 2022: 0 stycken

Bedomt behov av antal laddpunkter 2030: cirka 10 stycken
Biogastankstallen 2022: 0 CBG, 0 LBG

Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 0 CBG, 0 LBG
Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 0

3.8.1 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det inga publika snabbladdare i Alvkarleby kommun. Av de be-
domt cirka 300 tillkommande snabbladdpunkterna i lanet antas kommmunen vara i behov
av cirka 10 stycken. Dessa snabbladdpunkter bor fordelas pé lampliga platser i Alvkarle-
by tatort samt i Skutskar, med fordel vid befintliga tankstationer.

3.8.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning i kombination med
de intervjuer med akerier som genomforts (annex D) resulterar inte i nagra kartlagda
platser i Alvkarleby kommun.

Detta innebar inte att laddplatser for tunga fordon inte behdvs. Finns det intresse fran
aktorer att uppratta infrastruktur bor detta stodjas, men fran kommunens sida rekom-
menderar denna rapport att i forsta hand framja annan laddinfrastruktur.

3.8.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Alvkarleby kommun inga tankstéllen for komprimerad bio-
gas. For korbarhet med biogas i lanet kravs inget biogastankstalle i kommunen men det
kan anda finnas goda forutsattningar for ett sddant. Om intresse finns fran lokala aktorer
bor etablering av ett biogastankstalle stodjas da okad anvandning av biogas bidrar till
regional utveckling och manga samhallsnyttor.

3.8.4 Vatgastankstallen

Bedomningen i denna rapport ar att Alvkarleby kommun i ett 2030-perspektiv inte &r i
behov av ett vatgastankstalle.
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Figur 10: Cirka 10 snabbladdpunkter bér férdelas pd lampliga platser i Alvkarleby tétort samt i Skutskér, med férdel vid befintliga tank-
Stationer.
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3.9 (Osthammars kommun

Kommun: Osthammars

Antal invanare: 22 250 (2019)

Geografisk yta: 3 486 km?

Snabbladdpunkter 2022: 4 stycken

Bedomt behov av antal laddpunkter 2030: cirka 24 stycken
Biogastankstallen 2022: 0 CBG, 0 LBG

Bedomt behov av antal biogastankstallen 2030: 0 CBG, 0 LBG
Vatgastankstallen 2022: 0

Bedomt behov av antal vatgastankstallen 2030: 0

3.9.1 Snabbladdning av latta fordon

| september 2022 fanns det tva snabbladdningsplatser i Osthammars kommun som
erbjod totalt fyra snabbladdpunkter, varav tva stycken CCS (figur 77). Ingen av laddpunk-
terna hade en laddeffekt pa minst 150 kW. Av de bedomt cirka 300 tillkommande snabb-
laddpunkterna i lanet antas Osthammar kommun vara i behov av cirka 20. Majoriteten
av snabbladdarna foreslas placeras i en hub i Osthammar, som pa sé vis kan forsorja
trafiken till och frén Oregrund och Graso samt trafiken langs vag 76. Resterande snabb-
laddpunkter foreslas placeras utspritt i Alunda, Osterbybruk, Oregrund och Gimo.

3.9.2 Laddning av tunga fordon

For att kartlagga lampliga platser for laddning av transportfordon har data samman-
stalld av ACEA anvants, vilket beskrivs i annex D. ACEA:s kartlaggning i kombination med
de intervjuer med dkerier som genomforts (annex D) resulterar inte i ndgra kartlagda
platser i Osthammars kommun.

Detta innebar inte att laddplatser for tunga fordon inte behovs i kommunen. Finns det
intresse fran aktorer att uppratta infrastruktur bor detta stodjas. Fran kommunens sida
rekommenderar denna rapport dock att i forsta hand framja annan laddinfrastruktur.

3.9.3 Biogastankstallen

| september 2022 fanns det i Osthammars kommun inga tankstéllen fér komprimerad
biogas. For korbarhet med biogas i lanet kravs inget biogastankstalle i kommunen, men
det kan anda finnas goda forutsattningar for ett saddant. Om intresse finns fran lokala ak-
torer bor etablering av ett biogastankstalle stodjas, da 6kad anvandning av biogas bidrar
till regional utveckling och manga samhallsnyttor.
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3.9.4 Vatgastankstallen

Beddmningen i denna rapport ar att Osthammar kommun i ett 2030-perspektiv inte &r

i behov av ett vatgastankstalle. Sandvik Coromant i Gimo producerar dock betydande
mangder vatgas vilket betyder att forutsattningarna for att uppratta ett vatgastankstalle
pa orten ar goda om intresse finns och att kommunen bor bistd i detta vid eventuell for-
fragan. Gimo utgor aven en knutpunkt for regionbusstrafiken darmed skulle det pa sikt
kunna finnas synergier mellan kollektivirafiken och ett vatgastankstalle.
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Figur 11: Gréna markeringar: Antal CCS-snabbladdningspunkter och tillhérande effektnivd i Osthammars kommun (juni 2022).
Blaa markeringar: Bedomt tillkommande behov av tank- och snabbladdningsinfrastruktur till 2030.
Utover markerade platser rekommenderas ytterligare 8 snabbladdpunkter uppféras utspritt i Alunda, Osterbybruk, Oregrund och Gimo.
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4

HANDLINGSPLAN & VERKTYGSLADA

| detta kapitel presenteras ett antal konkreta aktiviteter som framjar ett effektivt nyttjan-
de av befintlig tank- och laddinfrastruktur samt bidrar till uppforande av ny.

4.1 Offentlig upphandling

Ett av de framsta verktygen offentliga aktorer har for att bidra till utbyggnad av tank- och
laddinfrastruktur for biodrivmedel och elfordon ar offentlig upphandling.

Varje ar upphandlar offentliga aktorer varor och tjanster till stora belopp. Upphandlings-
myndigheten uppskattar att det ror sig om runt 800 miljarder kronor per ar. Det ar svart
att ge en exakt siffra pa hur stor andel av upphandlingarna som omfattar fordon, arbets-
maskiner och transporttjanster men det ar en betydande mangd fordon som kors i avtal
med offentliga aktorer: busstrafik, skolskjuts, sjukresor, fardtjanst, sophamtning, leveran-
ser av mat och materiel till skolor och vardinrattningar samt transport av byggmaterial —
for att namna nagra av de upphandlingar med stora volymer transporter.

Om offentliga aktorer staller offensiva klimat- och miljokrav i dessa upphandlingar bidrar
det till okad efterfragan pa fornybara drivmedel, som i sin tur ger forutsattningar for
marknadsaktorer att investera i ny tank- och laddinfrastruktur.

Offentlig upphandling spelar ocksa en viktig roll i offentliga aktorers utbyggnad av
laddplatser. For att fa till laddplatser till verksamhetens elfordon, personal och besokare,
behover laddutrustning samt eventuellt aven drift och underhall upphandlas. Det géller
aven for de offentliga aktorer som ager och forvaltar offentliga parkeringar.

Checklista — offentlig upphandling

O Identifiera upphandlingar som innefattar en stor andel transporter och/eller arbets-
maskiner.

O Stall offensiva miljokrav pa fordon och drivmedel i dessa upphandlingar.

Ta hjélp av BioDriv Osts vagledning Standardkrav for klimatsmart offentlig upp-
handling av transporter’. Dar finns fardiga kravformuleringar som gar att anvanda
direkt i ett upphandlingsunderlag samt mallar? som underlattar uppfoljning av
kraven. Goda exempel pa tidigare genomforda upphandlingar finns pa BioDriv
Osts hemsidaZ.

O Kartlagg hur stort utbyggnadsbehovet av laddplatser ar for verksamhetens egna
fordon respektive for personal och besokande samt pa eventuella offentliga parke-
ringsplatser. Ju mer detaljerad kartlaggning av bland annat nedanstdende aspekter,
desto lattare blir det att formulera en upphandling som motsvarar behoven.

Pa vilka platser finns behoven?
Hur manga laddplatser behover byggas ut nu respektive pa nagra ars sikt?
Vilken laddeffekt behovs?

O Gor en upphandling av laddutrustning utifran ovan konstaterat behov. Eventuellt kan
Addas dynamiska inkopssystem for laddinfrastruktur anvandas.

1 Standardkrav fér klimatsmart offentlig upphandling av transporter; BioDriv Ost 2022
(https://biodrivost.se/Publikationer/Upphandling/Details/2947)

2 Mallar fér uppféljning, BioDriv Ost 2022 (https://biodrivost.se/Publikationer/Upphandling/Details/2952)

3 Exempel och erfarenheter fran klimatsmart offentlig upphandling av fordon och transporter BioDriv Ost 2022

(https://biodrivost.se/Publikationer/Upphandling/Details/2949)
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Sé;::r;tsé;ﬂ:ré:t?gera fornybara drivmedel kan . DHIU'MUDELLEN

utvecklas samtidigt sa att 2030-malet for - et
transportsektorn kan nas. - en strategisk drivmedelsprioritering

Riskspridning 1. El, vatgas och biogas
Forsakring mot prisuppgang eller flaskhalsar for
nagot enskilt fornybart alternativ. M&jliggor ratt

lésning pa ratt plats. 2. Etanol

Infrastrukturutveckling £

Underlattar utbyggnad av den infrastruktur for 3- B|0d |ese| (HVO1 00; FAM E)
tankning och laddning som behdvs mest.

Effektivt nyttjande av befintlig infrastruktur.

4. Fossilt med inblandning
Vi I6ser flera problem pa samma gang av fornybart
Tar hansyn till helheten och bidrar till flera olika
miljo- och samhéallsmal.

4.2 Lansovergripande ataganden med DRIV-modellen
som grund

Planen fran 2019, i likhet med motsvarande planer i Stockholms-, Vastmanlands, Soder-
manlands, Orebros-, och Ostergdtlands 1an, innehéller en strategisk drivmedelspriorite-
ring. BioDriv Ost har vidareutvecklat konceptet och paketerat drivmedelsprioriteringen i
den sé kallade DRIV-modellen. Modellen bygger pa fyra grundlaggande principer*:

« Diversifiering av drivmedelsalternativ for att sakerstalla en snabb och effektiv om-
stallning.

* Riskspridning for att minska risken for bristsituationer och prisokningar kopplade till
ett visst alternativ.

« Infrastruktur som byggs ut kostnadseffektivt samtidigt som befintlig infrastruktur
nyttjas.

« Viloser flera problem pa samma gang genom att bidra till flera miljo- och samhalls-
nyttor nar transportsektorn staller om fran det fossila.

Prioriteringslistan som DRIV-modellen resulterar i ar densamma som i planen fran 2019,
det vill sdga att drivmedel bor prioriteras i foljande ordning:

1. El, vatgas och biogas

2. Etanol

3. Biodiesel

4. Fossilt (med inblandning av fornybart)

Listan stammer val dverens med flera nationella styrmedel och riktlinjer, exempelvis
bonus-malus® for latta fordon, klimatpremien for tunga lastbilar® samt Upphandlings-
myndighetens kriterier for latta fordon’.

4 https://youtu.be/HIKST39fNKE

5 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20171334-om-klimatbonusbi-
lar_sfs-2017-1334

6 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020750-om-statligt-stod-till-
vissa_sfs-2020-750

7 https://www.upphandlingsmyndigheten.se/kriterier/fordon-och-transport/fordon/personbilar/energikoldioxidkrav-for-for-

don-med-maximalt-fyra-sittplatser-utover-forarplatsen/basniva/
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En overenskommelse dar offentliga aktorer i vissa offentliga upphandlingar atar sig att
arbeta i enlighet med DRIV-modellen underlattar styrningen i riktning mot lokala och
regionala miljo- och klimatmal samt bidrar till den regionala utvecklingen. En langsiktig
tydlighet i vad lanets offentliga aktorer efterfragar skapar ocksa gynnsamma forutsatt-
ningar for naringslivsaktorer att investera i ny fordonsteknik och tank- och laddinfrastruk-
tur for fornybara drivmedel. Ett framgangsrikt exempel pa hur en tydlig lansovergripande
overenskommelse har bidragit till lokal produktion, 6kad anvandning och ny tankinfra-
struktur ar Region Jonkopings® dverenskommelse kring biogas i Jonkopings lan. Ett
annat exempel pa hur samverkan mellan kommuner kan framja naringslivets maojlighet
att stalla om ar den klimatoverenskommelse som Nederlandska staten traffat med hit-
tills 14 stader om att infora samma miljozonsregler for tung trafik i staderna vid samma
tidpunkt i hela landet. Denna synkroniserade styrning ger naringslivet en stark och tydlig
signal om att de behover stélla om de fordon de kor med i staderna®.

En lansovergripande dverenskommelse med DRIV-modellen som grund foreslas omfatta
ett antal 4&taganden som Lansstyrelsen i Uppsala, Region Uppsala samt lanets kommu-
ner pa frivillig basis staller sig bakom. Detta kan dstadkommas genom att aktorerna
tecknar hallbarhetsloften inom Féardplan for ett hallbart Ian och &tar sig att vid upphand-
ling av egna, leasade eller hyrda fordon, anta en drivmedelsstrategi som styr mot el,
biogas och vatgas i forsta hand och etanol eller biodiesel i andra hand.

4.3 Bidra till laddinfrastruktur

4.3.1 Langsamladdning/destinationsladdning

Nagot som underlattar arbetet med laddinfrastruktur ar om kommunen har en fastsla-
gen strategi for hur arbetet ska bedrivas. | en sddan strategi bor kommunens roll och
ambitioner kring utbyggnad av bade icke-publik och publik laddinfrastruktur beskrivas
samt vad kommunen ska gora for att framja utbyggnaden och hur detta ska organiseras.
Detta kan vara en del av en mer overgripande strategi: en trafikstrategi, en kommunal
energiplan, en elektrifieringsstrategi eller liknande eller en specifik strategi for laddinfra-
struktur.

Fragor som ar bra att svara pa i ett sddant styrdokument ar:

Hur ska kommunen agera for att etablera laddinfrastruktur for kommunens egna
fordon?

Vilka delar av kommunen ska ansvara for etablering av laddinfrastruktur?
Hur ska kommunens laddplatser utformas?

Vilken roll ska kommunen ha vad galler agande/drift av publik laddinfrastruktur i
kommunen?

Hur ska kommunen arbeta med att etablera publik laddinfrastruktur vid egna fastig-
heter?

Hur ska kommunen agera for att framja att privata aktorer etablerar publik laddinfra-
struktur i kommunen?

Vagledningen Vagen till laddinfrastruktur i din kommun'® kan anvandas for att fa insikt i
vad en kommun kan gora for att framja laddinfrastruktur. Vagledningen aterfoljs av en
mall for styrdokument om arbete med laddinfrastruktur.

https://www.rjl.se/globalassets/rjl/demokrati/lkommunalt-forum/2020/overenskommelse-kring-biogas-i-jonkopings-lan.pdf
Trafikanalys (2022). Styrmedel for energieffektiva vagfordon. PM2022:10.

0 https://biodrivost.se/Publikationer/Rapporter/Details/2921
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Foljande checklista sammanfattar kort olika aktiviteter kommunen kan genomfora for
att framja laddinfrastruktur:

O Skriv en laddstrategi och en handlingsplan

En strategi klargor i kommunorganisationen vem som har ansvar for vilka fragor

och satter ett ramverk for hur kommunen ska forhalla sig till olika fragor kring elfor-
donsladdning. En handlingsplan klargor vad som ska goras i nartid och vem som har
ansvaret for genomforandet. Exempel pa kommuner som har tagit fram en strategi
eller har paborjat en sadan ar Enkopings kommun, Uppsala kommun samt Stock-
holm stad.

O Stéll krav pa elfordon i lampliga transportintensiva upphandlingar

Genom gradvis okande krav pa elektrifierade fordon i exempelvis taxiupphandlingar,
inkdp av mat, avfallstransporter, bevakningstjanster och entreprenader far narings-
livet hjalp att stélla om till elektrifierade transporter, vilket bade starker naringslivets
konkurrenskraft och skapar underlag for 6kad utbyggnad av publik laddinfrastruktur.

O Stall krav pa laddplatser och/eller forberedelser av laddplatser vid byggnaders par-
keringsplatser vid nybyggnation

Etablering och/eller forberedelse av laddplatser medfor normalt ldga merkostnader
vid nybyggnation och underlattar elektrifiering av fordonsflottan.

O Vid gravarbeten: Passa pa att lagga ner ror i marken som forenklar ledningsdrag-
ning till framtida etablering av laddinfrastruktur pa strategiska platser

Genom att lagga ror vid andra gravarbeten i gatumiljo kan tid och pengar sparas vid
framtida etablering av elfordonsladdning.

O Rusta energi- och klimatradgivare att ge relevant radgivning till fastighetsagare
intresserade av att etablera laddinfrastruktur

Underlattar for sma och medelstora foretag, bostadsrattsforeningar, samfalligheter
och dylikt att etablera laddning som i sin tur ger mojlighet for anstallda och boende
att kora elfordon.

O Etablera laddning i allmannyttan i en takt som mojliggor for de boende och andra i
omradet att skaffa elbil

Genom att pa ett strukturerat satt etablera laddning for boende och vid de lokaler
som allmannyttan forfogar 6ver kan en betydande del av kommuninvanarna fa till-

~ FotorChargenode ™
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gang till elfordonsladdning.

O Overvég att helt eller delvis 6ppna upp den kommunala bilpoolen fér allménheten,
detta géller saval forvaltningsverksamhet som bolag

Genom att dela lampliga fordon kan fler fa tillgang till fossiloberoende fordon, vilket i
sin tur ger ett battre underlag for bland annat mer laddinfrastruktur och har positiva
sociala effekter.

O Forse kommunens egna anlaggningar och fastigheter med destinationsladdning i
syfte att ge besokare och anstallda mojlighet att ladda elfordon

Genom att forse sporthallar, idrottsplatser, verksamhetsbyggnader, skolor och andra
fastigheter med elfordonsladdning kan elektromobilitet underlattas. Vissa icke-publi-
ka laddare kan goras publika nar verksamheten inte har behov av dem, exempelvis pa
natten.

O Stall om delar av den egna fordonsparken till elfordon

Kommunen kan agera foreddome och visa att det praktiskt och ekonomiskt gar att
kora laddbart. Kommunanstallda far erfarenhet av att kora elektrifierat.

O Forbered en struktur for att upplata mark for elfordonsladdning

Ett bra ar exempel ar Stockholm stads sa kallade laddgator, det vill saga laddare pa
utvalda strackor. Det ar en val beprovad metod for att upplata mark till elfordonsladd-
ning i gatumiljo. Utover detta bor kommunen utse lampliga platser for storre snabb-
laddningshubbar utmed storre vagar.

4.3.2 Snabbladdning

Offentliga aktorer har generellt begransad majlighet och vilja att ansvara for utbyggnad
av snabbladdningsinfrastruktur. Ett relativt vanligt tillvagagangssatt ar att en kommun
vantar pa att en privat aktor ska fraga om mojlighet att uppratta snabbladdning pa en
viss plats och forst da borjar arbetet med att undersoka platsens lamplighet. Detta i sin
tur leder ofta till langa ledtider. En mojlighet att skynda pa processen och aven oka moj-
ligheten att en privat aktor onskar etablera snabbladdningsinfrastruktur i kommunen ar
att jobba mer proaktivt, exempelvis genom att:

O Kartlagga lampliga platser for snabbladdning i kommunen

Kartor over trafikfloden kan med fordel anvandas for att fa overblick over vilka platser
i kommunen som kan vara lampliga for etablering.




O Undersdka vad de identifierade platserna ar planlagda som

Eventuellt maste Oversiktsplan eller detaljplan justeras for att tillata laddinfrastruktur.
Det ar sallan forsvarbart att andra i planer pa spekulation men genom att forbereda
en eventuell process kan sannolikt tidsatgangen minskas faktiskt behov uppstar.

O Dialog med markéagare

Om kommunen inte ar markagare kan en kontakt med markagaren tas for att notera
om intresse finns for att eventuellt uppldta mark for laddinfrastruktur.

O Dialog med natagare

Det ar en fordel att i god tid uppratta en dialog med det lokala natbolaget. | basta fall
kan natbolaget ge en uppskattning pa tidsatgangen for att kunna borja leverera effekt
till de identifierade platserna. Om detta inte ar majligt kan natbolaget forhoppnings-
vis informera om vilken eller vilka av de identifierade platserna som ar lampligast att
prioritera.

O Publicera resultaten pa den egna hemsidan

En sammanstallning av den information som framkommit kan med fordel publiceras
pa kommunens hemsida, garna tillsammans med kontaktuppgifter till en tjansteper-
son som intresserade parter kan kontakta. Det ar viktigt att det tydligt framgar att det
star privata aktorer fritt att undersoka majligheten att bygga aven pa andra platser an
de som identifierats samt att det inte kan garanteras att det faktiskt kommer att vara
mojligt att bygga pa de platser som identifierats. Sammanstaliningen kan bade oka
intresset for privata aktorer att etablera sig i kommunen och korta ned ledtider.

4.4 Deltagande i natverk med andra kommuner kring ladd-
infrastruktur

Under intervjuer med lanets kommuner (se annex D) framkom det vid ett flertal tillfallen
onskemal om tydligare samverkan mellan kommunerna avseende tank- och laddinfra-
struktur (och transportsektorns omstallning generellt). Ett antal kommuner jobbar aktivt
med kartlaggningar av infrastrukturbehov och har antagit strategier for fordonsinkop,
medan andra har mer arbete framfor sig. Med bakgrund i dessa samtal foreslas att:

O Varje kommun i lanet utser en person som kontaktperson for fragor kopplade till
framjande av tank- och laddinfrastruktur

O Lansstyrelsen i Uppsala lan tillsammans med Region Uppsala ansvarar for att kalla
till moten for ovan namnda kontaktpersoner

Till moten kan externa organisationer med intresse for fragorna bjudas in, till exem-
pel BioDriv Ost, STUNS och Energikontoret i Malardalen.

O Gruppens méten kan samordnas med andra méten for att pa sa vis undvika att helt
nya motesstrukturer skapas

4.5 Skapa synergier mellan infrastrukturuppbyggnad och
arbetet for starkt krisberedskap

Transporter och drivmedel ar tydligt utpekade vitala samhallsfunktioner som ingar i
arbetet med en starkt krisberedskap och ett starkt civilt forsvar. All verksamhet som
uppratthaller denna funktion ar darmed samhallsviktig verksamhet. Som offentlig aktor
med ansvar for flera transportberoende samhallsviktiga verksamheter ar det av storsta
vikt att arbeta med riskhantering, kontinuitetshantering och hantering av handelser inom
detta omrade. En viktig del att tanka pa vid planering och anvandning av infrastruktur ar
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beroenden. Det kan till exempel vara beroenden av drivmedel, elektricitet och elektronis-
ka kommunikationer. Beroenden behdver dock inte medfora negativa konsekvenser. |
manga fall kan beroenden elimineras eller mildras, exempelvis genom att skapa redun-
dans i en verksamhet genom att skapa forutsattningar for alternativa atgarder som egna
drivmedelslager, okad regional energiproduktion, reservkraft eller att anvanda flertalet
kommunikationssystem.

En annan sadan majlighet och utmaning ar anvandandet av fornybara drivmedel. Att
anvanda flera typer av drivmedel minskar beroendet av enskilda energislag och minskar
sarbarheten, det kan dven vara vardefullt att inte all samhallsviktig verksamhet och for-
svaret ar beroende av samma drivmedelsresurs i en krissituation. Samtidigt behover det
da utvecklas flera olika system for beredskap. Att 6ka anvandandet av mer narproduce-
rade drivmedel, och minska det l&Angvaga importberoendet, kan ocksa
99 vara ett satt att minska sarbarheten och behovet av lagerhallning. Om

det gors pé ett genomtankt satt. Kunskapen ar inte lika utbredd vad
tdligt utpekade vitala samhalisfunk- gé!ler nyare driymedel. In‘.[.e heller kring bgredskap och erfarenhgter av
tioner som ingdr | arbetet med en starkt tidigare hanteringar av storningar och bristsituationer. Denna bristan-
krisberedskap och ett stérkt civilt for- de kunskap kan initialt leda till sérbarheter i systemet.

svar. All verksamhet som uppratthaller . . . . .. o o
denna funktion &r dirmed samhéllsvik- For att mota utmaningarna i transportsystemet behover darfor en

tig verksamhet. sammanhangande beredskap utvecklas. Transportsystemet bestar
av manga aktorer och mycket sker pa lokal och regional niva vilket
innebar att det behover skapas en gemensam planeringsstruktur
aven om detta ar utmanande med dagens system.

