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FORORD

TRANSPORTER -

FOR KLIMATET

| Uppsala l&n star transporter for den enskilt stérsta delen av
klimatpaverkan och utgér darfor en sjalvklar utgangspunkt
for klimatarbetet pa regional niva. Denna plan ska utgéra ett
stod och vara vagledande for olika aktorers planering av driv-
medelsinfrastruktur i lanet, gdrna samordnat i ett storregionalt
sammanhang, eftersom transporter inte upphor vid lansgran-
sen. Planen utgor ett kunskapsunderlag for lanets klimat- och
energistrategi, lanets atgardsprogram for miljomalen for kli-
mat och energi samt till den regionala utvecklingsstrategin.

Denna plan behandlar infrastruktur fér laddbara fordon och
fornybara drivmedel, eftersom tillgangen till ladd- och tank-
stallen ar avgorande for maojligheterna att stalla om fordons-
flottan. Det ar viktigt bade for offentlig verksamhet och for
féretag, organisationer och privatpersoner, inte minst pa lands-
bygden dar privatbilen ar av stor betydelse. Investeringar i nya
fordon och mdéjligheter till upphandling av fossilfria transporter
ar beroende av att infrastruktur finns pa plats. P4 samma satt
behovs det en grund for en investering i ladd- och tankstallen
i form av efterfragan, vilket ger ett 6msesidigt beroende dar
utvecklingen maste drivas pa for att inte vara begransande.

Fornybara drivmedel i olika former, inte minst de som kan pro-
duceras lokalt, ar det nya normala. Uppsala l&an har en stabil
tradition av att arbeta med biogas som uppgraderas till driv-
medel. Vad galler ravaror till biodiesel s& utvanns den férsta
talloljan vid massabruket i Skutskar, och produceras fortfaran-
de dar. El som drivmedel kommer att fa en allt stor betydelse
i framtiden. P& nationell niva pagér diskussioner om att infora
forsaljningsforbud for diesel- och bensinbilar fran 2030. El ger
dessutom energieffektivisering genom elmotorns hdgre verk-
ningsgrad. Elens 6kande betydelse bland annat som drivmedel
innebar att arbete behover ske for att undvika effektbrist i el-
distributionssystemet.

EN ODESFRAGA

En viktig slutsats fran arbetet med denna plan ar att det inte
ar héllbart att enbart arbeta med att ersatta fossila drivmedel
med fornybara, inklusive el. For att na malet om 70 % lagre
klimatpaverkan 2030 fran vagtransporter jamfort med 2010,
behovs effektivare transportmdonster och effektivare fordon
tillsammans med fornybara drivmedel. Planering och praktis-
ka mojligheter for att kunna ga, cykla eller aka kollektivt for en
sa stor del av farden som majligt &r viktigt, inte bara ur klimat-
synpunkt utan aven for att nd andra betydande vinster som
halsofordelar genom 6kad gang och cykling  Kollektivtrafik
ger transportmajlighet till de som saknar alternativ och bidrar
ocksa till uppfyllelsen av méanga andra miljé- och samhallsmal
som minskat buller och renare luft.

Vi ar glada Gver att Lansstyrelsen i Uppsala lan och Regi-
on Uppsala har kunnat arbeta fram denna plan gemensamt.
BioDriv Ost har utfort utredningsarbetet. Planen ska ses som
ett levande dokument som bygger pa det aktuella kunskaps-
och tekniklaget. Den ar tankt som startskottet for det vidare ar-
betet och vi ser fram mot ett fortsatt brett samarbete med olika
aktorer fér en minskad klimatpaverkan fran transporter i lanet.

Gréran EW

Goran Enander, Landshévding
Uppsala lan

S te][cm O[sson

Stefan Olsson, regionstyrelsens
ordférande Region Uppsala
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BEGREPP

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

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

Branslecellsfordon: Ett elfordon som drivs av en branslecell
som levererar strom till en elmotor. | branslecellen omvandlas
vanligtvis vatgas till elstrém, varme och vattenanga.

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

CNG: (Compressed Natural Gas) komprimerad naturgas, be-
staende av fossil metan i gasform som anvands som fordons-
gas. Observera dock att CNG &r deninternationella beteckning-
en péa fordonsgas, oavsett fornybart eller fossilt ursprung.

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

Destinationsladdning: sker vid olika bescksmal och ar oftast
publik men kan &ven vara icke-publik. Destinationsladdning
innebar laddeffekter pa upp till 22 kW och effekten anpassas
vanligen efter forvantad uppehallstid pa destinationen.

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

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

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

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

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

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

GROT: forkortning av grenar och tradtoppar, det spill som upp-
star vid slutavverkning efter kapning av tradstockar. Groten
flisas eller krossas och kan nyttjas for olika anvandningsom-
raden.

Gron vatgas: Vatgas som producerats med fornybar energi.

HVO: (Hydrogenated Vegetable Oil) ar en form av biodiesel
som kan framstallas av vegetabiliska och animaliska fetter och
oljor, med hjalp av vatgas som katalysator.

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

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

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

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

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

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

LBG: (Liquified Biogas) flytande biogas, som erhalls d& biogas
forvatskas genom nedkylning.

LNG: (Liquified Natural Gas) flytande naturgas, som erhélls da
naturgas forvatskas genom nedkylning.

Laginblandat biodrivmedel: Drivmedel som till max 50 pro-
cent bestar av biobaserat drivmedel och till resterande del av
fossilt drivmedel.

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



Normalladdning: En laddpunkt som har en maximal Gverfo-
ringseffekt pa hogst 22 kw.

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

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

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

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

Snabbladdning: En laddpunkt med en maximal laddeffekt pa
mer an 22 kW.

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

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

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



SAMMANFATTNING

Lansstyrelserna har i regleringsbrevet for 2018 fatt i uppdrag
av regeringen att ta fram en regional plan for infrastruktur for
elfordon och férnybara drivmedel. D& Region Uppsala under
samma tidsperiod har fattat beslut om att ta fram en regional
drivmedelsstrategi sa har dessa tva uppdrag slagits ihop till ett
gemensamt, lansovergripande uppdrag.

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

Hur utvecklingen av fornybara alternativ kommer att se ut
framover paverkas i hog grad av omvarldsfaktorer som det
kan vara svart for aktorer i Uppsala lan att paverka. Klart ar, att
om Parisavtalet tas pa allvar av de lander som undertecknat
avtalet, sa kommer det att paverka Sveriges majlighet till om-
stallning. En stor efterfrdgan pa fordon som kan drivas med
fornybara alternativ leder sannolikt till ett storre utbud av sa-
dana fordon, samtidigt som tillgdngen pa biodrivmedel samt
elfordon, ur ett svenskt perspektiv, kan komma att begréan-
sas. Om det nationella, och regionala, malet om 70 procents
CO,-reduktion till ar 2030 ska uppnas kommer det att krévas
en omfattande andring av transportsektorns sammansatt-
ning. | slutet av 2017 var andelen fornybara drivmedel ca 20
procent i Uppsala l&an. Majoriteten av det férnybara drivmedlet
(63 procent) distribuerades i form av laginblandning i vanlig
bensin och diesel och det i sarklass dominerande fornybara
drivmedlet var biodieseln HVO. Sett till antalet fordon sé& ar det
bensin- och dieselfordon som sammanlagt dominerar (92 pro-
cent av personbilarna &r 2017).

Omvarldsfaktorer, i kombination med den omfattande omstall-
ning av transportsektorn som maste till for att na uppsatta
mal, ger bedomningen att Sveriges och Uppsala lans produk-
tion av férnybara drivmedel maste oka. En 6kad inhemsk och
regional produktion av fornybara drivmedel medfor aven andra
samhéllsnyttor som exempelvis en starkt krisberedskap, en
gron naringslivsutveckling och en omstéllning till en cirkular-
och biobaserad ekonomi. Ar 2018 producerades det i storleks-
ordningen 40 GWh fornybart drivmedel i lanet, vilket utgjorde
1,3 procent av lanets drivmedelsanvandning. En kartlaggning
av teoretisk och praktisk produktionspotential utifran lanets
nuvarande biomassa har genomforts. Kartlaggningen visar pa
en hallbar produktionspotential fér biodrivmedel pa i storleks-

b

Lansstyrelserna ska med ett langsiktigt perspek-
tiv framja, samordna och leda det regionala arbetet
med att forverkliga regeringens politik avseende en-
ergiomstéllning och minskad klimatpaverkan. Inom
ramen fér uppdraget ska lansstyrelserna: ...samordna
atgarder for fossilfria transporter och inom ramen for
arbetet med de regionala energi- och klimatstrategier-
na, i dialog med Energimyndigheten, ta fram regionala
planer for infrastruktur for elfordon och fornybara driv-
medel.

Lansstyrelsernas regleringsbrev 2018, uppdrag 3.19

ordningen 15 ganger dagens produktion i lanet. En utredning
av potentialen for realistisk nationell biodrivmedelsproduktion
till &r 2030 har ocksa genomforts.

For att uppskatta potentiell utveckling av antalet elfordon i |-
net samt utmaningar kopplade till effektbrist i elnatet har sam-
manstalining av befintligt kunskapsunderlag fran nationella
aktorer genomforts. En kompletterande bedémning har aven
gjorts av potentialen for global batteriproduktion baserat pa
internationella underlag och rapporter. Den samlade bedom-
ningen ar att antalet laddbara fordon kommer att 6ka kraftigt
men att det i Uppsala lIan kommer att finnas utmaningar kopp-
lade till tillganglig effekt fram till och med minst 2030.

Baserat pa de olika kunskapsunderlagen om potential for 6kad
biodrivmedelsproduktion och elektrifiering av transportsektorn
sa har utvecklingen av Uppsala lans transportsektor prognos-
tiserats i fyra olika scenarier. | samtliga scenarier ar det tydligt
att Uppsala lan inte kan na malet om 70 procents CO,-reduk-
tion enbart genom att stalla om till férnybara drivmedel. En
kraftig effektivisering av transportarbetet maste ocksa till.

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

Detta inbegriper bl.a. att verka for klimat- och miljomal, hallbar
tillvaxt och héllbar utveckling, att bedriva lokaltrafik, att ansva-
ra for invanarnas halsa samt att minska samhallets sarbar-
het. Mot bakgrund av detta efterfrdgade bade lansstyrelser
och regioner i nétverket BioDriv Ost ett nytt kunskapsunderlag
for att minska risken for att de beslut som tas gallande okad
anvandning av olika fornybara drivmedel leder till malkonflik-
ter mellan klimatmal och andra prioriterade milj6- och sam-
hallsmal. Det har dven i flera andra sammanhang identifierats
som en utmaning att manga av de miljé- och samhéallseffekter



som olika férnybara drivmedel bidrar till, inte kvantifieras och
varderas fullt ut i centrala beslutsprocesser. Med ett bredare
malperspektiv i samband med beslut om olika drivmedelsval
okar mojligheten att besluten kan bidra till att flera prioriterade
mal kan uppnas. Ett bredare beslutsunderlag forbattrar aven
forutsattningarna for investeringar i langsiktigt hallbara 16s-
ningar. Att identifiera och utnyttja synergieffekter mellan olika
mal beddms dessutom kunna underlatta genomférandet och
paskynda omstallningen till fossilfria transporter samt forbatt-
ra kostnadseffektiviteten och nyttjandet av offentliga resurser.

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

Drivmedelsstrategi

For att optimera och prioritera insatser framéver i Uppsala lan
sa har en sammanvéagning av framtagna framtidsscenarier,
analys av paverkan pa flera olika miljé- och samhéllsmal samt
redan beslutade mal i lokala och lansdvergripande strategier
och program resulterat i en 6vergripande drivmedelsstrategi
for lanet. Den primara och Gvergripande strategin for Uppsala
|an bor vara att satsa pa fornybara drivmedel generellt och att
kraftigt oka nyttjandet av samtliga hallbart producerade for-
nybara alternativ i transportsektorn. Samtliga kommersiellt
tillgangliga férnybara drivmedel behover oka betydligt for att
2030-malet for transportsektorn ska kunna nas. For att uppna
en diversifiering av fornybara drivmedel samt optimera insat-
serna framdver bor drivmedel dven prioriteras i foljande ord-
ning:

Priméara drivmedelsval

1. El(inkl. vdtgas) och biogas

2. Etanol

Sekundara drivmedelsval

3. Biodiesel

4. Fossila drivmedel (drivmedel med lagt fornybart innehall)

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

El och biogas hamnar hdgst upp i prioritetsordningen da dessa
drivmedel faller bast ut i den vetenskapliga utredningen av
milj6- och samhallsnyttor. Det ar daven de drivmedel som bast
sammanfaller med befintliga regionala maél for Uppsala lan. El
och biogas ar aven de drivmedel som produceras lokalt och
som det finns goda forutsattningar for att ka produktionen
av utifran de regionala aktorernas radighet. Slutligen visar nu-
lagesanalysen samt kartlagt scenario fram till 2030 att det ar

infrastrukturen for el och biogas som behdver utokas mest i
lanet och darmed ocksa behdver prioriteras och drivas pa i ett
marknadsutvecklingsperspektiv.

Etanol hamnar pa andra plats i prioritetsordningen da det ar
ett viktigt fornybart drivmedel i transportsektorns omstallning.
Trots detta sa ar krafterna pa marknadssidan svaga i dagsla-
get och det finns en risk att den befintliga valutbyggda tankin-
frastrukturen fér E85 minskar samt att de dryga 9000 etanol-
fordon som redan finns i Uppsala lan tankar bensin istallet for
etanol. Etanol &r dven ett av de férnybara drivmedel som enligt
biomassakartlaggningen kan produceras lokalt och det ar ett
viktigt drivmedel i saval ett omstallningsperspektiv som i ett
krisberedskapsperspektiv da det kan nyttjas i befintliga fordon.
Att verka for ett 6kat nyttjande av ED95 ar ocksa en viktig del i
omstéllningen av tunga transporter.

Hur strategin tillampas i praktiken beskrivs som en del av pla-
nen. Utéver den generella strategin s har dven en drivmedels-
strategi tagits fram sektorsvis. Kollektivtrafikens viktiga roll i
omstallningen lyfts ocksa fram som en del i denna plan dven
om fokus ligger péa publik infrastruktur.

Regional plan for infrastruktur

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

Framtida behov av antal publika snabbladdpunkter och publika
tankstationer for respektive drivmedelstyp har beraknats med
hjalp av nyckeltal baserade pa forskning (laddpunkter) eller
historisk utveckling av andra jamforbara drivmedelsalternativ
(forbranningsmotorer). Behovet av fler snabbladdpunkter i 13-
net bedoms vara omfattande, fran det 50-tal som finns idag till
over 330 stycken 2030. Behovet av tillkommande infrastruktur
for biogas, ED95 och vatgas utgor tillsammans ca tio nya tank-
stationer. For biodiesel ar bedémningen, givet de antaganden
som gjorts, att i stort sett all biodiesel kommer anvandas till
l&ginblandning och de publika tankstallen som redan finns for
HVO100 utgor en tillrdckligt god basinfrastruktur dven om for-
saljningsvolymerna ckar.

En oversiktlig fordelning av de tillkommande laddpunkterna
och tankstationerna pa kommunniva har gjorts genom att ta
hansyn till befolkningsméangd, nuvarande fordonsflotta, behov
av grundlaggande infrastruktur samt genomfartstrafik. Saval
nuldge for infrastrukturen samt behovet av tillkommande in-
frastruktur illustreras i planen i form av GIS-kartor.

| planens avslutande kapitel presenteras férslag till méjliga in-
satser for Lansstyrelsen, Region Uppsala samt lanets kommu-
ner. Planen kommer att behdva vara ett levande dokument och
forankras och vidareutvecklas framdver. Den absolut viktigas-
te slutsatsen ar dock att majoriteten av alla insatser kopplat till
infrastruktur behdver ske i nartid, fore 2025, om 2030-malet for
transportsektorn ska kunna nés.



BAKGRUND

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

Da Region Uppsala under samma tidsperiod har fattat beslut
om att ta fram en regional drivmedelsstrategi s& har dessa tva
uppdrag slagits ihop till ett gemensamt, lansévergripande upp-
drag.

SYFTE MED PLANEN

Den regionala planen for infrastruktur for fornybara drivme-
del ska utgora ett stod och vagledning vid kommunal plane-
ring av drivmedelsinfrastruktur (inklusive laddinfrastruktur)
och bor dven vara styrande i Lansstyrelsens bedémningar av
transportatgarder i lanet.” Planen ska inga som en del av den
uppdaterade klimat- och energistrategin och pa sa satt utgora
ett styrande dokument for tjdnsteman pa Lansstyrelsen, Regi-
on Uppsala, kommuner samt myndigheter och andra aktorer
inom transportomradet. Utover detta ska planen dven har-
monisera med andra relevanta planer, program och strategier
pa regional och lokal niva. Planen ska dven ligga till grund for
planeringen och genomférandet av ett mer omfattande arbete
med omstallningen till fossilfria transporter i lanet.

Huvudsyftet med denna regionala plan ar séledes att den ska
fungera som végledning i arbetet med att bygga ut infrastruk-
tur i form av tankstationer for fornybara drivmedel samt ladd-
stationer for elfordon. Vagledningen ska peka ut vilken etable-
ring som behdvs for att tillgangliggora férnybara drivmedel pa
en tillfredsstallande niva over hela Uppsala 1an. Den ska ange
vilka etableringssinsatser som &r prioriterade pa kort sikt (de
narmaste 5-6 aren), men dven visa pa behov att planera for pa
langre sikt (5-10 &r). Planen ska ge végledning bade vad gal-

" Energimyndigheten (2018).
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Lansstyrelserna ska med ett langsiktigt perspek-
tiv frdmja, samordna och leda det regionala arbetet
med att forverkliga regeringens politik avseende en-
ergiomstéllning och minskad klimatpaverkan. Inom
ramen for uppdraget ska lansstyrelserna: ..samordna
atgarder for fossilfria transporter och inom ramen for
arbetet med de regionala energi- och klimatstrategier-
na, i dialog med Energimyndigheten, ta fram regionala
planer for infrastruktur fér elfordon och fornybara driv-
medel.

Lansstyrelsernas regleringsbrev 2018, uppdrag 3.19

ler behov av antal tank- och laddstationer for olika férnybara
drivmedel, samt lamplig lokalisering av dessa (pa Oversiktlig
niva). Tanken &r att kommuner ska kunna ha stéd av planen
i det I6pande fysiska planeringsarbetet med Gversiktsplaner,
detaljplaner och omradesbestammelser. Planen ska aven ge
forslag till insatser som kravs for att den planerade infrastruk-
turen ska kunna komma pé plats.

Da mycket hander vad géller utveckling av fordon och driv-
medel och en stor del av utvecklingen ligger utanfor lanssty-
relsens, Region Uppsalas och lanets kommuners radighet bor
planen revideras med jamna mellanrum. Planen avses foljas
upp och uppdateras regelbundet med gap-analys som visar pa
utbud och efterfragan av biodrivmedel inklusive laddinfrastruk-
tur, lampligen i samband med aktualitetsoversyner av klimat-
och energistrategin vart tredje ar. Planen har darfér utformats
sa att den enkelt ska kunna uppdateras och revideras.

AVGRANSNINGAR

Planen utgar ifran en nulagesbild samt scenarier for framtida
utveckling och behov av biodrivmedel och laddinfrastruktur for
vagtrafik.

Planen tacker in all vagtrafik, bade privat och offentlig samt



b

Det behdvs insatser inom tre olika atgardsom-
raden: transporteffektivt samhélle, energieffektivare
fordon och férnybara drivmedel.

Det har ocksa konstaterats att det inte kommer att
vara tillrackligt att vidta atgarder inom ett eller tva av

dessa omraden for att na de klimatmal som riksdagen
beslutat om. Det maste ske utslappsminskningar pa
samtliga tre atgardsomraden for att na malen. Fokus
i denna regionala plan for infrastruktur for fornybara
drivmedel och elfordon ligger dock av naturliga skél pa
fornybara drivmedel.

omfattar saval person- som godstrafik. Fornybara drivmedel
till sjéfart och flyg kommer inte att behandlas i nagon djupare
omfattning i planen, detta eftersom sjofart och flyg pa regi-
onal niva anvander avsevart mindre volymer drivmedel och
har farre anvandare. Férnybara drivmedel till sjofart och flyg
kommer dock att behandlas pa en 6versiktlig niva i planen, for
att synliggora en férmodad vaxande efterfrdgan pa fornybara
drivmedel dven for dessa trafikslag och hur det paverkar infra-
strukturplaneringen for vagtransportsektorn.

Planen omfattar framférallt de fornybara drivmedel som finns
kommersiellt tillgangliga pa marknaden idag, vilket ar biodie-
sel, etanol, biogas, el och vatgas. En utblick gors dock mot an-
dra mgjliga fornybara drivmedel, som t.ex. biobensin, metanol,
DME och elektrobranslen.

| flera storre nationella utredningar? som behandlar fragan om
hur utslappen av vaxthusgaser fran Sveriges transporter ska
kunna minska kraftigt har det konstaterats att det behovs in-
satser inom tre olika atgardsomréden: transporteffektivt sam-
halle, energieffektivare fordon och fornybara drivmedel. Det
har ocksa konstaterats att det inte kommer att vara tillrackligt
att vidta atgarder inom ett eller tva av dessa omraden for att
na de klimatmal som riksdagen beslutat om. Det maste ske
utslappsminskningar pa samtliga tre atgardsomraden for att
na malen. Fokus i denna regionala plan for infrastruktur for
férnybara drivmedel och elfordon ligger dock av naturliga skal
pa just fornybara drivmedel. Den kommer séledes inte i nagon
direkt mening omfatta atgarder for omstallining till mer ener-
gieffektiva fordon eller ett mer transporteffektivt samhélle. De

scenarier som tas fram inom ramen for denna plan illustrerar
daremot hur stor del i omstallningen fornybara drivmedel kan
komma att ha i relation till energieffektivare fordon och ett mer
transporteffektivt samhélle. Scenarierna utgar dessutom fran
att drivmedelsférbrukningen lases till dagens niva, vilket i sig
innebr en ansenlig effektivisering da Trafikverkets prognoser
visar pa ckande transportbehov framdver samt att en omfat-
tande befolkningstillvaxt forvantas ske i Uppsala lan.

I ndmnda nationella utredningar (se fotnot 2) understryks dven
att en okad produktion av biodrivmedel i Sverige ar noédvandig
for att na klimatmalen. Trots att Sverige ar ett av de lander i
varlden som har bast férutsattningar for att producera biodriv-
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| flera nationella utredningar understryks att en
Okad produktion av biodrivmedel i Sverige dr nodvéan-
dig for att na malen.

Trots att Sverige ar ett av de lander i véarlden som har

bést forutsattningar for att producera biodrivmedel sa
importeras i dagsldaget majoriteten (ca 85 procent) av
det biodrivmedel som anvénds till transporter. | arbe-
tet med denna plan har utgangspunkten déarfor varit att
Sverige (och Uppsala lan) i betydligt storre utstréack-
ning dn idag anvénder biodrivmedel som &r produce-
rade inom landet.

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

Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet.



medel importeras i dagsldget majoriteten (ca 85 procent) av
det biodrivmedel som anvands till transporter. | arbetet med
denna plan har utgangspunkten darfor varit att Sverige (och
Uppsala 1an) i betydligt stérre utstrackning an idag anvander
biodrivmedel som &r producerade inom landet.

| planen kartlaggs darmed potentialen for produktion av
biodrivmedel frdn biomassa i Uppsala lan. Detta jamfors med
motsvarande potentialberakningar for hela landet.

Planen fokuserar pa publik tank- och laddinfrastruktur for bi-
odrivmedel, el och vatgas, d.v.s. tank- och laddstationer for
fordon som kan kéras pa fornybara drivmedel. For att ta fram
en infrastrukturplan som ar andamalsenlig och tar hansyn till
Uppsala lans forutsattningar kommer fordonsflottan och dess
utveckling samt forutsattningarna for produktion och distribu-
tion av biodrivmedel och el att tas i beaktande. En stor andel av
forbrukningen av fornybara drivmedel sker via icke dedikerade
eller icke-publika tank- och laddplatser for férnybara drivme-
del. Exempelvis genom laginblandning i fossil bensin- och die-
sel, i interna drivmedelstankar hos akerier och pa lantbruk, via
bussdepaer samt genom laddning hemma eller vid arbetsplat-
ser etc. Det som har ansetts som rimligt och relevant att kart-
lagga i denna plan &r dock den publika dedikerade infrastruk-
turen for férnybara drivmedel samt snabbladdare for elfordon.

Tidshorisonten i planen ar fran nulage fram till 2030. Det kan
vara vanskligt att planera langre fram i tid an s, med tanke
pa att planens relevans till stora delar &r avhangig framtida ut-
veckling vad galler bl.a. biodrivmedelsproduktion, tillgangen pa
fordon som kan kéra péa fornybara drivmedel, teknikutveckling
samt nationell och internationell politik. Eftersom den framtida
utvecklingen inom dessa omraden i stor utstrackning paverkar
planens relevans &r det darfor ocksa nodvandigt att planen re-
videras kontinuerligt. Pa sa satt kan planen hallas aktuell och
relevant. Trots namnda oséakerheter och en snabb teknikut-
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Trots namnda oséakerheter och en snabb teknik-
utveckling ar det viktigt att ta i beaktande att det krdvs
mycket kraftfulla insatser i nartid for att malen inom det
nya Klimatramverket ska kunna nas.

veckling ar det dock viktigt att ta i beaktande att det behdvs
mycket kraftfulla insatser i nartid for att malen inom det nya
Klimatramverket ska kunna nas. ®

En 6versiktlig utblick fram mot 2045 gors aven inom ramen for
planen trots avgransningen till 2030. Detta for att ta hdansyn
till att fornybara drivmedel som i dagslaget av olika anledning-
ar inte ar marknadsmogna eller tekniskt gangbara inte helt
utesluts. Teknikutveckling och férandrat marknadslage kan
gora att nya fornybara drivmedel om 10-20 ar blir gangbara
pa ett helt annat satt jamfort med idag. P4 samma satt kan
utvecklingen av de férnybara drivmedel som finns kommersi-
ellt tillgangliga idag skilja mycket mellan olika drivmedel. For
att minska risken for inlasning i en viss infrastruktur tydliggors
aven mojliga synergieffekter mellan nuvarande fornybara driv-
medel pa marknaden och sadant som kan tankas komma i
framtiden.

METOD

Den regionala planen for infrastruktur for elfordon och fornyba-
ra drivmedel i Uppsala lan har tagits fram under 2018 i samver-
kan mellan Lansstyrelsen Uppsala och Region Uppsala. Planen
har dven tagits fram i synergi med &vriga padgaende transport-
projekt i Ostra Mellansverige- och Stockholmsregionen.

Lansstyrelsernas energi- och klimatsamordning (LEKS) har ge-
nomfort tre dialogmoten under 2018 med Energimyndigheten
angaende uppdraget att uppréatta regionala planer for infra-
struktur for elfordon och férnybara drivmedel. Inom ramen for
samverkansplattformen BioDriv Ost s& har dven lansstyrelser-
na och regionerna i BioDriv Osts sex lan genomfort tre maten
for 6kad samverkan och samordning storregionalt. Det har re-
sulterat i att planerna i flera av léanen i Ostra Mellansverige och
Stockholm har utformats pa samma satt.

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

matpolitiska-ramverk/


https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/
https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/
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Det vetenskapliga kunskapsunderlaget "Perspek-
tivpasvenskaférnybaradrivmedel — Utvardering utifran
miljokvalitets- och samhéllsmal samt scenarier for in-
hemsk produktion till 2030” som tagits fram av Resear-

ch Institutes of Sweden - RISE har anvdnts som en del
i arbetet med att dimensionera typ och mangd av infra-
struktur for férnybara drivmedel i de regionala planerna.
Utifran studien ar det aven majligt att urskilja vilket sce-
nario som &r efterstrdavansvért att planera for, givet de
prioriteringar och mal som finns i Uppsala lan.

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

Tanken med denna plan ar att den ska peka ut vilken etablering
av infrastruktur som behdvs for att dver tid mota efterfragan
pa fornybara drivmedel i Uppsala lan pé ett strategiskt och ge-
nomtankt satt. Planen ska dven tydliggora i vilken omfattning
som infrastruktur for fornybara drivmedel behdver byggas ut
for att det ska vara mojligt att realisera beslutade mal for trans-
portsektorns omstallning. For att kunna berakna och dimensi-
onera mangd, typ och lokalisering av infrastruktur ar det nod-
vandigt att blicka in i framtiden och forsoka forutse behovet
av olika fornybara drivmedel. Darfér har en grundlaggande del
i arbetet med att ta fram denna plan varit att utforma ett antal
mdjliga scenarier for hur utvecklingen av férnybara drivmedel i
Uppsala lan kan komma att se ut fram till 2030. Scenarierna tar
sin utgangspunkt i nuldget for anvandningen av olika férnybara
drivmedel och tar hansyn till forutsattningar for produktion av
biodrivmedel, elfordon, fordonsflottans sammansattning, be-
slutade klimatmal, befintliga styrmedel, teknikutveckling m.m.
Dessa scenarier ska askadliggora hur mycket fornybara driv-
medel som kan komma att behdévas for att forsorja transporter
i Uppsala lan och ligger saledes till grund for de avvaganden
som lett fram till antal tank- och laddstationer for olika férnyba-
ra drivmedel i planen.