Transporter och drivmedel &r

Foto: Chargenode
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Punkterna nedan ar forslag pa hur offentliga aktorer kan ta hansyn till beredskaps-
aspekter i arbetet med transportsektorns omstallning:

O Kartlagg nuvarande drivmedelsbehov till samhéllsviktiga verksamheter

En viktig del for offentliga aktorer ar att se over vilka samhallsviktiga verksamheter
som det finns ett ansvar for. Nasta steg ar att kartlagga vilka drivmedelsvolymer som
kravs for dessa verksamheter och hur drivmedel till verksamheterna ska prioriteras
vid en eventuell bristsituation.

O Gor en prioritering éver drivmedelsbehovet till samhallsviktiga verksamheter
Precis som det finns system for styrel behovs motsvarande system for drivmedel.

O Klargor hur nuvarande, och planerade, system for forsorjningstrygghet gallande
drivmedel ser ut

Ar dagens system baserade pé fossila eller fornybara drivmedel? Ar det interna eller
externa losningar? Vilka beroenden finns? Vad hander om det inte gar att tanka pa
den lokala tankstationen? Vad hander om det ar stromavbrott? Om betalldsningar
slutar fungera? Finns andra kritiska produkter i kedjan an sjalva drivmedlet, exempel-
vis AdBlue?

Finns det planer for omstallning till fornybara drivmedel, i sé fall vilka? Finns planer
pa att fasa ut lagring av fossila drivmedel och vad ska i sa fall ersatta dessa system?

O Kartlagg, och planera, omstallningen till fornybara drivmedel i samhallsviktiga verk-
samheter

Hur ser systemen gallande forsorjningstrygghet pa drivmedel ut for dessa verksam-
heter? Finns en analys av alla steg i hela leverantorskedjan? Behovs back up system
som reservkraft, batterilager eller liknande for elfordon? Finns maojlighet att saker-
stalla kontinuerlig biogasproduktion aven i tider av kris? Vilka substrat och insats-
varor anvands i produktionen och ar tillgangen till dessa sakrade aven i kris? Finns
solceller, batterilager, reservkraft etc. och mojlighet att kora tank- och laddstationer,
bussdepder, biogasproduktionsanldggningar vid stromavbrott och i 6drift? Hur stora
drivmedelsvolymer kan sakras genom kontinuerlig och resilient regional produktion
och vilket behov av och majligheter till beredskapslagring finns for olika typer av for-
nybara drivmedel och for reservkraft? Vilka kritiska reservdelar finns och behovs for
att sakerstalla drivmedelsforsorjningen?

O Verka fér gemensamma storregionala I6sningar for omstallning till fornybara driv-
medel

| samtliga punkter i denna lista ar det viktigt att fora en dialog med Lansstyrelsen

och andra offentliga aktorer storregionalt kring gemensamma system for planering
och hantering av kriser kopplat till drivmedelsforsorjningen. Individuella I6sningar i
enskilda kommuner blir sarbart. | omstallningen till fornybart blir det extra viktigt med
samverkan pa storregional niva (och nationell niva) for att utveckla nya och gemen-
samma system for en resilient forsorjning av fornybara drivmedel till samhallsviktig
verksamhet. Manga samhallsviktiga funktioner, lantbruket och forsvaret kommer
ofrdnkomligen att vara utelamnade till dieselldsningar. Gar det att i storregional sam-
verkan utveckla gemensamma system och majligheter for andra fornybara drivmedel
i vissa samhallsviktiga verksamheter for att minska sarbarheten och konkurrensen
om begransade drivmedelsresurser i handelse av kris? Exempelvis kollektivtrafiken
ar en viktig del i den civila beredskapen, ar det mojligt att utveckla gemensamma
system och majligheter att kunna tanka- och ladda bussar med fornybara drivmedel
som el och biogas i kringliggande lan?
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O Undersdk mojligheten att bilda en regional samverkan mellan lansstyrelse, region
och kommuner for att mojliggora beslut om gemensamma strategier for forsorj-
ningstrygghet pa drivmedel.

O Undersok hur leveranssakerhet sakerstalls i upphandlingar kopplat till transportin-
tensiva tjanster i samhallsviktig verksamhet
Perspektivet samhallsviktig verksamhet bor beaktas vid upphandlingar av leveranto-
rer vars varor och tjanster ar kritiska for verksamheten. Dessa leverantorer ar i for-
langningen ocksa en del av den samhallsviktiga verksamheten. Force Majeure klau-
suler i avtal blir exempelvis utmanande och bor beaktas i detta perspektiv. Samverka
med andra offentliga aktorer for att driva pa och utveckla upphandlingskrav som
starker leveranssakerheten. Undersok aven i samverkan med leverantorerna deras
kritiska beroenden i hela kedjan.

Mer information om synergier mellan totalforsvar fornybara drivmedel finns i bilaga 4.

4.6 Teckna hallbarhetsléften inom Fardplan for ett hallbart
lan — Atgardsprogram for minskad klimatpaverkan

For att fa en mer positiv utveckling for miljon och dka forutsattningarna att na miljoma-
len tar Lansstyrelsen tillsammans med andra aktorer fram atgardsprogram inom ett
antal tematiska omraden varav ett ar Minskad klimatp&verkan. Atgardsprogrammet &r
bland annat tankt att:

Ge exempel pa konkreta atgarder i klimatarbetet.

Ge vagledning i och stod prioritering.

Stimulera till 6kad samverkan i klimatarbetet mellan aktorer i lanet.
Leda till en ambitionshgjning i lanets klimat- och energiarbete.

Ett flertal av forslagen till dtgarder i detta kapitel kan med fordel formuleras som atgar-
der inom atgardsprogrammet for minskad klimatpaverkan. Genom att lyfta in forslagen
i redan etablerade sammanhang starks den politiska forankringen. Samtidigt framjas
en naturlig samverkan mellan lanets aktorer utan att det skapas nya grupper med fler
moten som resultat.
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Ett flertal av forslagen till atgarder i detta kapitel
kan med fordel formuleras som atgéarder inom atgérds-
programmet fér minskad klimatpaverkan. Genom att
lyfta in férslagen i redan etablerade sammanhang
starks den politiska forankringen




ANNEX A

Tabell 3: Bedomning
och utfall av antal ladd-
bara fordon i Uppsala
lan.

Figur 12: Nyregistre-
rade el-, gas-, etanol-
och laddhybridbilar

i Uppsala lan 2013-
2021.

FORDJUPAD FORDON & INFRASTRUKTURUPPFOLJNING

| planen frén 2019 gjordes ett flertal antaganden om utvecklingen kring antal fordon av
olika typer och behovet av korresponderande infrastruktur. Uppskattningarna presentera-
des bade pa kort sikt (2020 respektive 2025) samt pa langre sikt (2030 respektive 2040).
| detta avsnitt presenteras den ursprungliga rapportens bedomningar av antalet och
behovet till 2020 och 2025 bredvid det verkliga utfallet till och med 2021.

A.1 Bedomning av antal fordon

A.1.1 Laddbara fordon

| tabell 3 presenteras bedomningarna av antalet laddbara fordon i Uppsala lan bredvid
utfallet for 2020 och 2021.

Fordonsslag Bedomning Bedomning Utfall 2020 Utfall 20212
2020 2025

Latta fordon 2 600 15000 4710 8 387

Tunga fordon 1 5 0 0

Buss S 15 2 2

Bedomningen av antalet latta laddbara fordon var lagt satt och bedomt antal laddbara
fordon for 2020 infriades redan vid utgangen av 2019. Utvecklingen av framfor allt rena
elbilar dversteg bedomningen och det finns skal att anta en fortsatt 6kning (se annex C)
varfor aven bedomningen for 2025 bor anses som for lagt satt. Gallande tunga fordon ar
bedomningen hogt satt gentemot utfallet som blev noll. Det ar dock sannolikt att bedom-
ningen for 2025 ar for lagt satt (se annex C).

Antal nyregistrerade el-, gas-, etanol- och laddhybridbilar i Uppsala lan 2013-2021

2000

._i“u]jl
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o
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Trafikanalys, Fordon i 1an och kommuner, 2020
2 Trafikanalys, Fordon i l1an och kommuner, 2021
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A.1.2 Gasfordon

| tabell 4 presenteras bedomningarna av antalet gasfordon i Uppsala lan bredvid utfallet
for 2020 och 2021.

Bedomningen av antalet fordon, latta som tunga, var for hogt satt. For latta fordon ar
utvecklingen till och med negativ. | annex C presenteras uppdaterade prognoser.

Tabell 4: Bedomning
och utfall av antalet
gasfordon i Uppsala
lan.

Fordonsslag Bedomning Bedomning Utfall 20203 Utfall 20214
2020 2025

Latta fordon 1400 2 500 1169 1160

Tunga fordon 20 150 9 11

A.1.3 Etanolfordon

| tabell 5 presenteras bedomningarna av antal etanolfordon i Uppsala lan bredvid utfallet
for 2020 och 2021.

Som synes var bedomningen av antal fordon, latta som tunga, for hogt satt. For latta
fordon ar utvecklingen negativ och inga tunga etanoldriva fordon har registrerats i lanet. |
annex C presenteras uppdaterade prognoser.

Tabell 5: Bedomning
och utfall av antalet
etanol fordon i Uppsala
lan.

Fordonsslag Bedomning Bedomning Utfall 20203 Utfall 20214
2020 2025

Latta fordon 9000 9000 8097 7 803

Tunga fordon 10 50 0 0

A.1.4 Vatgasfordon

| tabell 6 presenteras bedomningarna av antal vatgasfordon i Uppsala lan bredvid ut-
fallet for 2020 och 2021. Bedomningen i planen fran 2019 var att vatgas introduceras i
pilotdrift i Ianets trafikarbete i mitten av 2020-talet for att forst efter 2030 oka i relevans.
Utfall till och med 2021 stammer val dverens med den bedomningen men nya infra-
strukturstod har potentialen att accelerera utvecklingen (se annex E) och en uppdaterad
prognos presenteras i annex C.

Tabell 6: Bedémning
och utfall av antalet
vatgasfordon i Uppsala
lan.

Fordonsslag Bedomning Bedomning Utfall 20203 Utfall 20214
2020 2025
Tunga fordon 0 5 0 0

A.1.5 Biodieselfordon

Antal biodieselfordon i lanet ar svart att uppskatta da statistik som sarrapporterar diesel-
och biodieselfordon saknas. Bedomningen i planen fran 2019 var att biodiesel framst
skulle nyttjas inom reduktionsplikten. Andringar i reduktionsplikten kan komma att juste-
ra detta antagande och en uppdaterad bedomning presenteras i annex C.

3 Trafikanalys, Fordon i 1&n och kommuner, 2020
4 Trafikanalys, Fordon i 1an och kommuner, 2021
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Figur 13: Nyregistrera-
de fossilbilar, laddbara
fordon och héginblan-
dade fordon i Uppsala
lan 2013-2021.

A.2 Konkurrerar de fornybara alternativen med varandra?

Biogas och etanolfordon har utvecklats langsammare an vad som antogs, samtidigt
som antalet laddbara fordon tydligt 6verskred bedomningen. | figur 13 presenteras en
bild dver hur nyregistreringen sett ut for fossila alternativ (bensin- och dieselbilar samt
elhybrider), laddbara (elbilar och laddhybrider) samt hoginblandade alternativ (biogas
och etanol). Tydligt ar att nyregistreringarna av gas- och etanolfordon minskar, samtidigt
som nyregistreringarna av laddbara fordon okar i det narmaste exponentiellt. Skillnaden
mellan minskningen i nyregistreringen av gas- och etanolfordon och 6kningen av ladd-
bara fordon visar dock pa att elektrifieringen huvudsakligen sker pa bekostnad av fossila
fordon. Trenden ar i sort sett densamma i Uppsala lan som i landet i stort.

Antal nyregistrerade laddbara, fossila och hoginblandade bilar i Uppsala lan 2013-2021
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A.3 Antal laddpunkter

| planen fran 2019 gjordes en uppskattning av behovet av laddpunkter for 2020, 2025
och 2030, huvudsakligen utifran nyckeltal baserade pa antal laddbara fordon per ladd-
punkt. Hansyn togs aven till faktorer som genomfartsleder och god geografisk spridning.
En sammanstallning av nyckeltalen som anvandes samt uppdaterade siffror for 2022
presenteras i tabell 7°. Antalet elbilar 2022 ar ett uppskattat varde dar nyregistrerade
elbilar for perioden januari—juli 2022 har adderats till den totala elbilsflottan vid utgangen
av 2021%7. Bedomningen ar att antalet avregistrerade elbilar ar sa pass lagt att uppskatt-
ningen ar rimlig, om an ndgot hogre an verkligheten.

Som jamforelse fanns det vid utgangen av 2021 3 512 elbilar i Uppsala lan och 80
snabbladdpunkter, vilket ger cirka 44 elbilar per snabbladdpunkt.

Tabell 7: Utvecklingen
av antalet elbilar i Sveri-
ge samt antalet elbilar
per snabbladdpunkt

Antal elbilar Snabbladdpunkter (250 kW) Elbilar per snabbladdpunkt
2018 2022 (juli) 2018 2022 (juni) 2018 2022 (juni)
16 664 155000 1096 1665 ~15 ~90
5 https://www.elbilsstatistik.se/. augusti 2022
6 Trafikanalys, Fordon i 1an och kommuner, 2021
7 Trafikanalys, Fordon, nyregistrerade fordon, september 2022
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A.4 Antal biogastankstationer

| tabell 8 presenteras bedomningen fran 2019 tillsammans med utfallet for 2021.

Tabell 8: Utvecklingen Bedémning Bedémning Bedémning Utfall 2021
. 2020 2025 2030
av antalet biogastank-
stationer | Uppsala lan Komprimerad biogas 6 7 7 5
Flytande biogas 1 2 2 1

Anmarkningar:

En aktor beviljades Klimatklivsbidrag for upprattandet av en tankstation for flytande
gas i norra delen av Uppsala stad. Dock kunde byggnation ej genomforas da aktoren
och kommunen inte kom overens om markfragan.

Klimatklivsbidrag beviljades for en tankstation med komprimerad gas i Heby kom-
mun. Osakerheter gallande fordonsunderlag ledde till att projektet bordlades.

En Klimatklivetatgard pagar for att etablera en tankstation for bade komprimerad och
flytande gas i Balsta som berégknas vara klar under 2023.

A.5 Antal biodiesel- och etanoltankstationer

Bedomningen i planen fran 2019 var att befintliga tankstationer fér etanol (E85) och
biodiesel, bade sett till antal och geografisk spridning, redan déa tackte behovet for 2030.
Ingen pataglig andring avseende antal biodiesel- och etanolfordon eller antal befintliga
tankstationer har skett sedan bedomningen gjordes.
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ANNEX B

FORDJUPAD AKTUALITETSPROVNING

Planen fran 2019 innehaller flertalet delar som alla spelar in i bedomningen av infra-
strukturbehovet och en dnskvard utveckling av drivmedelsanvandningen. | detta kapitel
gors en sammanfattning samt en aktualitetsprovning av de viktigaste faktorerna. De
ursprungliga texterna for de delar som inte uppdaterats ingar som bilagor till denna rap-
port. | tabell 9 presenteras en sammanfattning av de ingdende faktorerna i planen fran

2019 samt om de ar i behov av uppdatering.

Tabell 9: Sammanfatt-
ning av kapitel i planen
fran 2079 som
aktualitetsprovats och
en bedémning om de
ar i behov av upp-
datering.

Kapitel i planen fran 2019 ulpl::i:(t“e’r?:g
Kartlaggning av forutsattningar for okad produktion av biodrivmedel Nej
Uppskattad efterfrdgan pa el for elfordon Ja
Framtidsscenarier for drivmedelsanvandningen i Uppsala lan Ja
Miljo- och samhallsnyttor med olika vagar till en fossilfri fordonsflotta Nej
Malbild och drivmedelsstrategi for Uppsala lan Nej
Regional plan for infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel Ja
Planering av genomférande Ja

Figur 14: Praktisk
maéangd biomassa i en-
heten ton torrsubstans
(ton TS) i Uppsala lén
som lampar sig for
produktion av biodriv-
medel.

B.1 Kartlaggning av forutsattningar for 6kad produktion av

biodrivmedel

Den biomassapotential som kartlades avsag biomassa lamplig for att utvinna energi pa
ett kostnads- och energieffektivt satt. Fokus |ag framforallt pa kartlaggning av biomas-
sa lamplig for produktion av biodrivmedel till transportsektorn. Det var den praktiska
biomassapotentialen som beskrev hur mycket biodrivmedel som, med kanda tekniker
och marknadspriser, var praktiskt mojligt att producera. | kartlaggningen redovisades for
respektive ravarubas den praktiska biomassapotentialen, dels i rdvarans vikt i enheten
ton torrsubstans (ton TS), dels i gigawattimmar biodrivmedel (GWh).

Den sammanlagda praktiska biomassapotentialen i Uppsala lan bedomdes till cirka
530 000 ton TS fordelat pa de ravarutyper som visas i figur 14 nedan. Av denna mangd
biomassa bedomdes det majligt att producera cirka 820 GWh biodrivmedel.

Praktisk potential
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Inom planen fran 2019 togs en vetenskaplig underlagsrapport fram av en forskargrupp
vid IVL Svenska Miljoinstitutet och Lunds universitet som innefattade Sverige som hel-
het. Gruppen gjorde uppskattningar av hur stor den svenska biodrivmedelsproduktionen
kan vara 2030. Bade en mer forsiktig och en mer ambitios uppskattning gjordes. Den
mer forsiktiga uppskattningen uppgick till ungefar 15 TWh svensktillverkade biodrivme-
del, medan den mer ambitiosa uppskattningen uppgick till ungefar 28 TWh ar 2030.

B.1.2 Aktualitetsprovning

| kartlaggningen for Uppsala lan gjordes kraftiga begransningar avseende mangden
biomassa som ansags vara av praktisk potential. Prisbilden pa biodrivmedel har and-
rats sedan 2018 och efterfrdgan pa framfor allt biodrivmedel som kan anvandas for att
uppfylla reduktionsplikten har okat. Det ar majligt att den andrade prisbilden kan adde-
ra en viss ytterligare praktisk potential, men bedomningen ar att 820 GWh fortsatt ar

ett rimligt antagande. En anledning till detta antagande ar att potentialen, aven kraftigt
justerad, vida overstiger nuvarande produktion. Uppsala lans enda producent av biodriv-
medel 2022 ar Uppsala Vatten som producerar uppgraderad biogas som framst anvands
i kollektivtrafiken samt saljs vid ett antal publika tankstationer i Uppsala kommun. Enligt
bolagets miljorapport producerades uppgraderad biogas motsvarande cirka 23 GWh'
2021. Om biodrivmedelspotentialen skulle realiseras skulle den racka till att ersatta cirka
32 procent av de fossila drivmedel som nyttjas i lanet?.

Sett ur ett svenskt perspektiv ar bedomningen att rapporten fran IVL Svenska Miljo-
institutet och Lunds universitet fortfarande ar aktuell. En uppdaterad studie skulle san-
nolikt komma fram till ndgot annorlunda siffror men i samma storleksordning (15+
TWh). Med tanke pa att energimangden for svensksélda biodrivmedel som tillverkats
av svensk ravara ligger pa drygt over 3 TWh finns det mycket god marginal att 6ka den
inhemska produktionen?®.

B.2 Uppskattad efterfragan pa el till elfordon

Planen fran 2019 konstaterade att det ar svart att sia om hur manga elbilar och laddhy-
brider som kommer att finnas i fordonsflottan i Uppsala lan till 2030 men listade ett antal
prognoser fran myndigheter och branschorganisationer. Spannet var stort, bedomning-
en for antal laddbara fordon for Sverige som helhet var mellan 400 000 och 1 200 000
fordon*.

| planen fran 2019 antogs att utfallet for 2030 skulle ligga mellan ytterligheterna i dessa
scenarier. For Uppsala lan antogs samma andel laddbara bilar som 2018 (2,5 procent).
Totalt gav dessa antaganden mellan 10 000 och 30 000 laddbara bilar i lanet 2030, vilket
motsvarar en efterfrdgan pa el for laddning mellan cirka 15 och 50 GWh.

Utover en bedomning av latta laddbara fordon gjordes en uppskattning att det i lanet
skulle finnas 40 elbussar och 20 tunga eldrivna lastbilar 2030.

1 Miljérapport 2021 Kungsangsverket
2 Leveranser av bransle, kubikmeter efter region, bransletyp, forbrukarkategori och ar, SCB
3 https://2030.miljobarometern.se/nationella-indikatorer/branslet/andel-biodrivmedel-tillverkade-av-svensk-ravara-b2a/

mangd-biodrivmedel/
4 Analys av EU kommissionens forslag till CO,-krav for l&tta fordon efter 2020. TRV 2018/44780. Trafikverket (2018), Power

Circle prognos 2018.
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B.2.1 Aktualitetsprovning

Utvecklingen av laddbara fordon har gatt snabbare an vad merparten av alla prognoser
raknat med. | Uppsala Ian fanns det i slutet av 2021 over 8 300 registrerade laddbara
fordon®. Uppskattningen for 2020 1ag pa 2 600 fordon. En ny analys over utvecklingen
av laddbara fordon, med fokus pa rena elfordon aterfinns i annex C. Det 6kade antalet
elfordon leder till att uppskattad efterfragan pa el for elfordon behover justeras. En ny
prognos aterfinns i annex F.

B.3 Framtidsscenarier for drivmedelsanvandningen i Uppsala
lan

| planen fran 2019 presenterades fyra scenarier for transportsektorns utveckling i Upp-
sala lan. | best-case-scenariot (figur 15) réknades det med 1 200 000 laddbara fordon i
Sverige ar 2030 och att Uppsala lan skulle behalla samma procentuella andel av laddba-
ra fordon som under 2018 (2,5 procent). Vidare réknades det med en positiv utveckling
av mangden tillgangligt biodrivmedel, att ddvarande reduktionspliktsniva (40 procent
reduktion for fossila drivmedel ar 2030) skulle uppfyllas samt att antalet gasfordon
skulle Oka. | de mer restriktiva scenarierna antogs en langsammare elektrifieringstakt,
en lagre reduktionsplikt samt en lagre mangd tillganglig biodrivmedel. Gemensamt for
samtliga scenarier var antagandet att vatgas introduceras i mer an marginell skala forst
efter 2030

Transportsektorns energianvandning i Uppsala lan
best-case-scenario i planen fran 2079

| Ca. 70 % CO,reduktion om alla férnybara alternativ antas ge mycket

v

Etanol (i E85/ED95)

laga CO_-utslapp
Diesel
Bensin
i El
eee [
Kvar att effektivisera for Energieffektivisering till féljd av elektrifiering
att klara 70 % CO,reduk-
tion Biogas

Etanol/biobensin (i laginblandning)

FAME (ren)

FAME (i laginblandning)
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Figur 15: Berdknad utveckling av transportsektorns energianvédndning i Uppsala lén i enlighet med best-case-scenariot i planen fran

2019

5 Trafikanalys, Fordon i 1an och kommuner 2021
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B.3.1 Aktualitetsprovning

Utvecklingen av laddbara fordon har gatt betydligt snabbare @n vad som antogs. | annex
C gors nya antaganden gallande utvecklingen av laddbara fordon.

Anvandningen av biodrivmedel och dess utveckling skiljer sig till viss del fran vad som
antogs. Antalet fordon som nyttjar rena biodrivmedel har utvecklats langsammare och
reduktionspliktsnivaerna har justerats. Nya antaganden presenteras i annex C.

B.4 Miljo- och samhallsnyttor med olika vagar till en fossilfri
fordonsflotta

Lansstyrelser och regioner har ett brett ansvar for flertalet samhalls- och miljomal. Detta
inbegriper att verka for att uppna klimat- och miljomal, hallbar tillvaxt och utveckling,

att bedriva lokaltrafik, att ansvara for invanarnas halsa samt att minska samhéllets
sarbarhet. Val av drivmedel har paverkan pa ett flertal av dessa miljo- och samhallsmal.
Lansstyrelsernas och regionernas behov av en forbattrad analys av fornybara drivmedel
resulterade i en gemensam bestallning av studien Perspektiv pa svenska férnybara driv-
medel — Utvardering utifran miljokvalitets- och samhallsmal samt scenarier for inhemsk
produktion till 2030. Studien genomfordes av RISE (Research Institutes of Sweden) pa
uppdrag av BioDriv Ost och samfinansierades av elva lansstyrelser och regioner runt om
i Sverige. | studien gjordes en avgransning: urvalet av mal som utvarderades skedde pa
tva grunder, dels utifrdn de mal som lansstyrelserna och regionerna pekade ut som hogt
prioriterade i sina verksamheter, dels utifran vilka mal som bedomdes vara mest relevan-
ta vad galler produktion och anvandning av drivmedel, se tabell 10.

Tabell 10: Sammanfatt-
ning av miljé- och sam-
héllsmal som i planen
frén 2079 utvérderades
i relation till olika vagar
till en fossilfri fordons-
flotta.