Med utgangspunkt i behovet av att 6ka den svenska biodrivme-
delsproduktionen sa har en kartlaggning genomforts av lanets
produktionspotential baserat pa biomassatillgang. Denna kart-
laggning bygger huvudsakligen pa statistiskt underlag sam-
manstéllt av statliga myndigheter, som SCB, Jordbruksverket,
Skogsstyrelsen och Naturvardsverket. Detta har kompletterats
med underlag fran branschorganisationer som Avfall Sverige
och direktkontakt med foretag som hanterar biomassa i sin
verksamhet. Detaljeringsgraden i dessa statistiska underlag ar
inte alltid pa sa hog niva som hade varit onskvart och i manga
fall ar de sammanstéllda for helt andra &ndamal an for att gora

bedémningar av hur mycket biomassa som kan anvandas till
biodrivmedelsproduktion. Det innebar att det i underlaget finns
en del inneboende osakerheter i berakningarna av biomassa-
potentialen. Till detta kommer dven osakerheter i form av de
olika antaganden som behdvts géras for att berdkna den prak-
tiska och realiserbara potentialen hos olika typer av biomassa.
Trots dessa osakerheter ger biomassakartlaggning en relativt
god uppskattning av hur mycket biomassa i Uppsala lan som
potentiellt kan anvandas for att producera biodrivmedel.

Som en del i den storregionala samverkan med att ta fram de
regionala planerna for infrastruktur for elfordon och férnybara
drivmedel har ett antal lénsstyrelser och regioner i Ostra Mel-
lansverige inom ramen fér samverkansprojektet Utveckling Bi-
oDriv Ost tagit initiativ till en vetenskaplig studie om hur olika
scenarier gallande férnybara drivmedel dven paverkar en stor-
re bredd av miljo- och samhallsmal. Syftet med studien har
varit att identifiera malsynergier samt potentiella malkonflikter
da saval lansstyrelser som regioner har ett brett samhalls-
ansvar. Okad kunskap om eventuella méalsynergier bedéms
kunna underlatta och paskynda omstalliningen till en fossilfri
transportsektor.

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

Lanets aktorer har involverats i arbetet under hosten 2018 ge-
nom att i ett tidigt skede fa majlighet att ge synpunkter pa det
planerade uppldagget och grundstrukturen for planens upprat-
tande. Detta har i formella sammanhang skett i samband med
Lansstyrelsens seminarium kopplat till Energi- och klimatstra-
tegin den 6 september, moten med Uppsala lans klimat- och
energiforum (ULKE) den 19 oktober och 15 november samt vid
Forum for fysisk planering (FFFP) den 6 december. ULKE-nat-
verket har aven haft mgjlighet att vid flera tillfallen under arbe-
tets gang inkomma med synpunkter pa utkast av kapitel 1-8 i
detta dokument. Slutligen har arbetet med planen presenterats
for Region Uppsalas Regionala utvecklingsnamnd den 20 sep-
tember samt den 22 november.

4 Perspektiv pa svenska fornybara drivmedel — Utvardering utifran miljokvalitets-och samhallsmal samt scenarier for inhemsk produktion till

2030. Johanna Mossberg m.fl. RISE Research Institutes of Sweden (2018).



Fossilberoendet i lanets transportsektor ar stort. Omkring 80
procent av fordonens energianvandning bestar av fossila driv-
medel i dagslaget.

Att bygga nya anlaggningar for produktion av férnybara driv-
medel och batterier till elfordon samt stalla om fordonsflottan
till drift med férnybara alternativ tar tid. Det ar darmed tydligt
att Sveriges nationella mal ar ambitiost, d.v.s. en reduktion av
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn med 70 procent
till &r 2030 jamfort med 2010. Ett flertal stérre utredningar har
tydliggjort att mélet inte kan nas genom att enbart 6ka ande-
len fornybara drivmedel (se fotnot 2). Det kravs aven offensiva
atgarder som effektiviserar och minskar bade fordonens och
hela transportsystemets energianvandning. Med tanke pa da-
gens stora fossilberoende ar det ocksa tydligt att alla fornyba-
ra drivmedel som kan ersétta fossila drivmedel pa ett hallbart
satt kommer att behovas for att det ska vara mojligt att na
2030-malet.

Figur 1 och 2 ger en Gversiktlig bild av de férnybara drivmedel
som konsumerats i Sverige de senaste aren samt vilka vaxt-
husgasutslapp de har i jamférelse med fossila drivmedel.

Rapporterade fornybara drivmedelsmangder i GWh
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Figur 1. Konsumtion av férnybara drivmedel i Sverige 2011-2017. K&lla: Energimyndigheten (2018). Drivmedel 2017. ER 2018:17.
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Koldioxidreduktion jamfort med fossil referens
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Figur 2. Utslappsreduktion for olika drivmedel i jgmférelse med en helt fossil referens pa 94,1 g CO,/MJ som anvénds i rapporteringen enligt
Drivmedelslagen. Kélla: Energimyndigheten (2018). Drivmedel 2017. ER 2018:17 och Statens Energimyndighets Férfattningssamling STEMFS

2017:3. Diagrammet &r sammanstéllt av BioDriv Ost.

Nedan foljer en 6versiktlig beskrivning av de férnybara drivme-
del som denna plan omfattar.

BIODIESEL

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

HVO

HVO (Hydrogenated Vegetable Qil) har under de senaste aren
statt for majoriteten av den fornybara energin i transportsek-
torn och har 6kat snabbt i anvandning sedan 2010. Drivmed|et
ar en fornybar diesel som dr mycket lik fossil diesel och kan
darmed anvandas i de flesta konventionella dieselmotorer i
saval personbilar som tunga fordon. HVO uppfyller dock inte
den europeiska standarden for diesel, EN 590, da densiteten ar
nagon procent lagre an vad standarden tillater. En ny standard
for denna typ av syntetisk diesel har tagits fram, EN 15940, och
det kravs att fordonstillverkarna godkanner den standarden for
att HVO ska kunna tankas med garantierna intakta.

Trots att begreppet HVO indikerar att ravarorna ar vegetabilis-
ka saljs aven HVO gjord pa animaliska fetter och oljor under
samma namn. De vanligaste ravarorna for den HVO som séljs

i Sverige i dagslaget ar vegetabiliska och animaliska avfalls-
oljor/oljor som PFAD (Palm Fatty Acid Distillate, en biprodukt
fran palmoljeproduktion), slaktavfall, raps- och ratallolja. Fram-
stallningen av HVO sker genom att vatgas adderas till den be-
arbetade ravaran. Den vatgas som anvands i framstallningen
av HVO tillverkas i dagslaget mer eller mindre uteslutande med
fossil energi i form av naturgas. Satsningar pagar dock, bland
annat i Sverige, for att introducera vatgas producerad fran for-
nybar energi i produktionsprocessen (s.k. gron vatgas).

Infrastruktur

Vid arsskiftet 2018/2019 fanns cirka 200 publika tankstationer
fér HYO100 i Sverige. Denna siffra ar dock mycket foranderlig
da dessa tankstationer snabbt kan upprattas eller Iaggas ned.
Vid behov ar det aven relativt enkelt och vanligt att foretag med
ett stort transportbehov har egna tankstallen och att dessa de-
las i olika typer av samarbeten.

Fordon

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

De flesta tunga fordon med betydande marknadsandelar i Sve-
rige ar redan godkanda foér HVO100. Det finns aven offentliga
aktérer som pa egen risk har anvant HVO100 i sina fordon utan

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

delar av deras modellutbud.



problem. En del drivmedelsleverantorer erbjuder dessutom for-
sakringar vid nyttjande av drivmedlet.

Framtid

En majoritet av HVO-forsaljningen i Europa har gétt till den
svenska marknaden de senaste aren. Likasa har Sverige im-
porterat en stor andel av den globala HVO-produktionen.®78 Ef-
tersom HVO har manga fordelar och exempelvis kan anvandas
hoginblandad i existerande infrastruktur, i de flesta existerande
dieselfordon samt for laginblandning ar det troligt att andra
lander som ocksa vill uppfylla sina klimatmal kan komma att
konkurrera i hdgre grad om detta drivmedel i framtiden. Okade
produktionsvolymer planeras dock, bland annat i Sverige.

Styrmedel, PFAD och palmolja

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

PFAD har dock ett marknadspris som ligger i nivd med priset

® Leveranser av biodrivmedel 2017, kvartalsvis. SCB (2018).
"Renewables 2018 — Global status report. s.73. REN21 (2018).

pa palmolja vilket gor att PFAD svarligen kan klassas som en
restprodukt i ekonomiska termer. Det hdga priset pa PFAD gor
att flera aktorer har uttalat sig om'"'? att det finns risk for att
handel med produkten driver pa en férandrad markanvandning
i regnskogsomraden dér oljepalmer vanligen odlas. En paver-
kan i regnskogsomraden kan ge upphov till 6kade utslapp av
vaxthusgaser och forluster av andra miljovarden som biolo-
gisk mangfald. Mot bakgrund av denna situation, och ett ti-
digare riksdagsbeslut, beslutade regeringen i november 2018
om en &ndring av hallbarhetskriterierna for biodrivmedel (For-
ordning 2011:1088). Forandringen, som trader i kraft den for-
sta juli 2019, innebar att PFAD inte langre kommer att klassas
som en restprodukt, utan som en samprodukt. Efter férand-
ringen kommer PFAD-baserad HVO att belastas med den kli-
matpéaverkan som uppstod aven vid odling och bearbetning
av ravaran. Den beraknade klimatpaverkan fér HVO fran PFAD
kommer darmed 6ka. Omklassificeringen innebar aven ett krav
pa sparbarhet till odlingsplatsen for att exempelvis kunna sa-
kerstalla att negativ paverkan pa regnskogsomraden inte har
skett. | dagslaget finns inte sakerstallda rutiner for detta arbe-
te, men en av de storsta aktorerna pa marknaden har meddelat
att all PFAD kommer att vara sparbar fran och med 2020." Den
PFAD som inte kan spéras tillbaka till odlingsplatsen kommer
inte langre att erhalla skattebefrielse efter den forsta juli 2019
vilket kan begransa tillgangen pa HVO innan leverantérerna har
kunnat inféra full sparbarhet.

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

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

9 Hallbarhetskriterierna &r specificerade i Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrénslen samt Férordning
(2011:1088) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen.

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

13 https://www.neste.se/neste-s%C3%A4tter-ambiti%C3%B6sa-m%C3%A51-f%C3%B6r-pfad-100-procent-sp%C3%A5rbarhet-%C3%A5r-2020.


https://zeromission.se/nyheter/pfad-tanken-hur-ska-jag-tanka/
https://www.atl.nu/debatt/hvo-fran-oljepalm-hotar-regnskogen/
https://www.neste.se/neste-s%C3%A4tter-ambiti%C3%B6sa-m%C3%A5l-f%C3%B6r-pfad-100-procent-sp%C3%A5rba

Eftersom PFAD-baserad HVO aven bedoms fa en hogre berak-
nad klimatpaverkan framdver férvantas den bli mindre attrak-
tiv att anvanda till laginblandning i fossilt drivmedel. Reduk-
tionsplikten premierar namligen de drivmedel som har sa lag
klimatpaverkan som mgjligt. Daremot kan PFAD-baserad och
palmoljebaserad HVO komma att séljas i hoginblandad form,
d.v.s. som HVO100, sa lange som den uppfyller hallbarhetskri-
terierna.

Sammantaget ar det troligt att priset p& HVO kan komma
att oka framover till féljd av minskat utbud i férhallande till
efterfrdgan, framforallt om palmoljebaserad HVO inte ac-
cepteras av kunderna.'* Ett flertal kollektivtrafikhuvudman
i Sverige har redan vittnat om att s delvis har skett under
sommaren och hosten 2018 till foljd av inférandet av reduk-
tionsplikten. Okade produktionsvolymer ar dock att vénta till
foljd av den ckade efterfrdgan, men precis som for alla for-
nybara drivmedel finns det en begrénsning i hur stora vo-
lymer som kan produceras pa ett hallbart satt. | och med
omklassificeringen av PFAD &r det dven mdjligt att palm-
oljebaserad HVO kan oka i den svenska drivmedelsmixen.

FAME/RME

En vanlig typ av biodiesel ar FAME (Fatty Acid Methyl Ester)
som framstalls av exempelvis djurfett, raps-, soja- eller palm-
olja. I Sverige & RME (Rapeseed oil Methyl Ester), som tillver-
kas av raps, den vanligaste typen av FAME. FAME ar mindre lik
fossil diesel och mer lik matolja till sina egenskaper vilket gor
att fordon i hégre grad behover anpassas for att kunna nyttja
detta drivmedel. Lagringstiden for FAME &r normalt begrdnsad
till omkring ett ar och det ar vanligt med en lagsta anvand-
ningstemperatur p& omkring -10 °C. Dessa parametrar kan
dock variera beroende pé kvalitet och producent. Det finns pro-
ducenter som tillhandahaller FAME med hog kvalitet och goda
koldegenskaper och det ar darmed viktigt att vélja ratt kvalitet
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"“https://skanetrafiken2020.se/2017/04/25/palmolja-nej-tack/
' Drivmedel 2017. Energimyndigheten (2018).

utifran aktuellt anvandningsomrade. Hoginblandad FAME bru-
kar benamnas B100.

Fordon

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

Infrastruktur

Anvandningen av FAME har de senaste aren legat relativt sta-
bilt och den har i huvudsak anvants for laginblandning.'® Publi-
ka tankstallen med B100 &r saledes ovanligt. De féretag som
anvander FAME har normalt ett eget tankstalle vilket ar relativt
enkelt att fa pa plats.

Framtid

Manga anvandare av HVO har erfarit 6kade priser det senaste
aret varfor FAME prismaéssigt framstar som ett allt mer att-
raktivt alternativ for tunga dieselfordon. EU:s Fornybartdirek-
tiv, som begransar produktionen av biodrivmedel fran grodor,
kan dock paverka potentialen for stora produktionsdkningar av
RME.

ETANOL

Etanol aren alkohol som till storsta delen framstalls av vete och
majs, men som kan produceras av i stort sett alla kolhydrater.
Viss etanolproduktion sker exempelvis med restprodukter fran
brédtillverkning. Etanol kan blandas med bensin, antingen via
hoginblandning (E85 samt E75 vintertid) eller genom lagin-
blandning. Etanol kan dven nyttjas i ndra hundraprocentig form

Foto: Scania
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i anpassade dieselmotorer fér tunga fordon (ED95).
Fordon

E85 anvands i huvudsak i latta fordon och dessa fordon kan
aven drivas med bensin som tankas i samma tank som etano-
len. I den svenska fordonsflottan finns det vid slutet av 2017
runt 200 000 etanolfordon och de star darmed for den stérsta
andelen fordon som ar typgodkanda for fornybara drivmedel.
Vid samma tidpunkt saknas det dock serietillverkade nya per-
sonbilar for E85 pa den svenska marknaden, vilket innebar att
i princip ingen nybilsforsaljning sker. En fordonsleverantér till-
handahéller dock specialanpassade tunga dieselfordon som
kan tankas med for andamaélet anpassad etanol (ED95). Dessa
fordon kan inte kéra pa vanlig diesel utan ombyggnation. Die-
selmotorer for ED95 finns idag i begréansad utstrackning i bus-
sar och distributionslastbilar.

Infrastruktur

Majoriteten av all bensin som séljs i Sverige innehaller cirka
5 procent etanol (E5) och idag utgdrs svensk drivmedelsrela-
terad etanolkonsumtion i huvudsak av denna laginblandning.
| och med inférandet av reduktionsplikten vantas dock lagin-
blandningen av etanol i fossil bensin att 6ka successivt och ar
2020 ligger nivan i linje med s.k. E10 vilket innebar en fordubb-
ling av volymerna.

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

Framtid

Priset pa E85 har under en tidsperiod varit ofdrdelaktigt jamfort
med bensin vilket gjort att tankningsgraden av E85 har mins-

kat. Det senaste aret har dock prishilden justerats och tank-
ningsgraden i den befintliga etanolfordonsflottan har borjat
oka igen, dock fran laga nivaer. En 6kning av nyttjandet av E85
i nya fordon kommer att vara begransad sa lange som det sak-
nas nyproducerade fordon att kopa pa den svenska markna-
den. Etanol ar dock ett av de framsta fornybara drivmedlen pa
den globala marknaden och befintliga bensinfordon kan med
sma medel konverteras till nyttjande av E85.

For den tunga sektorn blir ED95 ett allt mer attraktivt alternativ
for t.ex. tunga distributionslastbilar. Med en ¢kande efterfra-
gan pa hoginblandade fornybara drivmedel kan ED95 utgdra
ett prisstabilt férnybart drivmedel med hog klimatprestanda
som dessutom har en relativt enkel och prismassigt fordel-
aktig infrastruktur. Produktionen av ED95 sker aven i stor ut-
strackning i Sverige och fran svenska ravaror.

Fornybartdirektivets utformning begransar intresset for en 6k-
ning av etanolproduktion fran grédor. En av de svenska leve-
rantorerna tillverkar dock etanol i industriell skala fran restpro-
dukter i kemisk pappersmassaindustri. Processen bygger pa
jasning och ar begransad till specifika restprodukter vilket gor
att produktionspotentialen ar mer begransad an for forgas-
ningsbhaserade processer som kan nyttja fler typer av restpro-
dukter. Forskning pagar for forgasningsbaserade processer
for etanolproduktion men dessa har annu inte demonstrerats
i industriell skala.

BIOGAS

Biogas bestar av fornybar metan som vanligen framstalls ge-
nom rétning av organiskt material (i huvudsak avlioppsslam,
matavfall, restprodukter fran livsmedelsindustri och lantbruk
samt gddsel). Nar biogas foradlas till drivmedelskvalitet kall-
las den for fordonsgas. Fordonsgas kan &ven besta av fossil
metan (naturgas) samt olika blandningar av biogas och natur-

Foto: Biogas Ost

16 | ag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel. Lagen innebar att stationer som salt mer &n 1 500 m3 bensin tva ar
tidigare ar skyldiga att aven sélja minst ett férnybart drivmedel innevarande ar.
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Figur 3. lllustration av biogasens roll i en cirkuldr ekonomi. Kélla: Strategisk Innovationsagenda - Det svenska biogassystemet - nyckeln till en

cirkuldr ekonomi. Biogas Ost, 2017.

gas. Blandningen av biogas/naturgas i den svenska fordons-
gasen varierar Gver tid utifran marknadens tillvaxthastighet
men biogasandelen understiger aldrig 50 procent. Andelen
biogas i fordonsgasen har okat de senaste aren for att under
férsta halvan av 2018 innehalla mer an 90 procent biogas.!”
Fordonsgasbranschen har satt upp ett gemensamt mal om att
all fordonsgas ska vara fornybar senast ar 2030. Marknaden
har aven pa senare tid utvecklats till att erbjuda olika produkter,
vilket innebér att kunder ofta kan vélja mellan leverantorens
géllande standardblandning av fordonsgas eller 100 procent
biogas. Det finns dven aktorer, exempelvis sjofart, som valjer
att nyttja framst naturgas da det i sig innebar en férbattring
av vissa utslapp. Majoriteten av all biogasproduktion sker i
Sverige och av svenska och avfallsbaserade ravaror. Vid bio-
gasproduktionen bildas dven en biogodsel som kan &terforas
till &kermarken. Darmed bidrar biogassatsningar till att skapa
kretslopp som utgor en viktig del i omstallningen till en cirkular
ekonomi.

Infrastruktur

Historiskt har fordonsgasen i Sverige utgjorts av komprimerad
gas i gasform, compressed natural/bio gas (CNG/CBG). Det
finns vid &rsskiftet 2018/2019 drygt 180 publika tankstallen fér
komprimerad gas i Sverige och dessa ar i huvudsak koncen-
trerade till sdder om Dalarna. Det finns aven sex tankstéllen
som distribuerar flytande metan, LNG/LBG (Liquified Natural/
Bio Gas) som kan nyttjas i anpassade tunga fordon. Genom
kylning av biogas till flytande form okas energitatheten och
drivmedlet blir battre lampat for t.ex. fjarrtransporter och sj6-
fart. Ungefar hélften av all biogasanvandning i transportsek-
torn nyttjas i dagslaget inom kollektivtrafiken som har egna
icke publika gasbussdepaer. Antalet publika tankstallen for
biogas vantas cka de kommande aren dé ett stort antal tank-

stallen har beviljats stéd genom Klimatklivet'® men annu inte
har byggts.

Fordon

Biogas anvands i dagsldget i huvudsak inom kollektivtrafiken
och i latta gasfordon. Latta gasfordon kan aven drivas av ben-
sin och har darmed bade en gastank och en bensintank. Utbu-
det av gasfordon 2018 omfattade cirka 25 personbilar, 10 latta
transportbilar, lika manga tunga lastbilar samt ett storre urval
av bussar for stadsbusstrafik och ett fatal for regiontrafik.’
Biogasfordon har normalt en bensinmotor (Ottomotor) men
det finns aven dieselmotorer for tunga fordon som i huvud-
sak gar pa fordonsgas men som ocksé kraver en mindre andel
diesel i branslemixen. Tunga fordon med Ottomotor saknar i
regel en kompletterade bensintank och dagens dieselmotorer
for gas kan inte kéras pa enbart diesel. Tunga gasfordon ar
séledes mer beroende av en val utbyggd infrastruktur av pu-
blika gastankstallen &n vad personbilar ar. Att etablera egna
icke publika gastankstallen ar mgjligt, men det ar vanligen be-
tydligt dyrare an motsvarande 16sning for flytande drivmedel.
Gasfordon har i regel varit dyrare an motsvarande bensin/die-
selfordon. Prisskillnaden har dock borjat minska eller forsvinna
helt for latta fordon i och med en positiv teknikutveckling samt
inforandet av bonus-malus. Drivmedelspriset for fordonsgas
ar vanligen fordelaktigt jamfort med bensin.

Framtid

De ndrmaste aren kommer sannolikt flytande biogas att 6ka
som ett alternativ for tunga transporter till foljd av ett battre
fordonsutbud och en infrastruktur som forvantas byggas ut
kraftigt. Flytande fordonsgas tar mindre plats an komprimerad
gas vilket ger fordon med LBG/LNG en langre rackvidd p4 om-
kring 100 mil, att jamfora med fordon som drivs av CBG/CNG

" Leveranser av fordonsgas, manadsvarden (t.o.m. september 2018). SCB (2018).

'8 Klimatklivet &r ett investeringsstod till atgarder som minskar vaxthusgasutslapp pa lokal niva som gar till bl.a. laddstationer, tankstationer for
biodrivmedel, produktion av biodrivmedel, inkdp av fordon som kan drivas pa férnybart m.m. som delats ut under 2015-2018.

19| &s mer pa miljéfordon.se eller i rapporten Gasbilar 2018 (Biogas Ost, 2018).
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som normalt har en rackvidd pa ca 40 mil. Hittills har dock pro-
duktionskostnaderna for LBG varit hégre an for CBG vilket har
minskat konkurrenskraften for drivmedlet. Teknikutvecklingen
som har skett for gasmotorer de senaste aren, for saval latta
som tunga gasfordon, samt flera olika EU-direktiv, nya styrme-
del som bonus-malus och miljozoner forvantas dock paverka
utvecklingen for gasfordon positivt framaover.

Produktionskapaciteten for okad biogasproduktion fran rot-
ning av restprodukter och avfall innebar ca en tredubbling av
dagens produktion. For en annu kraftigare produktionsokning
av biogas kravs 6kad odling av vallgrodor och ett 6kat nytt-
jande av mellangrédor?®® samt ny teknik for biogasproduktion
genom forgasning av exempelvis restprodukter fran skogen.

EL

El avser i detta sammanhang drivmedlet till fordon som kan
laddas med el fran elnatet. Det omfattar alltsa inte s& kall-
lade mildhybrider som har ett mycket lagt nyttjande av el och
framst innebar en effektivisering av konventionella fordon med
forbranningsmotorer. Elfordon kan delas upp i laddhybrider
(PHEV: Plug in hybrid electric vehicle) som &ven delvis drivs av
en forbranningsmotor samt rena elbilar (BEV: Battery Electric
Vehicle) som endast anvander strom fran batterier for att driva
en eller flera elmotorer. Bade laddhybrider och rena elbilar &r i
dagslédget dyrare i inkép dn konventionella fordon men inkops-
priset minskar beroende pa bonus-malus, effektivare produk-
tion och teknikutveckling. Da drivmedelskostnaden ar betydligt
lagre an for 6vriga férnybara alternativ blir nyttjandet av elfor-
donen &n mer avgdrande for den totala prisbilden.

Laddhybrider

Laddhybrider har normalt en rackvidd pa 4-8 mil pa el och
darutover en kompletterande forbranningsmotor med fullstor
bensin- eller dieseltank, vilket gor att fordonet kan anvandas

som vilket konventionellt fordon som helst. Laddhybrider ar
normalt dyrare i ink&p an bilar med enbart forbranningsmotor.
Detta, tillsammans med att fordonen normalt inte ar godkan-
da for andra fornybara drivmedel &n el, gor att en majoritet av
korningen behover ske pa el for att det ska vara ett ekonomiskt
och miljoriktigt val. Laddhybrider brukar darfor passa den som
normalt kor relativt korta strackor men som dé och da har ett
transportbehov som inte kan tillfredsstallas med en ren elbil.
Till skillnad fran rena elbilar kan de flesta laddhybrider inte
snabbladdas, aven om sadana modeller till viss del borjar intro-
duceras pa marknaden.

Rena elbilar

Rena elbilar har normalt en rackvidd pa cirka 20—30 mil med
mojlighet att snabbladda motsvarande hela rackvidden pa i
storleksordningen en timme. Majoriteten av laddningen bor
dock vara langsamladdning for att ta hansyn till bade ekono-
mi och batteriernas livslangd. Detta gor att rena elbilar passar
bast for den med ett transportbehov motsvarande omkring 2/3
av bilens rackvidd de flesta dagar i veckan och endast i undan-
tagsfall kor betydligt Iangre pa en dag.

Fordon

El anvands i huvudsak i personbilar, men antalet bussar och
lastbilar 6kar. Utbudet av laddhybrider bestéar i dagslaget av ett
trettiotal stdrre personbilar samt ett visst utbud av laddhybrid-
bussar.

Fordonsutbudet for rena elbilar bestar i dagslaget av omkring
femton smé& och mellanstora personbilar. Férutom detta er-
bjuds en handfull latta lastbilar och en tung distributionslastbil
vid arsskiftet 2018/2019. Till detta tillkommer att ett flertal till-
verkare erbjuder stadsbussar drivna av el.?!

Infrastruktur

Nar det géller elfordon &r det viktigt att ha i atanke att ca 80-
90 procent av laddningen sker med icke publik infrastruktur vid

20 Grédor som odlas mellan huvudgrsdor fér att minska naringslackage och forbattra forutsattningarna for efterkommande huvudgréda.
21 | as mer pa miljfordon.se eller i rapporten Elbilar 2018. BioDriv Ost (2018).



fordonets hemmabas.

Den publika laddinfrastrukturen bestéar framst av normalladd-
ning, i huvudsak 11 kW (ca fem mils kdrning per laddtimme)
eller lAngsammare, det ar ocksa denna typ av laddinfrastruk-
tur som Okar mest. Snabbladdare (22-125 kW) ar relativt val
utbyggd langs med de stérre transportstraken och storstads-
omradena men samre utbyggt i Norrlands inland samt i Sma-
land, Varmland och Gavleborg. Det finns ocksé ett farre antal
laddare som har en laddeffekt i spannet mellan normalladdare
och snabbladdare (11-22 kW). Det borjar dessutom dyka upp
laddare som har annu hogre laddeffekt an snabbladdare, s k.
ultrasnabbladdare (HPC, High Power Charging). Dessa har en
maximal laddeffekt pa mer an 125 kW (vilket motsvarar ca 60
mils korning per laddtimme under optimala férhallanden). Ka-
paciteten i elndtet pa flera olika nivaer; lokalt, regionalt samt
nationellt, utgor ockséa en viktig del av infrastrukturen for elfor-
don dé& den péaverkar vilken typ av laddning som kan byggas ut
var samt nar i tid detta kan ske. Mer information om olika typer
av laddinfrastruktur aterfinns i Bilaga 1.

Framtid

Storre personbilar forutses fortsatta dominera segmentet
laddhybrider de kommande aren da de idag ar mycket popu-
lara och ett stort antal nya fordonsmodeller vantas inom kort.
For rena elbilar sprids de nya fordonsmodellerna ut mer jamnt
mellan olika typer av personbilar, latta och tunga lastbilar samt
bussar. Inkdpspriset for elfordon forvantas fortsatta att mins-
ka. Fortsatt etablering av publik och icke-publik laddinfrastruk-
tur, okande rackvidd samt allt fler och billigare fordonsmodeller
forvantas gora det betydligt lattare att kora laddbart framover
vilket gor att férséljningen av denna typ av fordon forvantas
Oka snabbt.

En overvdgande majoritet av laddbara bilar har hittills varit
laddhybrider med relativt blygsamma laddningsbehov. Ett 6k-
ande antal rena elbilar som generellt sett blir allt stérre och har
ett storre laddningsbehov kan komma att stalla hogre krav pa
elnatet vilket kan paverka utvecklingshastigheten.

Kommande decennium kommer dock troligtvis den mest bety-
dande flaskhalsen for kraftigt 6kad anvandning av elektrifierade
fordon att vara en begransad tillgang pa batterier. Hur snabbt
som produktionskapaciteten for batterier kan cka, samt vilka
marknader som prioriteras globalt, kan komma att begransa
mangden tillgangliga fordon pa den svenska marknaden.

BRANSLECELLER OCH VATGAS

Elfordon kan ocksa drivas med hjalp av bransleceller. Detta
eliminerar behovet av stora batterier (rena elbilar) eller en for-
branningsmotor som réackviddsforlangare (laddhybrider). Vat-
gas ar det vanligaste drivmedlet fér branslecellerna, som gor
om kemisk energi i ett bransle till elektricitet i fordonet. Vatgas
produceras vanligen fran naturgas, men produktionen fran for-
nybara kallor som t.ex. férnybar el 6kar. Det ar aven maojligt att
reformera biogas till vatgas. Enligt branschen ar all vatgas som
anvands som drivmedel i Sverige sa kallad gron vatgas, d.v.s.
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vatgas dar fornybar energi har anvants i produktionsledet.
Fordon

Kommersiell utveckling av branslecellsfordon har framfor allt
skett det senaste decenniet. | dagslédget finns ett fatal vatgas-
drivna latta fordon i Sverige men flera tillverkare arbetar med
att utveckla nya modeller vilket kommer att 6ka utbudet fram-
over. Tunga lastbilar forvantas lanseras inom nagra ar och
bussar finns att képa i dag. Fordonen &r jamforbara i pris med
batterifordon medan gron vatgas vanligen har ett pris likvardigt
med diesel och bensin. Detta gor att branslecellsfordon har en
hogre driftskostnad an elbilar som laddas. Branslecellsfordon
har dock vanligen rackviddsmassiga fordelar samt ar ett bra
alternativ vid behov av minskade lokala emissioner men dar
exempelvis elndtet begréansar mojligheterna for batterifordon.

Infrastruktur

Vid arsskiftet 2018/2019 finns fyra publika tankstéallen for
vatgas i Sverige, samtliga i s6dra halvan av landet. Det pagar
projekt for att utoka antalet tankstallen i Sverige och EU:s Infra-
strukturdirektiv (se kapitel 3) bidrar till att driva pa utvecklingen
av infrastruktur for vatgas i Europa.

Framtid

Stadsbussar, tag pa icke elektrifierade strackor och vissa typer
av fartyg kommer troligtvis att bli de forsta typerna av fordon
som i storre skala drivs pa vatgas. Dessa fordon har gemen-
samt att de kér utmed en regelbunden stracka och darmed
endast behdver tillgang till ett tankstalle samt att de skulle be-
hova en mycket hog effekt och stora mangder batterier om de
istallet skulle vara batterifordon. Dessa fordonstyper dgs aven
oftaien struktur som gor att det ar majligt att ta vissa merkost-
nader for att uppna mervarden utéver sjalva transporttjansten.
Med allt hogre krav pa laga emissioner och bullernivaer, med
allt mer fornybar el i elnatet, och med ett elnat som pa sina
hall ar allt mer anstrangt forvantas branslecellsfordon bli ett
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allt mer attraktivt alternativ. Sa kallade elektrobranslen (se
begrepp, samt ndsta avsnitt) utgér aven en god maojlighet att
lagra fornybar energi i framtidens elsystem dar allt mer elpro-
duktion sker med hjalp av intermittenta produktionskallor som
sol och vind.

FRAMTIDA FORNYBARA DRIVMEDEL

Fran den biomassa som kartlagts i kapitel fem gar det att gora
en lang rad olika fornybara drivmedel och inte bara de som
specifikt presenteras i denna plan. Andra typer av produktions-
kedjor kan vara mer energieffektiva an de som nyttjas i dags-
laget samt i vissa fall 6ppna upp fér en mer storskalig produk-
tion. Exempel pa nagra framtida drivmedel, som aven ingar i
analysen i kapitel 8, ar; biobensin, DME, SNG och metanol.

Tillverkning av biobensin har tidigare varit alltfor kostsamt for
att vara gangbart kommersiellt. Svenska aktorer med raffina-
derier i Sverige har dock planer pa att starta upp storskalig
produktion av biobensin mellan 2020 och 2025. Reduktions-
plikten, som innebér att en kande andel férnybart ska blandas
in i sdval bensin som diesel, bidrar till att skapa en langsiktig
efterfragan.

DME (Dimethyl ether) &r ett gasformigt drivmedel fér diesel-
motorer med egenskaper som liknar gasol. Tillverkare av tunga
fordon har visat upp fordon som kan anvdnda DME. DME kan
framstallas fran syntesgas (t.ex. kolmonoxid+vatgas) som kan
produceras fran en lang rad olika typer av biomassa, vanligen
frdn skogen och genom reformering av metan. | dagslaget
saknas dock incitament och infrastruktur for storskalig an-
vandning av DME och drivmed|et kraver dedikerade fordon och
infrastruktur. Denna teknik har prévats i Domsjo bioraffinaderi.

SNG (Substitute natural gas) kallas ibland fér syntetisk natur-
gas och ar metan som kan produceras fran férnybara ravaror
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genom forgasning av biomassa, vanligen fran skogen. Denna
teknik har prévats i GoBiGas i GGteborg och skapar méjligheter
for storskalig produktion av biogas fran nya typer av ravaror.

Metanol och vissa andra alkoholer ar enklare och darmed billi-
gare att tillverka an etanol. Alkoholerna kan anvandas for lagin-
blandning i konventionella flytande drivmedel och/eller hogin-
blandat i fartyg. Det kan &ven anvandas i befintliga flexifuelbilar
for etanol som M-85. GEM (Gasoline Ethanol Methanol) ar ett
nytt namn for framtida drivmedel som kan innehalla en bland-
ning av bensin, etanol och metanol.

Framtida drivmedel forvantas framstéllas genom férgasning
och/eller som elektrobranslen. Kommersiell forgasning kraver
dock stora anlaggningar och innebar processtekniska utma-
ningar da kanda tekniker behdver kombineras pa nya satt. For-
gasning har potential att utnyttja substrat som inte kan nyttjas
med konventionell teknik, exempelvis viss skogsravara och
brannbart avfall.

Vid produktion av elektrobranslen tillsatts energi fran el med
elektrolys via vatgas. Vatgasen kombineras med kolhaltiga
amnen, exempelvis koldioxid, for att bilda mer konventionel-
la brénslen som biogas, metanol eller etanol. Elektrobranslen
kraver billig el under relativt lang tid for att bli kommersiellt
gangbart. Med de forutsattningar som finns idag ar férnybara
drivmedel tillverkade med férgasning eller elektrobranslen ge-
nerellt ndgot dyrare an konventionella biodrivmedel.??

Flera av framtidens majliga drivmedel innebar att det finns
synergier mellan olika férnybara drivmedel da vanligen metan
(biogas) eller vatgas ingar i nagot led av processen och flera av
de namnda fornybara drivmedlen kan nyttjas i befintlig infra-
struktur. En storskalig satsning i nartid pa de fornybara drivme-
del som omfattas av denna plan behdver darmed inte innebéra
nagra storre inlasningseffekter i relation till eventuella nya for-
nybara drivmedel som kan ténkas bli aktuella i framtiden.

2https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1364032117309358
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3. KONTEXT - AKTUELLA MAL, PLANER OCH STYRMEDEL

INTERNATIONELL POLICYKONTEXT

| december 2015 enades varldens lander i FN:s klimatkonven-
tion (UNFCCC) om det sa kallade Parisavtalet som innebar att
den globala temperaturékningen ska héllas under tva grader
Celsius. En del i arbetet for att minska utslappen av vaxthus-
gaser ar att stalla om transporter till férnybara alternativ da
transportsektorn utgér en av de storsta kallorna till klimatpa-
verkande utslapp. Fornybara drivmedel (inklusive férnybar el)
ar i det sammanhanget en mycket viktig del som kravs for att
uppna det s.k. tvagradersmalet.

EU har, som en part till FN:s klimatkonvention, antagit klimat-
mal som innebar att EU som helhet ska minska utslappen av

vaxthusgaser med 20 procent till 2020 och med 40 procent till
2030 jamfort med 1990. Det finns ett flertal férordningar och
direktiv pa EU-niva som ar avsedda att styra i riktning mot EU:s
utslappsmal. Se bilaga 2 for en sammanfattning av ett antal
direktiv och forordningar som ar relevanta i sammanhanget.
Det direktiv som &r mest relevant vad galler infrastruktur for
fornybara drivmedel &r det s k. infrastrukturdirektivet.

EU:s infrastrukturdirektiv

EU:s infrastrukturdirektiv®® faststaller en gemensam &tgéards-
ram for utbyggnaden av infrastrukturen for alternativa driv-
medel i unionen i syfte att minimera transportsektorns olje-
beroende och dess inverkan p& miljon. | direktivet anges att

23 Direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen.



alternativa drivmedel avser el, vatgas, biodrivmedel, fordons-
gas (i bade gasform och flytande form), gasol samt syntetiska
och paraffiniska branslen. Kraven pa utbyggnad av infrastruk-
turen i direktivet omfattar dock endast el och fordonsgas (i
bade gasform och flytande form).

| direktivet anges krav pa utbyggnad av laddstationer for el-
fordon och tankstationer for fordonsgas (i bade gasform och
flytande form) samt vétgas, som ska verkstéllas genom na-
tionella handlingsprogram. Kraven ar inte uttryckta pa nagon
kvantitativ detaljniva, utan i termer av "lampligt antal”. Vidare
anges gemensamma tekniska specifikationer for ladd- och
tankstationer samt krav pa vilken information om tank- och
laddinfrastruktur som ska tillgangliggéras.

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

Specifika krav finns dven for flytande fordonsgas (LNG) och
det &r att ett lampligt antal publika LNG-tankstationer ska in-
stalleras senast 31 december 2025, atminstone langs med det
befintliga TEN-T-stomnéatet, for att sakerstalla att tunga trans-
portfordon som drivs med LNG kan kéras i hela EU.

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

Utifran direktivets krav pa information ska medlemslanderna
sakerstalla att uppgifter som anger geografisk placering av pu-
blika ladd- och tankstationer for alternativa drivmedel tillgang-
liggors pa ett Gppet och icke-diskriminerande satt. Nar det
galler laddstationer far information om tillganglighet i realtid
samt historisk information och realtidsinformation avseende
laddningen ocksa tillgéngliggoras.

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

b

EU:s infrastrukturdirektiv faststéller en gemen-
sam atgéardsram for utbyggnaden av infrastrukturen
for alternativa drivmedel i unionen i syfte att minimera
transporternas oljeberoende och minska deras inver-
kan pa miljon.

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

Varldens produktion av fordon och fornybara drivmedel pa-
verkar Sveriges maojligheter att stalla om

Fordonstillverkning och drivmedelsproduktion sker pa en glo-
bal marknad och Sverige, som globalt sett ar en liten marknad
for fordon och drivmedel, har darmed begransade majlighe-
ter att paverka vilka fordon och drivmedel som produceras i
varlden. Pa global niva séatter FN vissa ramar for fordonstill-
verkning och i Europa har EU mdjlighet att styra inriktningen
pa fordonstillverkning och drivmedelsproduktion. Den svenska
staten har forvisso majlighet att via politiska styrmedel styra
vilka fordon och drivmedel som séaljs pa den svenska markna-
den, men majligheten att paverka t.ex. fordonstillverkare att
salja fler bilar som gar pa ett visst drivmedel, nar deras forsalj-
ning till den svenska marknaden star for nagon enstaka pro-
cent av den totala férséljningen, far ses som begréansad.

En 6vervaldigande majoritet av alla fordon som séljs pa varlds-
marknaden ar fortfarande anpassade for att kéras pa diesel
eller bensin. I takt med att klimatfragan har blivit en allt mer an-
geldagen fraga pa internationell politisk niva har dock fordons-
tillverkare borjat producera fordon som kan kéras pa fornybara
drivmedel. 2017 var drygt 94 procent av alla personbilar som
saldes i Europa diesel- eller bensinbilar, 6vriga sex procent be-
stod av tre procent hybridbilar, 1,5 procent laddbara bilar och
1,5 procent som kan koras pa fordonsgas eller etanol.?*

Region- och kommunpolitiken i Uppsala l&an har jamfoért med
den nationella politiken an mindre radighet éver marknadsut-
budet av fordon som kan koras pa olika fornybara drivmedel.
Det innebar att tillgdngen pa dessa fordon framforallt styrs pa
internationell niva och att efterfragan pa olika fornybara driv-
medel i Uppsala lan darmed till stor del beror pa vilka fordon
som de stora internationella fordonstillverkarna utvecklar och
saljer.

Vad géller produktion och distribution av fornybara drivmedel
ser det relativt likartat ut, d.v.s. att tillgangen péa férnybara driv-

¢ Trends in fuel type of new cars between 2016 and 2017, by country. ACEA (2018).



medel i Sverige till stor del beror pad omvérldens produktion av
férnybara drivmedel. Dock finns vissa skillnader jamfort med
fordonssidan. Sverige har exempelvis storre mdjligheter att
paverka forutsattningarna for foretag att investera i produktion
av fornybara drivmedel i Sverige. Det finns ocksa mgjlighet att
pa regional och kommunal niva skapa goda forutsattningar for
produktion och distribution av fornybara drivmedel, exempel-
vis genom att omvandla de fléden av biomassa som férekom-
mer i olika delar av kommunens verksamhetsutovning (mark,
vatten, avlopp, avfall) till biodrivmedel eller installera fornybar
elproduktion. Lanets politiker har ocksa goda méjligheter att
paverka efterfragan, och darigenom produktionen, av forny-
bara drivmedel samt infrastrukturutbyggnaden for férnybara
alternativ genom sina fordonsink&p samt de krav som stalls pa
transporter i upphandlingar.

Agenda 2030

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

niva att skapa goda forutséttningar for produktion och
distribution av férnybara drivmedel, exempelvis genom
att omvandla de fléden av biomassa som férekommer i
olika delar avkommunens verksamhetsutévning (mark,
vatten,avlopp, avfall)tillbiodrivmedel ellerinstallerafor-

nybar elproduktion.

Léanets politiker har ocksa goda mdajligheter att paver-
ka produktionen av férnybara drivmedel samt infra-
strukturutbyggnaden fér fornybara alternativ genom
sina fordonsinkép samt stéllda krav pa transporter i
offentliga upphandlingar.

NATIONELL POLICYKONTEXT

Overgripande mal pa nationell niva

Inrikes transporter star for ungefar en tredjedel av de svenska
vaxthusgasutslappen. Sommaren 2017 tog riksdagen beslut
om att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp
av vaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negati-
va utslapp. Samtidigt beslutades ett etappmal for vaxthusga-
sutslappen fran inrikes transporter (exklusive flyg), dar malet
ar att utslappen ska minska med 70 procent till 2030, jamfort
med 2010. 2016 hade utslappen av vaxthusgaser fran inrikes
transporter (exklusive flyg) minskat med 18 procent jamfort
med 2010.
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Sverige har ocksa ett energipolitiskt mal om att Sverige ar 2040
ska ha en 100 procent férnybar elproduktion. 2017 var ungefar
60 procent av Sveriges elproduktion fornybar (40 procent vat-
tenkraft, elva procent vindkraft och nio procent biobranslebase-
rad varmekraft) och resterande 40 procent bestar av karnkraft.

Transportpolitikens Gvergripande mal ar att sakerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Dar-
utover finns ett funktionsmal om tillganglighet och hansynsmal
om sakerhet, miljo och halsa som sinsemellan ar jambardiga.
Hansynsmalen om miljé och halsa innebér att transportsek-
torn ska bidra till att na det 6vergripande generationsmalet for
miljo, de sexton nationella miljokvalitetsmalen samt en forbatt-
rad halsa.

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

Tva styrmedel som nyligen tratt i kraft och férmodas ha rela-
tivt stor styrkraft vad galler anvandning av férnybara drivmedel
och elfordon ar reduktionsplikten for fossila drivmedel samt
bonus-malus-systemet for fordonsskatt.

b

Inrikes transporter star for ungefar en tredjedel
av de svenska vaxthusgasutslappen. Sommaren 2017
tog riksdagen beslut om att Sverige senast ar 2045
inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till
atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp.
Samtidigt beslutades ett etappmal for vaxthusgasut-
slappen fran inrikes transporter (exklusive flyg), dar
malet &r att utslappen ska minska med 70 procent till
2030, jdmfort med 2010, det s.k. 2030-malet.

Reduktionspliktsystem for att framja forsaljning av biodriv-
medel

For att framja forsaljningen av biodrivmedel har Sverige till-
lampat nedsattningar av koldioxid- och energiskatt pa biodriv-
medel, ndgot som varit avgorande for att andelen biodrivme-
del i vagtrafiken har okat. En baksida med detta satt att stodja
biodrivmedel ar att det inte har varit langsiktigt forutsagbart
och att det finns begransningar i hur mycket Sverige kan
subventionera biodrivmedel jamfort med fossila drivmedel.

%5 Diarienummer M2018/01944/Ee. Regeringskansliet (2018).
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Skattenedsattningar av detta slag omfattas av EU:s regler for
statsstdd, som bl.a. innebar att biodrivmedel inte far Gverkom-
penseras i forhallande till det fossila drivmedel det ersatter. De
skattenedsattningar som Sverige tillampar kraver darmed ett
undantagsbeslut fran EU-kommissionen. Dessa undantags-
beslut utfardas endast for tre-fyra ar i taget och darefter maste
en ny ansokan goras.

b

Tva nya styrmedel som nyligen trétt i kraft och for-

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

| syfte att fa till en mer langsiktig stédordning foér framjande av
biodrivmedel inférdes fran och med den 1 juli 2018 ett reduk-
tionspliktsystem, som ersatter den tidigare stodordningen med
nedsatt skatt for laginblandade biodrivmedel. Reduktionsplik-
ten innebar en skyldighet for drivmedelsleverantorer att mins-
ka vaxthusgasutslappen fran bensin och dieselbranslen ge-
nom inblandning av biodrivmedel. Reduktionsplikten regleras
i Lag (2017:1201). Enligt lagen ska inblandningen under andra
halvaret 2018 minska utsldppen fran bensin med 2,6 procent
samt for diesel 19,3 procent. Dessa nivaer for utslappsreduk-
tion kommer stegvis att skarpas fram till 2030 och om leveran-
torerna inte uppfyller nivaerna belaggs de med avgifter. 2019
skarps nivan for diesel till 20 procent och 2020 skarps nivaerna
for bade diesel och bensin till 21 procent respektive 4,2 pro-
cent. Langre an sa ar reduktionsnivaerna inte beslutade i dags-
laget, men regeringen har uppdragit 4t Energimyndigheten att
senast den 4 juni 2019 komma med forslag till reduktionsni-
vaer for aren 2021 till 2030.%° Riksdagen aviserade ocksa infor
att lagen tradde i kraft ett indikativt mal for reduktionsnivan
2030 pa 40 procent. Det skulle motsvara ungefar 50 procents
inblandning av biodrivmedel i den totala mangden bensin och
diesel som séljs i Sverige.

Hur stora volymer biodrivmedel som kommer att laginblandas
p.g.a. reduktionsplikten beror pa hur stor den samlade efterfra-
gan péa drivmedel kommer att vara 2030. Om energieffektivi-
seringen av fordon och Gvergangen till ett mer transporteffek-
tivt samhalle gar snabbt, kommer behovet av biodrivmedel bli
lagre jamfort med om en sadan utveckling istallet uteblir och
den samlade energiefterfragan fran transportsektorn fortsatter
Oka i nuvarande takt. Om utvecklingen gar at det senare hallet,
samtidigt som efterfrdgan pa biodrivmedel i resten av varlden
ocksa okar, kan det bli en utmaning att tillgodose den efterfra-
gan pa biodrivmedel som kréavs for att uppfylla reduktionsplik-
ten. | ett sadant lage kommer det formodligen ocksé att vara
svart att leverera nagra storre mangder rena och hdginblanda-
de biodrivmedel, eftersom drivmedelsleverantdrerna i forsta



hand troligtvis prioriterar att uppfylla reduktionspliktens nivaer.

Rena och hoginblandade biodrivmedel ingar inte i reduktions-
plikten. For dessa galler i dagslaget fortsatt skattenedsatt-
ning som stédordning och EU-kommissionen har godkant att
Sverige har en saddan nedsattning for rena och héginblandade
biodrivmedel till och med den 31 december 2020.% Vad som
hander efter 2020 &r oklart. En utredning pagar gallande lang-
siktiga styrmedel for biogas,?” dock inte for Gvriga hoginblan-
dade biodrivmedel.

Hur mycket bidrar reduktionsplikten till 2030-malet?

Ar 2010 var koldioxidutsldppen fran inrikes transporter 19,8
miljoner ton och ar 2016 hade de sjunkit till 16,3 miljoner ton
(-18 procent jamfort med 2010). Naturvardsverket har berak-
nat att reduktionspliktens indikativa mal ar 2030 kan bidra till
att minska utslappen med 4,5 — 5,5 miljoner ton koldioxid per
ar. Tillsammans med bonus-malus-systemet och forvantade
atgarder till f6ljd av Klimatklivet berdaknar Naturvardsverket att
reduktionsplikten i basta fall kan bidra till att utslappen fran in-
rikes transporter ar 2030 ligger runt 7-9 miljoner ton koldioxid
ar 2030 (vilket motsvarar en minskning pa 55 - 65 procent).”®

Bonus-malus-system for fordonsskatt

Det s.k. bonus-malus-systemet for fordonsskatt borjade galla
den 1 juli 2018. Systemet laggs ovanpa befintlig fordonsskatt
och galler endast for forsaljning av nya fordon. Bonus-ma-
lus-systemet innebar att nya fordon med relativt ldga utslapp
av koldioxid premieras med en bonus, medan nya fordon med
relativt hoga utslapp av koldioxid belastas med hogre skatt.
Systemet omfattar personbilar samt latta lastbilar och bussar
upp till 3,5 ton. For att fa bonus ska bilen vara en sé kallad kli-
matbonusbil och ha ett utslapp lagre &n 60 g CO,/km, alterna-
tivt vara en gasbil. For rena elbilar och vatgasbilar utan lokala
utslapp utdelas den hogsta mojliga bonusen pa 60 000 kr. Bo-

29

bonus-malus-systemet ar de "klimatbonusbilar” som
klarar grdnsen for bonus, d.v.s. i praktiken elbilar, ladd-
hybrider och gasbilar.

De bilar som sérskilt gynnas av

% EU-kommissionen - Statligt stod SA.48069 (2017/N) — Sverige. Skatteldttnader for rena och hdginblandade flytande biodrivmedel & Statligt
stod SA. 43302 (2015/N) — Sverige. Skattebefrielser fér biogas som anvénds som motorbransle.

1 Biogasmarknadsutredningen. Utredning M 2018:06.
8 Med de nya svenska klimatmalen i sikte. Naturvardsverket (2017).



nusen minskar sedan med 833 kr for varje gram koldioxid som
bilen slapper ut upp till 60 gram. Samtliga gasbilar far en fast
bonus pa 10 000 kr. Bilar som har utslapp mellan 60 - 95 g CO,/
km far varken bonus eller malus. Samtliga etanolbilar undantas
frdn malus och hamnar i detta segment. Bilar som har utslapp
pa 96 - 140 g CO,/km far en hojd fordonsskatt i tre ar med 82 kr
per gram och bilar som har utslapp 6ver 141 g far en hojd for-
donsskatt med 107 kr per gram for alla utslapp 6ver 140 gram.

| skrivande stund har bonus-malus-systemet bara varit i kraft
i nagra manader sé& det ar svart att dra nagra tydliga slutsatser
om hur styreffekten kommer att se ut pa lite langre sikt.

Det gar daremot att se nagra tydliga effekter av bonus-ma-
lus-systemets paverkan pa nybilsmarknaden bade manader-
na infor och efter att det tradde i kraft vid halvarsskiftet 2018.
Manga fordonskopare har passat pa att manaderna innan den
1 juli 2018 kopa fordon som darefter fick hogre fordonsskatt
(malus). Det fick till foljd att rekordmanga personbilar och latta
lastbilar registrerades i juni 2018 och att férsaljningen av ben-
sin- och dieselbilar sjonk direkt i juli. Forsaljningen av laddba-
ra bilar har okat efter att bonus-malus-systemet tratt i kraft.
| augusti 2018 var forsaljningen av laddbara bilar ungefar en
tredjedel hdgre an i augusti 2017. Okningen skulle ha kunnat
vara annu hogre enligt Bil Sweden, da biltillverkarna upplevt en
hogre efterfragan pa laddbara bilar &n vad de kunnat leverera
pa den svenska marknaden. Forsaljningen av dieselbilar stod
for 30 procent av alla nya bilar i augusti 2018, vilket innebar
en minskning med ungefar en tredjedel jamfort med samma
manad aret innan.

29 Fgrordning (2017:1334) om Klimatbonusbilar.

Det verkar alltsa som att bonus-malus-systemet styr i avsedd
riktning, d.v.s. att férséljningen av bilar med laga utsléapp av kol-
dioxid 6kar och att bilar med hoga utslapp av koldioxid minskar.
De bilar som sarskilt gynnas av bonus-malus-systemet ar de
klimatbonusbilar som klarar gransen for bonus, d.v.s. i prakti-
ken elbilar, laddhybrider och gasbilar.?®

Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa
drivmedel

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

Mot bakgrund av EU:s underrattelse tog regeringen i augusti
2018 beslut om mal fér utbyggnad av infrastruktur for el, gas (i
gasform och flytande form) samt vatgas.®' Se tabell 1.

-

% Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv 2014/94/EU. Bilaga till Protokoll 11 8 vid reger-
ingssammantrade den 17 november 2016, N2016/07176/MRT m.fl. Regeringen (2016).

31 Komplettering av handlingsprogrammet for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv 2014/94/EU. Bilaga till Protokoll I
20 vid regeringssammantréde den 30 augusti 2018. N2018/04594/MRT m.fl.
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Tabell 1. Antalet eldrivna och gasdrivna fordon i Sverige 2017 med tillhérande infrastruktur samt en bedémning av den framtida utvecklingen.
Kélla: Komplettering av handlingsprogrammet for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv 2014/94/EU. Bilaga till Protokoll
11 20 vid regeringssammantrade den 30 augusti 2018. N2018/04594/MRT m.fl.

Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025
Personbilar, el (BEV) 11 034 38167 ej reglerat i direktivet
Personbilar, laddhybrider (PHEV) 32 253 117777 ej reglerat i direktivet
L 4tta lastbilar, el (BEV) 1947 3757 ej reglerat i direktivet
Latta lastbilar, laddhybrider (PHEV) 9 9 gj reglerat i direktivet
Laddningspunkter, tillgangliga for all- 4700 9 000 ej reglerat i direktivet
manheten
Laddningspunkter, ] tillgangliga for ingen uppgift 20000 gj reglerat i direktivet
allmanheten
Personbilar, fordonsgas (CNG) 43 706 47139 atminstone 47 139
Publika tankstationer for CNG 170 230 atminstone 230
Tunga fordon, flytande naturgas (LNG) | ingen uppgift ingen uppgift ingen uppgift
Publika tankstationer fér LNG 6 22 atminstone 22
Branslecellsfordon (FCV) 36 atminstone 36 atminstone 36
Publika tankstationer for vatgas 5 13 atminstone 13

Trafikverkets utredning om snabbladdning langs storre vagar

Som komplement till hemmaladdning, som star for 80—90
procent av elbilars laddbehov, behdvs aven snabbladdning
langs med det storre vagnatet for att majliggora langre resor
med elbilar. Trafikverket redovisade i juni 2018 en rapport med
bedémningar om hur behovet av snabbladdning langs de stor-
re vagarna forvantas utvecklas, samt forslag pa hur bristen
pa denna laddinfrastruktur 1angs storre vagar kan avhjalpas.®
Utredningens kartanalys visar att utifran Trafikverkets funk-
tionellt prioriterade vagnat for langvaga personresor, och med
antagandet om max 100 km mellan varje snabbladdningssta-
tion, saknas snabbladdning i framforallt Norrlands inland men
aven i Smaland, Varmland och Géavleborg. Natet av snabblad-
dare &r bast utbyggt i de tre storstadsomradena, men det finns
aven ett relativt stort utbud i exempelvis Jamtlands lan.

Trafikverket foreslar en utbyggnad av mellan 70—140 snabb-
laddningsstationer langs dessa vagstrackor for att astadkom-
ma en god geografisk tackning. Kostnaden for investeringen
berdaknas sammanlagt uppga till mellan 35—80 miljoner kronor.
Behovet av infrastruktur for snabbladdning dimensioneras av
antalet rena elbilar och sannolikt inte av antalet laddhybrider.

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

Trafikverket rekommenderar framfor allt tre mojligheter for

staten att framja utbyggnaden av infrastruktur for snabbladd-
ning:

o Staten riktar uppdrag till marknaden genom upphandling
eller omvand auktion for utpekade vagstrackor.®® Upp-
handlingen halls separat fran investeringsstod som t.ex.
Klimatklivet, som forutsatts fungera pa samma satt som
idag.

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

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

Planering for ett starkt totalforsvar till 2020

Lansstyrelsen, som hdgsta civila férsvarsmyndighet inom 1a-
net, har en viktig roll i arbetet som ror civilt férsvar. Aven kom-
muner och regioner fyller en viktig funktion inom det civila
forsvaret. Med utgangspunkt i den forandrade sakerhetspo-
litiska situationen i Europa har Sverige en ny férsvarspolitisk
inriktning. Under 2016 har Foérsvarsmakten och Myndigheten
for Samhallsskydd och Beredskap (MSB) tagit fram en plane-
ring for att utveckla och stérka totalférsvaret med malbilden
ar 2020.

Totalférsvarsplaneringen bestar av det civila férsvaret respek-
tive det militara forsvaret. Det civila forsvaret bestar av tva de-
lar. Att verka for att samhallet blir mer motstandskraftigt vid
olika former av kriser (naturkatastrofer, handelskrig, militara

%2 |nfrastruktur for snabbladdning langs stdrre vagar - ett regeringsuppdrag. Trafikverket (2018).
33 Vagstrackor pekas ut och aktdrer far bjuda pa utbyggnad till I1agst andel statligt stod.
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konflikter etc.) samt att se till att det militara férsvaret kan fa
stod av samhallet for att sakerstélla sin operativa formaga vid
hojd beredskap och ytterst vid krig. Forsvarsmakten ar helt be-
roende av att det 6vriga samhéllet fungerar for att kunna bedri-
va sin verksamhet.

Forsvarsberedningens rapport Motstandskraft* tydliggor en
l&ng rad forandringar som kommer att krdvas av det civila
samhallet inom ramen for ett starkt totalférsvar. Samhalls-
funktioner som lyfts fram som extra viktiga for totalforsvaret
ar exempelvis tillgangen till drivmedel, el och livsmedel. Import
av bl.a. livsmedel och olja sakras idag genom avtal med an-
dra lander. Vid krig eller kris i Sverige eller i naromradet kom-
mer konkurrensen om viktiga strategiska varor att hardna. Det
kommer darmed inte att vara en sjalvklarhet att nodvandiga
varor kan importeras i tillracklig omfattning. Forsvarsbered-
ningen anser darmed att berérda aktorer behover vaga in to-
talférsvarets behov vid utvecklingen av nya energisystem och
vid uppbyggandet av ny infrastruktur inom energiomradet. P&
s& satt kan en mer robust energiforsorjning skapas i férebyg-
gande syfte.