Miljomal Samhallsmal

Begransad klimatpaverkan Energieffektivitet

Frisk luft Forsorjningstrygghet / Krisberedskap / Stéarkt totalforsvar
Giftfri miljo Omstallning till en cirkular och biobaserad ekonomi
God bebyggd miljo Regional tillvaxt

Landsbygdsutveckling

Okad livsmedelsproduktion

Anstandiga arbetsvillkor

Studien inkluderade saval kvalitativa som kvantitativa utvarderingskriterier och en analys
av kostnadseffektivitet gjordes. De mal som ingick i studien utvarderades primart i ett
nationellt perspektiv da avgransningen for studien var nationell produktion av fornyba-
ra drivmedels paverkan. Fokus pa nationell rdvara och produktion motiverades av att
drivmedlens potentiella bidrag till svenska miljo- och samhallsmal i stor utstrackning ar
kopplat till om ravaror kommer fran Sverige samt om produktionen sker i Sverige eller
inte.

Studien omfattade aven flera framtidsscenarier som illustrerar samhallseffekterna vid
olika vagval samt belyser hur nara malet om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030
det gar att komma med inhemskt producerade fornybara drivmedel. Studiens tydligaste
slutsats var att det ar centralt att satsa pa en 6kad produktion av fornybara drivmedel

av inhemska ravaror i Sverige da miljo- och samhallsnyttan for dessa drivmedelsvarde-
kedjor ar generellt god, sarskilt i jamforelse med importerade och fossila drivmedel. | en
jamforelse mellan olika fornybara alternativ presterar genomgaende el och biogas battre
an ovriga kommersiellt tillgangliga drivmedelsalternativ utifran de olika kriterierna.
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B.4.1 Aktualitetsprovning

De nationella miljo- och klimatmalen ar minst lika relevanta att bidra till nu som for tre ar
sedan. Generellt sett har samhallsutvecklingen visat pa vikten av ett starkt civilsamhalle
med en robust energiforsorjning. Bedomningen ar att de resultat och slutsatser som pre-
senterades i studien i stort ar fortsatt aktuella. Scenarierna dver transportsektorns driv-
medelsfordelning for 2030 underskattar dock sannolikt graden av elektrifierade fordon
(mer om detta under rubriken "Framtidsscenarier for drivmedelsanvandningen i Uppsala
lan”) men detta paverkar inte rapportens huvudsakliga slutsatser namnvart.

B.5 Malbild och drivmedelsstrategi for Uppsala lan

En central del i planen fran 2019 var den strategiska drivmedelsprioriteringen. Samma
prioriteringslista aterfanns i de regionala planerna for infrastruktur for drivmedel och el-
fordon i Stockholms-, Vastmanlands-, Sodermanlands-, Orebros- och Ostergotlands 1&n.
Listan baserades pa en rad bakomliggande analyser, inte minst underlagen kopplade till
miljo- och samhallsnyttor samt de scenarier som togs fram gallande transportsektorns
utveckling. S& har ser drivmedelsprioriteringen ut:

1. El, vatgas och biogas

2. Etanol

3. Biodiesel

4. Fossilt (med inblandning av fornybart)

Vart att notera ar att en viktig princip under framtagandet av prioriteringslistan var att
framja simultan tillvaxt av alla hallbara alternativ. Listan ska alltsa inte tolkas som att vis-
sa alternativ alltid ar klimat- och miljomassigt battre an andra utan listan ar ett resultat
av en sammanvagd bedomning.

B.5.1 Aktualitetsprovning

Den strategiska drivmedelsprioriteringen &r fortfarande aktuell. BioDriv Ost har vidareut-
vecklat konceptet och paketerat det i den sa kallade DRIV-modellen. Modellen bygger pa
fyra grundlaggande principer®:

« Diversifiering av drivmedelsalternativ for att sakerstalla en snabb och effektiv om-
stallning.

« Riskspridning for att minska risken for bristsituationer och prisokningar kopplade till
ett visst alternativ.

« Infrastruktur som byggs ut kostnadseffektivt samtidigt som befintlig infrastruktur
nyttjas.

« Viloser flera problem pa samma gang genom att bidra till flera miljo- och samhall-
snyttor nar transportsektorn staller om fran det fossila.

Prioriteringslistan stammer val dverens med flera nationella styrmedel och riktlinjer.
Exempelvis bonus-malus’ for latta fordon, klimatpremien for tunga lastbilar® samt Upp-
handlingsmyndighetens kriterier for latta fordon®.

6 https://youtu.be/HIKST39fNKE

7 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-20171334-om-klimatbonusbi-
lar_sfs-2017-1334

8 https://www.riksdagen.se/sv/idokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020750-om-statligt-stod-till-
vissa_sfs-2020-750

9 https://www.upphandlingsmyndigheten.se/kriterier/fordon-och-transport/fordon/personbilar/energikoldioxidkrav-for-for-

don-med-maximalt-fyra-sittplatser-utover-forarplatsen/basniva/
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Figur 16: Exempel pa

hur bedémt infrastruk-
turbehov 2030 presen-

terades i planen fran
20179. Nulaget 2017
visades till véanster i
ovalerna och bedomt
tillkommande behov
visades till héger om
"+"-tecknet.

B.6 Regional plan for infrastruktur for elfordon och fornybara
drivmedel

En central del i planen fran 2019 var bedomningar dver forvantat behov av tank- och
laddinfrastruktur. Prognoser 6ver antalet fordon som kommer att nyttja de olika drivme-
delsalternativen kombinerades med olika metoder for att bedoma forvantat infrastruk-
turbehov 2030. Resultaten presenterades i form av kartor dar nuvarande infrastruktur
(exempelvis antal snabbladdpunkter) samt forvantat tillkommande behov for varje kom-
mun framgick, se figur 16 for exempel. | tabell 17 summeras bedémningarna for varje
drivmedelsalternativ.

B.6.1 Aktualitetsprovning

Som tydligt framgar i tabell 11 var bedomningen att den framsta utmaningen lag i an-
talet tillkommande publika snabbladdpunkter. Utvecklingen av laddbara fordon har gatt
snabbare dn vad som antogs i planen frdn 2019 (annex C) men antalet publika snabb-
laddningspunkter har inte utvecklats i samma takt. Samtidigt har utvecklingen av anta-
let gas- och etanolfordon gatt langsammare an vad som antogs. Sammantaget ar det
relevant att uppdatera behovet av infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel.

Snabbladdplats
Mormal, semisnabb, snabb
Normal, snabb
@ Semisnabb, snabb
i Kommungrans
[ Lénsgrans
—— Allmén vag (vagnr < 500)
—— Motorvig, motortrafikled

@ﬁﬂtlig + 2@
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Tabell 11: Samman-
stéllning fran planen
frdn 2079 over nuldge
(2017) samt bedomt
summerat infrastruk-
turbehov fér olika
alternativ.

Tillkomman-
Befintlig de behov
Typ av infrastruktur infrastruktur 2030 enligt Kommentar
2017 planen fran
2019
Endast rena elfordon bedémdes ha
behov av snabbladdning. Behovet av
Publika snabbladdpunk- 26 85 antal snabbladdpunkter beraknades med
ter (50kW) hansyn till nyckeltal (antal snabbladdare
per elfordon), genomfartstrafik och krav
pa god geografisk spridning.
Antalet biogasfordon som anvander
Biogastankstationer, 3 4 komprimerad gas beraknades 6ka men

CBG framsta faktorn var att sakerstalla en god
geografisk spridning.

Bedomningen var att fordon som an-
vander flytande biogas kommer att 6ka
Biogastankstationer, och att tankstationerna bor placeras i
LBG narheten av E4 i sodra respektive norra
delen av Uppsala.

Beddmningen var att tillgangliga volymer
biodiesel (framst HVO) framst skulle
cirka 11 0 behovas for att uppfylla reduktionsplik-
ten. Behovet av tillkommande tankstallen
bedémdes darfor som lagt.

Publika biodieseltank-
stationer (RME/HVO)

Bedomningen var att infrastrukturen for
E85 var mycket god och att utmaningen i
Etanol (E85) cirka 60 0 ett 2030-perspektiv snarare var att forhin-
dra nedlaggning av befintliga tankstallen
an att verka for nya tankstationer.

ED95 bedomdes framst nyttjas av tunga
Etanol (ED95) 0 2 fordon och antal prognostiserade fordon
motiverade tva tankstationer.

B.7 Planering av genomforande

| kapitlet Planering av genomfdrande presenterades forslag over offentliga aktorers roll i
etableringen av tank- och laddinfrastruktur. En uppdelning gjordes pé lansstyrelsens och
regionens roll samt forslag pa mojliga insatser for lanets kommuner. | tabell 12 presente-
ras en sammanfattning.

Kapitlet inkluderade aven forslag pa prioriterade atgarder vilka presenteras i tabell 73.

B.7.1 Aktualitetsprovning

Gemensamt for de foreslagna atgarderna var dels att de var kortfattat beskrivna dels att
lanets kommuner endast i begransad omfattning tillfrégats om vilket infrastrukturbehov
de sag framaover samt vilken roll de sag sig ha i etableringen. | tabell 13 kommenteras
status for de dtgarder som bedomdes prioriterade i planen fran 2019.

Den sammantagna bedomningen ar att det finns ett behov av att uppdatera och justera
fokus pd kapitlet.
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Tabell 12: Samman-
stallning frén planen
frén 2019 éver mdjliga
frdmjande insatser for
Léansstyrelsen i Upp-
sala, Region Uppsala
samt lanets kommu-
ner.

Forslag till mojliga insatser: Lansstyrelsen Uppsala och Region Uppsala

Lansovergripande overenskommelse om att upphandla och nyttja fornybara drivmedel

Framja realisering av infrastruktur som beviljats stdd via Klimatklivet

Fortsattning pé arbetet inom projekten Fossilfritt 2030 och Laddinfra Ost 2.0

Driva och ingd i natverk samt verka for okad storregional samverkan och nationellt pdverkansarbete

Strategiskt arbete med kollektivtrafiken som bas

Anvanda den offentliga upphandlingen som strategiskt verktyg

Verka for att 6ka lokal drivmedelsproduktion

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

Okade insatser for mobility management for att frdmja hallbara transporter

Forslag till mojliga insatser: lanets kommuner

| omradesbestdmmelser och detaljplaner peka ut mark som &r [dmplig for etablering av ladd- och tanksta-
tioner

Stalla krav pa installation av laddinfrastruktur i samband med markanvisningsavtal och bygglov

Etablera och eventuellt dven driva tank- och laddinfrastruktur i egen regi om inga privata aktorer visar
intresse

Om mojligt, ta en aktiv roll i séval produktion som etablering av infrastruktur for el och andra férnybara
drivmedel

Bidra till att skapa efterfrégan pa férnybara drivmedel genom att i upphandlingar stélla krav pa att fordon
och transporter ska anvanda fornybara drivmedel

Ge stod och vagledning kring etablering av infrastruktur for hemmaladdning av elfordon, exempelvis ge-
nom den kommunala energirddgivningen

Verka for god skyltning till tankning/laddning av fornybara drivmedel

Soka bidrag for etablering av ladd- och tankinfrastruktur nar s& ar majligt samt informera andra aktorer om
bidrag som finns tillgdngliga att soka

Tabell 13: Prioriterade
infrastrukturatgérder
listade i planen fran
2079 med kommen-
tarer.

Uppfdljning av prioriterade infrastrukturatgarder i etapp 1, fokus 2020-2025

Publik gastankstation samt regiongasbussdepd i
Tierp

Arbete pagar men ingen tankstation eller gasbuss-
depa finns pa plats (sept. 2022)

Publik gastankstation i norra Uppsala En ny gastankstation har uppforts i Libroback

Publik tankstation for ED95 i lanet En tankstation har uppforts i Uppsala kommun.

Snabbladdare har uppférts pad Kungsgatan 97 men
inga finns vid centralstationen eller Akademiska
sjukhuset.

Uppforande av snabbladdare t.ex. vid Akademiska
sjukhuset och centralstationen

Publik gastankstation i Heby Ingen gastankstation uppford

Ett flertal snabbladdpunkter har uppforts i Enko-

sirgblblzdilre | Ve @e Eilegng ping. Ett fatal i Tierp men fler &r pa gang.

Ingen gasbussdepa har uppforts och det ar osan-

Regionbussdepa forbiogasiilEnkoping nolikt att sd kommer ske (september 2022)

Snabbladdare saknas i Heby och Alvkarleby kom-
mun (september 2022), men kommer sannolikt
upprattas under 2023/2024.

Upprattande av grundlaggande snabbladdare runt
om i hela lanet

Flera satsningar har genomforts. Stod for gas-
bussdepaer i Enkoping och Tierp har dock atergatt,
liksom ett beviljat stod for en tankstation for
flytande biogas i Uppsala kommun.

Verka for att de satsningar som har beviljats medel
fran Klimatklivet realiseras
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ANNEX C

UPPDATERADE FORDONSPROGNOSER

Syftet med att gora en bedomning av antal fordon ar att darefter gora en uppskattning
av infrastrukturbehovet. Jamfort med planen fran 2019 har ett antal justeringar gjorts,
se tabell 14 for en sammanfattning. Gallande biodieselfordon ar det ej mojligt att gora en
bedomning av antal fordon. Detta pa grund av att i stort sett alla dieselfordon har maj-
lighet att anvanda biodrivmedIet, s& begransningen ligger i pris och tillgdng snarare an i
antal fordon. | likhet med antaganden i planen fran 2019 antas att HVO framst nyttjas for
att klara reduktionsplikten och att det inte ar relevant att forsoka analysera faktiskt antal
biodieselfordon i lanet. | tabell 15 presenteras en sammanstallning av nya bedomningar

av antal fordon i Uppsala lan till 2030.

Tabell 14: Samman-
fattning av justerade
fordonsparametrar
jamfort med planen
frén 2079.

Justeringar

Antalet laddbara fordon i Sverige ar 2025 och 2030 okas kraftigt

Pa kort sikt antas antalet elbilar i Uppsala lan 6ka exponentiellt

Storre andel laddbara fordon i Uppsala lan 2030

Okat antal tunga laddbara fordon

Antal latta biogasfordon justeras ned

Antal tunga biogasfordon justeras ned

Antal latta etanolfordon justeras ned

Antal tunga etanolfordon justeras ned

Tabell 15: Samman-
fattning av justerade
fordonsantaganden.

2025 2030
Planen fran Nytt Planen fran Nytt
2019 antagande 2019 antagande

Elfordon (latta) 7 500 25000 20 500 75000
Elfordon (tunga) 20 20 80 350
Biogasfordon (latta) 2 500 1450 3500 1150
Biogasfordon (tunga) 150 50 260 100
Etanolfordon, E85 (latta) 9000 8 000 9 000 6 000
Etanolfordon, ED95 (tunga) 50 >10 100 >50
Vitgasfordon (latta) 0 30 0 100
Vatgasfordon (tunga) 5 25 15 100
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Figur 17: Prognos over
utvecklingen av elbilar
som andel av nyregist-
rerade fordon i Sverige
samt utfall fér 2018-
2022 (till och med
augusti).

C.1 Laddbara fordon, latta

Fokus i denna rapport ar publik infrastruktur och for elfordon ar det framfor allt snabb-
laddning som behandlas. Foljaktligen ar det framst rena elbilar som ar av intresse att
gora en analys over. | och med att rapporten aven inkluderar delar som ror langsam-
laddning och effektbehov fran laddbara fordon gors dock aven en enklare bedomning av
antalet laddhybrider.

| planen fran 2019 togs ett antal scenarier fram Over utvecklingen av antalet rena elbilar
per kommun i Uppsala lan. Utvecklingen pa kort sikt bedomdes genom att extrapolera
data over nyregistrering med ett andragradspolynom. P4 langre sikt beraknades antalet
elbilar per kommun med utgangspunkt att Sverige vid ett visst ar totalt sett har ett visst
antal elbilar. Antal elbilar per kommun berdaknades darefter utifrdn procentuella fordel-
ningsnycklar.

| grunden bedoms detta forfarande som rimligt men med ett antal justeringar:
« Antalet laddbara fordon i Sverige ar 2030 6kar

Nar planen fran 2019 skrev anvandes Power Circles prognos pa 1,2 miljoner laddbara
fordon i Sverige 2030 for best-case-scenariot. Power Circle har uppdaterat sin prog-
nos for att battre aterspegla den tydliga elektrifieringstrend som rader globalt. De

har baserat sin prognos pa ett flertal nationella och internationella studier och deras
bedomning ar att nyregistrering av laddbara fordon i Sverige kommer att oka enligt
en S-kurva (figur 17)"2°. Med den kraftiga elektrifieringstrend som rader globalt och
de styrmedel och policys som presenterats de senaste aren (annex E) ar bedomning-
en att Power Circles prognos ar den mest relevanta att utga fran. Enligt prognosen
kommer det 2030 finnas cirka 1,7 miljoner elbilar och 850 000 laddhybrider i Sverige*.

« Pakort sikt berdknas antalet elbilar 6ka exponentiellt

| planen fran 2019 beraknades okningen av antalet elbilar i lanet pa kort sikt med ett
andragradspolynom. Utvecklingen de senaste aren har varit nara exponentiell och
pa kort sikt antas denna trend fortséatta. En exponentiell tillvaxt under en begransad
tid avspeglar ocksa den S-kurva som ligger till grund for antagandet om 1,7 miljoner
elbilar 2030.

Prognos dver utveckling av elbilar som andel av nyregistrerade fordon
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Power Circle, webinarium 25 mars 2022, https://www.youtube.com/watch?v=xMGBKyJVGpk&t=810s
Trafikanalys, fordon ilan och kommuner,2028-2021

Trafikanalys, Fordon, nyregistreringar

Elbilslaget, Power Circle, https://infogram.com/elbilslaget-2018-1h1749rjvkrg4zj?live
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Figur 18: Utveckling av
antal elbilar i Uppsa-
la l&n fran 2017 till
utgangen av 2021
samt extrapolering till
2025 givet en fortsatt
exponentiell tillvaxt.

Extrapolerad utveckling av elbilar i Uppsala lan
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En exponentiell 6kning beradknad med data fran 2017-2021 ger cirka 35 000 elbilar

i Uppsala lan 2025 (figur 18). Detta antagande ar sannolikt i verkant. | genomsnitt
har 9 159 bilar nyregistrerats i Ianet under de senaste fem aren. Som synes i figur 18
innebar en fortsatt exponentiell tillvaxt att i princip alla nyregistrerade latta fordon
skulle vara elbilar redan 2024, for att aret darefter krava en nyregistrering som vida
overstiger all rimlighet. Antagandet ar darfor att den exponentiella tillvaxt som varit
trenden i lanet de senaste éren bryts efter 2023. Vidare antas att nyregistreringen

av laddhybrider redan har natt sitt maximum och fran och med 2022 klingar av. Att
laddhybrider redan har natt sin topp stammer Gverens med antalet nyregistrerade
laddhybrider sett till Sverige som helhet. Under januari till augusti 2021 registrerades
det i Sverige 55 110 laddhybrider och under samma period 2022 registrerades

43 099 stycken®.

Sammantaget ar bedomningen att det 2025 kommer att finnas cirka 25 000 elbilar
och 10 000 laddhybrider i lanet.

Justerad andel av Sveriges laddbara fordon i Uppsala lan 2030

De senaste arens utveckling har varit att nyregistreringen av latta laddbara fordon ar
hogre i vissa lan an i andra. Bedomningen ar att denna trend kvarstar och att Uppsala
lan ar 2030 har en procentuell andel latta elbilar som ligger Gver lanets tidigare andel
av totala nyregistrering. Medeltalet av Uppsala lans andel av nyregistreringar av elbi-
lar de senaste tre aren anvands som uppskattning (tabell 16). Omraknat till antal latta
elfordon ger det cirka 51 000 latta elfordon i Uppsala lan 2030.

Power circle har med stod av Sweco tagit fram bedomningar av hur stor andel av de
latta fordonen i Sveriges lan som ar laddbara 2030. For Uppsala lan ar antagandet att
55 procent av de latta fordonen ar laddbara 2030. Givet att utvecklingen av antal latta
fordon fortsatter i samma takt som de senaste 5 dren motsvarar detta cirka 100 000
laddbara fordon®.

Sammantaget ar bedomningen att det 2030 kommer finnas mellan 50 000—100 000
elbilar i Uppsala lan.

| berakningar av infrastrukturbehov ar antagandet 75 000 rena elbilar.

Trafikanalys, Fordon, nyregistreringar 2022-09-02
Power Circle webinarium, Hur snabbt kan elektrifieringen ga, 25 mars 2022
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Tabell 16: Utveckling
av antal nyregistrerade
fordon i Uppsala lan i
forhallande till antal ny-
registreringar av elbilar
i Sverige totalt samt
antal nyregistrerade
latta fordon i Uppsala
lan i férhéallande till
nyregistrerade latta
fordon i Sverige totalt.

. Nyregist- Nyregist- % Nyregistre- Nyregistre- %
Ar rering elbil rering elbil 0 ring totalt ring totalt Uppsala
o . Uppsala lan " . e
Uppsala lan Sverige Uppsala lan Sverige lan
2019 473 15795 30% 9 569 366 961 2,6 %
2020 863 28 097 31% 7 486 303169 2,5%
2021 1695 57 861 29 % 7897 314313 2,5%
Medel 3,0% 2,5%

C.2 Laddbara fordon, tunga

Det finns i nuldget fa tunga laddbara fordon i lanet. Vid utgangen av 2021 fanns det inga
tunga lastbilar registrerade (i hela Sverige fanns det totalt 72 stycken). Bedémningen &r
dock att det inom de narmaste dren kommer ske en kraftig okning. Stod for byggnation
av fem snabbladdpunkter for tunga fordon har beviljats och dessa beraknas vara i drift
till slutet av 2023. Power Circle har gjort prognoser for utvecklingen av tunga ellastbilar.
| deras hogsta scenario star ellastbilar for cirka 2 procent av nyregistreringen 2023 och
cirka 5 procent av nyregistreringen 2024 for att sedan oka till cirka 10 procent 2025’.

| Uppsala lan nyregistrerades i snitt cirka 115 tunga lastbilar per ar mellan 2019 och
20218. Givet samma antal nyregistrerade tunga fordon aven kommande ar innebar detta
att det kommer finnas cirka 20 tunga ellastbilar i lanet 2025. Power Circle har aven gjort
prognoser for hur flottan av tunga fordon ser ut 2030. For Uppsala lan antar de att cirka
13 procent bestar av elfordon. Vid utgangen av 2021 fanns det i Uppsala 2 666 tunga
lastbilar, ett antal har legat relativt stabilt de senaste aren®. Dessa motsvarar 13 procent
av cirka 350 tunga ellastbilar i Uppsala lan vid utgangen av 2030.

C.3 Biogasfordon, latta

| planen fran 2019 antogs att antalet latta biogasfordon skulle oka ldngsamt linjart. De
senaste aren har dock antalet gasdrivna personbilar i lanet legat relativt stabilt (drygt 1
100 fordon). Samtidigt har nyregistreringen av gasdrivna personbilar minskat varje ar
sedan 2019, bade i Uppsala lan och i Sverige som helhet. Det finns inga tydliga styrmedel
som kan antas bryta denna trend (annex E). Den nya bedomningen ar darmed att antalet
gasdrivna personbilar i lanet kommer ligga relativt konstant de narmaste aren for att
darefter minska.

Latta gaslastbilar okar dock i antal. Det finns skal att anta att denna trend kommer att
fortgad (annex E). Bedomningen ar att utvecklingen kan extrapoleras linjart vilket innebar
cirka 450 latta gaslastbilar i lanet 2025 (figur 19). Efter 2025 antas dock att el alltmer
kommer att ersatta de latta gaslastbilarna och bedomningen ar att antalet latta gaslast-
bilar lAngsamt minskar till 2030.

Power Circle webinarium, Hur snabbt kan elektrifieringen ga, 25 mars 2022

7
8 https://mobilitysweden.se/statistik/databas-nyregistreringar
9 Trafikanalys, Fordon i 1an och kommuner 2021
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Figur 19: Utveckling av Extrapolerad utveckling av latta biogaslastbilar i Uppsala lan
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C.4 Biogasfordon, tunga

Vid utgangen av 2021 fanns det 2 666 tunga lastbilar i Uppsala l1an'®. Mycket fa av dessa
anvander biogas som drivmedel, bara 11 stycken vilket ar en okning med 2 jamfort med
aret innan.