Drivmedelsberedskap

Hela samhallet och flera samhéllsviktiga funktioner som trans-
porter, livsmedelsproduktion och elférsorjning ar beroende av
en fungerande drivmedelsforsérjning. Drivmedelsférsorjning-
en arisin tur beroende av el. Utan el stannar exempelvis pum-
par vid drivmedelsstationer.

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

Utifran detta perspektiv s& lyfter Forsvarsberedningen fram
att aktorer med ansvar for samhallsviktig verksamhet behdver

analysera sitt behov av drivmedel samt gora nddvandiga for-
beredelser for att sakra tillgangen pa drivmedel. Det finns idag
inga formella krav pa att dessa aktorer ska ha drivmedels- och
bransleférsorjningsplaner trots att tillgdngen péa drivmedel ofta
ar kritisk for att kunna uppratthalla verksamheten. Forsvars-
beredningen anser dock att ett planeringskrav ska stallas pa
samhallsviktiga aktorer vars verksamhet ar beroende av driv-
medel.

Varje ansvarig aktor maste enligt Forsvarsberedningen ana-
lysera vilka beroenden man har och sakerstalla tillgangen i
kris for att kunna vidmakthalla den samhallsviktiga verksam-
heten. Den har typen av analys ska dessutom goras inom
ramen for kommuner, regioners och statliga myndigheters
risk- och sarbarhetsanalysarbete (RSA) enligt lag (2006:544).
Sveriges kommuner har ett ansvar for att bedriva sin
verksamhet i saval vardag som kris och de har gene-
rellt sett en viktig roll i samhallets krisberedskap - ju
battre kommunerna &r pa att hantera kriser, desto batt-
re blir hela samhallet p4 att hantera kriser. Kommuner-
na ager och driver daven egen samhallsviktig verksamhet.
Exempel pa en funktion som kommer att vara viktig vid hojd
beredskap och krig enligt Forsvarsberedningen ar kollektivtra-
fiken. Trots detta ar det inte sjalvklart att fragor som ror kris-
beredskap och hojd beredskap far genomslag i arbetet med
kollektivtrafikplanering.

Samhiéllsfunktioner som lyfts fram som extra
viktiga for totalférsvaret &r exempelvis tillgangen till
drivmedel, el och livsmedel. Import av bl.a. livsmedel

och olja sdkras idag genom avtal med andra ldnder.
Vid krig eller kris i Sverige eller i ndromradet kommer
konkurrensen om viktiga strategiska varor att hardna.
Det kommer darmed inte att vara en sjélvklarhet att
nddvéndiga varor kan importeras i tillracklig omfatt-
ning.

34 Motstandskraft — Inriktningen av totalférsvaret och utformningen av det civila forsvaret 2021-2025. Forsvarsdepartementet. Ds 2017:66.



Utifran hur viktig drivmedelsférsérjningen ar sa betonar for-
svarsberedningen att det maste finnas ett forberett system
for prioritering av drivmedel. Att utveckla alternativa drivme-
del lyfts ocksa fram som viktigt for att minska sarbarheter
och lindra konsekvenser av uppkomna storningar. Inte minst
drivmedel som kan produceras lokalt och av resurser som
samhallet har radighet Gver kan fa en strategisk betydelse for
krisberedskapen. Diversifiering genom flera oberoende leve-
rantorer/tekniker/system kan ockséa vara en metod for att 6ka
forsorjningstryggheten.

Livsmedelsberedskap

Att bygga upp livsmedelsberedskapen utgor ockséa en central
del av det civila férsvaret. Nar det galler livsmedelsberedskap
ar det vanligt att den laga och sjunkande sjalvférsorjningsgra-
den av livsmedel lyfts fram som den kritiska faktorn. Forskning
vid SLU visar dock att det snarare ar sjalvforsorjningsgraden
av insatsmedel som diesel, handelsgddsel, vaxtskyddsmedel,
utsédde och foder som ar avgorande for livsmedelsproduktio-
nen ur ett beredskapsperspektiv. Den storsta delen av lantbru-
kets insatsmedel ar i dagslaget importerade. Det har gjort att
livsmedelsproduktionen ar beroende av en fungerande import
och fungerande transporter, vilket gor produktionen myck-
et sarbar for samhallsstorningar. Ett fossilfritt jordbruk med
okad inhemsk tillverkning av insatsmedel skulle dramatiskt
minska importberoendet och darmed oka motstandskraften
vid stérningar. Enligt forskningen vid SLU &r darmed den béas-
ta livsmedelsberedskapspolitiken for ett nytt civilt forsvar att

29

Forsvarsberedningen anser att berérda aktorer
behéver vaga in totalférsvarets behov vid utveckling-
en av nya energisystem och vid uppbyggandet av ny
infrastruktur inom energiomradet. Pa sa satt kan en mer
robust energiforsorjning skapas i forebyggande syfte.

Hela samhéllet och flera samhallsviktiga funktioner
som t.ex. transporter, livsmedelsproduktion och elfor-
sorjning ar beroende av en fungerande drivmedelsfor-
sorjning.

%

Férsvarsberedningen lyfter fram att aktérer med
ansvar for samhallsviktig verksamhet behover analysera
sina respektive behov av drivmedel samt géra nodvandi-
ga forberedelser for att sékra tillgangen pa drivmedel (...)
Forsvarsberedningen konstaterar ocksa att arbetet med
att utveckla alternativa drivmedel minskar sarbarheter
och lindrar konsekvenser av uppkomna storningar.

29

Den storsta delen av lantbrukets insatsmedel ar
i dagslédget importerade. Det har gjort att livsmedels-
produktionen &r beroende av en fungerande import och
fungerande transporter, vilket gor produktionen myck-
et sarbar for samhallsstorningar. Ett fossilfritt jordbruk
med 6kad inhemsk tillverkning av insatsmedel skulle
dramatiskt minska importberoendet och ddrmed 6ka
motstandskraften vid stérningar.

snabba pa& omstéllningen till ett fossilfritt lantbruk.®® De tek-
niska l6sningarna for att stélla om till ett fossilfritt lantbruk
finns redan idag men det produceras inte tillrackliga mangder
av vare sig fornybara drivmedel eller exempelvis vaxtnaring for
att kunna genomféra denna omstallning.

Kommunal energiplanering

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

Foto: Lamas Gard

% |ivsmedelsproduktion ur ett beredskapsperspektiv — Sarbarheter och I6sningar fér 6kad resiliens. Camilla Eriksson, SLU (2018).
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REGIONAL POLICYKONTEXT

Uppsala lan ar ett av landets snabbast vaxande lan med en
befolkning som 2018 passerade 370 000 invanare. Till ar 2040
beraknas lanets befolkning 6ka med 100 000 invanare®® och
majoriteten av befolkningstillvaxten forvantas ske i kommun-
huvudorterna, varav merparten i Uppsala.®”

Uppsala lan ar ockséa en del av Stockholm-Mé&larregionen och
det sker ett intensivt utbyte saval inom lanet som mellan de
narliggande lanen vilket tydligt visar sig i form av stora resan-
destrommar over lansgranserna.

Region Uppsala och Lansstyrelsen Uppsala har tagit fram ett
antal olika strategier och planer, dar vissa ar sarskilt relevan-
ta for denna regionala plan for infrastruktur for elfordon och
fornybara drivmedel. De delar av strategier och planer som ar
relevanta i sammanhanget beskrivs kortfattat nedan.

Energi- och klimatstrategi for Uppsala lan

Den regionala planen fér infrastruktur for elfordon och for-
nybara drivmedel har tagits fram parallellt med Uppsala lans
uppdaterade Energi- och klimatstrategi, som ska beslutas av
Lansstyrelsen i borjan av 2019. | remissversionen av strategin
konstateras att utslappen fran transporter ar den storsta ut-
slappsposten for lanet och transportsektorns klimatpaverkan
utgdr darfor en huvudinriktning i strategin.

Relevant for denna regionala plan for infrastruktur &r bland an-
nat att strategin lyfter fram vikten av att framja produktionen
av fornybara drivmedel som har en lag klimatpaverkan och
som utvinns ur restprodukter. Strategin tydliggor att nyttjandet
av el som drivmedel i stédder behdver 6ka for att bidra till renare

%

I den regionala utvecklingsstrategin fastslas att
en utbyggd infrastruktur for hallbara drivmedel beh-
ver sékerstéllas.

Vidare anges att offentliga aktorer ska leda utveck-
lingen mot en effektiv och kretsloppsanpassad ener-
giférsorjning genom sina val av fordon och fardmedel,
energileverantorer, vid utformning och lokalisering av
lokaler samt vid upphandling av varor och tjanster.

Kollektivtrafiken och den offentliga fordonsparken ska
vara fossilfria senast ar 2020 och alla upphandlade
transporter ska vara fossilfria till 2025.

stadsluft och minska bullret. Det konstaterades &dven att en
mangfald av I6sningar kommer att behovas pa drivmedelsom-
radet och att de fornybara drivmedlen ger storst nytta om de
samverkar pa ett strategiskt satt, eftersom samtliga har olika
styrkor och svagheter i olika tillampningar.

| samband med framtagandet av den nya Energi- och kli-
matstrategin har Lansstyrelsen bjudit in lanets aktorer att bi-
dra till utformningen av atgardsprogram for att de nationella
miljomalen ska kunna nas. Lanets aktorer kommer saledes att
uppmuntras att vidta atgarder inom olika omraden framdéver,
bland annat transporter.

Regional utvecklingsstrategi

| Region Uppsalas Regionala utvecklingsstrategi (RUS) som
beslutades 2017 anges att utslappen av vaxthusgaser fran in-
rikes transporter inom lanet ska vara minst 70 procent lagre till
2030, jamfort med 2010 ars niva. | strategin fastslas aven att
en utbyggd infrastruktur for hallbara drivmedel behdver saker-
stallas. Denna regionala plan for infrastruktur for elfordon och
férnybara drivmedel kan ses som en viktig del i det arbetet. Vi-
dare anges att offentliga aktorer ska leda utvecklingen mot en
effektiv och kretsloppsanpassad energiférsorjning genom sina
val av fordon och fardmedel, energileverantdrer, vid utformning
och lokalisering av lokaler samt vid upphandling av varor och
tjanster. Kollektivtrafiken och den offentliga fordonsparken ska
vara fossilfria senast ar 2020 och alla upphandlade transporter
ska vara fossilfria till 2025.

I RUS lyfts dven betydelsen av en 6kad rorlighet och tillganglig-
het i lanet. For att uppna detta betonas behovet av att inte bara
stalla krav pa utbyggnad av langsiktigt hallbara transportme-

%

I lanstransportplanen konstaterar Region Upp-
sala att det pagar en stark utveckling for fornybara
drivmedel vilket &r positivt. For att na klimatmalen
krévs dock att en betydligt stérre andel av transpor-

tarbetet utgors av kollektivtrafik och cykel samt att
fyrstegsprincipen far fullt genomslag i all infrastruk-
turplanering.

% Befolkningsprognos for Uppsala 1an ar 2017-2040. Region Uppsala (2017).

3" Regional utvecklingsstrategi for Uppsala lan. Region Uppsala (2017).
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Stockholmsregionens
* centrala regionkarna . Regionsl stad
P Stockholmsregionens © Kommunal huvudort i
regionala stadskarnor strak
Regional stad med storregio- Fitoa
. fial fingatos ° Delregional ort i straék
+ Internationell flygplats @ Hamn

Samarbetsomraden
Primart storregionalt transportsamband
Primart regionalt transportsamband

Delregionait transportsamband

Figur 4. Oversiktskarta 6ver Uppsala l&n och omgivande I&n som visar stéder, orter och samarbetsomraden samt viktiga strak och transportsam-
band mellan dessa. Kélla: Kartbilden fran den Regionala utvecklingsstrategin och visar viktiga stéader, kopplingar och infrastruktur fér Uppsala lan.

del, utan att aven skapa ett jamstallt och jamlikt nyttjande av
dessa. Att utveckla hallbara godstransporter lyfts ocksa fram
som ett betydelsefullt omrade.

Ett annat omréde som RUS omfattar &r en hallbar livsmedels-
forsorjning med en okad sjalvforsorjningsgrad som minskar
sarbarheten infor kriser och stérningar i omvarlden. For att
majliggora en miljdmassigt hallbar livsmedelsproduktion en-
ligt Agenda 2030 betonas det i strategin att Uppsalaslattens
bordiga jordar och regionens stora kunnande inom gréna na-
ringar behover tas tillvara. Synergierna mellan en resilient och
hallbar livsmedelsproduktion samt produktion och nyttjande
av fornybara drivmedel ar méanga, vilket bland annat beskrivs i
kapitel 3 och 8.

Ovanstaende kartbild ar hamtad fran den Regionala utveck-
lingsstrategin och visar viktiga stéader, kopplingar och infra-
struktur for Uppsala 1an. Den visar ocksé tydligt att Uppsala
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lans utbyte med Stockholmsregionen &r omfattande.
Lanstransportplan

| juni 2018 faststallde regionfullmaktige i Uppsala den se-
naste lanstransportplanen, som géller &ren 2018-2029.
Lanstransportplanen utgér tillsammans med Trafikverkets na-
tionella infrastrukturplan en del av statens langsiktiga ekono-
miska planering for transportinfrastruktur. Lanstransportpla-
nen innefattar utveckling av och investeringar i det regionala
statliga vagnatet, cykelvagnatet och kollektivtrafikanlaggning-
ar som hallplatser och perronger. Den innefattar dven atgarder
som syftar till att forbattra kapaciteten och sékerheten i trans-
portsystemet. Atgarder i infrastrukturen for jarnvag, sjofart och
luftfart kan ockséa innefattas.

| lanstransportplanen konstaterar Region Uppsala att det pa-
gar en stark utveckling foér férnybara drivmedel vilket &r posi-



tivt. For att na klimatmalen kravs dock att en betydligt storre
andel av transportarbetet gors av kollektivtrafik och cykel samt
att fyrstegsprincipen® far fullt genomslag i all infrastrukturpla-
nering.

Figur 5 visar hur trafikflodena i regionen ser ut langs de priori-
terade straken. Dar framgar att de storsta vagtransportflodena
finns langs med E4 mellan Gavle och Stockholm, sarskilt pa
strackan séder om Uppsala samt langs med E18 nordvast om
Stockholm, dar E18 passerar bl.a. Balsta och Enkoping. Riks-
vag 55 mellan Uppsala och Enk&ping ar ocksa valtrafikerad.
Vidare har riksvag 70 nordvast om Enk&ping en hel del trafik
likasa riksvag 72 mellan Uppsala och Heby samt lansvag 288
mellan Uppsala och Osthammar. Uppgifterna om trafikflode-

i

y

na i kartan baseras péa senast tillgdngliga data fran 2015-2016
och fordonsflodena pa vagarna i Uppsala lan varierar fran ca 1
000 till ca 40 000 fordon per &rsmedelsdygn (ADT).

Region Uppsalas Miljoprogram

Region Uppsalas Miljoprogram (2019-2022) visar hur Region
Uppsala inom ramen fér den egna verksamheten ska bidra till
att uppna malen i RUS om minskade utslapp av vaxthusgaser,
ett 6kat resande i kollektivtrafiken och en 6kad andel kollektiv-
trafikresor jamfort med andra motoriserade resor.

Miljoprogrammet refererar &ven till Region Uppsalas miljcpo-
licy, dar det framgar att Region Uppsala i sin verksamhet ska
minska klimatpaverkan genom att exempelvis valja kollektiva

<

Trafikfloden i regionen
@ Upptaget
@ SL-pendeln
Buss (regionbussar efter strak)

@D Fordon ADT (efter prioriterade strak)

Figur 5. Kartan visar intensiteten av transporter i de prioriterade straken i Uppsala lan. Kélla: Region Uppsala, 2017. Lansplan for regional trans-

portinfrastruktur i Uppsala lan 2018-2029 antagandeversion.

% Fyrstegsprincipen ar utgangspunkten i Trafikverkets planeringsverksamhet och innebar att Gvervéaga alternativa atgarder innan det sker en
om- eller nybyggnation. Mgjliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis enligt foljande

Steg 1: Styra om efterfragan pa transporter

Steg 2: Underhalla och optimera befintlig infrastruktur
Steg 3: Trimma och forbéattra befintlig infrastruktur
Steg 4: Investera i ny infrastruktur



transporter som anvander fossilfria drivmedel. | verksamheten
ska &ven energi fran fornyelsebara resurser véljas och verk-
samheten ska hushélla med energi samt valja varor med lag
klimatpaverkan.

Nedan listas relevanta mal fran Miljoprogrammet vad galler
transporter. Méalen ska vara uppnadda 2022 och har, dar refe-
rensar ar relevant, 2018 som referensar:

« 100 procent av den allmanna kollektivtrafiken ska utforas
med fossilfria branslen

. Nettoutslédppen av kvaveoxider fran kollektivtrafiken ska
minska med 15 procent

«  Busstrafiken ska anvédnda 5 procent mindre energi per per-
sonkilometer

« Utslappen av partiklar fran kollektivtrafiken ska minska
med 10 procent

. Utslappen av koldioxid fran sjukresor ska minska med 10
procent

. Utslappen av koldioxid fran tjansteresor ska vara 15 pro-
cent lagre per anstalld

« 100 procent av Region Uppsalas fordonsflotta ska vara
fossiloberoende

Aven buller lyfts fram som en viktig miljé- och hélsofraga som
ar relevant gallande transporter.

Nagra av atgarderna som ska bidra till att uppna malen i Mil-
joprogrammet och som ar sarskilt relevanta vad galler denna
plan ar:

o Investering i infrastruktur for biodrivmedel

. Féardigstélla en ny stadsbussdepa, inklusive pipeline for
biogas

.  Sékerstélla tillgangen till och leverans av biogas
.  Kopa och leasa fordon som drivs av fornybara alternativ

. Genomfora uppdrag for elektrifiering av linje i stadstrafi-
ken.

39 Milj6- och Klimatprogram 2014-2023, Uppsala kommun.
40 Energiprogram 2050, Uppsala kommun.

Uppsala kommuns Klimatprogram 2014 - 2023 samt
Energiprogram 2050

Uppsala kommun &r den storsta kommunen i lanet och Gver
halften av lanets befolkning bor i kommunen. De mal som
sétts upp av Uppsala kommun far ett stort genomslag i lanets
transportsektor och beddms darmed vara relevanta att lyfta
fram. Uppsala kommun har ett antaget méal om att alla trans-
porter ska vara klimatneutrala ar 2023.%° Politiken har aven fat-
tat beslut om att biogas och andra lokalproducerade férnybara
drivmedel ska prioriteras vid upphandling av den sarskilda kol-
lektivtrafiken. Detta beslut underbyggs bland annat av Uppsala
kommuns Energiprogram 20504 som precis som RUS betonar
behovet av en 6kad sjalvforsorjningsgrad i en alltmer osaker
omvarld. Energiprogrammet specificerar bland annat att en-
ergisystemet behdver kompletteras med ett hogt utnyttjande
av lokala resurser, slutna kretslopp och energi som kan pro-
duceras lokalt. Energiprogrammet belyser ocksa att Uppsala
kommun ska:

. driva en aktiv planering for transportsektorns elektrifie-
ring. Det avser bade laddning samt bransleceller med vat-
gas.

. tillsammans med intresserade aktorer ta fram en samlad
plan for basta anvandningen av férnybara drivmedel och
el samt kombinationer av dessa under olika skeden, innan,
under och efter, en fullskalig elektrifiering.

« med regionen och andra intresserade aktorer vidmakthal-
la och utveckla samhallets investering i biogas och etanol
som distribuerat bransle.

. samverka for utbyggnad av vatgassystem, inklusive lokal
produktion, energilager och fordon.

« for egen del och med kollektivtrafikmyndigheten samt
andra intresserade aktorer planera for att bygga in ener-
giproduktion och energilagring i transportsystemets infra-
struktur.

L T



Strategi for utbyggnad av laddstationer i Ostra Mellansverige
(Laddinfra Ost 1.0)

Lansstyrelserna och regionférbunden/regionerna i Ostra Mel-
lansverige,*" har med hjélp av finansiering fran den Europeis-
ka regionala utvecklingsfornden (ERUF), drivit projektet Infra-
strukturplan fér utbyggnad av laddstationer fér elfordon i Ostra
Mellansverige, kortare bendmnt Laddinfra Ost 1.0. Syftet med

Bjorkling
Skununge+

Skogs-Tibble
<+
Altuna o
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projektet var att stimulera och stédja en 6kad utbyggnad av
laddstationer. En del i projektet, som drevs av Lansstyrelsen
Uppsala lan, var att ta fram en strategi for utbyggnad av ladd-
stationer i Ostra Mellansverige. Strategin blev klar varen 2017
och ska fungera som stod for beslutsfattare inom offentliga
organisationer och naringsliv vid etablering av laddinfrastruk-
tur.

Bj6m _ATgos gruna
JHainas Orskar
Oregrundsgrepen

:'Engdska grundet

o Grasé

Forsmark
Grasd

Q Befntiiga destinationsladdare
0 Behov av destinationsladdare

@ Planerade destinationsladdare

Figur 6. Identifierat behov av destinationsladdare i Uppsala l&n, enligt Strategi fér utbyggnad av laddstationer i Ostra Mellansverige.

4 Med Ostra Mellansverige avses i detta sammanhang Uppsala lan, Vastmanlands 1&n, Sédermanlands Ian, Ostergétlands 1an och Orebro lan,
d.v.s. EU:s hierarkiska regionindelning (NUTS).
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| strategin foreslas ocksa rekommenderade placeringar av
infrastruktur for snabbladdning, baserat pa analys av befint-
lig laddinfrastruktur, trafikfloden, resvanor, placeringsorter for
storre arbetsgivare i regionen etc. Rekommendationerna om-
fattar bade normalladdning/destinationsladdning och snabb-
laddning samt vilka platser som generellt &r lampliga for ladd-
punkter. En kartlaggning av planerat behov av infrastruktur har

ocksé tagits fram och presenterats i kartor.

Figur 6 visar identifierat behov av normalladdning/destina-
tionsladdning i Uppsala lan, medan figur 7 och figur 8 visar
rekommendationer om utbyggnad av snabbladdning i Ostra
Mellansverige i tva etapper.

OQ

Befintliga snabbladdare
® CHAdeMO & CCS

O cHAdeMO

O Beviljade i Klimatklivet
Rekommenderad utbyggnad
O Korridorladdare

Figur 7. Rekommenderad forsta etapp av utbyggnad av snabbladdning i Ostra Mellansverige, enligt Strategi for utbyggnad av laddstationer i

Ostra Mellansverige.
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Figur 8. Rekommenderad andra etapp av utbyggnad av snabbladdning i Ostra Mellansverige, enligt Strategi fér utbyggnad av laddstationer i

Ostra Mellansverige.

Forstudie for regional utveckling av infrastruktur for biogas

Under 2016 har metoder och potential for utveckling av gas-
tankstallen i Ostra Mellansverige-regionen kartlagts. Forstu-
dien genomfordes av Biogas Ost och finansierades av ERUF
samt flera regioner och lansstyrelser. Mélet med forstudien var
att undersoka och tydliggéra metoder for att uppfora gastank-
stationer i smé& och mellanstora kommuner. | férstudien kon-
taktades 37 kommuner som inte hade nagra gastankstationer.
For dessa sju kommuner genomfordes dven en fordjupande
forstudie; Askersund, Habo, Knivsta, Heby, Soderkoping, Tierp
och Stréngnas. Efter projektets slut har Biogas Ost hjalpt As-
kersund, Heby, Habo och Tierp att fa stod fran Klimatklivet for
att uppratta gastankstationer samt fort en vidare dialog med
ovriga kommuner. Inom projektet utformades handboken Va-
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gen till ett gastankstélle i din kommun. Handboken visar pa
goda exempel, ungefarliga kostnader for olika typer av [6sning-
ar samt forslag pa hur mindre kommuner kan ga tillvaga for
att etablera gastankstationer dar privata aktorer inte ser ndgon
[6Bnsamhet.

Vision for biogasutveckling i OMS-regionen samt
Biogasstrategi for Uppsala lan

Inom ramen for projektet Infra Biogas Ost (2010-2012) har
behovet av infrastrukturutbyggnaden for biogastankstallen
och potentialen for biogasproduktion i OMS kartlagts. Projek-
tet finansierades av ERUF samt regionférbunden/regionerna,
flera lansstyrelser samt naringslivet. Inom projektet utreddes
aven basta distributionsteknik for att forse Ostra Mellansve-



rige med biogas. Mgjligheterna till ett storregionalt biogasnat
lyftes fram och har darefter undersokts med finansiering fran
Energimyndigheten genom projektet Biogasnat i Mélarda-
len (2014).42 Inom ramen for projektet Mangdubbla biogasen
i Uppsala lan (2012-2014) som finansierats av bland annat
Landsbygdsprogrammet, Regionférbundet Uppsala, lanets
kommuner m.fl. togs en biogasstrategi fram for Uppsala lan
i samverkan med lanets aktorer. Fokus for biogasstrategin var
bland annat att 6ka biogasproduktionen och verka for att sam-
hallskritiska transporter i hogre utstrackning ska nyttja biogas.
Samtliga namnda projekt har genomforts av den storregionala
samverkansorganisationen Biogas Ost.

EXEMPEL PA PAGAENDE STORRE PROJEKT OCH
INSATSER | LANET

Det pagar ett antal projekt och insatser i Uppsala lan som péa
olika satt framjar produktion och distribution av férnybara driv-
medel, samt anvandning av fordon som kan kéras pa fornyba-
ra drivmedel. Har beskrivs dessa pa en oversiktlig niva.

BioDriv Ost

BioDriv Ost ar en langsiktig och storregional samverkansplatt-
form som arbetar for att underlatta och paskynda omstalining-
en till férnybara alternativ i transportsektorn. Inom ramen for
samverkansplattformen bedrivs bland annat en lang rad olika
projekt inom transportomradet. BioDriv Ost samlar dver ett
40-tal aktorer inom offentlig sektor, akademi och naringsliv,
som vill verka for fossilfria transporter i Uppsala, Stockholm,

Vastmanland, Sédermanland, Ostergdtland och Orebro Idn. Bi-
oDriv Osts kansli fungerar som ett samfinansierat expertstéd
for dem som jobbar praktiskt med omstéllningen till fossilfria
transporter. BioDriv Ost bidrar dven till att underlatta samver-
kan, forskning, utveckling, regional produktion och distribution
av biodrivmedel samt insatser kopplat till laddinfrastruktur och
elfordon. Aktorer i lanet som ar partners i BioDriv Ost ar En-
képings kommun, Habo kommun, Uppsala kommun, Tierps
kommun, Region Uppsala, Sala Heby Energi, SLU, RISE, Upp-
sala Vatten och VafabMiljo Kommunalférbund. Nationella ak-
torer av betydelse for Uppsala lan ingar ockséa i samverkan.
Samverkansplattformen ar fortfarande i en uppbyggnadsfas
vilket sker inom ramen for projektet Utveckling BioDriv Ost
som finansieras av ERUF samt samtliga lansstyrelser och
regioner i verksamhetsomradet. Inom ramen for projektet sa
bedrivs ett storregionalt samordningsarbete exempelvis kopp-
lat till offentlig upphandling samt lansstyrelsernas regionala
planer for infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel.

Fossilfritt 2030 — Fossilfria och effektiva transporter i ostra
Mellansverige

Projektet Fossilfritt 2030 (2019-2019) &r ett initiativ fran Lans-
styrelserna i Vastmanland, Sédermanland och Uppsala lan
som tillsammans med BioDriv Ost arbetar for att stédja de of-
fentliga organisationerna i arbetet med att na 2030-malet om
en fossiloberoende fordonsflotta.

| projektet deltar 17 offentliga organisationer som vill arbeta
aktivt med omstallningen till fossilfria och effektiva transporter
och fem av dessa finns i Uppsala lan; Region Uppsala, Uppsala
kommun, Enkdpings kommun, Heby kommun och Tierps kom-

“2Biogas grid in Malardalen Valley. SGC Rapport 2014:300. SGC (2014).



mun. Syftet med projektet ar att de offentliga aktorerna i de
tre lanen ska minska koldioxidutslappen fran sina transporter
med 20 procent under projekttiden. Deltagande organisationer
far stéd inom omradena fornybara drivmedel, energieffektivare
transporter och beteendeforandringar.

Projektet genomfdrs av Lansstyrelsen Vastmanland och Bi-
oDriv Ost samt finansieras av ERUF och Lansstyrelserna i Vast-
manland, Sédermanland och Uppsala, Region Uppsala, Region
Vastmanland samt BioDriv Ost.

Laddinfra Ost 2.0

Som en uppfdljning till den strategi for utbyggnad av ladd-
stationer i Ostra Mellansverige som togs fram inom projektet
Laddinfra Ost 1.0 har Lansstyrelserna och regionférbunden/
regionerna i Ostra Mellansverige med finansiering fran ERUF
startat projektet Laddinfra Ost 2.0 (2018-2019). Projektet ut-
fors av Energikontoret i Malardalen och syftar till att ge stod
och véagledning géllande etablering av laddinfrastruktur i bo-
stadsrattsforeningar, bolag som ager hyresfastigheter samt
hos foretag. Projektet &ar framst inriktat pa hur aktorerna kan
ga tillvaga for att installera laddpunkter pa sina parkeringar.
Det 6vergripande malet ar att 6ka tillgangligheten till icke pu-
blik laddinfrastruktur.

Spetskraft 2020

Spetskraft 2020 &r ett projekt som initierats av Region Upp-
sala och genomférs av BioDriv Ost (2019). Projektet syftar till
att ta fram forslag till maojliga I6sningar for hur fler elbussar
ska kunna implementeras i stadstrafiken utan att behéva van-
ta in erforderliga forstarkningar i elnatet. Projektet finansieras
av Vinnova och genomférs i samverkan med bl.a. RISE, SLU,
STUNS och flera kollektivtrafikaktdrer och regioner i BioDriv
Osts verksamhetsomrade. Malet &r att I6sningarna som iden-
tifieras inom projektet ska kunna anvandas for flera olika typer
av effektkravande kunder i redan anstrangda elnat. Bland an-
nat kommer projektet att undersoka hur effektstyrning, energi-
lager och lokal elproduktion kan kombineras i olika [6sningar. |
detta fall med Region Uppsalas nya bussdepa i Fyrislund som
pilot case och testbadd.

Uppsala Klimatprotokoll

Uppsala Klimatprotokoll &r ett natverk av féretag, offentliga
verksamheter, universitet och foreningar som samverkar och
inspirerar varandra och andra for att na Uppsala kommuns
klimatmal och bidra till en hallbar varld. Arbetet initierades av
Uppsala kommun 2010, som bjudit in lokalt verksamma akt6-
rer fran olika samhallssektorer och branscher till att gemen-
samt anta ett antal specificerade klimatutmaningar. Trettiosex
aktorer med tillsammans cirka 38 000 anstallda deltar i skri-
vande stund i samarbetet. Inom Klimatprotokollet finns ett 30-
tal utmaningar som deltagande aktorer kan vélja att ta sig an
och flera av utmaningarna ror fossilfria transporter och resor.
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Exempelvis finns det nio utmaningar inom omradet Transpor-
ter och arbetsmaskiner samt fem utmaningar inom omradet
Resor.

Det praktiska arbetet i Klimatprotokollet konkretiseras i atta oli-
ka fokusgrupper som bildas utifrdn medlemmarnas intressen
och behov. Tva av dessa grupper ar direkt relaterade till for-
nybara drivmedel i transportsektorn; Hallbara godstransporter
och Hallbart resande. | grupperna sker arbete for att pa olika
séatt (t.ex. informationsspridning och utbyte av goda exempel)
inspirera medlemmarna att tillsammans genomfora atgarder
som minskar utslapp kopplat till godstransporter och resor i
tjanst samt till och fran arbetet.

Fossilfritt Sveriges utmaningar

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

De som antar Tjanstebilsutmaningen skriver under pa att fran
och med ar 2020 endast kdpa in och/eller leasa tjanstebilar
och férmansbilar som far bonus i det nya bonus-malus-syste-
met. Utmaningen omfattar endast personbilar och bidrar till att
Oka andelen klimatbonusbilar d.v.s. laddhybrider, elbilar, brans-
lecellshilar och gasbilar. Vid arsskiftet 2018/2019 har Gver 90
offentliga och privata aktérer antagit utmaningen. | Uppsala
|an ar det Uppsala kommun och den uppsalabaserade mak-
laren 2,5 Rum och Kok som har antagit utmaningen. Bland de
over 90 aktorerna finns dven manga nationella foretag med
stark narvaro i Uppsala lan, exempelvis E.ON, Vattenfall, IKEA
och Vasakronan.

De aktorer som antar Transportutmaningen bestammer ett ar
senast 2030 da de resor och transporter som organisationen
sjalva utfor och upphandlar ska vara fossilfria. Med fossilfria
transporter menas de transporter som sénker koldioxidutslap-
pen med 70 procent eller mer jamfért med fossila alternativ.
Vid arsskiftet 2018/2019 har 6ver 190 aktorer antagit Trans-
portutmaningen, i Uppsala lan ar det féljande aktorer: Sala-He-
by Energi AB, 2,56 Rum och Kok, Tierps kommun, Bjerking AB
och Biogas Ost med BioDriv Ost. Precis som inom Tjanstebils-
utmaningen finns flera nationella féretag med stark narvaro i
Uppsala lan som antagit Transportutmaningen.

Transportutmaningen

BioDriv Ost driver dessutom i samverkan med Fossilfritt Sve-
rige ett projekt med namnet Transportutmaningen. Projektet
fokuserar pa att stétta i forsta hand akerier, transportforetag
och naringslivsaktorer i omstallningen till fossilfria transporter.
Projektet genomfors med stod fran Klimatklivet i samtliga sex
lan i BioDriv Ost-regionen.






4. NULAGE DRIVMEDELSANVANDNING, FORDONSFLOTTA
SAMT TANK- OCH LADDINFRASTRUKTUR | UPPSALA LAN

Levererat drivmedel Personbilsflottan

6,5 procent person-
bilar for fornybart
drivmedel

78,8%

fossilt

| detta kapitel presenteras statistik som baseras pa ar 2017 da fornybara drivmedel, vilket innebar att andelen fornybara driv-
det ar det senaste aret som det finns heltackande tillganglig medel utgjorde 21,2 procent av drivmedlet. Det ar nagot lagre
statistik for vad géller anvandning av drivmedel. Ar 2017 le-  &n andelen férnybart i hela Sverige, som var 22,8 procent ar
vererades 3 007 GWh drivmedel till transporter inom Uppsala 2017.

lan.“3 Av dessa var 2 370 GWh fossila drivmedel och 636 GWh

4 QOljeleveranser — Kommunvis redovisning 2017. Energimyndigheten och SCB. Mangden levererat drivmedel speglar inte helt exakt hur mycket
av drivmedlet som faktiskt anvants inom Uppsala lans granser, men det ar férmodligen det basta tillgangliga mattet dver hur mycket drivmedel
som forbrukas inom lanet. SCB:s data inkluderar drivmedel som anvands i arbetsmaskiner, dessa mangder har dock exkluderats.
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Fossila och fornybara drivmedel i transporter
i Uppsala lan 2017 (GWh / %)

m Fossiladrivmedel = Férnybara drivmedel

Figur 9. Leveranser av fossila och férnybara drivmedel av total levere-
rad méangd drivmedel till vagtransporter i Uppsala lan 2017.
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Figur 10. Leveranser av olika typer av fossila och férnybara drivmedel
av total levererad mangd drivmedel till vagtransporter i Uppsala lan
2017.
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Figur 11. Leveranser av olika typer av fossila och férnybara drivmedel (férdelat pa laginblandade samt héginblandade/rena férnybara drivmedel)

av total levererad méangd drivmedel till vagtransporter i Uppsala lan 2017.

De 636 GWh fornybara drivmedel som levererades i Uppsala
lan 2017 fordelar sig enligt foljande: 435 GWh HVO, 100 GWh
FAME, 60 GWh etanol, 40 GWh biogas och ca 2 GWh el #

Laginblandningen av férnybara drivmedel i fossil diesel och
bensin gor att konventionella fordon kors péa en viss andel for-
nybart. Majoriteten av allt nyttjande av fornybara drivmedel
utgors av denna laginblandning. Av den totala mangden for-
nybara drivmedel som levererades i Uppsala 1an 2017 var 434
GWh (68 procent) laginblandat i fossil diesel och bensin. Av
den totala mangden HVO var 295 GWh (68 procent av all HVO)
laginblandat i diesel. Av den totala mangden FAME var 88 GWh
(87 procent) laginblandat i diesel. Laginblandning av etanol i
bensin stod for 51 GWh (86 procent) av den totala mangden
levererad etanol.

Vad géller de hoginblandade och rena férnybara drivmedlen
stod de fér 200 GWh, vilket motsvarar 7 procent av allt levere-
rat drivmedel i Uppsala léan och 32 procent av den totala mang-
den fornybara drivmedel i 1anet. Av de hoginblandade fornyba-
ra drivmedlen var HVO det som levererades i stérst omfattning,
med 139 GWh (69 procent av de hdginblandade fornybara driv-
medlen), foljt av 40 GWh biogas (20 procent), 13 GWh FAME (6
procent), 9 GWh (4 procent) etanol i form av E85 och ED95 och
1,7 GWh el (0,8 procent).

Over tva tredjedelar (68 procent) av de férnybara drivmedel
som levererades i Uppsala lan 2017 var alltsa laginblandat
i bensin och diesel — det vill séga tankades i konventionella
bensin- och dieselfordon. En dryg tredjedel (32 procent) av det
férnybara drivmedlet levererades i hoginblandad form och 69

4 El har i detta sammanhang raknats som fornybar, &ven fast svensk elproduktionen bara delvis &r frnybar. Som en jamforelse kan ndmnas att
alla férnybara biodrivmedel &ven i dagslaget till olika stora delar ar beroende av fossil energi i produktionsprocessen.



procent av den mangden var HVO som nyttjas i dieselfordon.
Andelen drivmedel som levererades till fordon specifikt av-
sedda for drift med hoginblandade biodrivmedel, som biogas,
FAME, E85, ED95 eller el var 2017 saledes mycket liten, totalt
runt tva procent av den totala mangden levererat drivmedel |
lanet.

Det finns ingen officiell statistik Gver hur mycket el som an-
vants till transporter i Uppsala lan. Men utifran uppgifter om
antal elfordon i Uppsala lan samt éarlig genomsnittlig kor-
stracka har forbrukningen av el uppskattats till ca 1,7 GWh.*®

Fordelningen av de olika fornybara drivmedlen ser relativt
lika ut i Uppsala lan jamfért med riket som helhet. Det som
skiljer mest ar att det levererades en mindre mangd ren HVO
(HVO100) i Uppsala lan jamfort med riket. Andelen ren FAME ar
ocksé lagre i Uppsala lan jamfort med riket.

b

Tva tredjedelar av de férnybara drivmedel som
levererades i Uppsala lan 2017 var laginblandat i
bensin och diesel. En dryg tredjedel av det fornybara
drivmedlet levererades i héginblandad form och néra
sjuttio procent av den mangden var HVO som nyttjats
i dieselfordon.

Andelen drivmedel som levererades till fordon
specifikt avsedda for drift med hdginblandade
biodrivmedel, som biogas, FAME, E85, ED95 eller el
var mycket liten, totalt runt tva procent av den totala
maéngden levererat drivmedel i lénet.

Fordelning av fornybara drivmedel 2017
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Figur 12. De olika férnybara drivmedlens andel av total mangd levererade drivmedel i Uppsala lan respektive hela Sverige.

4 Beréknat utifran de 325 elbilar och 740 laddhybrider som fanns i lanet arsskiftet 2017/2018, som antagits kora 1500 mil med en genomsnittlig
elforbrukning pa 1,6 kWh/mil och dar laddhybriderna till halften korts pa el.
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Produktion av fornybara drivmedel i lanet

Det enda fornybara drivmedel som produceras i Uppsala lan
ar biogas (om man bortser fran fornybar elproduktion till el-
fordon). Det finns totalt atta biogasanlaggningar i Uppsala
lan varav tva uppgraderar biogasen till fordonsgas. Dessa tva
anlaggningar dgs av Uppsala Vatten och Avfall och samman-
lagt har anlaggningarna en produktionskapacitet pa cirka 48
GWh/ar, varav ca 40 GWh blir till fordonsgas. Uppsala Vatten
och Avfall har aven nyligen invigt ytterligare en rétkammare,
pa anlaggningen vid Kungsangens gard, och planerar att 6ka
biogasproduktionen.*® Vid 6vriga sex anlaggningar ligger pro-
duktionen paca 0,5 — 10 GWh per ar och biogasen anvands for
varmeproduktion och i vissa fall dven till elproduktion.

Har foljer en lista 6ver samtliga biogasanldggningar i Uppsala
lan och deras ungefarliga produktion:

« Kungsédngens gard, Uppsala (samr&tningsanlagg-
ning+uppgraderingsanlaggning) - 32 GWh (planeras 6kas
till 47 GWNh)

«  Kungséngsverket, Uppsala (reningsverk+uppgraderings-
anldaggning) - 16 GWh

. Lovsta, Uppsala (gardsanlaggning) - 10 GWh

o Jélla, Uppsala (gardsanlaggning) - 0,6 GWh
. Storvreta (reningsverk) - 0,5 GWh

«  Enkoping (reningsverk) - 1 GWh

«  Annelund, Enkdping (deponi) - 0,04 GWh

«  Osthammar (reningsverk) - 0,5 GWh

2016 producerade dessa atta anlaggningar i Uppsala lan totalt
cirka 61 GWh. Det motsvarar drygt tre procent av den totala
biogasproduktionen i Sverige, som uppgar till ca tva TWh for-
delat pa totalt 279 biogasanlaggningar. De 40 GWh av fordons-
gasen som produceras i lanet tankas ocksa inom lanet och
resterande mangder anvandes till el- och varmeproduktion.

De drygt 40 GWh biogas som produceras i Uppsala lan mot-
svarar ca tio procent av de fornybara drivmedel som levereras
i lanet samt ca tvéa procent av det drivmedel som lanets trans-
porter anvander.

Utdver biogasproduktionen anvands ocksé en hel del spann-
mal fran Uppsala lan till produktion av etanol, men den produk-
tionen sker inte i lanet utan i Norrkoping.

Vivill ha dity matayiz

A matatale s

Foto: Uppsala Vatten och Avfall

4 Uppsala Vatten far investeringsstod for biogastankstation. Uppsala Vatten (2018). http://www.mynewsdesk.com/se/uppsala-vatten-och-av-
fall-ab/pressreleases/uppsala-vatten-faar-investeringsstoed-foer-biogastankstation-2807183
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http://www.mynewsdesk.com/se/uppsala-vatten-och-avfall-ab/pressreleases/uppsala-vatten-faar-investeringsstoed-foer-biogastankstation-2807183

PERSONBILAR

Personbilsflottan i Uppsala lan domineras fortfarande av bi-
lar som kors pa bensin och diesel. Nastan 150 000 av de 162
000 personbilarna i lanet ar bensin- eller dieselbilar. Endast
6,5 procent av bilarna ar avsedda att kora pa ett rent forny-
bart drivmedel i form av E85, el eller biogas. Personbilar som
ar typgodkanda for HVO100 sarredovisas inte i den nationella
statistiken.

BUSSAR

Totalt fanns 545 bussar i trafik i Uppsala 1an 2017. Kollektiv-
trafikflottan i Uppsala Ian domineras av bussar med dieselmo-
torer. Av de 484 bussar som var i trafik i [anet 2017 var 371
dieselbussar, 111 gasbussar och tva elbussar. En stor del av
dessa bussar kors pa biodiesel (HVO100) samt biogas.

Personbilsflottan Uppsala lén, 2017
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Figur 13. Personbilsflottan i Uppsala lan 2017, férdelat utifran drivmedel. Kélla: Trafikanalys — Fordon i I&n och kommuner 2017
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Figur 14. Bussflottan i Uppsala lan 2017, férdelat utifran drivmedel. Kélla: FRIDA miljé- och fordonsdatabas



LASTBILAR

nybar diesel i form av HVO. Endast 1,2 procent av lastbilarna
ar avsedda att kora pé ett rent fornybart drivmedel i form av
etanol, el eller biogas. Bland tunga lastbilar (6ver 3,5 ton) ar
det endast 0,08 procent som ar avsedda att kora pé ett rent

Lastbilsflottan i Uppsala 1an bestod 2017 till 6vervdagande del
av dieseldrivna fordon samt en mindre del bensinfordon. Av de
20 400 lastbilarna i lanet ar drygt 20 000 bensin- eller diesel-

fordon. En mindre del av dessa dieselfordon tankas med for-
férnybart drivmedel.

Lastbilsflottani Uppsala lan

m Bensin
m Diesel
u El

Etanol

= Fordonsgas

Figur 15. Lastbilsflottan i Uppsala lan 2017, fordelat utifran drivmedel. Kélla: Trafikanalys

éuPPSALA VATTEN

www.uppsalavatten.se

Foto: BioDriv Ost
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TANK- OCH LADDINFRASTRUKTUR FOR FORNYBARA DRIVMEDEL

Nedan foljer 6versiktlig information om hur manga tank- och laddstationer det finns vad galler el, HVO, FAME, etanol, biogas och
vatgas i Uppsala lan.

Laddinfrastruktur for elfordon

I slutet av 2018 finns det 105 publika laddstationer i Uppsala lan. Av dessa ligger halften (52 st) i Uppsala. Utbyggnaden av laddin-
frastruktur gar dock mycket snabbt, varfor det ar [ampligt att nyttja sidan uppladdning.nu for aktuell information.

.

‘ @ Snabbladdplats L
I~ ® Normal, semisnabb, snabb
"‘ D Normal, snabb
@® Semisnabb, snabb 2
[ Lansgrans
A —— Allmén vag (vagnr < 500)
- R

4 = Motorvag, motortrafikled

Figur 16. Publika laddstationer i Uppsala lan, data for laddinfrastruktur kommer fran uppladdning.nu
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Tankstationer for HVO

Det finns i slutet av 2018 tio stycken publika tankstéallen for HVO100 i Uppsala lan. Av dessa ligger fem i Uppsala och ett vardera i
Enkoping, Heby, Alunda, Harbo och Knutby. Det finns dven flera icke publika tankstallen for HYO100 da den hér typen av tankstallen
ofta ags av &kerier eller storre transportnatverk.

UPPSALA LAN

& Hvotoo
[ Lansgrans
. —— Allméan vag (vagnr < 500)
- — Motorvag, motortrafikled
5 7 ¢
Figur 17. Publika HVO100-tankstationer i Uppsala lan.
Tankstationer for FAME
Det finns i dagslaget ett publikt tankstélle for RME i Uppsala lan. Detta ar belaget i Uppsala.
|
UPPSALA LAN
& FAME
[ Lansgrans

—— Allmén vag (vagnr < 500)

) —— Motorvag, motortrafikled

7 P
Figur 18. Publika tankstationer fér FAME i Uppsala lan.
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Tankstationer for etanol

Det finns i slutet av 2018 cirka 60 tankstallen for etanol (E85) i Uppsala lan. Ungefar hélften av dessa finns i Uppsala och Enk&ping.
Ovriga ar fordelade pa alla storre tétorter med god spridning i lénet. Inga publika tankstallen fér ED95 finns.

1 M Ess5

[ Lansgrans

—— Allmé&n vé&g (vagnr < 500)
—— Motortrafikled, vagnr >500
—— Motorvag, motortrafikled

=
" A
. A

Figur 19. Publika tankstationer for etanol i Uppsala lan.

&
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Tankstationer for biogas

Det finns i dagslaget fyra publika gastankstationer i Uppsala lan. Tre av dessa &r beldgna i sodra Uppsala och ett i Enkoping.
Gastankstationen i Enkoping ligger ndra E18 sa att det kan anvandas av bade boende pa orten och av forbipasserande. En av
tankstationerna i Uppsala stad finns i ndra anslutning till E4 i sédra delen av staden, och erbjuder god tillganglighet for resande
mot Stockholm och genomfartstrafik. De 6vriga tva gastankstationerna i Uppsala ligger mer centralt. For resor och transporter
nordvast, norr och norddst, mot Heby, Tierp, Gavle och Osthammar, saknas i dagsléget tillgang till tankstationer fér fordonsgas.
Klimatklivsstéd har dock nyligen beviljats for att uppféra publika gastankstationer i Heby, Tierp samt norra Uppsala.

£ Biogas

[ Lansgrans
—— Allméan vé&g (vagnr < 500)
— Motorvag, motortrafikled

7 ¢
Figur 20. Publika tankstationer fér biogas i Uppsala lan.

Tankstationer for vatgas

Det finns i dagsléget ingen tankstation for vatgas i lanet. Totalt finns det fyra tankstationer i landet. De som ligger narmast Uppsala
lan finns pa Arlanda (Stockholms |&n) samt i Sandviken (Gavleborgs lan).
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5. KARTLAGGNING AV FORUTSATTNINGAR FOR OKAD PRODUK-
TION AV BIODRIVMEDEL

| detta kapitel beskrivs en kartlaggning som har gjorts for att ge
en bild av hur mycket biodrivmedel som kan produceras av den
biomassa som finns i lanet baserat pa nuvarande brukande
av marken. Det ar av flera anledningar svért att ge exakta svar
pa produktionspotentialen, men utgangspunkten har varit att
kartlagga potentialen sa bra som majligt utifran tillganglig data
och den ger férhoppningsvis en god fingervisning av laget. For-
utom en kartlaggning av potentialen till produktion av biodriv-
medel av biomassa i lanet redovisas dven vad som framkom-
mit i tidigare studier géllande potentialen i Sverige som helhet.
Syftet med kartlaggningen hanger ihop med vikten av att 6ka
produktionen av biodrivmedel i Sverige vilket beskrivs i kapitel
1 och 3 samt ytterligare i kapitel 8.

AVGRANSNINGAR, BEGREPP OCH ANTAGANDEN

Den biomassapotential som kartlagts avser biomassa som
kan anvandas for att utvinna energi pa ett kostnads- och en-
ergieffektivt satt. Fokus har framforallt varit pa att kartldagga
den biomassa som kan anvandas for att producera biodrivme-
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del till transportsektorn. Utover biodrivmedel till transporter
kan energin som finns i biomassa forbrannas i fjarrvarmeverk,
kraftvdrmeverk eller industrier och pa séa satt generera varme
och/eller elektricitet. | de fall d& ravara redan anvands till andra
foradlings- eller produktionsandamal 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 biomassa som gar att
gora biodrivmedel av. | stegen fran skord av ravara till fardigt
biodrivmedel begransas biomassapotentialen av vad som ar
praktiskt majligt och rimligt utifran fysiska, miljdméassiga och
ekonomiska skal. Den mangd biomassa som aterstar efter
dessa begransningar benamns darfér som praktisk biomas-
sapotential.

Fysiska begransningar handlar om att det inte ar praktiskt
majligt att utvinna all energi i ravaran till biodrivmedel, d.v.s.
det gér inte att foradla 100 procent av ravarans energiinnehall.



Miljomassiga begransningar handlar om att utvinningen av ra-
vara behover ske pé ett langsiktigt hallbart satt, som t.ex. att
samtliga stubbar inte kan tas ut vid slutavverkning eftersom
skogsmarken da skulle utarmas pa mineraler. Ekonomiska
begransningar innebdr att de resurser i form av t.ex. arbets-
kraft, maskiner och energi som behover tas i ansprak for att
producera biodrivmedlet bedéms vara for kostsamma jamfort
med avkastningen fran forsaljningen av biodrivmedlet. En eko-
nomisk begransning kan ocksa vara att det finns konkurrens
om ravaran, som gor att det av Ionsamhetsskal eller andra skal
ar prioriterat att anvanda ravaran till nagot annat an biodrivme-
delsproduktion. Aktuella styrmedel spelar ocksain i den ekono-
miskt rimliga potentialen, till exempel EU:s fornybarhetsdirektiv
som tas upp i Bilaga 2.

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

Delar av den praktiska potential som beskrivs har utnyttjas
redan idag till olika andamal, daribland i viss man till biodriv-
medelsproduktion. For varje ravara nedan har vi i mojligaste
man forsokt beskriva vilken biomassa som redan utnyttjas el-
ler som i dagslaget utgor outnyttjad potential.

Kartlagda ravaror

Kartlaggningen omfattar den nuvarande biomassa som finns
tillgdnglig i Uppsala Ian och som kan anvandas for biodrivme-
delsproduktion. Det finns ett flertal olika typer av biomassa
som lampar sig for biodrivmedelsproduktion och har har vi
berdknat potentialen av biomassa i ravaror, avfall och restpro-
dukter som tas fram eller genereras inom foljande verksam-
heter: jordbruk, skogsbruk, avfallshantering, vattenreningsverk,
livsmedelsindustri, sdgverk samt pappers- och massaindustri.

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

«  Spannmal - praktisk potential utgar fran att varje invanare
i Uppsala lan konsumerar 58 kg spannmal per ar*” och att
skillnaden mellan de 30 procent*® som avsatts for human-
konsumtion och Uppsala lans invanares sammanlagda
behov av spannmal gar att utnyttja till drivmedelsproduk-
tion. Detta baseras pa att de 70 procent som anvands till
annat an humankonsumtion ar svara att spara vad de an-
vands till och vart de anvands. Spannmal ar en av de rava-
ror som kommer att kunna réknas in i begransad mangd i
EU:s fornybarhetsdirektiv.

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

«  Energigrodor — visar potentialen for salix som odlas pa
den mark som idag anges som odling av energiskog.

o Nedlagd akermark — undersoker vilka mangder torrsub-
stans av olika vaxtslag som skulle kunna produceras pa
denna mark (vall, rorflen, hostvete, salix). Potentialen ut-
gors av den groda som ger hogst avkastning avseende
ton TS/ha, vilket utifran detta kriterie blir salix. Bade ror-
flen och vall kan komma att paverkas pa samma satt som
spannmal av det nya férnybarhetsdirektivet.

o  (Godsel —Praktisk potential tar hansyn till att djur vistas
ute stora delar av aret och att den godsel som da produ-
ceras inte kan tas tillvara pa.

. Matavfall —Praktisk potential utgar fran statistik éver in-
samlade mangder matavfall idag. Utover detta finns en
potential for forbattring i insamlandet av matavfallet menii
och med att det &ven finns mal om minskat matsvinn gors
har det konservativa antagandet att praktisk potential ar
densamma som dagens insamlade méangder.

o Livsmedelsindustri — avfallsfraktionerna har kartlagts ge-
nom att kontakta de stérsta anlaggningarna inom sektorn.

« Slam — baseras pa statistik fran Svenskt Vatten samt att
allt slam hanteras pa avloppsreningsverk med rotning
som stabiliseringsmetod.

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

«  Skogsindustri — har berdknats utifrdn data fran SDC
(Skogsbrukets Datacentral). Har har dven sagverk samt
pappers- och massaindustrier anslutna till Skogsindu-
strierna tillfragats om deras restprodukter. Den praktiska
potentialen baseras pa att de restprodukter som anvands
internt av sagverken eller gar till massaindustrin inte gar
att konkurrera om.

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

47 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/fi-
les/33712989/Ahlgren_mfl_Rapport_105_Milj_och_Energisystem_LTH.pdf

% Mellangrddor till biogasproduktion. Biogas Syd (2015).
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POTENTIAL FOR BIODRIVMEDELSPRODUKTION FRAN
BIOMASSA | UPPSALA LAN

Den sammanlagda praktiska biomassapotentialen i Uppsala
lan uppgar till ca 530 000 ton TS fordelat pa de ravarutyper
somvisas i figur 21 nedan. I figur 21 tas inte alla de ravarutyper
som listas ovan upp eftersom anvandandet av de utelamna-
de ravarutyperna kraver ett annat brukande av marken an vad

som sker idag eller inte kan foradlas vidare till biodrivmedel
med idag kommersiell teknik. Av denna mangd biomassa gar
det att gora ca 820 GWh biodrivmedel, att jamféra med de 40
GWh som produceras i dag. | figur 22 framgar hur mycket bi-
odrivmedel som kan produceras av mangden biomassa i Upp-
sala lan. Biodrivmedelspotentialen skulle racka till att ersatta
ca 35 procent av de fossila drivmedel som nyttjas i lanet.
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Figur 21. Praktisk médngd biomassa i enheten ton torrsubstans (ton TS) i Uppsala lan, som lampar sig for produktion av biodrivmedel.
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Produktionspotentialen for biodrivmedel producerat av skogs-
rester ar vansklig att berakna. En anledning till det ar att det
finns relativt stor konkurrens om ravaran, vilket gor att det
finns stora osakerheter i hur stor den praktiska potentialen for
mangden skogsrester faktiskt ar. En annan anledning ar att det
i dagslaget pagar forskning, utveckling och demonstration av
olika tekniker for produktion av biodrivmedel fran skogsrester
vilket gor att det ar svart att berakna hur mycket drivmedel som
kan produceras och aven vilken typ av drivmedel, eftersom det
gar att gora ett flertal olika drivmedel fran skogsrester beroen-
de pa vilken produktionsteknik som anvands, exempelvis HVO,
biogas, metanol, etanol och vatgas. Det ar svéart att bedoma
i vilken utstrackning olika produktionstekniker blir kommersi-
ellt gangbara samt nér i tid. Med detta i atanke har vi i denna
kartlaggning anda utifran den kartlagda mangden skogsrester
gjort en oOversiktlig berakning av hur mycket biodrivmedel det
kan generera.

Potentialen att producera biodrivmedel fran livsmedelsindu-
strins avfall ar ocksa svar att berégkna, vilket framfcrallt beror
pa att det handlar om manga olika typer av avfall med relativt
skilda egenskaper. Denna potential redovisas darfér endast |
ton TS och inte i GWh.

POTENTIAL FOR BIODRIVMEDELSPRODUKTION FRAN
BIOMASSA | SVERIGE

En svensk forskargrupp vid IVL Svenska Miljdinstitutet och
Lunds universitet har gjort uppskattningar av hur stor den
svenska biodrivmedelsproduktionen kan vara 2030.°" Grup-
pen har gjort bade en mer forsiktig och en mer ambitios upp-
skattning. Den mer forsiktiga uppskattningen kommer fram till
ungefar 15 TWh svensktillverkade drivmedel, medan den mer
ambitidsa uppskattningen ger ungefar 28 TWh svensktillver-
kade drivmedel 2030.

Studien ser storst potential for biogas bade i det forsiktiga och
i det ambitiosa scenariot. Som mest skulle det kunna finnas
en produktion pa 9,5 TWh biogas fran rétning. Den stérsta
okningen tros kunna komma fran samr&tningsanlaggningar
och géardsanlaggningar. Anvandningen av slam fran avlopps-
reningsanlaggningar ar redan utbyggd och bedéms inte kunna
utokas i nagon storre utstrackning.

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

| det forsiktiga scenariot tillverkas tva TWh HVO, vilket mot-
svarar den maximala kapaciteten for dagens anlaggningar. |
den ambitidsa bedémningen skulle Sverige kunna tillverka fyra
TWh HVO 2030, och det storsta bidraget skulle komma fran
tallolja.