Uppsala lans andel av Sveriges totala antal tunga lastbilar ar cirka 3,1 procent men
endast 0,8 procent av Sveriges tunga gaslastbilar finns i lanet. Det finns flera anledningar
till Uppsala lans, proportionerligt sett, ldga andel tunga gaslastbilar men en avgérande
faktor ar sannolikt det laga antalet tankstallen for flytande gas i lanet (annex A). Biogas
ar ett av fa hallbara fornybara drivmedelsalternativ som under de narmaste aren varit
kommersiellt tillgangligt for tunga fordon. Beddomningen ar att andelen tunga biogaslast-
bilar i Sverige fortsatter oka linjart i enlighet med utvecklingen de senaste fyra aren samt
att Uppsala lan gradvis far lika méanga tunga gaslastbilar som lanets andel av Sveriges
tunga lastbilar totalt sett. Detta ger cirka 50 tunga biogaslastbilar 2025 och cirka 100
stycken 2030 (figur 20).

Figur 20: Prognosti-  Extrapolerad utveckling av tunga biogaslastbilar i Sverige samt Uppsala lans
serad utvecklingav ~ bedémda andel av dessa
antal tunga gaslast-
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10 Trafikanalys, Fordon i 1an och kommuner 2021
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C.5 Etanolfordon, latta

| planen fran 2019 antogs att antalet latta etanolfordon skulle 6ka langsamt linjart. De
senaste aren har dock antalet fordon i lanet legat relativt stabilt (runt 8 000 fordon). Ny-
registeringen av latta etanolfordon har varierat fran ar till &r. Fran att vara ensiffrig 2020
till att uppga till 30 fordon aret darefter (da nya etanolmodeller lanserades). Klart ar dock
att nyregisteringen ligger pa en 1ag niva och att det saknas tydliga styrmedel som kan
antas bryta denna trend (annex E). Den nya bedomningen ar darmed att antalet latta eta-
nolfordon i lanet kommer ligga relativt konstant de narmaste aren for att darefter minska
om ingen tydlig forandring i styrning gors.

C.6 Etanolfordon, tunga

Vid utgangen av 2021 fanns det inga tunga etanoldrivna lastbilar i Uppsala 1an'". | Sveri-
ge fanns det totalt 87 stycken och antalet har okat med enstaka fordon per &r under de
senaste fyra aren. Den svaga historiska utvecklingen och avsaknaden av tydliga styrme-
del som framjar etanol som drivmedel for tunga transporter ger bedomningen att ytterst
fa etanollastbilar kommer att finnas i Uppsala lan 2025 och 2030 om ingen tydlig forand-
ring i styrning gors.

C.7 Vatgasfordon, latta och tunga

Vid slutet av 2021 fanns 42 personbilar och 2 tunga lastbilar i trafik med vatgasdrift i
Sverige. Inget av fordonen fanns i Uppsala lan. Vatgas ar ett drivmedelsalternativ som
framijas, framfor allt for tyngre fordon, bade fran EU och nationellt (annex E). | Uppsala
har aven stod for en vatgastankstation beviljats. Bedomningen ar att det inom de narms-
ta aren kommer finnas ett flertal vatgasfordon i lanet varav majoriteten ar tunga fordon.
Det ar svart att gora en prognos over antalet fordon da utvecklingen sker fran laga nivaer
och framtiden for vatgas i hog grad kommer att bero pa styrmedel och tillgangliga for-
donstyper. Ett vatgastankstalle har dock generellt kapacitet att forsorja ett flertal fordon
per dag séa den infrastrukturmassiga utmaningen ligger snarare i att fa en god geografisk
tackning an att sakerstélla att flera fordon kan tanka (se annex D). Detta minskar behovet
av en detaljerad analys av exakt antal fordon.

C.8 Uppdaterade fordonsprognoser och 2030-malet

| planen fran 2019 presenterades ett flertal scenarier for utvecklingen av transportsek-
torn i lanet. For varje scenario indikerades paverkan till etappmalet om en 70 procentig
minskning av utslapp fran inrikes transporter jamfort med 2010.

P& grund av andringar i tillganglig data var det i denna rapport inte mojligt att gora
uppdateringar pa lansniva. En uppskattning av hur de uppdaterade fordonsprognoserna
paverkar Sveriges mojlighet att na etappmalet bedoms dock ge en god bild dver lanets
forutsattningar. | figur 217 visas energianvandningen av olika drivmedel fran vagtrafiken i
Sverige 2021 bredvid motsvarande energianvandning for tva olika scenarier ar 2030. Ge-
mensamt for de bada 2030-scenarierna ar att transportsektorns energianvandning har
lasts pa 2021 ars niva. | det forsta scenariot dkar antalet fordon enligt prognoserna ovan
och reduktionspliktsnivaerna ligger fast (66 procent reduktion for diesel och 28 procent
for bensin). | det andra scenariot har reduktionsplikten for bade diesel och bensin sankts
till EU:s miniminiva. Observera att en kraftig sankning av reduktionsplikten sannolikt
kommer att leda till sankta fossila drivmedelspriser vilket i sin tur ger samre forutsatt-
ningar for hallbara alternativ att utvecklas.

" Trafikanalys, Fordon i Ldn och kommuner, 2021,2020,2019,2018
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| scenariot med 1dg reduktionsplikt ar det alltsa rimligt med farre el-, biogas-, etanol- och
vatgasfordon. Detta har dock inte inkluderats i figur 27 och resultatet bor ses som ett
best-case-scenario ifall reduktionsplikten sanks.

| figur 27 finns en markering som indikativt visar pa nivan som maste uppnas for att na
etappmalet for 2030. Det ar tydligt att det inte gar att nd etappmalet endast genom att
oka antalet elfordon och anvandningen av hallbara biodrivmedel. En effektivisering av
transportsektorns arbete maste till. Detta galler speciellt om reduktionspliktsnivaerna for
bensin och diesel justeras ned.

Transportsektorns energianvandning i Sverige 2021 samt scenarier for 2030

GWh
{ indikativ niva for att nd etappmélet om 70 % CO,-reduktion givet att alla fornybara
V' alternativ antas ge mycket ldga CO,-utslapp
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Figur 21: Transportsektorns energianvdndning i Sverige 2027 samt scenarier fér 2030. Indikativ niva for att uppna 70 procents ut-
sldppsreduktion jamfért med 2010 &r markerad.
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ANNEX D NYA INFRASTRUKTURANTAGANDEN

| detta kapitel presenteras underlag som anvands for att bedoma behov och placering
av infrastruktur. Underlagen ar uppdelade i tva skilda kategorier, en del som baseras pa
intervjuer med relevanta aktorer samt en del med teoretiskt behov av infrastruktur.

D.1 Intervjuer med aktorer

Intervjuer genomfordes med lanets kommuner, 12 dkerier och 3 drivmedelsleverantorer.
Premisserna for intervjuerna var att svaren aterges i aggregerad och generaliserad form.

D.1.1T Kommuner

Intervjuer med kommunerna Uppsala, Tierps, Enkdping, Knivsta, Heby, Habo och Ost-
hammar genomfordes. Alvkarleby kommun bjéds in till samtal men hade inte mojlighet
att delta.

Fore intervjuerna fick deltagarna ta del av ett material som utover en beskrivning av bak-
grunden till intervjuerna aven inneholl statistik dver fordonsflottans utveckling samt de
fragor som skulle tas upp. Pa detta satt fick de intervjuade maojlighet att forbereda svar.

Fragor som primart stalldes var:

Vilket behov ser ni for kommunens egna fordon och vilken typ av infrastruktur ser ni
kravs?

Vilka mojligheter och hinder ser ni med att elektrifiera fordonsflottan?
Vilka kriterier ser ni for att en plats ska anses lamplig for publik infrastruktur?

| nuldaget ar snabbladdningsinfrastruktur i stor utstrackning utspridd. Hur ser ni pa att
i storre utstrackning framja utbyggnad i storre laddhubbar?

Har ni funderat over, eller planerar for, lamplig placering av snabbladdplatser, exem-
pelvis vid hogt trafikerade vagar och knytpunkter?

Har ni funderat over, eller planerar for, placeringar for destinationsladdning?

Hur ser ni pa er roll gallande utbyggnad av publik ladd- och tankinfrastruktur?
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Ett par generella trender gick att utlasa fran intervjuerna:

1.

Samtliga kommuner ser ldngsamladdning som den primara I6sningen for egna elfor-
don. Flertalet ar 6ppna for mojligheten att erbjuda invdnarna att nyttja laddpunkter
under tider som egna fordon inte behover den (semi-publik laddning). Utmaningar
som lyftes var hur man sakerstaller tillgang till laddning, att fa till betallosningar samt
att det for vissa kommuner saknas en person med 6vergripande ansvar for kommu-
nens fordon.

Utmaningar som lyftes var framst kopplade till kostnader for infrastruktur och for-
don, oklarheter kring vilken verksamhet inom kommunen som ska sta for kostnader
tillhorande infrastruktur samt svarigheter att bryta invanda beteenden.

Samtliga intervjuade ansag att platser i narheten av hogt trafikerade vagar var lamp-
liga for snabbladdning. Gallande vad som avgor om en plats ar lamplig for langsam-
och destinationsladdning var det en viss skillnad i svaren men generellt namndes
kommunala besoksmal som badhus och bibliotek, kopnoder, viss gatumark och
mobilitetshus.

Flera av kommunerna haller antingen p3, eller har planer p4, att utreda sin roll i ut-
byggnaden av ladd- och tankinfrastruktur. Flera kommuner har borjat, eller planerar
for, att kartlagga lampliga platser for framfor allt lAngsam- och destinationsladdning.
Samtliga tillfragade anser att kommunens roll framst ska vara framjande och i forsta
hand 6verlata byggnation och drift av laddinfrastruktur till privata aktorer. Detta géller
i synnerhet snabbladdning.

Samtliga tillfrdgade ser att den egna kommunen med fordel kan arbeta mer proaktivt
med att framja utbyggnaden av snabbladdningsinfrastruktur. Exempel pa framjande

aktiviteter som togs upp ar kartlaggning av lamplig mark, dialoger med privata mark-
agare, initiala dialoger med natagare och forberedande planarbete.

Flera kommuner angav platser i kommunen som anses lampliga att undersoka om
de kan vara aktuella for snabbladdningsinfrastruktur. Dessa svar ar inkluderade i de
kartor som presenteras i kapitel 3.
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Tabell 17: Transport-
foretag intervjuade.

Tillfragade akerier

Tierp Transport och Atervinning Dalby maskin

AN Bargning Wiklunds akeri

Anderssons Flytt och Frakt AB Ugsab

Reab, Ralf Eriksson Entreprenad AB Skadeservice

TME Transport AB Jacobssons Grav i Enkoping AB
G-moving Enkopings Akeri AB

D.1.2 Akerier

Tolv akerier med verksamhet i Uppsala lan kontaktades (tabell 17) och fick svara pa
foljande fragor:

Hur tanker ni kring elektrifiering av tunga lastbilar?
Hur manga av era bilar tror ni att ni har elektrifierat till 20307

Vilken typ av laddning behover ni framst tillgang till for att kunna elektrifiera era trans-
porter? Egen, hos kunder, publik?

Publik laddning kommer finnas som stod for eldrivna lastbilar. Var skulle ni vilja se att
denna placeras?

Finns det nagra krav som ni ser som extra viktiga for den publika laddningen?

Behover ni stod fran offentlig sektor (kommun, region, lansstyrelse) for att kunna
elektrifiera i den takt ni vill?

Nagra generella trender gar att utlasa fran intervjuerna aven om svaren skiljer sig at i
storre utstrackning an hos kommunerna:

1. Faavdetillfragade sag att det ar aktuellt att, i storre utstrackning, elektrifiera de tyng-
re fordonen i nartid. Argument som lyftes fram var framfor allt kostnaden for fordon
och infrastruktur. Flera poangterade ocksa att mycket styrs av vad kunder kraver och
om de ar villiga att betala extra.

2. Endast ett fatal av de tillfrdgade gav ett antagande om hur stor andel av deras fordon
som kommer att vara elektrifierade 2030. De som svarade sag generellt att en relativt
stor andel av de mindre fordonen men endast ett fatal av de tyngre (20+ ton) kom-
mer att vara elektrifierade 2030.

3. Gallande typ av laddning svarade alla att de primart sdg nattladdning pa depa. Flera
poangterade dock att det aven finns ett behov av laddare hos kunder samt utbygg-
nad av publika snabbladdare anpassade for tunga fordon. De specifika platser som
namndes hanteras i de kartor som presenteras i kapitel 3.

4. Det fanns ett antal specifika krav for publika laddare som var aterkommande. Dessa
var mojlighet att boka laddpunkt i férvag (men ocksa att drop-in tider ska finnas),
narhet till faciliteter som toalett och mat samt hog effekt.

5. Gallande stod sa ansag flera att det i dagslaget kravs stod for bade fordon och
infrastruktur. Offentliga aktorer kan framst bidra genom att samordna installation av
publik laddinfrastruktur samt genom att stélla krav i upphandlingar (och betala for
eventuell merkostnad).
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D.1.3 Drivmedelsleverantorer

En viktig aktor for uppforande av ny tank- och laddinfrastruktur ar av naturliga skal nuva-
rande drivmedelsleverantorer. For rapportens rakning har OKQ8, St1 och PREEM inter-
vjuas for att f& en bild dver deras planer avseende uppforande av ny infrastruktur. Aven
Circle K tillfrdgades men de hade inte maojlighet att ge svar i tid. De fragor de tillfrégade
fick svara pa var:

Har ni nagon plan for utbyggnad av laddinfrastruktur for latta respektive tunga for-
don?

Har ni ndgon plan for utbyggnad av tankinfrastruktur for biogas och vatgas?

Hur tanker ni kring laddinfrastruktur for tunga fordon? Hur ska de fa plats pa era
anlaggningar?

Bygger ni i egen regi pa era anlaggningar eller i samverkan med aktorer som da
arrenderar mark hos er?

Om ni redan borjat bygga, hur har kontakten med natagare varit? Hur har ledtiderna
sett ut?

Exakt strategi for hur de tillfragade aktorerna planerar att mota transportsektorns om-
stallning ar av naturliga skal affarshemligheter och svaren kommer endast presenteras i
aggregerad form.

Samtliga tillfragade planerar for fler laddpunkter for latta fordon. | forsta hand kom-
mer byggnation ske pa befintliga stationsomraden.

Ingen av de tillfrdgade uppger konkreta planer pa ny tankinfrastruktur for biogas och
vatgas.

Samtliga tillfrégade ser att laddning for tunga och latta fordon bor separeras fysiskt.
Aven for tunga fordon uppger de tillfragade att det framst ser utbyggnad pé befint-
liga egna stationer alternativt pa stationer med aktorer de redan har en etablerad
samverkan med.

Samtliga tillfragade ser att byggnation av laddinfrastruktur sker i samverkan med
andra aktorer, garna via langsiktiga avtal.

Samtliga tillfragade har upplevt utmaningar kopplade till ledtider. Gallande natanslut-
ningar varierar aterkopplingstiden mellan olika foretag men overlag upplevs proces-
sen som mycket ldngsam. En av de tillfragade vill sarskilt papeka att det kommer
kravas mycket utrymme for att fa till laddplatser for tung trafik och att kommuner
med fordel bor planera for detta.




D.2 Teori

D.2.1 Bedomningar som kvarstar

Bedomningar i planen fran 2019 kopplade till infrastruktur for etanol (E85 och ED95),
biogas (flytande och komprimerad) samt biodiesel kvarstar. For biogas ar det inte i forsta
hand 6kad kapacitet (det vill sédga mojlighet att kunna tanka fler fordon per dag) som
behovs utan snarare ett fatal tankstallen till pa strategiska platser for att sakerstélla en
god geografisk tackning. For E85 ligger utmaningen i att bibehalla den infrastruktur som
redan finns trots svikande underlag. Gallande ED95 ar bedomningen fortfarande att det
vore Onskvart att fa till ett fatal tankstallen nagonstans i lanet for att pa sa satt maojlig-
gora en marknad. For biodiesel ar bedomningen fortfarande att den i forsta hand kom-
mer behdva anvandas for att uppfylla reduktionsplikten. Om fler HYO100 tankstallen
behovs kan befintliga dieselpumpar med fordel anvandas.

D.2.2 Justerade antaganden - snabbladdinfrastruktur

Jamfort med planen fran 2019 har justeringar gjorts gallande antaganden om behov av
laddinfrastruktur och placering av dessa. Nedan presenteras justeringarna i punktform
och i tabell 18 presenteras uppdaterade berakningar.

« Justerad berdkning for antal laddpunker

| planen fran 2019 anvandes nyckeltalet antal elbilar per snabbladdpunkt som ut-
gangspunkt nar behov av laddinfrastruktur togs fram. Bedomningen var da att 50 kW
snabbladdare skulle vara normen och antagandet var ett behov om 1 snabbladdare
per 70 elbilar. Utvecklingen de senaste aren har visat att det i stor utstrackning instal-
leras laddare med avsevart hogre effekt. Hogre effekt leder till kortare laddtider och
hogre kapacitet per laddpunkt vilket minskar antalet som behdvs. Den nya bedom-
ningen ar att det ar rimligt att anta en laddeffekt pa minst 150 kW.

| rapporten som anvandes som utgangspunkt i planen fran 2019 andras da nyckel-
talet antal elbilar per snabbaddare fran cirka 70 (50 kW laddare och 20 mil rackvidd i
bilen) till cirka 550 stycken (150kW laddare och 30 mil rackvidd i bilen)'. Detta varde
kan jamforas med den Europeiska intresseorganisationen Transport & Environments
antaganden i rapporten Recharge EU?. | rapporten antar de att ckade laddeffekter le-
der till att varje laddare kan hantera ett hogre flode och att det 2030 kommer behovas
cirka en snabbladder per 130 elbilar.

Som ytterligare jamforelse kan ett antagande berdaknat med utgangspunkt i forslaget
till ny infrastrukturforordning (annex E) goras. | férslag till ny forordning star det att
laddinfrastruktur motsvarande minst 1 kW per ren elbil och 0,66 kW per laddhybrid
maste installeras®. Forordningsforslaget gor ingen uppdelning pa laddning utifran ef-
fekt men om man tanker sig att den stipulerade effekten skulle omvandlas till snabb-
laddare blir det en 150 kW snabbladdare pa 150 elbilar.

| planen fran 2019 jamfordes de teoretiska nyckeltalen med hur laget var i Norge
(ioch med att Norge var varldsledande gallande elbilar). Data fran 2018 visade att
Norge da hade cirka 1 snabbladdare per 70 elbilar. Norge har fortsatt att leda elbilsut-
vecklingen och i juni 2022 fanns det drygt 4 600 snabbladdningspunkter varav 2 857

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

2 https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/07/01%202020%20Draft%20TE %20Infrastructure%20Re-
port%20Final.pdf
3 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0559
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med en effekt pa over 150 kW*. Antalet elbilar uppgick vid samma tidpunkt till cirka
508 000° vilket ger cirka 110 elbilar per snabbladdare.

| och med att behovet av antalet snabbladdare mycket kommmer bero pa vilken effekt
laddarna har ar det rimligt att ange ett spann. | tabell 18 presenteras ett antal berak-
ningar. Tydligt ar att antagandet 550 elbilar per snabbladdare ar extremfallet. Med
tanke pa att laddeffekter ser ut att Oka allt mer ar det dock rimligt att anta ett nyckel-
tal i det Ovre spannet. Sammantaget gors bedomningen att det ar rimligt att anta ett
behov motsvarande cirka 200 elbilar per snabbladdare. Detta forutsatt att det i stor
utstrackning ar laddare med minst 150 kW effekt som installeras och att de placeras

dar de gor mest nytta.

Tabell 18: Beraknat be-
hov av snabbladdare i
Uppsala lan fér ett visst
antal elbilar "bps = bilar
per snabbladdare.

Antal snabbladdpunkter
70 bps® . . R 200 bps’
Antal (antagande 110 Pps 130 bps 159‘ bps 550 bps® (sammantagen
elbilar i planen fran (nulage (Transport & (berdkning (Gnann et al) bedsmning
P Norge) Environment) | utifrdn AFIR) : Uppsala lén
2019) 2030)
50 000 ca 700 ca 450 ca 385 ca 335 ca 90 ca 250
75 000 ca 1050 ca 680 ca 580 ca 500 ca 135 ca 375
100 000 ca 1400 ca 900 ca /70 ca6/0 ca 180 ca 500

Justerad fordelning av laddinfrastruktur

| planen fran 2019 anvandes nyckeltalet antal elbilar per snabbladdpunkt som ut-
gangspunkt nar behov av laddinfrastruktur per kommun togs fram. Att bergkna
behov av laddinfrastruktur utifran nyckeltal pa det sattet lampar sig bra for att fa en
bild av sammantaget behov over storre geografiska omraden. | och med att behovet
av snabbladdning generellt sett ar mindre nara hemmet ar det dock missvisande

att enbart berakna infrastrukturbehov med denna sorts nyckeltal pa kommunbasis.

| denna rapport fordelas darfor det beraknade totalbehovet av snabbladdpunker for
hela Uppsala lan med stod av trafikflodeskartor i kombination med vad som fram-
kommit i de intervjuer som hallits med lanets kommuner och privata aktorer (annex
D samt annex G).

Laddpunker for tunga elektrifierade fordon hanteras separat. ACEA har kartlagt rorel-
ser frdn 400 000 lastbilar runt om i Europa®. Foreslagna laddplatser ar baserade pa
faktiska fordonsstopp (annex D). Hansyn har ocksa tagits till vad som star i forslaget
till ny infrastrukturforordning (annex E). | forslaget ska medlemslanderna sakerstalla
att det inte ar langre an ett stipulerat minsta avstand mellan laddsationer for tunga
fordon (exempelvis max sex mil mellan laddplatser for kdarnnatverket TEN-T”) och att
dessa har en minsta angiven laddeffekt.

Justerade antaganden vatgas

| planen fran 2019 gjordes bedomningen att ett vatgastankstalle skulle uppfylla
behovet fram till 2030. De senaste aren har vatgas allt mer omtalats som en viktigt
del i transportsektorns omstallning och bade EU och Sverige har tagit fram ambitiosa
vatgasstrategier®®. For att ytterligare framja utbyggnad av vatgastankstallen (samt
laddinfrastruktur for tunga fordon) utlystes ett stod for regionala elektrifieringspiloter

©O~Ng oo~

https://elbil.no/om-elbil/elbilstatistikk/ladestasjoner/
https://elbil.no/om-elbil/elbilstatistikk/
https://www.acea.auto/figure/interactive-map-electric-trucks-long-haul-stop-locations-fit-for-charging-point-deployment-in-eu-

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52020DC0301
https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2021/forslag-till-nationell-strategi-for-fossilfri-vatgas/
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under 2022'°. Stodmottagare atar sig att uppfora stodberattigad infrastruktur senast
vid utgangen av september 2023. | Uppsala lan beviljades stod for en vatgastanksta-
tion lokaliserad vid Uppsala Vatten i narheten av avfart 187 pa E4:an'". Stod bevilja-
des aven for flera andra tankstationer i narliggande lan'?. Vatgas som drivmedel har
en framtradande roll i forslaget till ny infrastrukturforordning (annex E).

Sammantaget ar bedomningen att vatgas sannolikt kommer fa en mer framtradan-
de roll redan innan 2030 an vad som antogs i planen fran 2019. Trots detta ror det
sig med stor sannolikhet om ett begransat antal fordon och varje vatgastankstalle
har kapacitet att hantera manga tankningar per dag. Ur ett infrastrukturperspektiv ar
darfor utmaningen att sakerstalla en god geografisk spridning snarare an kapacitet.
Tankstallet i Uppsala i kombination med befintliga och planerade tankstallen i Vas-
terds, Stockholm och Sandviken ger en god tackning och darfor ar bedomningen att
inga ytterligare vatgastankstallen behovs i Uppsala lan fram till 2030.

+ Justerad text om destinationsladdning

Hemmaladdning och destinationsladdning hanterades inte i planen fran 2019 med
motiveringen att privatpersoner (hemmaladdning) och marknadsaktorer (destina-
tionsladdning) har relativt god formaga att bygga ut detta i den takt som kravs utan
plan fran offentliga aktorer. De senaste arens utveckling har dock visat att offentliga
aktorer har en viktig roll att spela aven for denna typ av laddning. Exempel ar upprat-
tande av laddning pad kommunala parkeringsplatser, pendlarparkeringar och boende-
parkeringar. En annan maojlighet att stodja utbyggnaden av laddinfrastruktur ar att vid
vissa tidpunkter tillata att allmanheten nyttjar laddpunkter framst amnade for kom-
munaldgda fordon (semipublik laddning). | kapitel 4 presenteras forslag pa hur en
offentlig aktor kan framja utbyggnaden av langsamladdning tillsammans med goda
exempel pa hur kommuner jobbat med fragan.

+ Laddning for tunga fordon hanteras separat

Planen fran 2019 behandlade inte behovet av skilda laddningsinfrastrukturlosning-
ar for latta respektive tunga fordon. | intervjuer framkommer onskemal fran akerier
samt synpunkter fran drivmedelsaterforsaljare som foranleder en uppdelning. En
uppdelning foresprakas aven i forslaget till ny infrastrukturforordning (annex E) samt
i nationella stodsystem som stodet for lokala elektrifieringspiloter. Bedomningar av
infrastrukturbehov for tunga fordon i Uppsala Ian har gjorts utifran intervjuer i kom-
bination med data fran 400 000 lastbilar, sammanstallda av branschorganisationen
ACEA'®. Slutsatserna presenteras i kartor (kapitel 3). Gallande behov av antal ladd-
punkter per laddplats for tunga fordon finns det begransat med forskning.| denna
rapport antas att laddplatserna for tunga fordon uppfyller kraven i forslaget till ny
infrastrukturforordning (annex E). Detta innebar foljande:

2025 ska det finnas minst 1 400 kW kapacitet per laddstation och minst en lad-
dare med 350 kW effekt.

2030 ska det finnas minst 3 500 kW kapacitet per laddstation och minst tva lad-
dare med 350 kW effekt.

1

laddning/
12

13

https://www.uppsalavatten.se/nyheter/uppsala-vatten-beviljas-48-miljoner-kronor-for-station-for-vatgastankning-och-snabb-

https://www.energimyndigheten.se/4a06ad/contentassets/ed94f0ff070f4e4fbb1f3c194e2b531a/vatgastankstationer.png
https://www.acea.auto/figure/interactive-map-electric-trucks-long-haul-stop-location
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D.2.3 Snabbladdningsinfrastruktur for latta fordon

Fokus ligger pa CCS-laddning da alternativet CHAdeMO framst anvands av aldre elbils-
modeller och bedomningen ar att alla nya fordonsmodeller kommer anvanda sig av CCS.
Darmed ar det sannolikt att nya laddpunkter som byggs primart kommer att vara av
denna typ. | B.2.2 presenteras antaganden och berdakningar som sammantaget ger ett
totalt behov om cirka 375 snabbladdpunkter (dar majoriteten har kapacitet att leverera
150+ kW) i Uppsala lan fram till 2030. | lanet fanns det i mitten av 2022 totalt 80 snabb-
laddpunkter varav 66 av typen CCS och 54 av dessa hade en kapacitet pd minst 150
kW' Foljaktligen finns det ett behov av drygt 300 nya laddpunkter fram till 2030 (375-
66 = 309). Merparten av dessa laddpunkter bor fordelas ut i ett antal hubbar i narhet

av vagar med hoga trafikfloden. Forslaget till placering av dessa hubbar (se kapitel 3)

ar baserad pa en sammanvagning av trafikfloden samt information fran intervjuer med
aktorer (bade offentliga och privata). Observera att forslag till placeringar ar just forslag.
Markfragor, tillgang till effekt och 6nskemal fran de privata aktorer som bygger laddsta-
tionerna ar exempel pa parametrar som paverkar slutlig placering. Forslagen ger dock
en utgangspunkt och i kapitel 4 presenteras forslag pa hur materialet kan nyttjas for att
komma vidare i processen att fa till stand ny infrastruktur.

D.2.4 Snabbladdning i hubbar

Generellt sett ar det under langre resor som behovet att snabblada ar som storst. Det ar
ocksa under langre resor som elbilister framst riskerar att uppleva brist pa laddpunkter
samt kobildning™6. Ett satt att minska risken for kobildning ar att samla flera ladd-
punkter pa en och samma plats. Stora laddoperatorer som lonity och, framfor allt, Tesla
installerar ofta ett stort antal laddpunkter pa de platser de oppnar.

Det finns flera fordelar med detta forfarande utover okad laddkapacitet och genomflo-
de. Fler personer ger ett hogre kundunderlag vilket dppnar for kringverksamheter som
restauranger. Ur ett anvandarperspektiv ar det ocksa en fordel med flera laddpunkter pa
samma plats. Sannolikt blir det enklare att hitta dit jamfort med en plats med endast ett
fatal punkter (bade visuellt tydligare med flera laddpunkter och sannolikt att skyltning
frén storre vagar blir tydligare). Dessutom minskar risken att hamna i en 1ang ko.

En utmaning med att samla flera laddpunkter pa samma plats ar dock att kravet pa
tillganglig effekt okar kraftigt. Samtidigt ar det rimligen ekonomiskt mer forsvarbart att
investera i effektutjamnande atgarder som till exempel batterilager och smarta laddalgo-
ritmer vid storre anlaggningar jamfort med vid mindre.

Sammantaget ar bedomningen att fordelarna med att samla snabbladdpunkter i storre
hubbar motiverar att majoriteten av snabbladdpunkterna antagna i denna rapport place-
ras i storre kluster.

For att fa en bild over markatgang for en storre snabbladdningshub har Google Maps
anvands for att gora en ungefarlig uppskattning (figur 22).

14 https://chargefinder.com/

15 https://via.tt.se/pressmeddelande/ny-undersokning-visar-elbilsforare-missnojda-med-tillgangen-till-snabbladdning-vid-langre-
sor?publisherld=1995691&releaseld=3322864
16 Charging into the future — Analysis of fast charger usage, E. Figenbaum, 2019
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Figur 22:

Overst: Tesla Super-
charger i Enkdping, 16
laddplatser, ungefarlig
markanvéndning

820 m?.

Nederst: Tesla Super-
charger i Mellbystrand,
20 laddplatser, ungefar-
lig markanvéndning
1100 m2
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ANNEX E POLICYKONTEXT

| planen fran 2019 behandlades ett flertal aktuella planer och styrmedel som bedomdes
ha baring pa behovet av tank- och laddinfrastruktur. | detta avsnitt presenteras de till-
kommande omvarldsfaktorer som bedoms paverka transportsektorns omstallning mest,
kopplat till behovet av tank- och laddinfrastruktur.

E.1 Clean Vehicles Directive

Den 1 juni 2022 borjade en ny EU-lagstiftning som ror upphandling av fordon och trans-
porter att galla i Sverige. Clean Vehicles Directive, som EU-direktivet heter, ar EU:s satt
att fa offentlig sektor att upphandla mer miljovanliga transporter. | Sverige ar direktivet
genomfort i Lag (2011:846) om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa tjanster
inom vagtransportomradet.

Lagen galler endast vissa typer av upphandlingar, dels inkop av fordon till den egna verk-
samheten, dels upphandling av foljande transporttjanster:

Stadsbussar

Skolskjuts, fardtjanst, sjukresor, omsorgsresor och liknande
Sophamtning

Utdelning och transporter av post och paket

For dessa typer av upphandlingar anges i lagen hur stor andel "rena fordon” (se definition
nedan) som offentlig sektor ska upphandla. Dessa andelar behover inte uppfyllas i varje
enskild upphandling, utan beraknas utifrdn samtliga upphandlingar som en upphandlan-
de myndighet eller enhet tilldelat under en referensperiod. Det tva referensperioder som
finns angivna i lagen ar:

Referensperiod 1: 2 aug 2021 — 31 dec 2025
Referensperiod 2: 1 jan 2026 — 31 dec 2030

EU:s definition av “rena fordon” i detta sammanhang ar olika for latta bilar, tunga lastbi-
lar och bussar. | figuren nedan framgar vilka andelar "rena fordon” som galler for olika
kategorier av fordon for de olika referensperioderna. Definitionerna for “rena fordon” finns
ocksa mer detaljerat beskrivna i ett faktablad’, dar aven fler detaljer om de nya lagkraven
finns overskadligt sammanfattade.

Dessa lagkrav framjar framfor allt el i latta bilar. Aven for stadsbussar styr lagkraven mot
drift med el eller vatgas, men ocksa mot olika typer av biodrivmedel, som biogas samt
ren etanol (ED95) eller ren biodiesel (t.ex. HVO100 eller FAME100). For tunga lastbilar

ar kraven inte lika skarpa som for latta bilar och bussar och for dessa fordon gar kraven
ocksa att klara med alla fornybara alternativ, sa lange de inte blandats med fossila driv-
medel eller producerats av palmolja.

Dessa lagkrav bidrar till en fortsatt omstallning av fordonsflottan till drift med el, vatgas
och olika biodrivmedel. Det innebar i sin tur att lagkraven kommer att leda till 0kad efter-
frdgan pa ladd- och tankinfrastruktur for olika fornybara drivmedel. Det galler inte minst
for den andel laddbara taxifordon som det stalls krav pa i upphandlingar av skolskjuts,
fardtjanst, sjukresor, omsorgsresor och liknande samt for elbussar i stadstrafik.

1 https://biodrivost.se/Portals/0/Publikationer/Trycksaker/CVD-faktablad.pdf
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Laddinfrastruktur behdver aven byggas ut for de latta elbilar som kops in till de egna
verksamheterna i offentliga organisationer. Vad galler sophamtning samt utdelning och
transporter av post och paket ar det mer oppet i vilken grad lagkraven kommer leda till
behov av tillkommande ladd- och tankinfrastruktur, da lagkraven ar relativt Iagt satta och
gar att klara med flera fornybara alternativ och ar relativt 1agt satta.

Figur 23: Oversiktlig bild Andel rena latta fordon

over mélnivaer for olika Referensperiod 1 Referensperiod 2
fordonskategorier i clean 2 aug 2021 — 31 dec 2025 1 jan 2026 — 31 dec 2030
vehicles directive. Rena litta bilar: Rena litta bilar:

max 50 g CO/km samt mindre &n 80 % 0g CO/km
av utsldppsgrénserna for luftféroreningar

38,5 % 38,5 %
Knappt tva av fem Knappt tva av fem
upphandlade bilar: upphandlade bilar:
. El . El
« Eventuellt vissa laddhybrider « Vatgas
. Vatgas

Andel rena tunga bussar (stadsbussar)

Referensperiod 1 Referensperiod 2
2 aug 2021 — 31 dec 2025 1 jan 2026 — 31 dec 2030
Rena tunga bussar: Rena tunga bussar:

El, laddhybrider, vétgas, biodriv- El, laddhybrider, vatgas, biodrivmedel,
medel, fordonsgas, gasol, syntetis- | fordonsgas, gasol, syntetiska och paraf-
ka och paraffiniska drivmedel finiska drivmedel

45 % 65 %

varav minst hélften av de rena varav minst hélften av de rena bus-
bussarna ska vara utslappsfria | sarna ska vara utslappsfria bussar:
bussar: max 1 g CO,/kWh

max 1 g CO,/kWh

/ /

Knappt var fjarde upphandlad Var tredje upphandlad

stadsbuss: stadsbuss:
. El . El
« Vatgas « Vatgas

Andel rena tunga lastbilar

Referensperiod 1 Referensperiod 2
2 aug 2021 — 31 dec 2025 1 jan 2026 — 31 dec 2030
Rena tunga lastbilar: Rena tunga lastbilar:

El, laddhybrider, vatgas, biodrivme- El, laddhybrider, vatgas, biodrivmedel,
del, fordonsgas, gasol, syntetiska och | fordonsgas, gasol, syntetiska och
paraffiniska drivmedel paraffiniska drivmedel

10 % 15 %
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E.2 Uppdatering av Infrastrukturdirektivet?

Infrastrukturdirektivet ska uppdateras och foreslas bli en forordning istallet for ett direk-
tiv. Enligt forslaget till ny forordning ska varje medlemsland se till att det i landet finns
publika laddplatser som motsvarar minst 1 kW laddeffekt per registrerad elbil i slutet av
varje ar. Dessutom foreslas att ska det finnas 0,66 kW installerad laddeffekt per laddhy-
brid. Kraven beraknas utifran de elbilar och laddhybrider som klassas som latta fordon,
alltsd personbilar och latta lastbilar. Detta forslag att utforma kravet pa en viss laddeffekt
skiljer sig fran tidigare direktiv, dar kravet i stallet fokuserar pa ett visst antal laddpunkter
per elbil.

Som komplement till kravet pa installerad publik laddeffekt foreslar kommissionen krav
som ska sakerstalla god tillgang till laddare langs Europakorridorerna i TEN-T-natverket.
Langs dessa vagstrackor foreslar kommissionen att det ska finnas snabbladdare for
personbilar minst var 6:e mil. S& har ser de kraven ut mer i detalj:

Latta fordon:

2025 ska det finnas minst 300 kW kapacitet per laddstation och minst en laddare
med 150 kW effekt.

2030 ska det finnas minst 600 kW kapacitet per laddstation och minst tva laddare
med 150 kW effekt.

Tunga fordon:

2025 ska det finnas minst 1 400 kW kapacitet per laddstation och minst en laddare
med 350 kW effekt.

2030 ska det finnas minst 3 500 kW kapacitet per laddstation och minst tva laddare
med 350 kW effekt.

Kommissionen foreslar ocksa krav pa snabbladdare for tunga fordon vid uppstallinings-
platser och terminaler langs TEN-T-vagar. Aven for storre hamnar langs natverket fore-
slas krav till 2030 pa laddinfrastruktur for containerfartyg, rorofartyg och passagerarfar-
jor. Aven inlandsjofart berors. Flygplatser ska tillhandhélla laddmajligheter for flyg.

Vidare foreslar kommissionen att alla operatorer av laddinfrastruktur méaste tillhandahal-
la kortbetalning vid alla nya laddplatser oavsett effekt, samt befintliga snabbladdare som
har en effekt pa 50 kW eller mer.

E.2.1 Krav pa utbyggnad av tankstallen med vatgas och flytande me-
tan (biogas och/eller naturgas)

For vatgas foreslas att det senast 2030 ska finnas tankstallen for bade latta och tunga
fordon med maximalt 15 mils mellanrum langs TEN-T-vagnatet. Det ska aven finnas
tankstallen med flytande vatgas for tunga fordon med maximalt 45 mils mellanrum.
Kommissionen foreslar ocksa vissa rekommendationer avseende tankstallen med fly-
tande metangas (naturgas/biogas) for tunga fordon langs TEN-T-vagar och hamnar.

E.2.2 Analys av magjliga konsekvenser

| forslagets inledning framfor kommissionen att ett flertal alternativa drivmedel behovs
for att ersatta de fossila drivmedlen. Darefter fokuserar forordningsforslaget i allt vasent-
ligt pa laddinfrastruktur och tankstallen for vatgas. | nuvarande direktiv som forordning-
en foreslas ersatta ingar aven mal om utbyggnad av infrastruktur for biogas, men nagra

2 2014/94/EU
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sadana krav finns inte med i forslaget till ny forordning. Detta har dock mindre betydelse
for utbyggnaden av gastankstallen i 6stra Mellansverige, dar tackningen av gastankstal-
len redan ar generellt sett bra. Forslagets fokus pa infrastruktur for fordon som inte har
nagra lokala utslapp fran avgasroret, i stallet for att dven beakta utslapp fran fordon och
drivmedel ur ett livscykelperspektiv, kan dock pa sikt paverka synen pa fornybara drivme-
del som biogas, etanol och biodiesel negativt.

Foreslagna krav pa 1 kW respektive 0,66 kW installerad publik laddeffekt per elbil respek-
tive laddhybrid innebar att det skulle vara mojligt att uppna kravnivaerna antingen genom
manga laddplatser med lag effekt eller fa laddplatser med hog effekt. Dessa kravnivaer
skulle krava en rejal utbyggnad av den publika laddinfrastrukturen i Sverige. Det ar dock
vart att kanna till att EU-kommissionens forslag pa krav bygger pa antaganden om att
rena elbilar respektive laddhybrider till 40 respektive 33 procent laddas publikt. Idag ar
Sverige inte i narheten av en sa hog andel publik laddning, den ligger snarare runt 10
procent. Darfor kan det ifrdgasattas hur val avvagt EU-kommissionens forslag ar ur ett
svenskt perspektiv.

En snabbladdpunkt pa cirka 150 kW péa 150 elbilar bedoms som nagorlunda rimligt, da
det ligger i linje med aktuell forskning och erfarenheter fran andra lander som exempelvis
Norge. Samtidigt gor andra bedomningen att behovet av antal laddare inte kommer att
vara linjart med antalet elbilar, eftersom effekten och darmed laddtiden pa publika ladd-
platser pa sikt antas andras over tid. Det skulle innebara snabbare laddtid och maojlighet
for fler elbilar att dela pd samma laddinfrastruktur.

Det foreslas ocksa ett minsta avstand mellan laddplatser langs TEN-T natverket samt
en lagsta tillganglig effekt pa dessa platser. Sverige har kommit forhallandevis langt i
utbyggnaden av laddinfrastruktur for latta fordon och fast det kravs en rejal utbyggnad
jamfort med dagslaget ar de foreslagna kraven for latta fordon sannolikt genomforbara.

For tunga fordon foreslas pa liknade vis ett krav pd minsta avstand och en lagsta effekt
per laddplats. Dessa krav ar mer utmanande och kan bli kostsamma att uppfylla i ett
2030-perspektiv. Exempelvis foreslas att det vid utgangen av 2025 ska finnas minst en
laddplats for tunga fordon med minst 1400 kW installerad effekt var 60:e km langs TEN-
T:s karnnatverk. Vid utgangen av 2030 ska installerad effekt pa dessa platser ha okat till
minst 3500 kW. Med tanke pa hur vagnatet i Sverige ser ut kommer det sannolikt kravas
ett flertal laddplatser med hog installerad effekt relativt langt fran tryckpunkter i elnatet.
Darmed finns risken att det blir ekonomiskt utmanade att uppfylla kraven i nartid.

| forordningsforslaget finns detaljerade mal och krav for utbyggnad av vatgasinfrastruk-
tur. Kraven foreslas galla forst fran och med ar 2030, vilket sannolikt ger en svag styrning
for ny vatgasinfrastruktur i nartid.




E.3 Nya krav pa koldioxidutslapp for personbilar och latta
lastbilar

Nuvarande EU-forordning kraver att fordonstillverkare ska minska koldioxidutslappen
fran nya personbilar med i genomsnitt 37,5 procent ar 2030 jamfort med 2021. Motsva-
rande andel for latta lastbilar ar 31 procent. EU-kommissionen har foreslagit att dessa
nivaer skarps till 55 procent for nya personbilar och 50 procent for nya latta lastbilar &r
2030 jamfort med 2021. Dessutom foreslas aven nya krav for 2035, da koldioxidutslap-
pen ska vara 100 procent lagre jamfort med 2021, vilket i praktiken innebar att endast
rena elbilar och branslecellsfordon far saljas efter detta artal.

E.3.17 Analys av magjliga konsekvenser

De foreslagna skarpningarna ar i stort nodvandiga for att uppna satta miljo- och klimat-
mal, men i likhet med flera andra forslag i Fit for 55 premieras endast I1dga utslapp vid
avgasroret (tailpipe). Ett fokus vid avgasroret ar bra for att styra mot mer energieffektiva
fordon rent generellt och fyller i det perspektivet ett relevant syfte, men forslaget styr mer
eller mindre uteslutande mot el- och vatgasfordon. Pa sikt innebar forslaget att hallbara
biodrivmedel inte ar ett alternativ for latta fordon.

E.4 Elektrifieringsloften

Regeringen har inrattat en Elektrifieringskommission som bestar av ledamaoter fran
bland annat naringsliv, regioner och universitet. Elektrifleringskommissionens overgri-
pande uppdrag ar att paskynda elektrifieringen av transporter. Som ett led i detta togs ett
initiativ att 1ata regioner runt om i Sverige, pa frivillig basis, teckna elektrifieringsloften®.
Uppsala lans elektrifieringslofte innebar att Lansstyrelsen i Uppsala Ian, Region Uppsala,
BioDriv Ost, Handelskammaren i Uppsala 1an och Vattenfall Eldistribution &r verens om
att verka for att stalla om de regionala tunga transporterna till okad eldrift. Aktorerna har
for avsikt att involvera och fora dialog med lanets kommuner, organisationer och foretag
for att bidra till en 6kad elektrifiering av de regionala godstransporterna i Uppsala Ian och
undersoka majligheterna till gemensamma insatser.

For att paskynda omstallningen har aktérerna atagit sig foljande:

1. Att paskynda elektrifieringen och inforandet av héllbara drivmedel genom att fordju-
pa och vidareutveckla samarbeten och natverk som #uppsalaeffekten, Hallbarhets-
I6fte Minskad klimatpaverkan (regionalt atgardsprogram for miljomalen), BioDriv
Osts projekt Fossilfritt2030 och Transportutmaningen, Uppsala Klimatprotokolls
fokusgrupp for Hallbara godstransporter, Méalardalsradets Godstransportrad samt
Handelskammarens Transportnatverk.

2. Att arbeta systematiskt med kunskapsinhamtning och informationsspridning for att
Oka takten i elektrifieringen av fordon, direkt men aven via vatgas. Leverantorer av
elektrifierade fordon och laddoperatorer involveras sa att information nar fram till de
kunder som efterfragar fordon och/eller snabbladdstationer samt aven till potentiella
kunder.

3. Sveriges Akeriféretag och BioDriv Ost har for avsikt att framja tester av elektrifiera-
de fordon (BEV och/eller FCEV) i de regionala godstransporterna dar ekonomi och
forutsattningar gor detta maojligt samt bidra med sina erfarenheter for att utvardera
och utveckla mojligheterna att oka takten i elektrifieringen av tunga fordon. BioDriv
Ost bidrar dven med kunskap och erfarenheter fran projektet Elektrifierade person-
transporter i den smarta staden, som utvecklar skalbara tekniska, affarsmassiga och
strukturella Idsningar som majliggor en storskalig elektrifiering av tunga fordon.

3 https://www.regeringen.se/49c935/contentassets/be623472a07a4cc18cafe7026d42adcb/elektrifieringsloften.pdf
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4. Vattenfall Eldistribution ar regionnatsagare i Uppsala lan och har for avsikt att kart-
lagga behovet av elnat som kravs for laddningen av tunga fordon och medverka till
framtagande av |6sningar som mojliggor en snabb 6vergang till ellastbilar. Vattenfall
Eldistribution arbetar aven med effektfragan, badde genom natférstarkningsprojekt
och genom att framja flexibilitet bland annat genom projektet CoordiNet for en lokal
effektmarknad. Elnatsforetagen i lanet ar viktiga for att bidra till planering for att eta-
blera publika snabbladdningsstationer for tunga fordon pa efterfrdgade platser.

E.5 Statligt stod ska tacka vita flackar pa laddstationskartan

Regeringen beslutade 2020 om en forordning for utbyggnad av publika laddstationer for
snabbladdning av elfordon. Forordningen innebar att statligt stod far lamnas for inves-
teringskostnader for utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon i
anslutning till storre vagar. Syftet med stodet ar att tacka "vita flackar” pa laddinfrastruk-
turkartan dar sddana publika laddstationer annars inte byggs. Det ar Trafikverket som
hanterar stodet. Inga platser i Uppsala lan anses vara aktuella for stodet i och med den
etablering av snabbladdning som redan finns.

E.6 Klimatklivet

Klimatklivet har funnits under en langre tid och anvands till att ge stod till de mest kost-
nadseffektiva utslappsminskningarna pa lokal och regional niva. Ansokningarna jamfors
med varandra genom nyckeltalet [reducerad mangd koldioxid/investerad krona] dar
ansokningarna med de storsta utslappsminskningarna beviljas stod. Normalt sett har
nyckeltal kring 1 kg CO2/krona varit ett bra riktmarke for en lyckad ansokan. Hur mycket
stod man kan fa varierar beroende pa typ av atgard och organisation. Stod till organi-
sationer som inte raknas som foretag ar hogst 50 procent av investeringskostnaden.
Mojliga stodnivaer for foretag anges i EU:s statsstodsregler dar vanliga tak ar 30-65
procent. Stod till foretag kan aldrig 6verskrida 70 procent. Inom Klimatklivet ryms inte
bara ansokningar om stad till fordon utan aven ansokningar som omfattar tankstationer
for biogas eller ED95. Det gar aven att soka stod for att satta upp laddinfrastruktur for
egna transportfordon.

Ansokningarna gors i konkurrens med andra typer av ansok-
ningar och aven andra ansokningar for fordon. Darfor behover
de som vill soka stod via Klimatklivet tanka pa vilka fordon de
2 soker stod for sé att drivmedelsforbrukning och korstracka ger

NEERE RIS EEENEICIN S8 stor klimatnytta som mojligt. Det &r dven bra att vara ute i
tid och anvénds fér att ge stod till de mest kost-

nadseffektiva utslappsminskningarna pa lokal

god tid innan ansokningsomgangarna Oppnar sa att offerter

ot s . AR e R e kan tas in“och nédvéndiga gppgifter om fordon och”uppgifter
varandra genom nyckeltalet [reducerad méngd om den sokande organisationen kan tas fram. Det ar mycket
koldioxid/investerad krona] dér ansékningarna viktigt att dtgarden inte pabdrjas fore ett beslut om stod har
med de stérsta utslappsminskningarna bevil- meddelats eftersom stodet da dras tillbaka. Klimatklivet finan-
jas stod. sierar endast atgarder som inte skulle ha genomférts utan sto-
det och detta kriterium ar inte uppfyllt om exempelvis en lastbil
bestallts eller en installation av laddstolpe/tankstation paborjats
innan beslut om stod ar fattat.