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

Inom ramen for Energimyndighetens uppdrag om att p4 myn-
dighetsnivd samordna omstéllningen av transportsektorn till
fossilfrihet har Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafika-
nalys, Trafikverket, Transportstyrelsen och Boverket kommit
fram till slutsatsen att den totala nettoproduktionen av biodriv-
medel for transporter skulle kunna vara 17—18 TWh 2030.5?

Trafikverket tror att det kan komma att finnas 10 TWh svensk-
producerade biodrivmedel till vagtrafiken 2030 om den svens-
ka produktionen samtidigt ska racka till andra trafikslag och
arbetsmaskiner.5

| den vetenskapliga underlagsrapporten till denna plan som be-
skrivs i kapitel 8 bedoms den svenska produktionspotentialen i
olika scenarier till runt 25 Twh till &r 2030.

En svensk forskargrupp vid IVL- Svenska Milj6in-
stitutet och Lunds universitet har gjort uppskattningar
av hur stor den svenska biodrivmedelsproduktionen
kan vara 2030. Gruppen har gjort bade en mer forsiktig
och en mer ambitios uppskattning. Den mer forsikti-
ga uppskattningen kommer fram till ungefar 15 TWh
svensktillverkade biodrivmedel, medan den mer ambi-
tiosa uppskattningen ger ungefar 28 TWh ar 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 6kad andel biodrivmedel i bensin och diesel. En rapport inom uppdraget Samordning foér energiomstéalining inom

transportsektorn. Energimyndigheten (2016).

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



6. UPPSKATTAD EFTERFRAGAN PA EL FOR ELFORDON

Vid arsskiftet 2017/2018 fanns 325 elbilar och 740 laddhybri-
der registrerade i trafik i Uppsala lan. Det finns ingen officiell
statistik 6ver hur mycket dessa elbilar kors och/eller laddas.
En ungefarlig elforbrukning for dessa laddbara fordon gér att
rakna fram genom néagra enkla antaganden. Med en genom-
snittlig elférbrukning pa 1,6 kWh/mil, genomsnittlig arlig kor-
stracka pa 1500 mil och en uppskattning om att laddhybrider
till 50 procent kors pé el skulle de totalt 1065 laddbara bilarna i
Uppsala 1an 2017 forbruka ca 1,7 GWh el. Det skulle motsvara
0,06 procent av de totala drivmedelsleveranserna for transpor-
terilanet 2017.

Det ar svart att sia om hur manga elbilar och laddhybrider som
kommer att finnas i fordonsflottan i Uppsala till 2030. Upp-
skattningar och berdkningar som gjorts av myndigheter och
branschorganisationer varierar kraftigt.

Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten och Na-
turvardsverket genomférde pa uppdrag av regeringen varen

Foto: Biogas Ost

2018 en analys av EU-kommissionens forslag till CO,-krav
for latta fordon efter ar 2020. | det arbetet togs scenarier for
antal elbilar, laddhybrider och branslecellsfordon i den totala
fordonsflottan fram till 2025 och 2030. Scenarierna omfattar
stora osakerheter och beroende pa antaganden varierar anta-
let laddbara bilar ar 2025 mellan ca 200 000 och ca 450 000
samt mellan ca 400 000 till ca 1 000 000 ar 2030.5

Intresseorganisationen Power Circle spar att antalet laddbara
bilar &r 2020 kommer att vara 200 000 och till 2025 6ka till runt
500 000 bilar.55 Ar 2030 bedéms det finnas ca 1 200 000 ladd-
bara bilar i den svenska fordonsflottan.

Om man antar att utfallet 2030 skulle bli att Sverige har na-
gonstans mellan ytterligheterna i dessa scenarier och férsok
till forutsagelser, d.v.s. mellan 400 000 och 1 200 000 laddbara
bilar och Uppsala lan &r 2030 skulle ha samma andel laddbara
bilar jamfort med 6vriga Sverige som idag (2,5 procent), skulle
detinnebéra att antalet laddbara bilar i Ianet 2030 ligger nagon-

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

% Power Circle prognos 2018.



Scenarier over utvecklingen av antalet latta elfordon
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Figur 23. Scenarier éver utvecklingen av antalet l&tta elfordon till 2025 och 2030 framtagna av Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndig-
heten och Naturvardsverket. Scenarierna har tagits fram med utgangspunkt i EU-kommissionens forslag till skarpta CO,-krav for létta fordon.
FCEV = Fuel Cell Electric Vehicle = brénslecellsbil, BEV = Battery Electric Vehicle = ren elbil, PHEV = Plug-in Hybrid Electric Vechicle = laddhybrid.
Kélla: Trafikverket Analys av EU kommissionens forslag till CO, krav for létta fordon efter 2020. TRV 2018/44780

stans mellan 10 000 och 30 000. Det motsvarar en efterfradgan
pa el for laddning av dessa laddbara fordon mellan ca 15 och
50 GWh.

Berakningarna ovan galler personbilar. Det sker dven en elek-
trifiering av delar av busstrafiken i lanet. | dagslaget finns en-
dast tva mindre elbussar i trafik, men Gamla Uppsala Buss har
planer pa att kdpa in ett antal elbussar de narmaste aren. Viss
elektrifiering av lastbilar ser ocksa ut att ske inom de narmaste
aren. Det ar dock mycket svart atti dagslaget sia om hur myck-
et el som buss- och lastbilstrafiken i lanet kommer att efterfra-
ga till 2030. Den 6versiktliga bedémningen ar dock i dagslaget
runt 40 elbussar och 20 ellastbilar ar 2030.

UTMANINGAR KOPPLADE TILL BRIST PA EFFEKT |
ELNATET

Framtidens elnat star infér stora utmaningar och eftersom el i
stor utstrackning ar en 16sning i omstallningen till ett férnybart
energisystem inom flera olika sektorer behover elen anvandas
klokt. | dag rader, under vissa timmar av aret, kapacitetsbrist i
natet i de fyra storsta stédderna och i stora delar av Malarda-
len.*® Dar kan elndtsdgarna i dagslédget inte tillgodose alla 6ns-
kemal om okat effektuttag. Natet racker helt enkelt inte till och

 https://www.nyteknik.se/energi/experterna-om-trenderna-2018-mer-el-

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

det tar tid att bygga ut och forstarka stamnatet.

Effektbristen handlar inte enbart om att det i flera 1an maste
sdgas nej till nyetablering av foretag med stort energibehov
utan dven om att t.ex. forandringar i befintliga verksamheter
och etablering av nya bostadsomraden paverkas. Situationen
forsvéras av att stamnétet borjar bli alderstiget. Svenska kraft-
nat ser behov av att investera 45 miljarder kronor mellan 2018
och 2027 i natet.5” Halften kommer att ga till reinvesteringar i
befintliga ledningar och andra halften till att mota stadernas
tillvaxt och anslutning av nya elproduktionsanlaggningar.

Svenska kraftnat pekar pa flaskhalsar i stamnatet i Gavletrak-
ten som ar det som framst paverkar de regionala och lokala
elnaten i Malardalen. Forstarkningen av stamnatet &r pabor-
jad men tidshorisonten for nar detta kan vara klart ar minst tio
ar. Det finns i dagslaget forfragningar pa runt 300 - 400 MW |
Malardalsregionen, och enligt Svenska kraftnadt &r endast en
forbrukningsokning pa 200 MW acceptabel med radande for-
utsattningar.s®

Svenska kraftnats prognos ar att ar 2021 har problemen flyttat
soderut mellan Gavle och Enkoping, vilket innebar att den Ostra
delen av stamnéatet ar fullt och att ingen kapacitetsokning kan
accepteras séder om Enkdping. Forst 2030 &r de nuvarande
flaskhalsarna mellan Gavle och Stockholm bortbyggda. Sam-

lagring-och-fornybart-6892676

% Sormlands arbete med energiforsorjning med fokus pa el — lagesrapport. Lina Widlund, Regionférbundet Sérmland (2018).
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tidigt tyder prognoserna pa en ¢kad forbrukning de narmaste
20 aren.®

Energisystemet star generellt sett infor stora férandringar, inte
minst den del som géller el. Vi gar fran ett centraliserat sys-
tem med fa, geografiskt koncentrerade producenter av el, till
ett distribuerat system med manga producenter. Nar elproduk-
tionen i hogre grad kommer fran sol- och vindenergi forandras
ocksd mdjligheterna att styra produktionen. Det blir darmed
nodvandigt att i hogre grad styra konsumtionen samt att ut-
veckla mdjligheterna for lagring. Parallellt med denna utveck-
ling har elkonsumtionen i Malardalen ¢kat och forvantas fort-
sétta oka. De framsta orsakerna till 6kningen &r:

«  Urbanisering/befolkningsckning — storre befolkning och
fler verksamheter innebér storre elkonsumtion pa en mer
koncentrerad yta.

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

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

« Transportsektorns omstallning — nér transportsektorn
gar fran fossila branslen ar ett av alternativen eldrivna
fordon. Allt fler valjer eldrivna fordon, en utveckling som
kan forvantas cka. En genomtankt utbyggnad av laddin-
frastruktur blir darfor viktig.

Det ar manga aktorer som har identifierat problemen som kan
uppstaioch med kapacitetshristen i elndtet och behovet av an-
dra I6sningar an natforstarkningar. Tidigt ute var leverantdrer
av laddstationer som bérjade erbjuda laststyrning for laddbara
fordon for att inte Overbelasta fastighetens elnat. Laststyrning
fungerar genom att effekten till de laddande fordonen begran-
sas under tider da fastighetens elnat ar hogt belastat av till ex-
empel matlagning och uppvarmning.

I Uppsala lan finns god erfarenhet fran tidigare projekt som fo-
kuserat pa problemen med ett anstrangt elnat. Ett exempel pa
detta &r projektet KlokEl som drevs av Sustainable Innovation
dar villor i Upplands Energis nat utrustades med smart styr-
ning av varmepumpar for att kunna erbjuda flexibilitet i elnatet.
Styrningen gjorde att varmepumparna kunde stéangas av vid
hog effektefterfragan och darmed frigora effekt utan att inom-

husklimatet i villorna férsamrades. KlokEl gick sedan vidare i
projektet VAxEl som fick Award of Excellence pa Nordic Clean
Energy Week 2018.°

Det finns tva aktuella projekt som ska angripa kapacitetsbris-
ten i Uppsala lan. Dels ar det CoordiNet som ar ett EU-projekt
dar Uppsala kommun deltar tillsammans med Svenska kraft-
nat, Vattenfall, E.ON med flera. Projektet har som mal att mins-
ka och flytta effektbehov genom att skapa lokala marknader
for systemtjanster som till exempel avtalsstyrning hos stora
kunder/producenter av el for att 6ka kapaciteten i natet under
anstrangda timmar.

Det andra projektet dr Spetskraft 2020 som ska fokusera pa
hur effektstyrning, energilager och lokal elproduktion kan kom-
bineras for att minimera de negativa konsekvenserna av en ny
stor elkonsument i ett redan anstrangt elnét, i detta fall exem-
plifierat av en bussdepa som introducerar elbussar. Projektet
har initierats av Region Uppsala och drivs av BioDriv Ost till-
sammans med flera regionala och nationella aktérer (se ka-
pitel 3).

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

1. Atgarda akuta problem i natregleringen — bland annat
marknad och/eller prissattning for systemtjanster

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

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

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

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

% Sérmlands arbete med energiférsorjning med fokus pa el — lagesrapport. Lina Widlund, Regionforbundet Sormland (2018).
0 https://www.energivarlden.se/artikel/smarta-elnat-i-uppland-far-internationellt-pris/
o1 Elnatets roll i framtidens energisystem — Majligheter, hinder och drivkrafter for smarta elnatslosningar. Power Circle (2018).
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| UPPSALA LAN

MOJLIGA SCENARIER

Inom ramen for arbetet med att ta fram denna plan har fyra
olika scenarier gallande drivmedelsanvandning for transporter
i Uppsala lan tagits fram. Scenarierna tar sin utgdngspunkt i
nuvarande drivmedelsanvandning och de parametrar som
framfGrallt varierats i dessa scenarier ar graden av biodrivme-
delsanvandning samt el (och pa langre sikt vatgas). Scenarier-
na bygger pa en rad antaganden dar hansyn har tagits till den
internationella, nationella och regionala policykontexten (se
kapitel 3) och vilka férmodade effekter den kan generera vad
galler produktion av férnybara drivmedel och fordon som kan
kora pa fornybart drivmedel.

Har beskrivs de fyra scenarierna pa évergripande niva:

1. Best case — Biodrivmedelsproduktionen okar kraftfullt
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7. FRAMTIDSSCENARIER FOR DRIVMEDELSANVANDNINGEN

och konsumtionen tredubblas jamfort med 2017 ars niva-
er. Andelen elfordon och pa sikt aven branslecellsfordon
drivna av vatgas okar snabbt.

Mycket biodrivmedel, lite el och vétgas - Biodrivmedels-
produktionen okar kraftfullt och konsumtionen tredubblas
jamfort med 2017 ars nivaer. Andelen elfordon och pé sikt
aven branslecellsfordon drivna av vatgas okar langsamt.

Mindre biodrivmedel, mycket el och vétgas - Biodrivme-
delsproduktionen okar mindre kraftfullt, men ger anda
dubbel konsumtion jamfort med 2017 ars nivaer. Ande-
len elfordon och pa sikt dven branslecellsfordon drivna av
vatgas Okar snabbt.

Business as usual - Biodrivmedelsproduktionen ckar min-
dre kraftfullt, men ger dnda dubbel konsumtion jamfort
med 2017 ars nivaer. Andelen elfordon och pé sikt dven
branslecellsfordon drivna av vatgas okar langsamt.



Antaganden

Vart att belysa ar att samtliga scenarier som presenteras ar
tamligen offensiva. Aven i scenario 4 (worst case) 6kar Uppsa-
la 1an sin produktion och konsumtion av biodrivmedel samti-
digt som utvecklingen av elfordon bedoms motsvara det tredje
mest positiva scenariot (av totalt &tta) over elfordonsutveck-
lingen som tagits fram av Trafikverket, Transportstyrelsen, En-
ergimyndigheten och Naturvardsverket (se kapitel 6).

Vidare bygger alla scenarier pa att Sverige fortsétter importera
samma mangder biodrivmedel som under 2017. Tillkomman-
de volymer biodrivmedel bygger pa RISE vetenskapliga under-
lagsrapport Perspektivpa svenska férnybara drivmedel — Utvér-
dering utifrén miljékvalitets- och samhéllsmal samt scenarier
for inhemsk produktion till 2030. Rapporten har tagits fram i
samband med denna plan och beskrivs i kapitel 8. | rapporten
har RISE bland annat kartlagt scenarier gallande rimlig ny pro-
duktion av biodrivmedel baserade pa svenska ravaror.

| scenarierna har transporternas totala energianvandning lasts.
Det speglar inte hur trenden ser ut i dagslaget, dar transporter-
nas totala energianvandning snarare okar. Utifran de befolk-
ningsprognoser som finns for Uppsala 1an, med ca 30 procents
befolkningstkning till 2040 jamfért med i dag, ar det mycket
som talar for att en bibehéllen energianvandning for lanets
transporter ar ett relativt osannolikt scenario. Detta antagan-
de innebar darmed i sig en effektivisering av transportsektorn.
Ifall den totala energianvandningen for lanets transporter okar,
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I scenarierna har transporternas totala energi-
anvandning lasts. Det speglar inte hur trenden ser ut i
dagslaget, dar transporternas totala energianvidndning
snarare Okar. Utifran de befolkningsprognoser som
finns fér Uppsala lan &r det mycket som talar for att en
bibehallen energianvandning for lanets transporter ar
ett relativt osannolikt scenario. Detta antagande inne-
béar ddrmed i sig en effektivisering av transportsektorn.

Ifall den totala energianvdndningen for lanets trans-
porter dkar, blir saledes utmaningen att na 2030-malet

dn storre dn vad som beskrivs i denna plan. En dkad
elektrifiering av transporterna medfér en viss energief-
fektivisering men inte i ndrheten av vad som kréavs for
att na satta mal.

blir saledes utmaningen att n& 2030-malet an storre an vad
som beskrivs i denna plan. En ckad elektrifiering av transpor-
terna medfor en viss energieffektivisering men inte i narheten
av vad som kravs for att na satta mal.

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

P& nasta sida presenteras specifika antaganden for el respek-
tive biodrivmedel som ligger till grund for scenarierna.

Biodrivmedel

Gallande andelen olika biodrivmedel har en positiv utveckling i
lanet (scenario 1 och 2) gjorts med féljande antaganden:



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

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

« Uppsala lan antas tilldelas 5 procent av den totala tillkom-
mande biodrivmedelsproduktionen (Uppsala lan har 2017
ca 3,7 procent av Sveriges befolkning). Lanet antas séle-
des nyttja betydligt mer biodrivmedel an genomsnittsla-
net eftersom det &r en del av Malardalsregionen som har
betydligt battre férutsattningar for att snabbt etablera en
god infrastruktur jamfért med manga andra delar av lan-
det.

. Utflodet av gasfordon till andra lander upphor 2019.

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

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

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

« Uppsala lan antas tilldelas 3,7 procent av den totala till-
kommande biodrivdrivmedelsproduktionen (Uppsala lan
har ar 2017 ca 3,7 procent av Sveriges befolkning).

Elfordon

Géllande andelen elektrifierade fordon har en positiv utveckling
i lanet (scenario 1 och 3) gjorts med foljande antaganden:

«  Utvecklingen av antalet laddbara latta fordon motsvarar
Power Circles prognos, d.v.s. ca 1,2 miljoner laddbara for-
don i Sverige &r 2030.52

« Uppsala lan tar samma procentuella andel latta laddbara
fordon som lanets andel av den totala latta fordonsflottan
i Sverige (ca 3,4 procent 2017). Kapacitetsbrist i elnatet
gor att det inte gar att nyttja signifikant mer laddbara for-
don an resten av landet.

« Antalet laddbara fordon i lanet 2020 uppskattas genom
att extrapolera lanets utveckling av laddbara personbilar
under de senaste sex aren med ett andragradspolynom.

«  Ar2030antas 40 elbussar anvandas i stadstrafik (5 styck-
en 2020).

«  Ar2030 antas 20 ellastbilar nyttjas for transportuppdrag.

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

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

2 Power Circle prognos 2018.
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En mer restriktiv utveckling av elfordon i lanet (scenario 2 och
4) har gjorts med foljande antaganden:

«  Utvecklingen av antalet laddbara latta fordon motsvarar
genomsnittet av de scenarier som behandlar utveckling-
en av antalet laddbara latta fordon till 2030 framtagna av
Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten och
Naturvardsverket. | detta scenario finns det ca 600 000
latta laddbara fordon i Sverige 2030. Uppsala lan antas ha
samma andel av den totala latta laddbara fordonsflottan
som idag (ca 2,5 procent 2017) vilket &r nagot lagre &an
riksgenomsnittet jamfort med befolkningen.

« Antalet laddbara fordon i Uppsala lan 2020 uppskattas
genom att extrapolera de senaste fem arens totala antal
laddbara fordon i lanet med ett andragradspolynom.

« 2030 antas 20 elbussar anvandas i stadstrafik (5 stycken
2020).

« 2030 antas 5 ellastbilar anvandas for transportuppdrag.

« Vatgas kommer inte introduceras som drivmedel utover
mindre pilotprojekt.

Resultat

De fyra olika scenarierna redovisas i figurerna 24-27. | figu-
rerna ar malet om 70 procent CO,-reduktion markerat med en
streckad linje och det framgar tydligt att i inget av scenarierna
racker mangden fornybara drivmedel fér att na 2030-malet.
Det innebar att det kravs atgarder som gor fordon mer en-
ergieffektiva och/eller att transporterna totalt sett anvander
mindre drivmedel, d.v.s. atgarder som leder till farre resor/
transporter och/eller effektivare utnyttjande av fordon vid re-
sor och transporter. Det ar ocksa tydligt att ju mindre férnybara
drivmedel som anvands ar 2030, desto mer krévs i form av en-
ergieffektivare fordon och ett mer transporteffektivt samhalle.

Vart att notera ar ocksa att den indikativa reduktionspliktsni-
van om 40 procent CO,-reduktion 2030 sannolikt kommer att
krava i princip all tillkommande volym flytande biodrivmedel. |
scenario 3 och 4 har det antagits att reduktionsplikten skrivs
ned till ca 30 procent (i och med att den, i dessa scenarier, an-
tagna 6kningen av biodrivmedelsproduktion helt inte racker till
for att uppna 40-procentmalet). Detta ar anledningen till att
de bedémda volymerna hoginblandad HVO och FAME/RME ar
hogre i scenario 3 och 4 (alltsa de med lagre forvantad okning
av biodrivmedel) jamfért med scenario 1 och 2.

| kapitel 10 anvands scenario 1 - Best case - for att utveckla
den regionala infrastrukturplanen.

%

Det framgar tydligt attiinget av scenarierna racker
mangden fornybara drivmedel. (...) Det &r ocksa tydligt
att ju mindre fornybara drivmedel som anvénds, desto
mer krévs i form av energieffektivare fordon och ett mer
transporteffektivt samhélle.
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Figur 24. Scenario 1: Best case — Biodrivmedelsproduktion och konsumtion 6kar kraftfullt jamfért med 2017 ars nivaer. Andelen elfordon och pa
sikt dven brénslecellsfordon drivna av vétgas 6kar snabbt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet (under férutséttningen att samtliga férnybara
drivmedelsalternativ ur ett LCA perspektiv har mycket laga utsléapp). Sveriges totala vaxthusgasutslédpp ska na netto-noll 2045.
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Figur 25. Scenario 2: Mycket biodrivmedel, lite el och vétgas — Biodrivmedelsproduktion och konsumtion Gkar kraftfullt jamfort med 2017 ars
nivaer. Andelen elfordon och pa sikt aven branslecellsfordon drivna av vétgas 6kar langsamt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet (under
forutséattningen att samtliga fornybara drivmedelsalternativ ur ett LCA perspektiv har mycket laga utslapp). Sveriges totala vaxthusgasutslapp ska
na netto-noll 2045.
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Figur 26. Scenario 3: Mindre biodrivmedel, mycket el och vétgas - Biodrivmedelsproduktion och konsumtion kar mindre kraftfullt jimfért med

2017 ars nivaer. Andelen elfordon och pa sikt dven brénslecellsfordon drivna av vdtgas 6kar snabbt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet (un-
der forutséttningen att samtliga férnybara drivmedelsalternativ ur ett LCA perspektiv har mycket laga utslédpp). Sveriges totala vaxthusgasutslapp
ska na netto-noll 2045.
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Figur 27. Scenario 4: Business as usual - Biodrivmedelsproduktion och konsumtion 6kar mindre kraftfullt jgmfort med 2017 ars niva. Andel elfordon
och pa sikt dven brénslecellsfordon drivna av vatgas 6kar langsamt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet (under férutséattningen att samtliga
férnybara drivmedelsalternativ ur ett LCA perspektiv har mycket laga utslépp). Sveriges totala vaxthusgasutslépp ska na netto-noll 2045.
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8. MILJO- OCH SAMHALLSNYTTOR MED OLIKA VAGAR TILL
EN FOSSILFRI FORDONSFLOTTA

29

Det 6vergripande malet for miljopolitiken ar att
till ndsta generation ldmna 6ver ett samhélle dar de
stora miljéproblemen é&r I6sta, utan att orsaka 6kade
miljé- och hélsoproblem utanfor Sveriges grénser.

— Riksdagens definition av generationsmalet.

Baa)

b

mal:

Omstéllningen kan &ven bidratillandra samhélls-

I arbetet med omstallning till en fossilfri transportsek-
tor finns det mdjligheter att bidra till att uppna andra

-~
=k

S ,, samhéllsmal, vilket &r viktigt att ta vara pa. Manga av
b 8 forslagen i denna plan kan, om de inférs, bidra till att
>3 o Sverige bor vara féregangare internationellt: |  na flera samhiills- och miljékvalitetsmal. B
NNy . . g 7 - o . ‘ . .. o .
; Sverige bor ta rollen som internationell foregangare i (8" Strategisk plan fér omstéllning av transportsektorn till

omstaéllningen till en fossilfri transportsektor, och bér
dven agera padrivande for en sadan omstallning i in-
ternationella sammanhang. (...) Nar det géller férnyba-
ra drivmedel har Sverige goda forutséttningar att stélla
om jd@mfért med manga andra lander, men for att po-
tentialen ska realiseras krévs insatser i alla led — pro-
duktion, anvandning och distribution.

fossilfrihet (ER 2017:07)

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

99

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

Fossilfrihet pa vdg (SOU 2013:84)

N




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

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

Det har aven i flera andra sammanhang identifierats som en
utmaning att manga av de miljo- och samhallseffekter som
olika fornybara drivmedel bidrar till, inte kvantifieras och var-
deras fullt ut i centrala beslutsprocesser.®® Med ett bredare
malperspektiv i samband med beslut om olika drivmedelsval
okar mojligheten att besluten kan bidra till att flera prioriterade
mal kan uppnas. Ett bredare beslutsunderlag forbattrar aven
férutsattningarna for investeringar i langsiktigt hallbara 16s-
ningar. Att identifiera och utnyttja synergieffekter mellan olika
mal bedéms &ven kunna underldtta genomférandet och péa-
skynda omstaliningen till fossilfria transporter samt férbattra
kostnadseffektiviteten och nyttjandet av offentliga resurser.

Lansstyrelsernas och regionernas behov av en forbattrad ana-
lys av fornybara drivmedel resulterade i en gemensam bestall-
ning av studien Perspektiv pa svenska fornybara drivmedel
— Utvérdering utifrén miljékvalitets- och samhéllsmal samt
scenarier for inhemsk produktion till 2030. Studien har genom-
forts av RISE pa uppdrag av BioDriv Ost och samfinansierats
av elva lansstyrelser och regioner runt om i Sverige.

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

AVGRANSNINGAR | UTVARDERING KOPPLAT TILL
MILJO- OCH SAMHALLSMAL

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

Nedan foljer en sammanstallning av de miljé- och samhalls-
mal som olika drivmedelsalternativ har utvarderats utifran.

b

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

svenskaférnybaradrivmedel —Utvéarderingutifranmiljo-
kvalitets- och samhéllsmal samt scenarier for inhemsk

produktion till 2030". Studien har genomférts av RISE pa
uppdragavBioDrivOstochsamfinansieratsavelvalans-
styrelser och regioner runt om i Sverige.

Miljomal:

« Begransad klimatpaverkan
o Frisk luft

o Giftfri miljo

«  God bebyggd miljé

Samhallsmal:

«  Energieffektivitet

«  Forsorjningstrygghet / Krisberedskap / Starkt totalférsvar
e Omstallning till en cirkular och biobaserad ekonomi

« Regional tillvaxt

«  Landsbygdsutveckling

«  Okad livsmedelsproduktion

« Anstandiga arbetsvillkor

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

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

Att Sverige bor verka for att 6ka sin inhemska produktion av
fornybara drivmedel behover inte nédvandigtvis innebara
att alla svenskproducerade biodrivmedel méaste anvandas
i Sverige. Var svenska biodrivmedel anvands kommer pa en
fri marknad fortsatt att styras av var betalningsviljan ar som
hogst. Det som daremot bor vara ett ramvillkor for att kun-
na definieras som ett féregadngsland, ar att Sverige, med den
rika tillgang vi har pa naturresurser, bor producera minst lika

62 Exempelvis i Strategisk Innovationsagenda: Det svenska biogassystemet - nyckeln till en cirkuldr ekonomi. Biogas Ost (2017) som i sin tur
hanvisar till en 1ang rad olika studier av miljo- och samhallsnyttor med olika fornybara drivmedel.



mycket biodrivmedel som anvands i Sverige. Om inte Sve-
rige, som &r ett land rikt pa naturresurser som gar att gora
biodrivmedel av, klarar av att producera minst lika mycket
biodrivmedel som vi sjélva anvander ar det svart att pa ett tro-
vardigt satt havda att Sverige ar en forebild for andra lander.
Detta galler sarskilt i en varld dar efterfragan pa biodrivme-
del ar hog och tillgangen pa lampliga ravaror ar begransad. |
denna studie har darfor scenarierna baserats pa ramvillko-
ret att anvandningen av biodrivmedel i Sverige ar 2030 inte
ar storre an den totala produktionen av biodrivmedel Sverige
antas kunna leverera ar 2030. Att forbattra forutsattningarna
for att en okad efterfragan pa fornybara drivmedel ska kun-
na moétas med drivmedel fran héallbart producerade svenska
ravaror har ocksé foreslagits av sex nationella myndigheter.®

En dversiktlig sammanstalining av grunderna for ramvillkoret
med okad inhemsk produktion ar att:

«  Sverige bor vara en nettoexportor av biodrivmedel och/el-
ler de ravarubaser som biodrivmedel produceras av

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

- Motiverat ur ett naringspolitiskt perspektiv

«  Okad inhemsk produktion av biodrivmedel &r dnskvart
- Sverige ska vara en foregadngare inom omradet

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

- Battre mojlighet till sparbarhet och kontroll (gallande mil-
jopaverkan, arbetsvillkor m.m.)

STUDERADE FORNYBARA DRIVMEDEL

Inom ramen for studien har RISE utvarderat en bredd av olika
férnybara drivmedel som kan produceras fran svenska ravaror.
Saval befintliga kommersiella fornybara drivmedel som i fram-
tiden majliga fornybara drivmedel har utvarderats for att tydlig-
gora strategiska vagval aven pé langre sikt. | tabell 2 beskrivs
samtliga drivmedel som har utvarderats.

% Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrinet (ER 2017:07). Energimyndigheten, Trafikverket, Boverket, Trafikanalys, Natur-

vardsverket, Transportstyrelsen.



Tabell 2. Oversikt av de olika férnybara drivmedel som inkluderats i RISE studie Perspektiv pa svenska férnybara drivmedel — Utvardering utifran
miljékvalitets- och samhéllsmal samt scenarier for inhemsk produktion till 2030.