Om leveranstiderna pa fordon ar ldnga, som var fallet under 2022, kan det dven vara bra
att kanna till att lagesrapporter ska skickas halvarsvis till Iansstyrelsen. Detta tar inte
lang tid men behover goras. For att fa ut samtliga medel behover dven en slutrapport
skickas till Iansstyrelsen nar atgarden ar slutford, vilket bor kunna anses vara exempelvis
vid leverans av ett fordon.
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Naturvérdsverket har en egen hemsida for Klimatklivet dar all information om stodet gar
att hitta*. For den som vill soka stodet finns aven bra vagledningar med vilka underlag

som behover tas fram till ansokan®. Det finns aven vissa specifika fragor som ska besva-
ras for ansokningar géllande fordon®. Detsamma galler for uppforande av tankstationer’,
produktion av biogas® samt uppforande av icke-publik laddning for bland annat lastbilar®.

Klimatklivets mojlighet att ge stod till flera delar av kedjan produktion-distribution-an-
vandning av biodrivmedel samt laddinfrastruktur och ellastbilar gor stodet viktigt for att
sanka trosklarna och oka takten i omstallningen hos framfor allt det privata naringslivet.

E.7 Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter

Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter ar ett stod som tacker upp till 100
procent av investeringskostnaden for strategiskt placerade publika ladd- och tankstatio-
ner for el och vatgas riktade mot tunga fordon. Under forsta halvan av 2022 genomfor-
des programmets forsta utlysning och total budget att fordela var 1 543 miljoner kronor.
Ett krav som stalldes var att projektet man sokte stod for slutrapporteras senast den 30
september 2023. Trots en kort ansokningstid (mars till april) och kravet pa att slutféra
projektet pa ett drygt ar blev programmet kraftigt dversokt. Det ar i nuldget (september
2022) inte klart om det blir ndgon mer utlysning.

E.8 Klimatpremien

Klimatpremien ar ett renodlat stod till fordon. Utdver tunga lastbilar gar det aven att fa
stod for eldrivna arbetsmaskiner'® och miljoarbetsmaskiner. Till skillnad fran Klimatklivet
kan man har lagga in en bestallning pa fordonet direkt efter att ansokan ar inskickad.

Storleken pa stodet varierar beroende pa fordonets drivlina men begransas till antingen
20 procent av investeringskostnaden eller 40 procent av merkostnaden jamfort med
ett likvardigt dieseldrivet fordon. Det utbetalda beloppet blir det Iagsta av dessa tva. For
ellastbilar ar det vanligast att det ar 20 procent av investeringskostnaden som ger det
lagsta beloppet och alltsa betalas ut. For ED95- och biogaslastbilar ar det oftast 40 pro-
cent av merkostnaden som blir begransande.

Nar fordonet anlant har den sokande sex manader pa sig att begara utbetalning av sto-
det. | samband med detta ska dokumentation bifogas som visar att fordonet uppfyller
kraven pa miljofordon enligt forordningen™ for stodet. Kopia pa faktura och/eller regist-
reringsbevis brukar fungera bra. For att utbetalningen ska kunna ske behover det finnas
medel kvar i stodsystemet.

P& Energimyndighetens hemsida for Klimatpremien'? finns bra lankar for vidare lasning
dels till forordningen som reglerar stodet, dels till en bra vagledning for hur Klimatpre-
mien soks'.

4 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/for-dig-som-vill-soka-stod/

5 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/for-dig-som-vill-soka-stod/underlag-du-be-
hover-ta-fram/

6 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/for-dig-som-vill-soka-stod/underlag-du-be-
hover-ta-fram/fordon/

7 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/for-dig-som-vill-soka-stod/underlag-du-be-
hover-ta-fram/tankstationer/

8 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/for-dig-som-vill-soka-stod/underlag-du-be-
hover-ta-fram/biogasproduktion/

9 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/for-dig-som-vill-soka-stod/underlag-du-be-
hover-ta-fram/icke-publik-laddning/

10 Definitionerna av eldrivna arbetsmaskiner och miljdarbetsmaskiner finns pa sida 4 i foljande vagledning:_http://www.ener-
agimyndigheten.se/490c67/globalassets/klimat--miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-ansokan-och-utbetalning-om-klimatpremien-.
pdf

1 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020750-om-statligt-stod-till-
vissa_sfs-2020-750

12 http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie/

13 http://www.energimyndigheten.se/490c67/globalassets/klimat--miljo/transporter/klimatpremie/vagledning-for-ansokan-och-ut-

betalning-om-klimatpremien-.pdf i Bilaga 2 finns steg-for-steganvisningar till hur stddet séks. Hela PDF:en ar dock vard att lasa.
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ANNEX F

Figur 24: Beréknat
energibehov i Uppsala
for laddning av latta
elfordon.

UPPSKATTAD EFTERFRAGAN PA EL FOR ELFORDON

F.1 Elbehov for laddning av latta fordon

Vid arsskiftet 2021/2022 fanns det 8 387 elbilar registrerade i trafik i Uppsala lan. Det
saknas officiell statistik over hur mycket de kor, men en ungefarlig elforbrukning kan
uppskattas med nagra enkla antaganden. Om elbilarna drar 1,7 kWh/mil och kor 1100
mil per ar, som var det nationella genomsnittet 20217, sa skulle de ha ett energibehov pa
cirka 15,7 GWh. Med de prognoser som gjorts tidigare i denna rapport sa visar figur 24
energibehovet for laddning av elbilar i Uppsala lan ar 2025 och 2030.

Att gora en uppskattning av effektbehovet fran laddning av elfordon ar mer komplicerat
an en ungefarlig berakning av energibehovet. Med stod av trendkurvor fran rapporter
av Power Circle? och TOI®, som visar nar pa dygnet fordon laddas, i kombination med
antagandet att fordonen laddas lika mycket alla dagar per ar kan ungefarliga prognoser
for 2025 och 2030 tas fram (figur 25).

Elbehov latta fordon [GWh]

GWh
00
o

2025 2030

F.2 Elbehov for laddning av tunga fordon

Berakningarna av effektbehovet for laddning av tunga fordon ar baserade pa Power
Circles rapport Effektbehovet fran elektrifierade transporter® . De har i sin rapport under-
sokt vilken tid fordon pabarjar sitt langsta stopp, da laddningen antas ske. De har aven
gjort antaganden om vilka typer av transporter som anvander vilket typ av laddning.
Tabell 19 visar de antaganden som anvandes i berakningar for effektbehov. Den semipu-
blika och den publika laddningen antogs vara jamn over dygnet, medan nattladdning sker
21.00 till 06:00. Depaladdning foljer nar fordonen gor sina langsta stopp. Figur 26 visar
det uppskattade effektbehovet av laddning av tunga fordon i Uppsalas 1an &r 2025 och
2030. Figur 27 visar uppskattat energibehov over aret.

https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/korstrackor/2020/korstrackor-2020---2021-09-22.pdf
https://powercircle.org/wp-content/uploads/2022/09/Rapport-Effektbehovet-fra%CC%8An-elektrifierade-transporter.pdf

Charging into the future — Analysis of fast charger usage. Erik Figenbaum. Institute of Transport Economics, Norwegian
entre for Transport Research. T@I report 1682/2019
https://powercircle.org/wp-content/uploads/2022/09/Rapport-Effektbehovet-fra%CC%8An-elektrifierade-transporter.pdf
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Figur 25: Effektbehovet
i Uppsala fran laddning
av latta fordon om
ingen lastforskjutning
sker.

40
35
30
25
20

MW

15
10

5 \

Effektbehov laddning latta fordon

Tabell 19: Tunga trans-
porter uppdelade i typ
av transport och typ av
laddning de férvantas
bruka.

Figur 26: Effektbehovet
for laddning av tunga
fordon i Uppsala lan

ar 2025 och 2030 om
ingen lastforskjutning
sker.
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Figur 27: Energibehovet
for laddning av tunga
fordon i Uppsala lén ar
2025 och 2030.
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F.3 Effektutmaningen

Nar det kommer till elforbrukning innebar laddbara fordon inte nagra problem for det
svenska elsystemet. Om hela personbilsflottan over en natt skulle stalla om till el skulle
det krava cirka 12 TWh el per ar. Det motsvarar knappt 10 procent av dagens elforbruk-
ning i Sverige eller ungefar den mangd el som Sverige arligen exporterat de senaste aren.

Nagot som daremot kan vara problematiskt pa vissa platser i landet ar elnatets overfo-
ringskapacitet. Det kan vara sa hart belastat vid vissa tidpunkter att natet inte klarar av
nya anslutningar som kraver hog effekt. Exempelvis kan det vara utmanande att etablera
snabbladdning, sarskilt hubbar med ett flertal laddplatser med effekter pa over 150 kW
per laddpunkt, vilket framst galler publik laddinfrastruktur langs med storre vagar.

Lokala variationer i effektkapacitet kan vara stora och Uppsala slar vid vissa timmar pa
dygnet i taket for sin tillgangliga effekt, speciellt kalla vinterdagar. Utbyggnad och for-
starkning av elnaten pagar for att klara av det 6kade elbehovet inom industrin. Det tar
dock manga ar att bygga ut elnatet, vilket innebar att flaskhalsar i form av begransad
effektkapacitet i regionala och lokala elnat kommer att kvarsta flera ar framaover. | Upp-
sala kommer det tillkomma 100 MW genom en ny hogtemperaturlina 2023 och ytter-
ligare 150 MW ett ar senare genom uppgraderingar av natstationer. Det kommer vara
mer an nog for att tacka effektbehovet for laddning av fordon i Uppsala. 2030 kommer
behovet ligga runt 50 MW, dock kan nya industrier medfora en konkurrens om effekt.

Mycket kan goras for att halla effekten nere och frigora kapacitet i elnatet, sdésom smart
teknik, lagringslosningar och marknader for efterfrageflexibilitet. Ett smart satt att mot-
verka kapacitetsbrist i lokala elnat ar till exempel att styra elbilsladdningen till hem och
arbetsplatser sa att den sker nattetid. D& ar elndtet som minst belastat och elpriset som
lagst. | Uppsala finns samarbetet #uppsalaeffekten, en strateginod for Energimyndighe-
tens arbete med sektorstrategier for energieffektiviseringar'. Ett annat viktigt arbete for
att sanka effekttoppar i Uppsala ar CoordiNet?, ett EU-projekt

tet-coordinet/?AcceptAllCookies=


https://www.lansstyrelsen.se/uppsala/samhalle/trafik-och-infrastruktur/uppsalaeffekten---arbete-med-eleffekt-i-uppsala-lan.html
https://www.lansstyrelsen.se/uppsala/samhalle/trafik-och-infrastruktur/uppsalaeffekten---arbete-med-eleffekt-i-uppsala-lan.html
https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/sa-arbetar-vi-med-olika-amnen/sa-arbetar-vi-med-miljo-och-klimat/eu-projektet-coordinet/?AcceptAllCookies=
https://www.uppsala.se/kommun-och-politik/sa-arbetar-vi-med-olika-amnen/sa-arbetar-vi-med-miljo-och-klimat/eu-projektet-coordinet/?AcceptAllCookies=

ANNEX G TRAFIKFLODESKARTOR
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Figur 29: Trafikflodeskarta 6ver Enkoping. Vanstra siffran ar
arsmedeldygnstrafiken, siffran inom parentes &r méataret och pro-
centsiffran &r ett matt pa osékerheten. Bandens bredd &r propor-
tionella mot arsmedeldygnstrafiken.
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Figur 28: Trafikflodeskarta 6ver Uppsala. Vénstra siffran ar

arsmedeldygnstrafiken, siffran inom parentes &r météret och pro-
centsiffran &r ett matt pd osékerheten. Bandens bredd &r propor-
tionella mot arsmedeldygnstrafiken.
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. Figur 31: Trafikflodeskarta over Bélsta. Vénstra siffran &r ars-
R akverkbge Sellldiikfiodep medeldygnstrafiken, siffran inom parentes &r météret och procent-

Figur 30: Trafikflodeskarta éver Heby. Vénstra siffran &r arsmedel-
dygnstrafiken, siffran inom parentes &r mataret och procentsiffran
ar ett matt pa osékerheten. Bandens bredd ar proportionella mot
arsmedeldygnstrafiken.
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Figur 32: Trafikflodeskarta dver Knivsta. Vénstra siffran ar

arsmedeldygnstrafiken, siffran inom parentes &r méatéret och pro-
centsiffran &r ett matt pd osékerheten. Bandens bredd &r propor-

tionella mot arsmedeldygnstrafiken.

Figur 33: Trafikflodeskarta 6ver Tierp. Vanstra siffran dr darsmedel-
dygnstrafiken, siffran inom parentes &r métaret och procentsiffran

ar ett matt pa osakerheten. Bandens bredd &r proportionella mot

arsmedeldygnstrafiken.
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Figur 34: Trafikflodeskarta éver Osthammar och Oregrund.
Viénstra siffran &r arsmedeldygnstrafiken, siffran inom parentes ar
métaret och procentsiffran &r ett matt pa osakerheten. Bandens
bredd &r proportionella mot arsmedeldygnstrafiken.
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Figur 35: Trafikflédeskarta éver Alvkarleby och Skutskar. Vénstra
siffran ar arsmedeldygnstrafiken, siffran inom parentes ar métaret
och procentsiffran &r ett matt pa osékerheten. Bandens bredd &r
proportionella mot arsmedeldygnstrafiken.
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BILAGOR Flera av de kapitel som ingick i planen frdn 2019' bedoms fortvarande vara aktuella (se
kapitel 2 samt annex B). For lasarens bekvamlighet har dessa kapitel inkluderats som
bilagor till denna rapport. Figurnummer, tabellnummer och referensnummer ar samma

som i den ursprungliga planen fran 2019.

1 Regional Plan for infrastruktur for férnybara drivmedel och elfordon, 2019
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BiLacAa 1

KKARTLAGGNING AV FORUTSATTNINGAR FOR 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 ldnet baserat pd nuvarande brukande av marken. Det ar av flera
anledningar svért att ge exakta svar pa produktionspotentialen, men utgédngspunkten har varit att kartldgga
potentialen s& bra som majligt utifrén tillgdngliga data.Férhoppningsvis ger den en god fingervisning om 1a-
get. Forutom en kartldggning av potentiell produktion av biodrivmedel fran biomassa i lanet redovisas dven
vad som framkommit i tidigare studier gallande potentialen i Sverige som helhet. Syftet med kartlaggningen
hanger ihop med vikten av att 6ka produktionen av biodrivmedel i Sverige.

AVGRANSNINGAR, BEGREPP OCH ANTAGANDEN

Den biomassapotential som kartlagts avser biomassa som kan anvéandas for att utvinna energi pa ett kost-
nads- och energieffektivt satt. Fokus har framforallt legat pé att kartlagga den biomassa som kan anvandas
for att producera biodrivmedel till transportsektorn. Utéver biodrivmedel till transporter kan energin som finns
i biomassa forbrannas i fiarrvarmeverk, kraftvarmeverk eller industrier och pa sé satt generera varme och/eller
elektricitet. | de fall ravara redan anvands till andra foradlings- eller produktionsédndamal har de inte inkluderats
i denna kartlaggnings praktiska potential.

PRAKTISK BIOMASSAPOTENTIAL

| denna kartlaggning har vi anvant oss av begreppet praktisk biomassapotential for att tydliggéra den bio-
massa som kan omvandlas till biodrivmedel. | stegen fran skord av ravara till fardigt biodrivmedel begrénsas
biomassapotentialen av vad som &r praktiskt majligt och rimligt utifran fysiska, miljomassiga och ekonomiska
aspekter. Den mangd biomassa som aterstar efter dessa begrénsningar benamns darfor som praktisk bio-
massapotential.

Fysiska begrénsningar handlar om att det inte &r praktiskt majligt att utvinna all energi i ravaran till biodrivme-
del, d.v.s. det gér inte att foradla 100 procent av rdvarans energiinnehall. Miljomassiga begransningar handlar
om att utvinningen av ravara behover ske pa ett l1&ngsiktigt hallbart satt, som t.ex. att samtliga stubbar inte
kan tas ut vid slutavverkning eftersom skogsmarken da skulle utarmas pa mineraler. Ekonomiska begrans-
ningar innebar att de resurser i form av t.ex. arbetskraft, maskiner och energi som behdver tas i ansprak for
att producera biodrivmedlet bedoms vara for kostsamma jamfort med avkastningen fran forsaljningen av
biodrivmedlet. En annan ekonomisk begransning kan vara konkurrens om rdvaran, som gor att det av 1on-
samhetsskal eller andra skal ar prioriterat att anvanda ravaran till ndgot annat an biodrivmedelsproduktion.
Aktuella styrmedel spelar ocksa in i den ekonomiskt rimliga potentialen, till exempel EU:s fornybarhetsdirektiv.

Det ar den praktiska biomassapotentialen som beskriver hur mycket biodrivmedel som, med dagens kanda
tekniker och marknadspriser, ar praktiskt mojlig att producera av den biomassa som finns i lanet. | kartlagg-
ningen redovisas for respektive ravarubas den praktiska biomassapotentialen dels i rdvarans vikt i enheten ton
torrsubstans (ton TS), dels i gigawattimmar biodrivmedel (GWh).

Delar av den praktiska potential som beskrivs har utnyttjas redan idag till olika &ndamal, daribland i viss man
till biodrivmedelsproduktion. For varje rédvara nedan har vi i mojligaste méan férsokt beskriva vilken biomassa
som redan utnyttjas eller som i dagslaget utgor outnyttjad potential.

Kartlagda ravaror

Kartlaggningen omfattar den nuvarande biomassa som finns tillganglig i Uppsala 1&n och som kan anvandas
for biodrivmedelsproduktion. Det finns ett flertal olika typer av biomassa som lampar sig for biodrivmedels-
produktion och har har vi berdknat potentialen av biomassa i révaror, avfall och restprodukter som tas fram
eller genereras inom foljande verksamheter: jordbruk, skogsbruk, avfallshantering, vattenreningsverk, livsmed-
elsindustri, sdgverk samt pappers- och massaindustri.

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

«  Spannmal — en av de r@varor som kommer att kunna réknas in i begransad mangd i EU:s fornybarhetsdi-
rektiv. Varje invanare i Uppsala lan konsumerar 58 kg spannmal per &r. Praktisk potential utgar fran skill-
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naden mellan humankonsumtionen (30 procent) och lansinvanarnas sammanlagda behov av spannmal
kan utnyttjas till drivmedelsproduktion. Det ar dock svart att spéra vad de 70 procenten som anvands till
annat an humankonsumtion gar till.

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

«  Energigrodor - visar potentialen for salix som odlas pd den mark som idag anges som odling av energ-
iskog.

« Nedlagd dkermark — undersoker vilka mangder torrsubstans av olika vaxtslag som skulle kunna pro-
duceras pé& denna mark (vall, rorflen, hostvete, salix). Potentialen utgors av den groda som ger hogst
avkastning avseende ton TS/ha, vilket utifrdn detta kriterie blir salix. Bdde rorflen och vall kan komma att
paverkas pd samma satt som spannmal av det nya fornybarhetsdirektivet.

«  Godsel —praktisk potential tar hansyn till att djur vistas ute stora delar av aret och att den godsel som da
produceras inte kan tas tillvara pa.

«  Matavfall —praktisk potential utgar fran statistik 6ver insamlad mangd matavfall idag. Utover detta finns
en potential for forbattring i insamlandet av matavfallet men i och med att det dven finns mal om minskat
matsvinn gors har antagandet att praktisk potential ar densamma som dagens insamlade mangd.

. Livsmedelsindustri — avfallsfraktionerna har kartlagts genom att kontakta de storsta anlaggningarna
inom sektorn.

« Slam - baseras pé statistik frdn Svenskt Vatten samt att allt slam hanteras pa avloppsreningsverk med
rotning som stabiliseringsmetod.

«  Skogsrester — baseras pa Skogsstyrelsens Skogliga konsekvensanalyser 2015 dar scenariot med hansyn
till Skogsstyrelsens rekommendationer har antagits vara den praktiska potentialen.

«  Skogsindustri — har berdknats utifran data fran SDC (Skogsbrukets Datacentral). Har har aven sagverk
samt pappers- och massaindustrier anslutna till Skogsindustrierna tillfrdgats om sina restprodukter. Den
praktiska potentialen baseras pa att de restprodukter som anvands internt av sdgverken eller gar till mas-
saindustrin inte gar att konkurrera om.

Mellangrodor har inte tagits med i biomassakartldaggningen da potentialen ar svarbedéomd i och med att det
finns fa tidigare studier. Enligt en studie frdn Lunds universitet ligger den nationella potentialen fran mellang-
rodor pd ca 2 TWh per ar* varav halften finns i Skane.*

POTENTIAL FOR BIODRIVMEDELSPRODUKTION FRAN BIOMASSA | UPPSALA LAN

Den sammanlagda praktiska biomassapotentialen i Uppsala lan uppgar till ca 530 000 ton TS fordelat pd de
ravarutyper som visas i figur 21 nedan. | figur 21 tas inte alla de ravarutyper som listas ovan upp, eftersom
anvéandandet av de uteldmnade ravarutyperna kréver ett annat brukande av marken &n vad som sker idag eller
att de inte kan foradlas vidare till biodrivmedel med dagens kommersiella teknik. Av denna mangd biomassa
gar det att gora ca 820 GWh biodrivmedel, att jamfora med de 40 GWh som produceras i dag. | figur 22 fram-
gdr hur mycket biodrivmedel som kan produceras av méangden biomassa i Uppsala lan. Biodrivmedelspoten-
tialen skulle racka till att erséatta ca 35 procent av de fossila drivmedel som nyttjas i lanet.

Produktionspotentialen for biodrivmedel producerat av skogsrester ar vansklig att berdkna. En anledning till
det &r en relativt stor konkurrens om ravaran, vilket gor att det finns stora osakerheter i hur stor den praktiska
potentialen for mangden skogsrester faktiskt &r. En annan anledning ar att det pagar forskning och utveckling

4 Nuldgesanalys av livsmedelsproduktionen i Orebro I&n. Macklean (2017).

8 Nuldgesanalys av livsmedelsproduktionen i Orebro I&n. Macklean (2017).

4 Biodrivmedel och markanvandning i Sverige, Ahlgren, S., Bjornsson, L., Prade, T., Lantz, M. (2017) http://lup.lub.lu.se/
search/ws/files/33712989/Ahlgren_mfl_Rapport_105_Milj_och_Energisystem_LTH.pdf

0 Mellangrodor till biogasproduktion. Biogas Syd (2015).
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av olika tekniker for produktion av biodrivmedel fran skogsrester vilket gor det svart att berdkna hur mycket
drivmedel som kan produceras. Det &r dven svért att berdkna vilken typ av drivmedel, eftersom det beroende
pa produktionsteknik gér att gora ett flertal olika drivmedel fran skogsrester, exempelvis HVO, biogas, me-
tanol, etanol och vatgas. Det ar svéart att bedoma i vilken utstrackning och nér olika produktionstekniker blir
kommersiellt gdngbara. Med detta i &tanke har vi i denna kartlaggning andé utifrén den kartlagda mangden
skogsrester gjort en dversiktlig berakning av hur mycket biodrivmedel den kan generera.

Potentialen att producera biodrivmedel frén livsmedelsindustrins avfall ar ocksa svar att berakna, vilket fram-
forallt beror pa att det handlar om méanga olika typer av avfall med relativt skilda egenskaper. Denna potential
redovisas darfor endast i ton TS och inte i GWh.

Figur 21. Praktisk
maéngd biomassa i en- Praktisk potential
heten ton torrsubstans

(ton TS) i Uppsala lan,
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mBiogas ®Etanol mSkogsbaserade drivimedel

87



POTENTIAL FOR BIODRIVMEDELSPRODUKTION FRAN BIOMASSA | SVERIGE

En svensk forskargrupp vid IVL Svenska Miljoinstitutet och Lunds universitet har gjort uppskatt-
ningar av hur stor den svenska biodrivmedelsproduktionen kan vara 2030.5' Gruppen har gjort bade
en forsiktig och en ambitids uppskattning. Den forsiktiga uppskattningen kommer fram till ungefar
15 TWh svensktillverkade drivmedel, medan den ambitidsa uppskattningen ger ungefar 28 TWh
svensktillverkade drivmedel 2030.