Beteckning r[wJéir\{tmedelskompo— Ravara Tillverkningsvag
Biogas 1 Biogas/metan Org. husavfall, slam insamling-rétning-uppgradering-komprimering
Biogas 2 Biogas/metan Avfall jordbruk/ indu- | insamling-rotning-uppgradering-komprimering
stri, inkl godsel

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

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

HVO tallolja Paraffinisk diesel Tallolja separation-rening-vatebehandling

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

Metanol Metanol GROT insamling-férgasning-gaskond-katalytisk syntes

DME Dimetyleter GROT insamling-forgasning-gaskond-katalytisk syntes

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

Etanol 2:a generationen Etanol GROT insamling-forsockring-jasning-destillation (biogas
fran biprod.)

BO-diesel GROT insamling-snabbpyrolys-vatebehandling

BO-bensin GROT insamling-snabbpyrolys-vatebehandling

£l Svensk elmix produktion av el

Vatgas-el Vatgas Svensk elmix produktion av el-elektrolys

UTVARDERING AV DRIVMEDEL UTIFRAN OLIKA
MILJO- OCH SAMHALLSMAL

Utvarderingen av olika fornybara drivmedel har gjorts dels med
kvantitativ metod och dels med kvalitativ metod, vilken metod
av dessa som anvants styrdes dels av vilken data som funnits
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tillganglig samt hur malen ar formulerade. Samtliga indikatorer
som har nyttjats presenteras i figur 28 och 29, medan de kvali-
tativa kriterierna och indikatorerna &ven listas i tabell 3.

Foto: Niklas Lundengard



Tabell 3. Kvalitativa kriterier och indikatorer.

Kvalitativ analys

Kriterier

Indikator

Forsorjningstrygghet

Faktisk/6kad inhemsk produktion av drivmedel

Nyttjande av inhemsk ravarupotential

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

Den nationella livsmedelsstrategin

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

Landsbygdsutveckling

Okad sysselsattning 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 forbatt-
rar forutsattningarna for ékad tillvaxt pa regional niva (BRP))

Starkt konkurrenskraft, kunskap och innovativa miljcer/Fol

Okad sysselsattning

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 bioravara

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

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

Giftfri miljo

Minskad mangd vaxtskyddsmedel i ytvatten
Reducerad risk for lackage av giftiga eller svarnedbrytbara amnen till mark och
vatten

God bebyggd miljo

Reducerade bullernivaer

Reducerad exponering for skadliga luftfGroreningar, kemiska @mnen, eller andra
oacceptabla halso- och sékerhetsrisker

Okad resursatervinning fran avfall

Anstandiga arbetsvillkor

Reducerad risk for negativ social paverkan (arbetsvillkor, arbetsmiljg, etc.)
Okad tillgang till grundlaggande sociala férmaner
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| figur 28 och 29 nedan framgér hur fornybara drivmedel "presterar” i forhallande till olika mal baserat pa utvalda kvantitativa och
kvalitativa indikatorer. Observera att utvarderingen enbart géller drivmedelsproduktion i Sverige.

Effektivitet
Energieffektivitet "well-to-gate”

Vaxthusgasutslapp WTW

Begransad klimatpaverkan
Vaxthusgasreduktion WTW

Produktionskostnad

Kostnadseffektivitet
Reduktionskostnad (fér minskning av vaxthusgasutslapp)
Utslapp 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 cirkular- och biobaserad ekonomi

Giftfri miljo

God bebyggd miljo

Anstédndiga arbetsvillkor

Kvantitativa & kvalitativa kriterier Biogas 1 | Biogas2 | RME | EtoH1g | VO | El-sve- | Vatgas
tallolja mix -el
Ravaruverkningsgrad (ravara till drivmedel) N/A N/A

Figur 28. Sammanfattande utvarderingsmatris samtliga utvarderingskriterier for befintliga biodrivmedelsvéardekedjor. Ju mérkare farg desto mer
fordelaktigt presterar drivmedelsvéardekedjan for ett givet kriterium. Observera att utvarderingen géller enbart drivmedelsproduktion i Sverige.

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

Forsorjningstrygghet

Den nationella livsmedelsstrategin

Landsbygdsutveckling

Regional utveckling och sysselsattning

Omstallningen till en cirkulédr- och biobaserad ekonomi

Giftfri miljo

God bebyggd miljo

Anstédndiga arbetsvillkor

Kvantitativa & kvalitativa kriterier SNG MeOH DME | FT-diesel | EtOH 2G BOs-:Ille- BO;:Jnen-
Ravaruverkningsgrad (ravara till drivmedel)
Effektivitet
Energieffektivitet "well-to-gate”
Véxthusgasutsléapp WTW
Begréansad klimatpaverkan
Produktionskostnad
Kostnadseffektivitet
Reduktionskostnad (fér minskning av vaxthusgasutslapp)
Utslépp av kvéveoxider (NO,) -- - Saknas Saknas
Frisk luft Utslapp av partiklar (PM) Saknas Saknas

Saknas Saknas

Figur 29. Sammanfattande utvérderingsmatris samtliga utvarderingskriterier for potentiella biodrivmedelsvéardekedjor. Ju mérkare farg desto
mer fordelaktigt presterar drivmedelsvédrdekedjan for ett givet kriterium. Observera att utvédrderingen géller enbart drivmedelsproduktion i Sveri-

ge.

SCENARIOANALYSER OVER OLIKA OMSTALLNINGS-
ALTERNATIV FOR TRANSPORTSEKTORN
| studien har fyra scenarier tagits fram for att illustrera rea-

listiska, men olika, omstallningsalternativ for vagtransportsek-
torn till &r 2030. Scenarierna illustrerar olika majliga utveck-
lingar med avseende pa befintliga drivmedelskedjor (dagens
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inhemska produktionskapacitet eller en liten 6kning av denna),
grad av elektrifiering, utbyggnadstakt for biogasproduktion
via rétning och utbyggnadstakt for biodrivmedel baserade
pa restprodukter fran skogs- och jordbruk. Ett ramvillkor for
scenarierna har varit att Sverige 2030 ska vara nettoexportor
av biodrivmedel och/eller de ravarubaser som biodrivmedel
produceras av. Scenario 1—3 genererar alla samma mangd



ersatta fossila drivmedel. | dessa scenarier har realistiska be-
gransningar lagts gallande utbyggnadstakt av produktionska-
pacitet for biodrivmedel och implementering i fordonsflottan. |
Scenario 4 begransas produktionen istallet av ravarutillgang-
en, vilket resulterar i en betydligt hogre ersattningsgrad av fos-
sila drivmedel. Detta scenario bedoms dock inte realistiskt till
2030, utan syftar till att visa pa potentialen pa lite langre sikt.
Samtliga scenarier, i synnerhet Scenario 1-3, &r langt ifran att
na malet om 70 procent reduktion av vaxthusgasutslappen
inom transportsektorn till ar 2030. Detta visar darmed tydligt
att byte till el (inklusive vatgas) och biodrivmedel bara ar en
del av I6sningen for att minska utslappen av vaxthusgaser fran
transportsektorn och att atgarder som pa olika satt leder till

b

minskad energianvandning genom minskad efterfragan pa
transportarbete eller 6kad transporteffektivitet ar minst lika

viktiga.

Tabell 4. Utvarderade Drivmedelsscenarier.

Samtliga scenarier, i synnerhet Scenario 1-3,

ar langt ifran att na malet om 70 procent reduktion
av véxthusgasutsldappen inom transportsektorn till ar
2030. Detta visar ddarmed tydligt att byte till el (inklu-

sive vétgas) och biodrivmedel bara &r en del av I6s-
ningen for att minska utsldppen av vaxthusgaser fran
transportsektorn och att atgdrder som pa olika satt
leder till minskad energianvdandning genom minskad
efterfragan pa transportarbete eller 6kad transportef-
fektivitet &r minst lika viktiga.

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 férnybara
drivmedel och relaterad
infrastruktur i stort
influeras av EU:s in-
frastrukturdirektiv. Det
vill sdga satsningar pa
(bio)gas, el och vatgas
(efter 2030). Utbygg-
nad av biogas framst
fran rétning men aven
biometan fran forgas-

Baseras pa antagandet
att Sverige bygger pa
den nationella styrkan i
de stora ravarupotenti-
alerna inom skogs- och
jordbruk bade avseen-
de teknikutveckling och
produktion. Fokus ar pa
vardekedjor med hogt
ravaruutbyte (meta-
nol, DME och SNG)
samt etanol for 6kad
inblandning i bensin.

Baseras pa antagan-
det om drivmedel

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

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

ning (SNG).
Befintliga drivmedels- | Dagens inhemska Dagens inhemska Dagens inhemska pro- | Dagens inhemska pro-
kedjor produktion produktion duktion samt en 6kning | duktion samt en 6kning
av HVO av HVO
Elektrifiering Kraftig Inte lika kraftig Inte lika kraftig Kraftig

Biogas via rétning

Kraftig utbyggnad

Moderat utbyggnad

Moderat utbyggnad

Kraftig utbyggnad

Biodrivmedel baserade
pa restprodukter fran
skogs- och jordbruk

Mycket liten utbyggnad
1 storre anlaggning +
nagra mindre anlagg-
ningar (i Sverige)

Typ av drivmedel: SNG

Kraftig utbyggnad

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

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

Kraftig utbyggnad

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

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

Utbyggnaden styrs av
ravarutillgang

Ca 8 storre anlagg-
ningar + nagra mindre
anldaggningar (i Sverige)

Typ av drivmedel:

en mix av bade gas,
alkoholer och drop-in
branslen
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2017 Scenario 1-"EU Scenario 2—"Det  Scenario 3—"Drop-in- Scenario 4—"MAXAT
infrastruktur” grona guldet skogen” brénslen och dagens baserat pa svenska

infrastruktur” ravaror”

M Resterande - fossila drivmedel, import av biodrivmedel eller olika typer av effektiviseringar

W Fossil bensin m Tillkommande biogas fran rétning

Biodrivmedel "internationell" andel Elektrifiering - ytterligare substitutionseffekt

M Biodrivmedel "svensk" andel

m Elektrifiering - el i transport

= Biodrivmedel fran befintliga produktionsanlaggningar

m Tillkommande biodrivmedel fran restproodukter inom skogs- och jordbruk

Figur 30. Méngden biodrivmedel fran befintliga produktionsanlaggningar, el som anvénds i transportsektorn, den ytterligare substitutionseffekt
som elektrifieringen medfcr, tillkommande biogas fran rétning och tillkommande biodrivmedel baserade pa restprodukter fran skogs- och jordbruk
i respektive scenario. Scenarierna relateras till ett referensscenario som visar dagens situation ar 2017. Dartill indikeras hur mycket i respektive
scenario som behdver utgéras av "ovrigt”.

Begransad klimatpaverkan

Véxthusgasutslapp WTW

Vaxthusgasreduktion WTW

Produktionskostnad

Kostnadseffektivitet
Reduktionskostnad (fér minskning av vaxthusgasutslapp)
Utslapp av kvéveoxider (NO,)

Frisk luft

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

Forsorjningstrygghet

Den nationella livsmedelsstrategin

Landsbygdsutveckling

Regional utveckling och sysselsattning

Omstallningen till en cirkular- och biobaserad ekonomi

Giftfri miljé

God bebyggd miljo

Anstandiga arbetsvillkor

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Kvantitativa kriterier e " "Det grona guldet "Drop-in-brénslen och
EU infrastruktur 9 9 P
skogen” dagens infrastruktur”
Ravaruverkningsgrad (ravara till drivmedel)
Effektivitet
Energieffektivitet "well-to-gate” ‘

Figur 31. Sammanfattande utvarderingsmatris for Scenario 1—3, innehéallande bade de kvantitativa och kvalitativa utvarderingskriterierna.
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Scenario 1 ("EU infrastruktur”) dar utgangs-

punkten ar att till 2030 satsa pa (bio)gas och el pre-
sterar generellt ndgot béttre 4n de andra scenarierna.

Den kraftiga elektrifieringen har en positiv effekt pa fle-
ra kriterier inklusive begrénsad klimatpaverkan, kost-
nadseffektivitet och frisk luft. Aven gas (biogas och
SNG) presterar relativt bra for dessa kriterier jamfort
med andra drivmedel.

Figur 31 visar utvarderingen av respektive scenario (Scenario
1-3) med avseende pa bade de kvantitativa och kvalitativa
utvarderingskriterierna. Scenario 4 har inte utvarderats da det
inte bedémts som realistiskt till 2030 utan inkluderas endast
for att illustrera en maximal ravarupotential. Scenario 1 ("EU
infrastruktur"”) dar man till 2030 satsar pa (bio)gas och el pre-
sterar generellt nagot battre an de andra scenarierna. Den kraf-
tiga elektrifieringen har en positiv effekt pa flera kriterier (jam-
fort med de andra scenarierna med mer moderat elektrifiering)
inklusive begransad klimatpaverkan, kostnadseffektivitet och
frisk luft. Aven gas (biogas och SNG) presterar relativt bra for
dessa kriterier jamfért med andra drivmedel. Kostnadseffekti-
viteten tar dock enbart hansyn till produktionen av drivmedlet.

Aven om man kan se en viss skillnad mellan scenarierna, ar

b

Det viktiga ar inte valet av ett specifikt sce-

nario, utan snarare att det ar viktigt att skynda pa
omstéllningen mot en mer fossilfri fordonsflot-
ta och 6ka anvandningen av férnybara drivmedel.

Resultaten visar ocksa tydligt pa vikten av en helhets-
syn for omstéllningen av transportsektorn, férutom
biodrivmedel och el (inklusive vatgas) kommer ocksa
effektivisering och ett utvecklat transportsystem att
behéva implementeras i stor skala for att de fornyba-
ra alternativen skall racka till, sarskilt i perspektivet till
2030.

skillnaderna som sagt generellt smé, eller mycket sma vilket
indikerar att det viktiga inte &r valet av specifikt scenario utan
snarare att det ar viktigt att skynda pa omstallningen mot en
mer fossilfri fordonsflotta och cka anvandningen av fornyba-
ra drivmedel. Resultaten visar ocksa tydligt pa vikten av en
helhetssyn for omstaliningen av transportsektorn, férutom
biodrivmedel och el (inklusive vatgas) kommer ocksé effekti-
visering och ett utvecklat transportsystem att behdva imple-
menteras i stor skala for att de férnybara alternativen skall
racka till, sarskilt i perspektivet till 2030.
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9. MALBILD OCH DRIVMEDELSSTRATEG FOR UPPSALA LAN

MALBILD

For att veta vilken planering som ar att foredra behovs en mal-
bild. I detta fall ar malbilden primart uttryckt i termer av mins-
kade utslapp av vaxthusgaser fran transporter.

P& nationell niva har riksdagen beslutat om att utslappen av
vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara
minst 70 procent lagre an 2010 &rs niva till ar 2030. Detta mal
géller dven i Uppsala lan och finns uttryckt i den Regionala ut-
vecklingsstrategin. Ett flertal storre nationella utredningar ger
vid handen att all potential till 6kad anvandning av fornybara
drivmedel kommer att behdva realiseras for att na detta mal.
Det finns dock olika begrénsningar vad galler tillgang till bio-
massa, investering i och byggnation av produktionsanlagg-
ningar, ekonomiska styrmedel etc. som gor att enbart 6kad an-
vandning av fornybara drivmedel med storsta sannolikhet inte
kommer att racka for att na malet om 70 procent minskade
utslapp av vaxthusgaser. For att na malet ar det aven helt néd-
vandigt att fordonen blir effektivare och inte minst att samhal-
let blir mer transporteffektivt, d.v.s. att transporterna totalt sett
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anvander s4 lite drivmedel som mgjligt. Det kan uppnas genom
farre och kortare transporter och mer effektivt resursutnyttjan-
de vad géller transporter, d.v.s. fler personer/mer gods i sam-
ma fordon samt Gverflyttning av person- och godstransporter
till de mest effektiva trafikslagen (bil -> buss/cykel, flyg -> tag/
bat och liknande).

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

En slutsats som gar att dra utifran malet om 70 procents re-
duktion av vaxthusgaser ar dock att ju storre andel fornybara
drivmedel i transportsektorn desto storre majlighet finns det
att na det uppsatta malet. Malbilden som denna regionala
plan for infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel tar
sikte pa att uppfylla ligger darfor i linje med det scenario som
innehaller storst volymer férnybara drivmedel, d.v.s. scenario
1- Best Case - i kapitel 7.



Malbilden paverkas aven av andra miljo- och samhallsmal som
har en nara koppling till satsningar pa fornybara drivmedel. Ge-
nom att identifiera synsergieffekter med andra mal underlattas

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

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

* Nérproducerad biogas fran restprodukter
* El(gron)

* Nérproducerad etanol fran restprodukter
* Nérproducerad férnybar vatgas

1. Paverkar inte generationsmalet
negativt

2. Bidrar till regional utveckling och
férsérjningstrygghet

3. Bidrar till miljskvalitetsmalen

4. Paverkar inte hallbarhetsprincip-
erna enligt naturliga steget

SAMHALLSEKONOMI

1. Paverkar inte generationsmalet
negativt

2. Bidrar till regional utveckling och
férsérjningstrygghet

3. Bidrar till miljskvalitetsmalen

Exempel pa drivmedel som vanligtvis

> uppfyller trappstegets kriterier

Trappstegets
M kriterier

genomforandet 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

El (grén)

Nérproducerad RME
Narproducerad etanol
Narproducerad férnybar vatgas
Narproducerad HVO

REGIONAL UTVECKLING

* Biogas

FORNYBART

Figur 32. Drivmedelstrappan. Hur olika kriterier kopplade till miljo- och samhéllsmal utéver de grundlaggande hallbarhetskriterierna kan paverka
prioriterade val av fornybara drivmedel. Klimatpaverkan i form av CO -ekvivalenter hanteras i steg 1 "Fornybart” medan f6ljande steg stéller krav pa
flerméaluppfylinadssynergier. | steg 2 "Regional utveckling” kvalar drivmedelsalternativ som, utéver minskad klimatpaverkan, positivt paverkar aktuell

region (exempelvis genom tillkommande arbetstillfallen).

| den aktuella planen sa paverkas dven malbilden av milj6- och
samhallsmal som lyfts fram i Region Uppsalas Regionala ut-
vecklingsstrategi och Miljoprogram, Uppsala kommuns Energi-
program 2050 samt Lansstyrelsens Energi- och klimatstrategi.
Exempel p4 en sammanstallning av relevanta mal ar.

«  En utbyggd infrastruktur for héllbara drivmedel behdver
sakerstallas (RUS).

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

. Resurseffektiv energiférsérjning med hogt nyttjande av
lokala resurser och slutna kretslopp ska sakerstallas.
(Uppsala Kommuns Energiprogram 2050).

« Tillgangen till biogas behover sakerstallas och uppdrag
om elektrifiering i stadstrafiken ska genomféras och ut-
slappen av partiklar och kvaveoxid fran kollektivtrafiken
ska minska (Region Uppsalas Miljoprogram).

. Kommunen ska driva en aktiv planering for elektrifiering
(bade el och bransleceller med vatgas) samt vidmakthalla
och utveckla samhallets investering i biogas och etanol
(Uppsala kommuns Energiprogram 2050).

. Produktion av férnybara drivmedel med lag klimatpaver-
kan (t.ex. utvinns ur restprodukter) ska framjas. | tatorter
har el stora fordelar genom att ge renare stadsluft och
minskat buller (Klimat- och Energistrategi, remissversion)

65\/agledning for drivmedelsstrategier. BioDriv Ost (2018).
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Listade regionala mal har aven kopplats samman med det ve-
tenskapliga kunskapsunderlaget som har tagits fram av RISE
(se kapitel 8) samt Uppsala lans biomassapotential (se kapitel
5). Utifran samtliga ovan beskrivna underlag sa har en strategi
med prioriterade drivmedelsval for Uppsala lan tagits fram.

Utdver koppling till relevanta miljé- och samhallsmal s& har
utgangspunkten i denna plan aven varit att tillgangligheten pa
tank- och laddstationer for fornybara drivmedel ska vara god i
lanets stader och samhallen samt langs med hogtrafikerade
vagar som knyter ihop lanet. Denna utgadngspunkt betonas
aven i RUS dar vikten av krav pé ett jamstallt och jamlikt nytt-
jande av infrastruktur for hallbart resande lyfts fram for att sa-
kerstalla en okad tillganglighet och rorlighet i lanet.

DRIVMEDELSSTRATEGI

Utifran den sammanvagda malbilden har ett forslag pa driv-
medelsstrategi tagits fram, dar det framgar vilka férnybara
drivmedel som bor prioriteras i Uppsala lan for att pa ett an-
damalsenligt satt framja utbyggnad av infrastruktur for forny-
bara drivmedel. Strategin pekar aven ut vilka drivmedel som ar
prioriterade att anvanda i olika typer av fordon och transporter.

Utbver att strategin ligger till grund for infrastrukturplanen sa
kan den aven ge stod och vagledning vid offentliga upphand-



lingar av fordon och transporttjanster. Strategin verkar dven
vagledande for ovriga aktorer i lanet samt pekar ut en tydlig
och langsiktig inriktning vilket underlattar naringslivets sats-
ningar pa okad produktion av fornybara drivmedel och 6kad
utbyggnad av infrastruktur.

Overgripande drivmedelsstrategi

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

Den priméra och overgripande strategin for Uppsala l&an bor
vara att satsa pa att kraftigt 6ka nyttjandet av samtliga héallbart
producerade férnybara alternativ i transportsektorn. Samtliga
kommersiellt tillgdngliga férnybara drivmedel behdver 6ka be-
tydligt for att 2030-malet for transportsektorn ska kunna nas.
Utifran en liknande modell som den vélkanda fyrstegsprincipen
sa ar ett fordjupande steg i den 6vergripande strategin att driv-
medelsval i lanet bor drivmedel prioriteras i foljande ordning:

Priméara drivmedelsval

1. El(inkl. vatgas) och biogas

2. FEtanol

Sekundara drivmedelsval

3. Biodiesel

4. Fossila drivmedel (laginblandning av fornybart)

Av naturliga skl hamnar fossila drivmedel langst ned i priori-
tetsordningen. Biodiesel, som hamnar nast langst ned, ar ett
bra férnybart drivmedel som ar ovarderligt i omstallningen till
fossilfria transporter. Det hamnar dock langst ned bland de for-
nybara drivmedlen av flera olika orsaker. Biodiesel ar ett drivme-
del som har "kort startstracka", det ar enkelt att implementera
i de flesta fordonsflottor och i befintlig infrastruktur. Biodiesel
behdver darmed inte specifikt prioriteras i olika insatser for att
en omstallning ska ske uttver att stalla krav pa fornybart, alter-
nativt en viss CO,-reduktion. Efterfragan pa biodiesel kommer
aven att oka kraftigt genom den nyligen inférda reduktionsplik-
ten. Dessutom kommer efterfragan att 6ka ytterligare i Ianet till

30

%

Den priméra strategin for Uppsala lan bor vara att
satsa pa att kraftigt 6ka nyttjandet av samtliga hallbart
producerade férnybara alternativ i transportsektorn.
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foljd av de atgérder som foreslas inom ramen for denna plan.
Biodiesel &r ockséa ett av de fa férnybara drivmedel som kan
tillampas i exempelvis arbetsmaskiner, tunga fordon och som
flygbransle. Darmed ar det viktigt att stora volymer inte binds
upp inom sektorer som har betydligt fler fornybara alternativ
att tillga. Slutligen visar nuldgesanalysen samt kartlagt scena-
rio fram till 2030 for Uppsala 1an att infrastrukturen for HYO100
redan &r val utbyggd och den publika infrastrukturen kommer
formodligen inte att behova 6kas i nagon storre omfattning
aven om forsaljningsvolymerna okar. Den sammanfattande
beddmningen ar darmed att atgarder som gynnar en 6kad pro-
duktion av HVO och biodiesel ar viktig, men all hallbart produ-
cerad biodiesel kommer att kunna avsattas utan problem och
utan specifikt inriktade satsningar fran aktorerna i Uppsala lan.

El och biogas hamnar hégst upp i prioritetsordningen da dessa
drivmedel faller bast ut i den vetenskapliga utredningen av mil-
jo- och samhallsnyttor (se kapitel 8). Det ar dven de drivmedel
som bast sammanfaller med de regionalt uppsatta mal som
beskrivits tidigare. El och biogas ar aven de drivmedel som pro-
duceras lokalt och som det finns goda forutsattningar for att
Oka produktionen av utifrdn de regionala aktdrernas radighet.
Slutligen visar nulagesanalysen samt kartlagt scenario fram till
2030 att det ar infrastrukturen for el och biogas som behdver
utokas mest i lanet och darmed ocksa behdver prioriteras och
drivas pa i ett marknadsutvecklingsperspektiv.

Etanol hamnar pa andra plats i prioritetsordningen da det ar
ett viktigt fornybart drivmedel i transportsektorns omstallning.
Trots detta s& ar krafterna pa marknadssidan svaga i dagsla-
get och det finns en risk att den befintliga valutbyggda tankin-
frastrukturen for E85 minskar samt att de cirka 9000 etanol-
fordon 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 omstallningsperspektiv som i ett
krisberedskapsperspektiv da det kan nyttjas i befintliga fordon.
Att verka for ett 6kat nyttjande av ED95 ar ocksa en viktig del i
omstallningen av tunga transporter.

Foto: Niklas Lundengard



Drivmedelsstrategi for olika sektorer och tillampning

For att ytterligare konkretisera och underlatta tillampbarheten
av drivmedelsstrategin har olika drivmedel férdelats ut sektors-
vis. | tabell 5 presenteras en 6vergripande prioriterad drivme-
delsstrategi for olika sektorer.

Drivmedelsstrategin tillampas generellt enligt foljande. Infoér
varje fordonsinkdp/upphandlign av transporttjanst sa borjar
upphandlande organisation att analysera om de primara driv-
medelsvalen ar magjliga i fallande ordning. Prioriterade drivme-
del &r inte alltid ett realistiskt val i samtliga fordonsflottor och

upphandlingar. Om de prioriterade drivmedelsvalen bedoms
vara orimliga véljs de sekundara drivmedelsvalen i strategin,
d.v.s. i forsta hand biodiesel och i sista hand fossila drivmedel
med ett s& hogt fornybart innehall som majligt.

Den overgripande drivmedelsstrategin for lanet kan sedan
anpassas for och implementeras i respektive offentlig orga-
nisation. Om och nar avsteg behdver goras fran de primara
drivmedelsvalen ar det att rekommendera att en avvikelserap-
portering genomfors med en tydlig motivering samt godkan-
nande fran hogre chef.

Tabell 5. Oversiktlig drivmedelsstrategi fér Uppsala ldn med prioritering av vilka befintliga férnybara drivmedel som gér mest nyttai olika anvandnings-
omraden. x indikerar att det finns god kommersiell tillgénglighet i dagslaget, (x) att viss tillgdnglighet finns. Tabellen visar prioriterade huvudsakliga
alternativ, i de fall som prioriterat huvudalternativ inte &r realistiskt eller mgjligt nyttjas sekundéara drivmedel istéllet i utpekad prioritetsordning.

Biogas El Biodiesel Etanol Vatgas

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

EDY5
Fjarrlastbilar X) X X)

ED95
Arbetsmaskiner stora X
Arbetsmaskiner sma X X
P?rsonbilar for foentliga X X (X) (X)
tjansteresor, taxi mm ej laddhybrider E85
Personbilar allméanheten | x X X X

(laginblandning) | (E85)

KOLLEKTIVTRAFIKENS ROLL

Kollektivtrafiken utgor en viktig drivkraft i utvecklingen av
produktion av fornybara drivmedel samt etablering av ny in-
frastruktur for férnybara drivmedel. Detta illustreras bl.a. av
erfarenheter fran kollektivtrafikens biogasanvandning, som
medfort och initierat etableringen av publika tankstationer for
biogas i Sverige. | framtiden kan kollektivtrafiken, som &r en
stor konsument av férnybara drivmedel, aven ha motsvarande
roll i etableringen av andra fornybara drivmedel.

Majoriteten av de produktionsanlaggningar for biogas som
finns i Sverige idag har kommit till stand tack vare en stor och
langsiktig efterfrdgan pa biogas fran kollektivtrafiken. Utan
stora, stabila och langsiktiga kunder &r det svart att gora inves-
teringar i nyproduktion av fornybara drivmedel. De forsta pu-
blika tankstationerna for biogas etablerades dven i anslutning
till gasbussdepéer. Kostnaden for gastankstallen ar betydligt
lagre nar infrastrukturkostnaden kan delas med en depéa for
kollektivtrafiken. For att ge en uppfattning om prisbilden kan
det ndmnas att ett normalstort gastankstélle kostar ca 6-7
miljoner, medan gastankstéllen som uppfors i anslutning till en

86 Vagen till ett gastankstélle i din kommun. Biogas Ost (2016).
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bussdepa har en kostnad pa ca 0,5 - 1 miljon kronor.%® Enligt
denna kostnadseffektivitetsprincip har exempelvis Vastman-
lands 1an uppnétt en valutbyggd infrastruktur for gastankstal-
len &ven pa mindre orter som Sala, Fagersta och K&ping tack
vare att biogas nyttjas inom regiontrafiken.

Val av drivmedel inom kollektivtrafiken har darmed stor inver-
kan péa potentialen for och kostnadseffektiviteten i etablering
av infrastruktur for fornybara alternativ i 1anet. Enligt samma
princip som for biogas kan natférstarkningar i anslutning till
elbussdepéer fa betydelse for utbyggnaden av snabbladdning
for 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 allmanna kol-
lektivtrafiken ska drivas med fossilfria drivmedel senast 2022
gor att kollektivtrafiken i lanet kommer att skapa en grundlag-
gande efterfragan pa férnybara drivmedel, som utgor ett bra
stod for etablering av prioriterad publik ladd- och tankinfra-
struktur.
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Utifran jamforelsen mellan nuldge och malbild, vad galler driv-
medelsanvandning samt tank- och laddinfrastruktur, utkristal-
liseras denna plan for etablering av tank- och laddinfrastruktur
i Uppsala lan till 2030. Planen visar hur behovet av ladd- och
tankstationer ser ut, givet att mélbilden for det mest offensiva
scenariot ska uppnas.