Studien ser storst potential for biogas bade i det forsiktiga och i det ambitidsa scenariot. Som mest skulle
det kunna finnas en produktion pa 9,5 TWh biogas fran rotning. Den storsta okningen tros kunna komma frén
samrotningsanldggningar och gardsanldggningar. Anvandningen av slam fran avloppsreningsanlaggningar ar
redan utbyggd och bedoms inte kunna uttkas i ndgon storre utstrackning.

| den forsiktiga bedomningen uppskattas etanol vara ett alternativ som kan oka
genom att de anlaggningar som finns i dag anvands fullt ut. Inga nya anlagg-
ningar for grodebaserad etanol planeras dock och EU sétter ett tak for anvand-

b

En svensk forskargrupp vid IVL- Svens-
ka Miljéinstitutet och Lunds universitet har
gjort uppskattningar av hur stor den svenska
biodrivmedelsproduktionen kan vara 2030.

Gruppen har gjort bade en forsiktig och en
ambitiés uppskattning. Den forsiktiga upp-
skattningen kommer fram till ungefar 15 TWh

ningen av dessa ravaror, vilket ligger till grund for bedomningen. Den stérre
etanolproduktion som syns i det ambitiosa scenariot galler lignocellulosaba-
serad etanol. | bada 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. I den ambitiosa bedémningen skulle Sve-
rige kunna tillverka 4 TWh HVO 2030. Det storsta bidraget skulle komma frén

svensktillverkade biodrivmedel, medan den
ambitiosa uppskattningen ger ungefar 28 TWh
ar 2030.

tallolja.

Sverige bedoms kunna tillverka 2 TWh FAME 2030. Inga nya anldggningar an-
tas byggas pa grund av EU:s tak for grodebaserade biodrivmedel. Antagandet
utgér fran att de anldggningar som finns i dag anvands fullt ut.

Inom ramen for Energimyndighetens uppdrag att pd myndighetsnivd samordna omstéliningen av transport-
sektorn till fossilfrihet har Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket, Transportstyrelsen
och Boverket kommit fram till slutsatsen att den totala nettoproduktionen av biodrivmedel for transporter
skulle kunna vara 17-18 TWh 2030.52

Trafikverket tror att det kan komma att finnas 10 TWh svenskproducerade biodrivmedel till vagtrafiken 2030
om den svenska produktionen samtidigt ska racka till andra trafikslag och arbetsmaskiner.®

| den vetenskapliga underlagsrapporten till denna plan som beskrivs i kapitel 8 bedoms den svenska produk-
tionspotentialen i olika scenarier till runt 25 Twh till &r 2030.

51 Assessing the aggregated environmental benefits from by-product and utility synergies in the Swedish biofuel industry.
Biofuels 2017. Martin, Michael m.fl. (2017).

52 Forslag till styrmedel for okad andel biodrivmedel i bensin och diesel. En rapport inom uppdraget Samordning for ener-
giomstallning inom transportsektorn. Energimyndigheten (2016).

% Minskade utslapp men snabbare takt krévs for att nd klimatmal. Trafikverket (2018). PM 2018-02-25.
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BiLAGA 2

b

MiILJO- OCH SAMHALLSNYTTOR MED OLIKA VAGAR TILL
EN FOSSILFRI FORDONSFLOTTA

Lansstyrelser och regioner har ett brett ansvar for olika samhélls- och miljomal. Detta inbegriper bl.a. att verka
for klimat- och miljomal, hallbar tillvaxt och hallbar utveckling, att bedriva lokaltrafik, att ansvara foér invanarnas
halsa samt att minska samhallets sarbarhet.

Mot bakgrund av detta efterfrégade bade lansstyrelser och regioner i ndtverket BioDriv Osts storregion ett nytt
kunskapsunderlag for att minska risken for att de beslut som tas gallande 6kad anvandning av olika férnybara
drivmedel leder till malkonflikter 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 samhalls-
effekter som olika fornybara drivmedel bidrar till inte kvantifieras och varderas fullt ut i centrala beslutspro-
cesser.®® Med ett bredare mélperspektiv i samband med beslut om olika drivmedelsval 6kar mojligheten att
besluten kan bidra till att flera prioriterade mél kan uppnas. Ett bredare beslutsunderlag forbattrar dven forut-
sattningarna for investeringar i ldngsiktigt hallbara I6sningar. Att identifiera och utnyttja synergieffekter mellan
olika mal bedoms aven kunna underlatta genomforandet och paskynda omstallningen till fossilfria transporter
samt forbattra kostnadseffektiviteten och nyttjandet av offentliga resurser.

Lansstyrelsernas och regionernas behov av en forbattrad analys av fornyba-
ra drivmedel resulterade i en gemensam bestallning av studien Perspektiv pa

Lansstyrelsernas och regionernas be- svenska férnybara drivmedel — Utvardering utifran milikvalitets- och samhéils-
hov av en férbattrad analys av fornybara driv- mal samt scenarier for inhemsk produktion till 2030. Studien har genomférts av
medel har resulterat i en gemensam bestallning RISE pé uppdrag av BioDriv Ost och samfinansierats av elva lansstyrelser och

av studien "Perspektiv pa svenska férnybara

regioner runt om i Sverige.

drivmedel - Utvardering utifran miljokvalitets-
och samhéllsmél samt scenarier for inhemsk Kunskapsunderlaget ar séledes tankt att underlatta for lansstyrelser och regio-
produktion till 2030". Studien har genomférts ner att gora strategiska avvdganden i arbetet med att ta fram regionala planer

av RISE pé uppdrag av BioDriv Ost och sam-
finansierats av elva lansstyrelser och regioner

runt om i Sverige.

for infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel. Det kan dessutom vara
till nytta i samband med offentlig upphandling av fordon och transporttjanster
samt i upprattandet av klimat- och energistrategier och regionala utvecklings-
strategier.

AVGRANSNINGAR | UTVARDERING KOPPLAT TILL MILJO- OCH SAMHALLSMAL

Urvalet av mal i studien har skett pa tva grunder, dels utifrdn de mal som lansstyrelsernas och regionerna har
pekat ut som hogt prioriterade i sina verksamheter dels utifran vilkka mal som bedémts vara mest relevanta
vad géller produktion och anvandning av drivmedel.

Nedan foljer en sammanstallning av de milj6- och samhallsmal som olika drivmedelsalternativ har utvarderats
utifran.

Miljomal:

«  Begransad klimatpaverkan
o Friskluft

o Giftfri miljo

«  God bebyggd miljo
Samhallsmal:

«  Energieffektivitet

«  Forsorjningstrygghet / Krisberedskap / Starkt totalforsvar
«  Omstéllning till en cirkular och biobaserad ekonomi

«  Regional tillvaxt

«  Landsbygdsutveckling

«  Okad livsmedelsproduktion

« Anstandiga arbetsvillkor

68 Exempelvis i Strategisk Innovationsagenda: Det svenska biogassystemet - nyckeln till en cirkuldr ekonomi. Biogas Ost
(2017) som i sin tur hanvisar till en 1&ng rad olika studier av miljo- och samhaéllsnyttor med olika férnybara drivmedel.
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Utover dessa mal ansdgs dven kostnadseffektivitet vara av vikt vad galler val av olika fornybara drivmedel. For
att bedoma detta har produktions- och vaxthusgasreduktionskostnaderna utvarderats for de olika drivmedel-
salternativ som inkluderats i studien.

Malen har utvarderats ur ett nationellt perspektiv da fokus och avgrénsning for studien har varit effekter av
nationell produktion av drivmedel baserat pa nationella ravaror. Fokus pé nationell rdvara och produktion mo-
tiveras delvis av att drivmedlens potentiella bidrag till svenska milj6- och samhallsmal i stor utstrackning &ar
kopplade till om révaror kommer fran Sverige samt om produktionen sker i Sverige eller inte.

Att Sverige bor verka for att oka sin inhemska produktion av férnybara drivmedel behdver inte nodvandigtvis
innebéra att alla svenskproducerade biodrivmedel maste anvandas i Sverige. Var svenska biodrivmedel an-
vands kommer pé en fri marknad fortsatt att styras av var betalningsviljan ar som hogst. Det som daremot bor
vara ett ramvillkor for att kunna definieras som ett foregédngsland ar att Sverige, med den rika tillgéng vi har pa
naturresurser, bor producera minst lika mycket biodrivmedel som anvands i landet. Om inte Sverige, som ar ett
land rikt p& naturresurser som gar att gora biodrivmedel av, klarar av att producera minst lika mycket biodriv-
medel som vi sjdlva anvander &r det svéart att pa ett trovardigt satt havda att Sverige &r en forebild for andra
lander. Detta géller sarskilt i en varld dar efterfrdgan pa biodrivmedel &r hog och tillgdngen pa lampliga révaror
ar begransad. | denna studie har darfor scenarierna baserats pa ramvillkoret att anvandningen av biodrivme-
del i Sverige ar 2030 inte &r storre an den totala produktionen av biodrivmedel Sverige antas kunna leverera ar
2030. Att forbattra forutsattningarna for att en okad efterfrdgan pa fornybara drivmedel ska kunna métas med
drivmedel fran héllbart producerade svenska ravaror har ocksa foreslagits av sex nationella myndigheter.®

Tabell 2. Oversikt av de olika férnybara drivmedel som inkluderats i RISE:s studie Perspektiv pé svenska férnybara drivmedel — Utvérdering utifrén
miljokvalitets- och samhéllsmal samt scenarier fér inhemsk produktion till 2030.

Beteckning Drivmedelskompo-  Ravara Tillverkningsvéag
nent
Biogas 1 Biogas/metan Org. husavfall, slam Insamling-rétning-uppgradering-komprimering
Biogas 2 Biogas/metan Avfall jordbruk/industri Insamling-rétning-uppgradering-komprimering
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-forgasning-gaskond-katalytisk syntes (huvud-
sakligen diesel som produkt, men dven en del bensin)

Etanol 2:a generationen Etanol GROT Insamling-férsockring-jéasning-destillation (biogas 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 (ER 2017:07). Energimyndigheten, Trafikverket, Bover-
ket, Trafikanalys, Naturvardsverket, Transportstyrelsen.
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En oversiktlig sammanstalining av grunderna for ramvillkoret med 6kad inhemsk produktion ar att:

«  Sverige bor vara en nettoexportor av biodrivmedel och/eller 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 ar onskvart.
- Sverige ska vara en féregangare inom omradet.
- Minskar beroende av import = reducerad sarbarhet vid ckad konkurrens och vid kris.
- Battre maojlighet till sparbarhet och kontroll (géllande miljopaverkan, arbetsvillkor m.m.).

STUDERADE FORNYBARA DRIVMEDEL

Inom ramen for studien har RISE utvéarderat en bredd av fornybara drivmedel som kan produceras fran svens-
ka révaror. Saval befintliga kommersiella fornybara drivmedel som framtida maojliga fornybara drivmedel har
utvarderats for att tydliggora strategiska vagval aven pa langre sikt. | tabell 2 beskrivs samtliga drivmedel som
har utvarderats.

UTVARDERING AV DRIVMEDEL UTIFRAN OLIKA MILJO- OCH SAMHALLSMAL

Utvarderingen av olika fornybara drivmedel har gjorts dels med kvantitativ metod, dels med kvalitativ metod.
Val av metod styrdes av vilken data som funnits tillganglig samt hur malen ar formulerade. Samtliga indika-
torer som har nyttjats presenteras i figur 28 och 29. De kvalitativa kriterierna och indikatorerna listas &dven i

tabell 3.

Tabell 3. Kvalitativa kriterier och indikatorer.

Kvalitativ analys

Kriterier

Indikator

Forsorjningstrygghet

Faktisk/6kad inhemsk produktion av drivmedel

Nyttjande av inhemsk ravarupotential

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

Den nationella livsmedelsstrategin

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

Landsbygdsutveckling

Okad sysselséttning hos befolkningen som bor pa landsbygden
Vardekedjor som bygger pa/nyttjar/vaxlar 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 férbattrar forutsatt-
ningarna for okad tillvaxt pa regional nivé (BRP))

Starkt konkurrenskraft, kunskap och innovativa miljéer/Fol

Okad sysselséttning

Bygger pa/nyttjar/vaxlar upp regionala resurser som ravaror, etablerad industri, kompetens
etc.

Omstallningen till en cirkular- och
biobaserad ekonomi

Oka den biobaserade ekonomins andel - 6kad produktion av biodrivmedel fran inhemsk
biorévara

Okad resurseffektivitet i framstallning och anvandning av drivmedel - ur ett systemperspek-
tiv

Okad anvéndning av avfall och biprodukter for drivmedelsproduktion/6kad energi- och
materialatervinning

Giftfri miljé

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 amnen, eller andra oacceptabla
halso- och sakerhetsrisker

Okad resursatervinning frén avfall

Ansténdiga arbetsvillkor

Reducerad risk for negativ social paverkan (arbetsvillkor, arbetsmilj6, etc.)
Okad tillgang till grundldggande sociala formaner
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SCENARIOANALYSER OVER OLIKA OMSTALLNINGSALTERNATIV FOR TRANSPORTSEK-
TORN

| studien har fyra scenarier tagits fram for att illustrera realistiska, men olika, omstallningsalternativ for vag-
transportsektorn till &r 2030. Scenarierna illustrerar olika mojliga utvecklingar med avseende pa befintliga
drivmedelskedjor (dagens inhemska produktionskapacitet eller en liten 6kning av denna), grad av elektrifiering,
utbyggnadstakt for biogasproduktion via rétning och utbyggnadstakt for biodrivmedel baserad pé restproduk-
ter frdn skogs- och jordbruk. Ett ramvillkor for scenarierna har varit att Sverige 2030 ska vara nettoexportor av
biodrivmedel och/eller de révarubaser som biodrivmedel produceras av. Scenario 1-3 genererar alla samma
mangd ersatta fossila drivmedel. | dessa scenarier har realistiska begransningar lagts gallande utbyggnads-
takt av produktionskapacitet for biodrivmedel och implementering i fordonsflottan. | scenario 4 begransas
produktionen istallet av ravarutillgdngen, vilket resulterar i en betydligt hdgre erséttningsgrad av fossila driv-
medel. Detta scenario bedoms dock inte realistiskt till 2030, utan syftar till att visa pé potentialen pa lite langre
sikt. Samtliga scenarier, i synnerhet scenario 1-3, ar langt ifrdn att nd méalet om 70 procent reduktion av vaxt-
husgasutslappen inom transportsektorn till &r 2030. Detta visar darmed tydligt att byte till el (inklusive vétgas)
och biodrivmedel bara &r en del av I16sningen for att minska utslappen av vaxthusgaser fran transportsektorn
och att atgarder som pa olika séatt leder till minskad energianvandning genom minskad efterfrdgan pa trans-
portarbete eller 0kad transporteffektivitet ar minst lika viktiga.

29

Samtliga scenarier, i synnerhet Scenario
1-3, &r langt ifrdn att né malet om 70 procent
reduktion av véxthusgasutslappen inom trans-
portsektorn till ar 2030. Detta visar ddrmed
tydligt att byte till el (inklusive vétgas) och bio-
drivmedel bara ar en del av I6sningen for att
minska utslappen av vaxthusgaser fran trans-
portsektorn och att atgarder som pa olika satt
leder till minskad energianvdndning genom
minskad efterfragan pa transportarbete eller
Okad transporteffektivitet ar minst lika viktiga.
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| figur 28 och 29 nedan framgar hur fornybara drivmedel "presterar” i forhallande till olika mal baserat pa utvalda kvantitativa och
kvalitativa indikatorer. Observera att utvarderingen enbart galler drivmedelsproduktion i Sverige.

HVO El - sve- Vétgas

Kvantitativa & kvalitativa kriterier Biogas 1 | Biogas 2 RME EtOH 1G !
tallolja mix -el
Ravaruverkningsgrad (révara till drivmedel) N/A N/A
Effektivitet
Energieffektivitet "well-to-gate” - N/A
Vaxthusgasutslapp WTW -
Begransad 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

Anstéandiga arbetsvillkor

Figur 28. Sammanfattande utvarderingsmatris dver samtliga utvérderingskriterier for befintliga biodrivmedelsvéardekedjor. Ju mérkare farg desto
mer férdelaktigt presterar drivmedelsvérdekedjan fér ett givet kriterium. Observera att utvarderingen géller enbart drivmedelsproduktion i Sverige.

BO-die- BO-ben-

Kvantitativa & kvalitativa kriterier SNG MeOH DME FT-diesel | EtOH 2G -~ i

Révaruverkningsgrad (ravara till drivmedel)

Effektivitet
Energieffektivitet "well-to-gate”

Begransad klimatpaverkan

Produktionskostnad
Kostnadseffektivitet

Reduktionskostnad (for minskning av vaxthusgasutslapp)

Utsldpp av kvéveoxider (NO,) -- - Saknas Saknas
Frisk luft Utslapp av partiklar (PM) Saknas Saknas

Utslapp av flyktiga organiska amnen exkl. metan (NMVOC) Saknas Saknas
Forsorjningstrygghet

Den nationella livsmedelsstrategin

Landsbygdsutveckling

Regional utveckling och sysselséttning

Omstallningen till en cirkulér- och biobaserad ekonomi

Giftfri miljo

God bebyggd miljo

Anstéandiga arbetsvillkor

Figur 29. Sammanfattande utvérderingsmatris 6ver samtliga utvérderingskriterier for potentiella biodrivmedelsvérdekedjor. Ju mérkare férg desto
mer férdelaktigt presterar drivmedelsvérdekedjan for ett givet kriterium. Observera att utvérderingen géller enbart drivmedelsproduktion i Sverige.
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Tabell 4. 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”

Kort beskrivning

Baseras pa ett anta-
gande om att utveck-
lingen av fornybara
drivmedel och relaterad
infrastruktur i stort
influeras av EU:s
infrastrukturdirektiv, det
vill séga satsningar pa
(bio)gas, el och véatgas
(efter 2030). Utbygg-
nad av biogas framst
fran rotning men dven
biometan fran forgas-
ning (SNG).

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

Baseras pé antagan-
det om drivmedel

som i mojligaste man
ar kompatibla med
dagens fordon och in-
frastruktur. BO-bensin,
BO-diesel samt FT-die-
sel —sa kallade drop-in-
branslen— efterstravas.
Utveckling av biogas
och elektrifiering ar mer
moderat.

Har antas inga be-
gransningar i form av
rimlig expansionstakt.
Potentialen ar istallet

i stort begransad av
ravarutillgéng till 2030.
Med andra ord visar
scenariot ett utfalls
som inte blir realistiskt
till 2030, men visar hur
ldngt 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
pd restprodukter fran
skogs- och jordbruk

Mycket liten utbyggnad

1 storre anlaggning +

nagra mindre anlagg-
ningar (i Sverige)

Typ av drivmedel: SNG

29

Scenario 1 ("EU infrastruktur”) dar ut-
gangspunkten ar att till 2030 satsa pa (bio)gas
och el presterar generellt nagot béttre an de
andra scenarierna. Den kraftiga elektrifieringen
har en positiv effekt pa flera kriterier inklusive
begrdnsad klimatpaverkan, kostnadseffektivi-
tet och frisk luft. Aven gas (biogas och SNG)
presterar relativt bra fér dessa kriterier jamfort
med andra drivmedel.

%

Det viktiga &r inte valet av ett speci-
fikt scenario, utan snarare att det ar viktigt att
skynda pa omstéllningen mot en mer fossilfri
fordonsflotta och 6ka anvédndningen av férny-
bara drivmedel.

Resultaten visar ocksa tydligt pa vikten av en
helhetssyn fér omstéallningen av transportsek-
torn. Forutom biodrivmedel och el (inklusive
vatgas) kommer ocksé effektivisering och ett
utvecklat transportsystem att behdva imple-
menteras i stor skala for att de fornybara alter-
nativen skall rdcka till, sarskilt i perspektivet till
2030.

Kraftig utbyggnad

Ca 5 storre anlagg-
ningar + nagra mindre
anlaggningar (i Sverige)

Typ av drivmedel: Me-
tanol, DME, Etanol, SNG

Kraftig utbyggnad

Ca 4 storre anlagg-
ningar + nagra mindre
anlaggningar (i Sverige)

Typ av drivmedel:
FT-diesel, BO-bensin,
BO-diesel

Utbyggnaden styrs av
ravarutillgdngen

Ca 8 stdrre anlaggning-
ar + nagra mindre

(i Sverige)

Typ av drivmedel: en
mix av gas, alkoholer
och drop-in branslen
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Figur 31 visar utvarderingen av respektive scenario (scenario 1-3) utifran
bade de kvantitativa och kvalitativa utvarderingskriterierna. Scenario 4 har
inte utvarderats d& det inte bedomts som realistiskt till 2030. Det inkluderas
endast for att illustrera en maximal ravarupotential. Scenario 1 ("EU infra-
struktur”), dar man till 2030 satsar pa (bio)gas och el, presterar generellt
ndgot béttre &n de andra scenarierna. Den kraftiga elektrifieringen har en
positiv effekt pé flera kriterier (jamfort med de andra scenarierna med mer
moderat elektrifiering) inklusive begrénsad klimatpaverkan, kostnadseffek-
tivitet och frisk luft. Aven gas (biogas och SNG) presterar relativt bra for
dessa kriterier jamfort med andra drivmedel. Kostnadseffektiviteten tar
dock enbart hansyn till produktionen av drivmedlet.

Aven om man kan se en viss skillnad mellan scenarierna, ar skillnaderna
generellt sma eller mycket sm3, vilket indikerar att det viktiga inte &r valet av
ett specifikt scenario utan snarare att skynda pa omstéllningen mot en mer
fossilfri fordonsflotta och 6ka anvandningen av fornybara drivmedel. Re-
sultaten visar ocksé tydligt pa vikten av en helhetssyn for omstéllningen av
transportsektorn. Forutom biodrivmedel och el (inklusive vétgas) kommer
ocksé effektivisering och ett utvecklat transportsystem att behdva imple-
menteras i stor skala for att de fornybara alternativen ska racka till, sarskilt
i perspektivet till 2030.
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Figur 30. Méngden biodrivmedel fran befintliga produktionsanlaggningar, el som anvénds i transportsektorn, den ytterligare substitutionseffekt som
elektrifieringen medfor, tillkommande biogas fran rotning och tillkommande biodrivmedel baserade pé 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 behdver utgdras av “ovrigt”.

Kvantitativa kriterier

e | Scenario 2 Scenario 3
"EU infrastruktur” "Det grona guldet "Drop-in-brénslen och
skogen” dagens infrastruktur”

Révaruverkningsgrad (ravara till drivmedel)

Effektivitet

Energieffektivitet "well-to-gate”

Véxthusgasutslapp WTW

Begransad klimatpéverkan

Véxthusgasreduktion WTW

Produktionskostnad

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

Frisk luft Utslapp av partiklar (PM)

Utslapp av flyktiga organiska amnen exkl. metan (NMVOC)

Forsorjningstrygghet

Den nationella livsmedelsstrategin

Landsbygdsutveckling

Regional utveckling och sysselsattning

Omstallningen till en cirkuldr- och biobaserad ekonomi

Giftfri miljs

God bebyggd miljo

Anstandiga arbetsvillkor

Figur 31. Sammanfattande utvérderingsmatris for scenario 1-3, innehallande bade de kvantitativa och kvalitativa utvérderingskriterierna.
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BiLacAa 3

IMALBILD OCH DRIVMEDELSSTRATEGI FOR UPPSALA LAN

MALBILD

For att veta vilken planering som &r att foredra behovs en malbild. | detta fall ar malbilden primart uttryckt i
termer av minskade utslépp av véxthusgaser fran transporter.

Pa nationell niva har riksdagen beslutat att utslappen av véaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg)
ska vara minst 70 procent lagre an 2010 &rs niva till &r 2030. Detta mal galler dven i Uppsala 1an och finns
uttryckt i den regionala utvecklingsstrategin. Ett flertal storre nationella utredningar ger vid handen att all po-
tential till okad anvandning av fornybara drivmedel kommer att behdva realiseras for att nd detta mal. Det finns
dock olika begrénsningar vad galler tillgéng till biomassa, investering i och byggnation av produktionsanlagg-
ningar, ekonomiska styrmedel etc. som gor att enbart 6kad anvandning av fornybara drivmedel med storsta
sannolikhet inte kommer att racka for att nd mélet om 70 procent minskade utslapp av vaxthusgaser. For att
na malet ar det dven helt nddvandigt att fordonen blir effektivare och att samhallet blir mer transporteffektivt,
d.v.s. att transporterna totalt sett anvander sa lite drivmedel som majligt. Det kan uppnés genom farre och
kortare transporter och mer effektivt resursutnyttjande, d.v.s. fler personer/mer gods i samma fordon samt
overflyttning av person- och godstransporter till de mest effektiva trafikslagen (bil -> buss/cykel, flyg -> tag/
bat och liknande).

Trots detta skarpa mal, &r det fortfarande inte tydligt hur malet ska uppnés, det finns t.ex. ingen konsensus
kring hur stor del av maluppfylinaden som kan/bdr nas genom 6kad anvandning av fornybara drivmedel, en-
ergieffektivare fordon respektive farre eller effektivare transporter.

En slutsats som gér att dra utifrdn malet om 70 procents reduktion av vaxthusgaser ar dock att ju storre andel
fornybara drivmedel i transportsektorn desto storre maojlighet att nd det uppsatta mélet. Malbilden som denna
regionala plan for infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel tar sikte pa ligger darfor i linje med det
scenario som innehéller storst volymer fornybara drivmedel, d.v.s. scenario 1- Best Case — i kapitel 7.

Malbilden paverkas dven av andra miljo- och samhéllsmal som har en nara koppling till satsningar pa for-
nybara drivmedel. Genom att identifiera synsergieffekter mellan olika mal underlattas genomférandet och
kostnadseffektiviteten. Generella principer for hur ett bredare perspektiv kan tas in i utvardering och val av
drivmedel illustreras i den s.k. Drivmedelstrappan® i figur 32.

* Narproducerad biogas fran restprodukter
*+ El (grén), krav pd batteriframstilining och
e f tall

Ing av 58 jord:

* Narproducerad férnybar vatgas, krav pa

framstilining/itervinning av sillsynta
jordartsmetaller

i _ CIRKULART

1. Paverkar inte generationsmilet
negativt

2. Bidrar till regicnal utveckling ech
férsariningstrygghet

3. Bidrar till miljkvalitetsmalen

4. Piverkar inte hillbarhetsprincip-
erna enligt naturliga steget

* Nirproducerad biogas fran restprodukter
* El {grén)

» Nirproducerad etansl frin restprodukter
* Narproducerad férnybar vatgas

SAMHALLSEKONOMI N teplcenad Boges
* €l grén)
* Nirproducerad RME

1. Paverkar inte generationsmalet » Nirproducerad etangl

@ [Exempel pa drivmedel som vanligtvis
uppfyller trappstegets kriterier

Trappstegets

B kriterier

negativt # Narprod d farnybar vi
producerad fornybar vatgas

2. Bidrar till regional utveckling och + Nirproducerad HVO

forsérjningstrygghet

3. Bidrar till miljskvalitetsmilen REGIONAL UTVECKLING

Figur 32. Drivmedelstrappan. Hur olika kriterier kopplade till milj6- och samhéllsmal utéver de grundldggande hallbarhetskriterierna kan paverka pri-
oriterade val av férnybara drivmedel. Klimatpaverkan i form av CO,-ekvivalenter hanteras i steg 1 "Férnybart” medan foljande steg staller krav p4 fler
maéluppfylinadssynergier. | steg 2 "Regional utveckling" kvalar drivmedelsalternativ in som, utéver minskad klimatpdverkan, positivt pdverkar aktuell
region (exempelvis genom tillkommande arbetstillféllen).
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| den aktuella planen paverkas malbilden dven av miljo- och samhallsmal som lyfts fram i Region Uppsalas
regionala utvecklingsstrategi och miljoprogram, Uppsala kommuns energiprogram 2050 samt Lansstyrelsens
energi- och klimatstrategi. Exempel pa vad som kan goéras for att na relevanta mal ar:

. Enutbyggd infrastruktur for hallbara drivmedel behover sakerstallas (RUS).

. Offentliga aktorer ska leda utvecklingen mot en effektiv och kretsloppsanpassad energiférsérjning ge-
nom sina val av fordon och fardmedel (RUS).

. Resurseffektiv energiforsorjning med hogt nyttjande av lokala resurser och slutna kretslopp ska saker-
stallas. (Uppsala kommuns energiprogram 2050).

« Tillgdngen till biogas behover sakerstéllas och uppdrag om elektrifiering i stadstrafiken ska genomforas
och utslappen av partiklar och kvéveoxid fran kollektivtrafiken ska minska (Region Uppsalas miljopro-
gram).

«  Kommunen ska driva en aktiv planering for elektrifiering (bade el och bransleceller med véatgas) samt

vidmakthalla och utveckla samhallets investering i biogas och etanol (Uppsala kommmuns Energiprogram
2050).

o Produktion av fornybara drivmedel med 1ag klimatpéverkan (t.ex. utvinns ur restprodukter) ska framjas. |
tatorter har el stora fordelar genom att ge renare stadsluft och minskat buller (klimat- och energistrategi,
remissversion)

Listade regionala maél har dven kopplats samman med det vetenskapliga kunskapsunderlag som har tagits
fram av RISE (se kapitel 8) samt med Uppsala lans biomassapotential (se kapitel 5). Utifran samtliga ovan
beskrivna underlag har en strategi med prioriterade drivmedelsval for Uppsala lan tagits fram.

Utover kopplingar till relevanta miljo- och samhéallsmal s har utgdngspunkten i denna plan dven varit att till-
gangligheten pa tank- och laddstationer for fornybara drivmedel ska vara god i lanets stader och samhéllen
samt langs med hogtrafikerade vagar som knyter ihop lanet. Denna utgdngspunkt betonas dven i RUS dar
vikten av krav pa ett jamstallt och jamlikt nyttjande av infrastruktur for hallbart resande lyfts fram for att saker-
stalla en okad tillganglighet och rorlighet i lanet.

DRIVMEDELSSTRATEGI

Utifrdn den sammanvagda malbilden har ett forslag pa drivmedelsstrategi tagits fram (se tabell 5), dar det
framgar vilka férnybara drivmedel som bor prioriteras i Uppsala 1an for att pa ett &ndamalsenligt satt framja
utbyggnad av infrastruktur for fornybara drivmedel. Strategin pekar aven ut vilka drivmedel som ar prioriterade
att anvanda i olika typer av fordon och transporter.

Utover att strategin ligger till grund for infrastrukturplanen sa kan den dven ge stéd och vagledning vid offent-
liga upphandlingar av fordon och transporttjanster. Strategin fungerar aven vagledande for ovriga aktorer i
lanet samt pekar ut en tydlig och langsiktig inriktning, vilket underlattar naringslivets satsningar pa ckad pro-
duktion av fornybara drivmedel och 6kad utbyggnad av infrastruktur.

Overgripande drivmedelsstrategi

Drivmedelsstrategin baseras pa kunskapsunderlaget i denna utredning, malbilden samt kdnnedom om befint-
liga planer och strategier i lanet.

Den primdara och Overgripande strategin for Uppsala lan bor vara att satsa pa att kraftigt oka nyttjandet av
samtliga hallbart producerade fornybara alternativ i transportsektorn. Samtliga kommersiellt tillgangliga for-
nybara drivmedel behdver 6ka betydligt for att 2030-malet for transportsektorn ska kunna nés. Utifran en
liknande modell som den vélkdnda fyrstegsprincipen sa ar ett fordjupande steg i den Gvergripande strategin
att drivmedelsval i lanet bor prioriteras i féljande ordning:
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1. El, vatgas och biogas

2. Etanol

3. Biodiesel

4.  Fossilt (med inblandning av férnybart)

Av naturliga skal hamnar fossila drivmedel 1angst ned i prioritetsordningen. Biodiesel, som hamnar nast langst
ned, ar ett bra fornybart drivmedel som ar ovarderligt i omstallningen till fossilfria transporter. Det hamnar
dock langst ned bland de fornybara drivmedlen av flera orsaker. Biodiesel ar ett drivmedel som har "kort start-
stracka”, det ar enkelt att implementera i de flesta fordonsflottor och i befintlig infrastruktur. Biodiesel behover
darmed inte specifikt prioriteras i olika insatser for att en omstéllning ska ske utover att stélla krav pa forny-
bart, alternativt en viss CO,-reduktion. Efterfrdgan pa biodiesel kommer dven att 6ka kraftigt genom den nyli-
gen inférda reduktionsplikten. Dessutom kommer efterfrdgan att oka ytterligare i lanet till foljd av de atgarder
som foreslds inom ramen fér denna plan. Biodiesel ar ocksa ett av fa férnybara drivmedel som kan anvéndas
i exempelvis arbetsmaskiner, tunga fordon och som flygbransle. Darmed &ar det viktigt att stora volymer inte
binds upp inom sektorer som har betydligt fler férnybara alternativ att tillga. Slutligen visar nuldgesanalysen
samt kartlagt scenario fram till 2030 for Uppsala lan att infrastrukturen for HYO100 redan &r val utbyggd och
att den publika infrastrukturen formodligen inte kommer att behdva 6kas i ndgon storre omfattning, dven om
forsaljningsvolymerna okar. Den sammanfattande bedomningen &r darmed att dtgarder som gynnar okad
produktion av HVO och biodiesel ar viktig, men all hdllbart producerad biodiesel kommer att kunna avsattas
utan problem och utan specifikt inriktade satsningar fran aktorerna i Uppsala lan.

El och biogas hamnar hogst upp i prioritetsordningen da dessa drivmedel faller bast ut i den vetenskapliga
utredningen av miljo- och samhallsnyttor (se kapitel 8). Det ar dven de drivmedel som bést sammanfaller
med de regionalt uppsatta mal som beskrivits tidigare. El och biogas ar dven
de drivmedel som produceras lokalt och som det finns goda forutsattningar att
’, Oka produktionen av utifrdn de regionala aktorernas radighet. Slutligen visar
nuldgesanalysen samt kartlagt scenario fram till 2030 att det &r infrastrukturen
for el och biogas som behdver utdkas mest i lanet och ddrmed ocksd behdver
prioriteras och drivas pa i ett marknadsutvecklingsperspektiv.

Den primara strategin for Uppsala lan

bor vara att satsa pa att kraftigt 6ka nyttjandet
av samtliga hallbart producerade fornybara al-
ternativ i transportsektorn. Etanol hamnar pd andra plats i prioritetsordningen dé det ar ett viktigt férnybart
drivmedel i transportsektorns omstallning. Trots detta &r krafterna pad mark-
nadssidan svaga i dagslaget och risken finns att den befintliga valutbyggda

Tabell 5. Oversiktlig drivmedelsstrategi for Uppsala lén med prioritering av vilka befintliga férnybara drivmedel som gér mest nytta i olika anvéandnings-
omréaden. X indikerar att det finns god kommersiell tillgénglighet i dagsléget, (X) att viss tillgdnglighet finns. Tabellen visar prioriterade huvudsakliga
alternativ. | de fall som prioriterat huvudalternativ inte ar realistiskt eller mdjligt, nyttias sekundéra drivmedel istéllet i utpekad prioritetsordning.

Biogas El Biodiesel Etanol Vatgas

Buss stad X X
Buss region X
Renhallningsfordon X
Distributionslastbilar X (X) (X)

ED95
Fjarrlastbilar X) X )

ED95
Arbetsmaskiner stora
Arbetsmaskiner sméa X X
Personbilar for offentliga | X X (X) (X)
tjansteresor, taxi mm ej laddhybrider E85
Personbilar allmanheten | X X X X

(laginblandning) | (E85)
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tankinfrastrukturen for E85 minskar samt att de cirka 9000 etanolfordon som redan finns i Uppsala 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 saval ett omstaliningsperspektiv som ett krisberedskapsper-
spektiv da det kan nyttjas i befintliga fordon. Att verka for ett 6kat nyttjande av ED95 ar ocksé en viktig del i
omstallningen av tunga transporter.

Drivmedelsstrategi for olika sektorer och tillampning

For att ytterligare konkretisera och underlatta tillampbarheten av drivmedelsstrategin har olika drivmedel for-
delats ut sektorsvis. | tabell 5 presenteras en dvergripande prioriterad drivmedelsstrategi for olika sektorer.

Drivmedelsstrategin tillampas generellt enligt foljande. Infor varje fordonsinkop/upphandling av transport-
tjanst sa analyserar upphandlande organisation om drivmedelsvalen & mgjliga i fallande ordning. De forst
listade drivmedlen ar inte alltid ett realistiskt val i samtliga fordonsflottor och upphandlingar. Om de forst lis-
tade drivmedelsvalen bedoms vara orimliga gors en ny analys for ndstkommande drivmedelsvalen i strategin.

Den 6vergripande drivmedelsstrategin for lanet kan sedan anpassas for och implementeras i respektive of-
fentlig organisation. Om och nar avsteg behdver goras fran de primara drivmedelsvalen ar det att rekommen-
dera att en avvikelserapportering genomfors med en tydlig motivering samt godkannande fran hogre chef.

KOLLEKTIVTRAFIKENS ROLL

Kollektivtrafiken utgor en viktig drivkraft i utvecklingen av produktion av fornybara drivmedel samt etablering
av ny infrastruktur for fornybara drivmedel. Detta illustreras bl.a. av erfarenheter fran kollektivtrafikens bioga-
sanvandning, som medfort och initierat etablering av publika tankstationer for biogas i Sverige. | framtiden kan
kollektivtrafiken, som ar en stor konsument av fornybara drivmedel, &ven 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 Idngsiktig efterfrdgan pa biogas fran kollektivtrafiken. Utan stora, stabila och langsiktiga kunder &ar
det svart att gora investeringar i nyproduktion av fornybara drivmedel. De forsta publika tankstationerna for
biogas etablerades aven i anslutning till gasbussdepder. Kostnaden for gastankstéllen ar betydligt 1agre nar
infrastrukturkostnaden kan delas med en depa for kollektivtrafiken. For att ge en uppfattning om prisbilden
kan det namnas att ett normalstort gastankstalle kostar ca 6—7 miljoner, medan gastankstéllen som uppfors i
anslutning till en bussdepa har en kostnad pa ca 0,5—1 miljon kronor.%® Enligt denna kostnadseffektivitetsprin-
cip har exempelvis Vastmanlands lan uppnatt en valutbyggd infrastruktur for gastankstéllen dven pa mindre
orter som Sala, Fagersta och Koping tack vare att biogas nyttjas inom regiontrafiken.

Val av drivmedel inom kollektivtrafiken har ddarmed stor inverkan pa potentialen for och kostnadseffektiviteten
i etablering av infrastruktur for fornybara alternativ i lanet. Enligt samma princip som for biogas kan natfor-
starkningar i anslutning till elbussdepéer fa betydelse for utbyggnaden av snabbladdning fér andra fordon
(t.ex. personbilar och lastbilar) och nyttjande av vatgas inom kollektivtrafik kan fa betydelse for utbyggnaden
av publika tankstationer for vatgas.

Region Uppsalas méal om att 100 procent av den allménna kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria drivmedel
senast 2022 gor att kollektivtrafiken i lanet kommer att skapa en grundldggande efterfrdgan pa fornybara
drivmedel, vilket utgor ett bra stod for etablering av prioriterad publik ladd- och tankinfrastruktur.

8 \/agen till ett gastankstélle i din kommun. Biogas Ost (2016).
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Samhaéllsfunktioner som lyfts fram som extra vik-

tiga for totalforsvaret ar exempelvis tillgangen till drivme-
del, el och livsmedel. Import av exempelvis livsmedel och

PLANERING FOR ETT STARKT TOTALFORSVAR

Lansstyrelsen, som hogsta civila forsvarsmyndighet inom lanet, har en viktig roll i arbetet som ror civilt forsvar.
Aven kommuner och regioner fyller en viktig funktion inom det civila férsvaret och genom sitt arbete med kris-
beredskap i samhallsviktig verksamhet. Med utgangspunkt i den férandrade sakerhetspolitiska situationen i
Europa har Sverige en ny forsvarspolitisk inriktning. Tydliga mal har slagits fast for att starka totalforsvaret
under perioden 2021-2025, men propositionen for totalférsvaret innefattar dven en évergripande inriktning
for perioden 2026—2030.

Totalférsvarsplaneringen bestér av det civila forsvaret respektive det militara forsvaret. Det civila forsvaret
bestér av tva delar. Att verka for att samhaéllet blir mer motstandskraftigt vid olika former av kriser (naturkata-
strofer, handelskrig, militara konflikter etc.) samt att se till att det militéra forsvaret kan fa stod av samhallet for
att sdkerstalla sin operativa formaga vid hojd beredskap och ytterst vid krig. Férsvarsmakten ar helt beroende
av att det 6vriga samhallet fungerar for att kunna bedriva sin verksamhet. Arbetet med det civila forsvaret
har aven starka kopplingar och synergier till arbetet med en starkt
krisberedskap i samhallsviktig verksamhet och dessa omraden ar
omsesidigt forstarkande.

Forsvarsberedningens rapport Motstandskraft, och propositionen for
totalforsvaret 2021-2025,% tydliggor en lang rad férandringar som

olja sékras idag genom avtal med andra lander. Vid krig kommer att krdvas av det civila samhéllet inom ramen for ett starkt
eller kris i Sverige eller i ndromradet kommer konkurren- totalforsvar. Samhallsfunktioner som lyfts fram som extra viktiga ar
sen om viktiga strategiska varor att hardna. Det kommer exempelvis tillgdngen till drivmedel, el och livsmedel. Import av livs-
dédrmed inte att vara en sjélvklarhet att nédvéndiga varor medel och olja sakras idag genom avtal med andra lander. Vid krig el-
kan importeras i tillrécklig omfattning. ler kris i Sverige eller i ndromradet kommer konkurrensen om viktiga

strategiska varor att hardna. Nagot som blivit tydligt i samband med
coronapandemin och kriget i Ukraina. Det kommer darmed inte att
vara en sjalvklarhet att nodvandiga varor kan importeras i tillracklig omfattning. Forsvarsberedningen anser
darmed att berdrda aktorer behover vaga in totalforsvarets behov och sékerstélla en robusthet vid utveck-
lingen av nya energisystem och vid uppbyggandet av ny infrastruktur inom energiomradet. P& sa satt kan en
mer resilient energiforsorjning skapas i forebyggande syfte. Propositionen for totalférsvaret ar ocksa tydlig
med att arbetet med ett starkt totalforsvar maste integreras med klimatarbetet. Dels for att klimat- och mil-
jomalen ar viktiga, men dven for att effekterna av klimatforandringarna kan skapa storningar i samhallsviktiga
verksamheter. Sist men inte minst kan klimatforandringar innebéra globala sdkerhetspolitiska konsekvenser.

DRIVMEDELSBEREDSKAP

Hela samhallet och flera samhallsviktiga funktioner som transporter, livsmedelsproduktion och elforsorjning
ar beroende av en fungerande drivmedelsforsorjning. Drivmedelsforsorjningen ar i sin tur beroende av el. Utan
el stannar exempelvis pumpar vid drivmedelsstationer och manga reservkraftverk ar i dag beroende av driv-
medel som diesel.

Transportsektorn har en stor betydelse for att uppréatthalla samhallets funktionalitet och samhallsviktiga verk-
samheter som sjukvarden, raddningstjansten, polisen med flera ar helt beroende 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 aktérer med ansvar fér samhallsviktig verksam-
het behover analysera sitt behov av drivmedel samt gora nodvandiga forberedelser for att sakra tillgdngen pé
drivmedel. Det finns idag inga formella krav pa att dessa aktorer ska ha drivmedels- och bransleforsorjnings-
planer trots att tillgangen pa drivmedel ofta &r kritisk for att kunna uppratthalla verksamheten. Forsvarsbered-
ningen anser dock att ett planeringskrav ska stallas pa samhallsviktiga aktorer vars verksamhet ar beroende
av drivmedel.

Varje ansvarig aktor méste enligt Férsvarsberedningen analysera vilka beroenden som finns och sakerstalla till-
gangenikrisforattkunnavidmakthélladensamhéallsviktigaverksamheten. Denhéartypenavanalys skadessutom
goras inom ramen fér kommuner, regioners och statliga myndigheters risk- och sarbarhetsanalysarbete (RSA)
enligtlag (2006:544). Sverigeskommuner har ettansvar for att bedriva sin verksamhetisavalvardag somkrisoch

34 Motstandskraft — Inriktningen av totalférsvaret och utformningen av det civila férsvaret 2021-2025. Foérsvarsdepartementet. Ds 2017:66.
Totalférsvaret 2021-2025. Proposition 2020/21:30.
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dehargenerellt settenviktig rolli samhaéllets krisberedskap - ju battre kommunerna &r pd att hantera kriser, desto
battreblirhelasamhalletpdatthanterakriser. Kommunernadgerochdriveravenegensamhallsviktigverksamhet.
Exempel pa en funktion som kommer att vara viktig vid hojd beredskap och krig enligt Férsvarsberedningen
ar kollektivtrafiken. Trots detta ar det inte sjalvklart att frégor som ror krisberedskap och hojd beredskap far
genomslag i arbetet med kollektivtrafikplanering.

Utifran hur viktig drivmedelsforsorjningen ar betonar Forsvarsberedningen att det maste finnas ett forberett
system for prioritering av drivmedel. Att utveckla alternativa drivmedel lyfts ocksd fram som viktigt for att
minska sarbarheter och lindra konsekvenser av uppkomna stérningar. Inte minst drivmedel som kan produce-
ras lokalt och av resurser som samhallet har radighet Gver kan fa en strategisk betydelse for krisberedskapen.
Diversifiering och decentralisering genom flera oberoende leverantorer/tekniker/system kan ocksa vara en
metod for att oka forsorjningstryggheten. | Naturvardsverkets fordjupade utvardering av miljoméalen 20793
presenterar tio myndigheter i samverkan konkreta forslag som kan starka bade drivmedelsberedskapen och
livsmedelsberedskapen. Exempelvis mojligheten att bilda Iansovergripande strukturer som beredskapsnamn-
der for starkt samverkan mellan offentliga aktorer i drivmedelsberedskapen. Ett annat forslag ar att utveckla
mojligheten att teckna beredskapskontrakt mellan offentlig sektor och naringsliv for att underlatta, framja och
sakerstalla ett teknikskifte till fornybara drivmedel inom kritiska sektorer med tunga fordon och arbetsmaski-
ner. Bdda dessa forslag syftar till att skapa lokala och regionala strukturer som sakerstéller att en langsiktig
tillgdng och efterfragan pa lokalt och hallbart producerade drivmedel sakras.

LIVSMEDELSBEREDSKAP

Att bygga upp livsmedelsberedskapen utgor ocksd en central del av krisberedskapen i samhallsviktig verk-
samhet och det civila forsvaret. Nar det galler livsmedelsberedskap ar det vanligt att den l&ga och sjunkande
sjalvforsorjningsgraden av livsmedel lyfts fram som den kritiska faktorn. Forskning vid SLU visar dock att det
snarare ar sjalvforsorjningsgraden av insatsmedel som diesel, handelsgodsel, vaxtskyddsmedel, utsade och
foder som ar avgorande for livsmedelsproduktionen ur ett beredskapsperspektiv. Den storsta delen av lant-
brukets insatsmedel &r i dagslaget importerade. Det har gjort att livsmedelsproduktionen ar beroende av en
fungerande import och fungerande transporter, vilket gor produktionen mycket séarbar for samhallsstorningar.
Ett fossilfritt jordbruk med 6kad inhemsk tillverkning av insatsmedel som drivmedel och vaxtnaring skulle dra-
matiskt minska importberoendet och darmed 6ka motstandskraften vid stérningar. Enligt forskningen vid SLU
ar darmed den bésta livsmedelsberedskapspolitiken for ett starkt civilt forsvar att snabba pa omstaliningen till
ett fossilfritt lantbruk.*® De tekniska I6sningarna for att stélla om till ett fossilfritt lantbruk finns redan idag men
det produceras inte tillrdckliga mangder av vare sig fornybara drivmedel, djurfoder eller exempelvis vaxtnaring
for att kunna genomféra denna omstallining. En 6kad inhemsk och regional produktion av biodrivmedel kan
bidra inom flera av dessa omraden. Aven ovanstdende aspekter ar ndgot som lyfts fram inom Naturvardsver-
kets fordjupade utvardering av miljomalen samt i propositionen for totalforsvaret 2021-2025.

29

Den storsta delen av lantbrukets insatsmedel
ar i dagsldaget importerade. Det har gjort att livsmed-
elsproduktionen &r beroende av en fungerande import
och fungerande transporter, vilket gér livsmedelsfor-
s6rjningen sdrbar for samhallsstérningar. Ett fossilfritt
jordbruk med 6kad inhemsk tillverkning av insatsmedel

som drivmedel och véxtnéring skulle dramatiskt minska
importberoendet och ddrmed 6ka motstandskraften vid
storningar.

Foto: Lamas Gard

35 Fordjupad utvardering av miljomalen 2019 - med forslag till regeringen fran myndigheter i samverkan. Underlagsrapport 6864.
Naturvardsverket (2019).
Livsmedelsproduktion ur ett beredskapsperspektiv — Sarbarheter och I16sningar for 6kad resiliens. Camilla Eriksson, SLU (2018).
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