Planen tydliggor hur i forsta hand offentlig sektor bor prioritera
sina insatser for att underlatta och stddja utvecklingen av ny
infrastruktur i 1anet framover. Vilken typ av infrastruktur som
behdvs, och overgripande var denna infrastruktur lampligen
lokaliseras for att realisera malbilden, ar det som presenteras.

Denna regionala plan ligger aven i linje med det handlingspro-
gram som presenterats for nationell niva i tabell 1 samt den
plan som redan tagits fram inom Laddinfra Ost 1.0.

Mycket av infrastrukturutbyggnaden behdver ske i nartid for
att skapa forutsattningar for att 6ka andelen fordon som kan
koras pa fornybara drivmedel. En utmaning ar att behovet av
tillgdnglig infrastruktur per antal fordon som nyttjar densam-
ma ar mycket hogre i ett uppbyggnadsskede jamfért med pa
en mer mogen marknad. Det behdvs med andra ord ett visst
minimiantal geografiskt spridda laddpunkter, gastankstallen
etc. for att en omstallning ska pabdrjas. Nar denna grundlag-
gande infrastruktur val finns pa plats kan en fortsatt utbyggnad
ske mer organiskt och anpassas efter utbud och efterfragan.
| praktiken innebar detta att de kommuner som idag saknar
t.ex. snabbladdpunkter sannolikt maste ta ett stérre ansvar for
att fa till stand en utbyggnad jamfort med Uppsala kommun
dar privata aktorer i storre utstrackning bedoms verka for en
fortsatt tillvaxt pa rent kommersiella grunder.

1

Drivmedel 2017 2025 2030

" Biogas 40 GWh ~110 GWh ~140 GWh
HVO100 139 GWh ~ 25 GWh ~0GWh
FAME/RME 13 GWh ~ 10 GWh ~0GWh
Etanol (e85 och ED95) 9 GWh ~ 20GWh ~ 30 GWh
El 1,7 GWh ~ 50 GWh ~ 85 GWh
Vatgas 0 GWh ~ 0,8 GWh ~ 1,56 GWh

Tabell 6. Bedémning av tillgdngliga méngder rena och héginblanda-
de fornybara drivmedel i scenario 1 (se kapitel 7).

INFRASTRUKTURBEHOV

Utgangspunkten for bedomningen av lanets infrastrukturbe-
hov ar Scenario 1 — Best case - presenterat i kapitel 7. Anled-
ningen till att detta scenario anvands ar att Ianet bér ha en hog
ambition och att inte ens i detta scenario nas malet om 70 pro-
cent CO,-reduktion utan effektivisering av transportarbetet. Att
utga fran nagot av de dvriga, i och for sig tamligen offensiva,
scenarierna for planering av infrastruktur skulle innebara en i
det nérmaste orimlig effektivisering av transportsektorn om
2030-malet ska uppnas.

Energianvandning

| tabell 6 presenteras bedomda méangder héginblandade och
rena fornybara drivmedel. Som synes ar bedémningen att
volymerna hoginblandad biodiesel kommer minska. Som be-
skrivet i kapitel 7 ar utgdngspunkten att Sveriges import av bi-
odrivmedel &r 2030 &r den samma som i dagslaget (statistik
fran 2017). Tillkommande volymer biodrivmedel antas baserat
pa realiserad inhemsk biodrivmedelspotential (enligt rappor-



ten Perspektiv pa svenska férnybara drivmedel, se kapitel 8).
Resultatet av dessa antaganden ar att i princip all HVO och
FAME/RME kommer ga at till laginblandning om den indikativa
nivan om 40 procent CO,-reduktion ar 2030 ska uppnéas. HVO
ar dessutom ett av f& drivmedelsalternativ for sjofart, flyg och
arbetsmaskiner vars drivmedelsforbrukning inte omfattas av
denna plan. Om aven dessa sektorer ska minska sina utslapp
med 70 procent genom inblandning av biodiesel kommer i
storleksordningen 10-15 TWh (pa nationell basis) att kravas.

De laginblandade drivmedlen bedéms nyttjas i befintlig infra-
struktur varfor ingen vidare analys av dessa alternativ kommer
att presenteras. Samma antagande galler E85 dé& infrastruk-
turen for narvarande ar mycket god och utmaningen snarare
ligger i att motivera en bibehéllen befintlig infrastruktur i och
med att antalet fordon godkénda for E85 minskar i dagslaget.

Uppskattning av antal fordon

OBS! Siffrorna presenterade nedan &r av naturliga skél inte att betrakta
som séakra forutsagelser, utan ar snarare tankta att ge en uppfattning
om storleksordningen for olika typer av fordon.

De drivmedelsmangder som presenterats i tabell 6 behdver
distribueras via ett antal tank- och laddstationer runtom i lanet.
For att komma fram till ett rimligt antal tank- och laddstationer
samt var dessa bor vara placerade har befolkningstatheten och
antal fordon per kommun i lanet samt de mest hogtrafikerade
vagstraken tagits i beaktande. Dartill har studier om infrastruk-
turtillgénglighet legat till grund for beddémningarna av behovet
av nya tank- och laddstationer. | féljande avsnitt presenteras
antaganden om huvudsaklig fordelning mellan transportslag
och en uppskattning av antal fordon for de olika hoginblanda-
de alternativen.

Biogas

| fallande ordning bedoms biogas anvandas som drivmedel for

57FRIDA (2018).
% Fordon 2017. Trafikanalys (2018).
% Statistik Gver tunga fordon i Uppsala lan. Vroom (2018).

kollektivtrafiken, tunga fordon (d.v.s. primart lastbilar 6ver 3,5
ton) samt latta fordon (personbilar och latta lastbilar).

Antalet gasbussar har utelamnats i denna plan i och med den
speciella form av icke-publik infrastruktur de kraver. Kollektiv-
trafiken kan dock paverka utbyggnaden av publik infrastruktur
vilket beskrivits i kapitel 9. En bedomning av bussarnas bio-
gasanvandning har daremot gjorts da den kraftigt paverkar
vilka volymer drivmedel som finns tillgangliga for andra trans-
portslag att nyttja. Kollektivtrafiken i Uppsala lan anvander
betydande volymer fordonsgas (biogas + naturgas) och med
klarstallandet av den nya bussdepan i Fyrislund kommer bio-
gasvolymerna att 6ka. Biogas kommer ocksé allt mer anvan-
das som drivmedel i regiontrafiken samtidigt som elbussar
introduceras i stadstrafiken. Bedémningen &r att kollektivtrafi-
ken kommer att 6ka sin anvandning av biogas linjart fram till ar
2030 da den totala biogasvolymen uppgar till ca 70—80 GWh
(vilket motsvarar en 6kning med ca 40-50 procent jamfort for-
donsgasanvandningen 2017).°” Denna bedomning baseras
bl.a. pa hur kollektivtrafiken ska kunna vara fossilfri samt den
regionala policykontext som beskrivits i kapitel 3.

I slutet av 2017 fanns det ca 2 600 tunga fordon i Uppsala lan,
ett av dessa var gasdrivet.®®® Baserat pa de Klimatklivsan-
sokningar som beviljats, Uppsala Vattens planerade ink&p av
lastbilar samt upphandlingar av sophamtning och dylika pa-
gaende initiativ &r bedomningen att det ar 2020 finns ca 20
tunga gasfordon i lanet. Antalet tunga biogasfordon bedoms
Oka kraftigt fram till 2030. Exempelvis Volvo och Scania har
nyligen lanserat nya kraftfullare och effektivare lastbilsmotorer
med fordonsgas som primart drivmedel. Beddmningen ar att
antalet tunga fordon i lanet ar detsamma 2030 som idag och
att ca tio procent drivs med komprimerad eller flytande biogas
ar 2030. | antal motsvarar detta ca 260 tyngre fordon och en
biogasanvandning pa ca 35—50 GWh. Antalet tunga gasfordon
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ar 2025 uppskattas genom att anta en linjar utveckling mellan
2020 och 2030 vilket ger ca 150 tunga gasfordon 2025. Antalet
|atta respektive tunga fordon presenteras i tabell 7.

I Uppsala lan fanns det i slutet av 2017 ca 163 000 person-
bilar, av dessa var 1 115 gasbilar.”® Antalet gasbilar 2020 har
uppskattats genom att linjart extrapolera gasbilsutvecklingen
i lanet under de senaste fem aren vilket ger ca 1 400 gasbi-
lar 2020. Enligt tidigare antagande géllande transportsektorns
lasta energianvandning berdknas antalet personbilar i Uppsala
lan vara detsamma 2030 som 2017 (nuvarande ¢kningstakt
ar ca tva procent per ar vilket, om det fortgér, skulle innebara
ca 210 000 fordon 2030). Ca tva procent av dessa beraknas
drivas pa biogas 2030 vilket motsvarar ca 3 500 fordon (en
okning med ca 215 procent jamfért med 2017) samt ca 30—40
GWh biogas. Antalet gasbilar 2025 har uppskattats genom att
anta en linjar utveckling mellan 2020 och 2030 vilket ger ca 2
500 gasbilar 2025.

Tabell 7. Uppskattning av antal gasfordon i Uppsala lan 2020, 2025
samt 2030, exklusive kollektivtrafiken.

Fordonsslag 2017 2020 2025 2030
L&tta fordon 1115 ~ 1400 ~ 2500 ~ 3500
Tunga fordon 1 ~ 20 ~ 150 ~ 260

Laddbara fordon (elfordon och laddhybrider)

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

Utveckling av antal laddbara personbilar i Uppsala ldn 2012-2017 samt
extrapolering till 2020 (k&lla: TRAFA)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figur 33: Antalet laddbara fordon i Uppsala lan 2012-2017 samt en
extrapolering till 2020

| Uppsala lan fanns det i slutet av 2017 ca 1 065 laddbara per-
sonbilar.”" Antalet laddbara fordon 2020 har uppskattats ge-
nom att extrapolera de senaste sex arens positiva utveckling
med ett andragradspolynom vilket ger ca 2 600 laddbara for-
don ar 2020, se figur 33.

Fordon 2017. Trafikanalys (2018).
“"Fordon 2017. Trafikanalys (2018).
?Power Circle prognos 2018.
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Antalet laddbara fordon i lanet &r 2030 har uppskattats genom
att anta att utvecklingen i Sverige motsvarar Power Circles
prognos, d.v.s. ca 1,2 miljoner laddbara fordon ar 2030. Be-
doémningen ar att Uppsala 1an tar samma procentuella andel
latta laddbara fordon som Uppsala lans andel av den totala
latta fordonsflottan i Sverige (ca 3,4 procent 2017) vilket ger ca
41 000 laddbara personbilar i lanet 2030 (+ ca 3 750 procent
jamfort med 2017). Omréaknat till elanvandning motsvarar det-
ta ca 75—85 GWh. Antalet laddbara fordon 2025 har uppskat-
tats genom att anta en uppatgaende utveckling mellan 2020
och 2030 vilket ger ca 15 000 laddbara fordon 2025.

Helt elektrifierade bussar bedoms introduceras cirka 2020—
2025 for att framat 2030 oka kraftigt (i och med att forstark-
ningar av elnatet sannolikt méaste ske innan en storre mangd
elbussar kan depéaladdas). Uppskattningsvis finns det fem el-
bussar i Uppsala 2020, 15 stycken 2025 och 40 stycken 2030
vilket motsvarar ca 2 GWh elanvandning.

Elektrifierade lastbilar i betydande omfattning forvantas forst
efter 2025 i och med de utmaningar som finns gallande, pris,
vikt och snabbladdningsinfrastruktur. Nuvarande bedémning
ar att det 2020 finns en ellastbil, fem stycken 2025 och 40
stycken 2030 vilket motsvarar en elanvandning pa ca 2 GWh
ar 2030. Se tabell 8 for en sammanfattning av det forvantade
antalet laddbara fordon.

Tabell 8. Bedomning av antal laddbara fordon i Uppsala ldn 2020, 2025
samt 2030.

Fordonsslag 2017 2020 2025 2030
Latta fordon 1065 ~ 2600 ~15000 ~ 41000
(elbilar & laddhybrider)

Buss 2 ~5 ~ 15 ~ 40
Tunga fordon 0 ~1 ~5 ~ 40

Biodiesel

I och med reduktionsplikten kommer sannolikt allt stérre vo-
lymer biodiesel laginblandas 2020—2030. Givet de antagen
som gjorts tidigare i rapporten (géllande tillkommande voly-
mer biodiesel, energianvandning i transportsektorn, vikten av
okad inhemsk produktion etc.) kommer i princip all tillgénglig
volym HVO sannolikt anvandas till laginblandning. Eventuella
kvarvarande volymer av HVO100 kommer sannolikt framst
anvandas av tyngre fordon som dels 6nskar kora helt pa ett

Tabell 9: Volymer héginblandad HVO i Uppsala lan givet scenario 1
(kapitel 7) samt en fossilfri kollektivtrafik.

2017 2020 2025 2030
Mangd hogin- ~139 ~45 ~25 ~0
blandad HVO
(GWh)
Behov kollektiv- ~75 ~75 ~ 60-90 ~5-50
trafiken (GWh)
Kvar till 6vriga ~64 ~0 ~0 ~0

anvandare



férnybart drivmedel och dels har svart att nyttja nagra andra
férnybara drivmedel. En sadan anvandare ar kollektivtrafiken
som har mal om 100 procent fossilfrihet. Givet bedémningar-
na om el- och biogasbussar som presenterats ovan kommer
kollektivtrafiken nyttja cirka 70—75 GWh biodiesel 2020, 60—90
GWh biodiesel 2025 och mellan 35—50 GWh biodiesel 2030.
Bedomningen &r ocksa att kollektivtrafiken nyttjar hela (even-
tuella) méngden héginblandad FAME/RME i och med kravet pa
fossilfria transporter i kombination med en historisk vana att
nyttja RME som drivmedel. Dessutom kommer HVO att beho-
vas utanfor vagtransportsektorn, exempelvis for arbetsmaski-
ner, flyg etc. Volymen héginblandad HVO f6r andra presumtiva
anvandare ar i princip noll vilket framgér i tabell 9. Antalet upp-
skattade biodieselfordon presenteras i tabell 10.

Tabell 10. Bedomning av antal biodieselfordon i behov av publik infra-
struktur i Uppsala lan 2020, 2025 samt 2030.

Etanol

I och med att det for narvarande inte gar att kopa E85-godkan-
da fordon fran nagon biltillverkare antas eventuell 6kning av
etanolfordon att besta av ED95-fordon. ED95 beddms nyttjas
av tunga fordon och ett ungeféarligt antal presenteras i tabell
11. For E85 sa kommer det att krdvas ett offensivt arbete for
att verka for att befintliga fordon tankar E85 samt for att se till
att det totala fordonsantalet inte minskar.

Tabell 11. Bedmning av antal etanolfordon i Uppsala l&n 2020, 2025
samt 2030.

Vatgas

Vatgas bedéms inte ta en framtradande roll i lanets transport-
sektor forran efter 2030. Vatgas forvantas i forsta hand nyttjas
pa platser dar det finns ett stort varde av emissionsfria for-
don, men korta uppehéllstider och/eller elnat/platsbrist/vikt-
begransningar inverkar pad maojligheten att ladda dessa fordon
direkt fran elnatet. Detta forvantas i férsta hand galla tag pa
icke elektrifierade jarnvagsstrackor samt stadsbussar med
mycket begransad mojlighet att ladda. Vidare forvantas vat-
gas anvandas i allt hogre grad som lagringsmedium for inter-
mittent elproduktion pa platser dar produktionen regelbundet
overstiger det regionala behovet och formagan att transpor-
tera denna el till andra platser ar mycket begransad, vilket ofta
ocksa innebar en hég sarbarhet vid katastrofer, ett exempel pa
en sadan plats ar Gotland. En uppskattning av antal vatgasfor-
don (bréanslecellsfordon) presenteras i tabell 12.

Tabell 12. Bedbmning av antal vatgasfordon i Uppsala l&n 2020, 2025
samt 2030.

Uppskattning av antal laddpunkter och tankstationer

En beddmning av behovet av antal laddpunkter och tanksta-
tioner for olika fornybara alternativ har gjorts genom att utga
fran nyckeltalen laddpunkter per elbil samt tankstationer per
fordon. En sammanstallining av nyckeltalen presenteras i tabell
13. Generellt kan sdgas att nyckeltalet for forbranningsmoto-
rer tenderar att ndrma sig 0,001 allt eftersom ett drivmedelsal-
ternativ uppnar en marknadsmognad. Ett exempel pa detta &ar
utvecklingen av antalet bensinstationer i Sverige (se figur 34)
samt antalet gastankstationer per gasbil i Italien (tabell 13).

Forsaljningsstalle drivmedel per bensinbil Sverige

.
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Figur 34. Historik dver antal férséljningsstéllen per bensinbil i Sverige.
Kéllor: SPBI samt TRAFA.

Tabell 13. Sammanstélining av nyckeltal avseende tankstationer/ladd-
punkter per fordon. Landerna som presenteras i tabellen motsvarar en
nagorlunda mogen marknad for fordonsgas alternativtladdbara fordon.

Tankstationer/
fordon

Nuldge Sverige™

Tankstationer/

snabbladdpunkter Antal fordon

Elfordon (ej PHEV) 1096 64000 00157

Vatgas 4 36 01111

Nuldge andra lander fordonsgas™

e

Nuldge andra lander elfordon (ej PHEV)™

Holland 946 30 200 0,0313

de laddpunkter per elbil enligt forskning™

150 kW laddeffekt

0,0022

S Tillvaxtverket PIPOS, energigas.se/fakta-om-gas/fordonsgas-och-gasbilar/tanka-gas/ (okt 2018), Fordon i 1an och kommuner (TRAFA), vatgas.se/tanka/ (nov
2018), cngeurope.com (okt 2018), elbilsstatistik.se (okt 2018), https://www.rvo.nl/sites/default/files/2018/08/Statistics%20Electric%20Vehicles%20and%20Char-
ging%20in%20The%20Netherlands%20up%20to%20and%20including%20July%202018.pdf, https://elbil.no/elbilstatistikk/ladestasjoner/ (nov 2018), Fast charging
infrastructure for electric vehicles: Today's situation and future needs, Gnann m.fl. (2018).



Uppskattning av antal publika biogastankstationer i Uppsala ring av tankstationerna presenteras i figur 35. Gallande tank-
l4n stationer for flytande biogas ar bedémningen att de rimligen

bor placeras i ndrheten av E4 i sddra respektive norra delen av

Det antal biogastankstationer som finns i lanet, tillsammans Uppsala.

med de som ar planerade, beddms redan utgéra den grundlag-
gande infrastruktur som krévs. | och med detta antas nyckelta- Tabe/{_74. Beddémning av behov av antal publika gastankstationer i Upp-
let for tankstallen per antal gasbilar kunna sjunka fran dagens

sala lan.
0,0036 utan att tillgangligheten for den sakens skull blir sam-
re. | tabell 14 redovisas en bedomning av antal gastankstallen

(komprimerad- och flytande gas) i lanet. Dessa tankstationer . . 2017 2020 2025 2050
tillsammans med det antal fordon som bedéms finnas ger ett | KOMPAMEradbiogas 3 o ! !
nyckeltal pa ca 0,0024 ar 2030. En ungefarlig geografisk place- [ Fytande biogas 0 ! 2 2
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Figur 35. Publika tankstationer fér komprimerad biogas, bedémt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den férsta siffran representerar nuvarande
infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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Figur 36. Publika tankstationer for flytande biogas, bedémt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den forsta siffran representerar nuvarande infra-
struktur i indikerad kommun, siffran efter "+'-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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Uppskattning av antal publika snabbladdpunkter i Uppsala
1an

Inom ramen for denna plan har endast behovet av publika
snabbladdpunkter bedomts som relevant att kartlagga. | bila-
ga 1 beskrivs de olika former av elfordonsladdning som finns
samt bakgrunden till denna bedémning. En mer detaljerad
kartlaggning av flera olika typer av laddning har gjorts inom
Laddinfra Ost 1.0.

Utgangspunkten i kartlaggningen ar att endast rena elfordon
(ej laddhybrider) har behov av snabbladdpunkter i nagon stérre
utstrackning. Elfordon antas vidare utgéra hélften av de latta
laddbara fordon som finns i lanet 2030 (se tabell 8).

Den procentuella férdelningen av lanets elfordon i kommu-
nerna antas i stort oférandrad mellan 2017 och 2030. Utifran
antalet beraknade fordon per kommun har nyckeltalet 0,014
snabbladdpunkter per fordon (se tabell 15) anvants for att fa

fram ett lampligt antal snabbladdpunkter. Om en kommun har
stor genomfartstrafik multipliceras behovet med en faktor pa
1,5. Hansyn har aven tagits till om en kommun i dagslaget har
valdigt fa laddbara fordon (och darmed en véldigt 1ag andel av
lanets laddbara fordon). | dessa fall har ett antal extra snabb-
laddpunkter tilldelats for att pa séa satt fa till en adekvat grund-
laggande laddinfrastruktur. | tabell 15 redovisas en bedémning
av antal snabbladdpunkter i 1anet. Dessa laddpunkter tillsam-
mans med det antal fordon som uppskattats ger ett nyckel-
tal pa ca 0,016 ar 2030. En ungeférlig geografisk placering av
laddstationerna presenteras i figur 37.

Tabell 15. Bedémning avbehovav antal publika snabbladdpunkteriUpp-
sala lan.

Publika snabbladdpunkter i Uppsala lan
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Figur 37: Publik snabbladdning, bedomt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den férsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad
kommun, siffran efter "+'-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.




Uppskattning av antal publika biodieseltankstationer i Upp-
sala lan

Den hoginblandade FAME/RME som prognostiseras finnas till-
ganglig i lanet bedoms i forsta hand nyttjas av kollektivtrafiken
varfor ingen ytterligare infrastruktur for detta bréansle har kart-
lagts. For hoginblandad HVO ar bedomningen att det sannolikt,
givet antagandena gallande import, nyproduktion och reduk-
tionsplikt i kapitel 7, kommer att finnas minskade volymer att
tillgd i héginblandad form an vad som idag &r tillgangligt. Detta
innebar att ingen ytterligare publik infrastruktur bedéms beho-
vas till &r 2030.

Tabell 16. Bedémning av behov av antal publika biodieseltankstationer
i Uppsala lan. Bedémningen &r att tillkommande volymer biodiesel pri-
maért kommer blandas in i fossil diesel (laginblandning) i och med re-
duktionsplikten vilket inte ger nagot 6kat behov av tillkommande publik
infrastruktur for ren biodiesel.

Publika biodieseltankstationer i Uppsala lan
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Figur 38. Publika FAME/RME-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den férsta siffran representerar nuvarande infrastruktur
i indikerad kommun, siffran efter "+'-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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Figur 39. Publika HVO-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den férsta siffran i ovalen representerar nuvarande infrastruk-
tur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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Uppskattning av antal publika etanoltankstationer i Uppsala
lén

Etanoltankstationer delas upp i E85 och ED95. Infrastrukturen
for E85 ar idag mycket god och utmaningen framdver ar sna-
rare att i sa stor man som majligt nyttja dessa tankstallen och
pa sé vis forhindra en nedlaggning (se figur 40).

Géllande ED95 ar bedémningen att drivmedlet framst kommer
att anvandas for tunga fordon. Prognostiserade volymer samt
antal fordon motiverar tva publika tankstallen i lanet. | kartan
(figur 41) ar dessa placerade i Uppsala men det ar fullt mojligt
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att ett av dessa, eller bada, battre lampar sig pa annan plats.
Finns det en langsiktig stabil konsument som bestammer sig
for ED95 ar det rimligt att ett tankstalle hamnar dar det passar
dem.

Tabell 17. Bedémning av behov av antal publika etanoltankstationer i

Uppsala lan. *Géllande E85 finns det dock risk for att antalet minskar i
och med minskad efterfragan.

Publika etanoltankstallen i Uppsala lan
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Figur 40. Publika E85-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den forsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indi-
kerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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Figur 41. Publika ED95-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den férsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i
indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030. | kartan &r dessa
placerade i Uppsala men det &r fullt mdjligt att en av dessa, eller bada, béttre ldmpar sig pa annan plats.
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Tabell 18. Bedémning av behov av antal publika vdtgastankstationer
i Uppsala lan.

Uppskattning av antal publika vitgastankstationer i Uppsala
léan

Prognostiserade volymer samt antal fordon motiverar en pu- Publika vétgastankstationer i Uppsala lén

blik tankstation i lanet. | kartan (figur 42) &r denna placerad i _
Uppsala men det ar fullt majligt att det battre lampar sig pa
annan plats. Finns det en langsiktig stabil konsument som
bestammer sig for vatgas som drivmedel ar det rimligt att en
tankstation hamnar dar det passar dem.

UPPSALA LAN
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Kommungrans
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Figur 42. Publika vatgastankstationer, bedomt behov och lokalisering i Uppsala lan. Den férsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i
indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet &r det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030. | kartan &r tank-
stationen placerad i Uppsala men det &r fullt mdgjligt att det Idmpar sig béttre pa annan plats.
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11. PLANERING AV GENOMFORANDE
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Offentlig sektor bor vara forebild:

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

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

OFFENTLIGA AKTORERS ROLL | ETABLERING AV
INFRASTRUKTUR

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

Offentliga aktorer har en sarstallning i arbetet med att under-
|atta och ga fore i omstallningen till en fossilfri transportsektor.
Inte minst Lansstyrelsen och Region Uppsala, som har ett lans-
overgripande ansvar, fyller en viktig funktion nar det galler att
underlatta och mojliggéra kommunernas, naringslivets och all-
manhetens omstallning till férnybara alternativ i transportsek-
torn. Manga av de féreslagna insatserna i detta kapitel kan och
bor ske i samverkan mellan Lansstyrelsen, Region Uppsala och
kommunerna, dven om vissa insatser lyfts fram i forsta hand
kopplat till en aktor. Att gemensamt arbeta med forankring av
planen ar ocksé ett hogprioriterat nasta steg.
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Alla aktorer beh6ver samverka:

Omstéllningen kommer att krdva nya arbetssétt, nya
Iosningar och ett genomgripande férandringsarbe-
te inom flera olika omraden. For att lyckas med detta
beh6vs mer samverkan och helhetssyn bland trans-
portsystemets aktorer. Ett sétt att bidra till detta ar att
skapa gemensamma arenor och néatverk déar aktérer
kan tréffas, utbyta erfarenheter och gemensamt hitta
ldsningar.

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

FORSLAG TILL MOJLIGA INSATSER LANSSTYRELSEN
OCH REGION UPPSALA

o Lansovergripande Gverenskommelse om att upphandla
och nyttja férnybara drivmedel

En 6verenskommelse mellan lanets kommuner, Region Upp-
sala och Léansstyrelsen kopplat till drivmedelsstrategin kan
utgora ett kraftfullt verktyg for att framja utvecklingen av en in-
frastruktur for och en 6kad anvandning av férnybara drivmedel.
En sadan samverkan skulle kunna leda till tydliga &taganden
som samlar alla kommuner i lanet kring upphandling, produk-
tion och infrastruktur fér fornybara drivmedel. En gemensam
strategisk Gverenskommelse skapar daven en tydlighet och for-
utségbarhet for naringslivet vilket underlattar for marknadsak-
torer att investera i infrastruktur for férnybara drivmedel lanet.



| Region Jonkoping finns redan en liknande samverkan kring
framjande avanvandning av biogas. Att initiera ett liknande initi-
ativ till en lansévergripande dverenskommelse fér Uppsala lan,
men som inbegriper fler fornybara drivmedel, skulle paskynda
infrastrukturutvecklingen och transportsektorns omstallning.
Satsningen kan exempelvis kopplas ihop med Lansstyrelsens
atgardsprogram samt Miljo- och klimatradets arbete.

o  Fréamja realisering av infrastruktur som beviljats stod via
Klimatklivet

Den infrastruktur for laddning av elfordon och tankning av
fornybara drivmedel som fatt stéd via Klimatklivet har goda
forutsattningar for att kunna realiseras i nartid pa ett kost-
nadseffektivt satt. Att bedriva ett aktivt arbete for att stodja
och underlatta s& att denna infrastruktur kan komma till stand
beddms underlatta och paskynda infrastrukturutbyggnaden i
lanet.

.  Fortséttning pa arbetet inom projekten Fossilfritt 2030 och
Laddinfra Ost 2.0

Att ge kontinuerligt stod och vagledning kring etablering av
tank- och laddinfrastruktur ar av stor vikt, likasa att bidra till
gemensamma vagledningar och strategier for detta arbete.
Insatser inom detta omrade kan delvis ske inom olika projekt.

Det ar langt kvar innan 2030-malet kan nas och kommunerna
har en nyckelroll i detta arbete. Att verka for en fortsattning pa
det stodjande arbete som ges till lanets kommuner inom ra-
men for projektet Fossilfritt 2030 kan darmed vara av stor vikt.
Projektets sista verksamhetsar ar 2019 och det ar tydligt att
behovet inom kommunerna fortsatt ar stort.

Att pa liknande satt dven fortsatta det stédjande och framjan-
de arbetet med bostadsrattsféreningar som malgrupp ar av
stor vikt, d& det sannolikt kvarstéar ett behov av detta efter ge-
nomfoérandet av den nuvarande satsningen Laddinfra Ost 2.0.

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

For att underlatta och driva pa transportsektorns omstallning
och bidra till ett arbete med storregionala och lansoverskri-
dande drivmedelsstrategier kan Lansstyrelsen Uppsala och
Region Uppsala verka padrivande inom ramen for befintliga
natverk. Exempel pa viktiga natverk pa regional niva att verka
genom &r ULKE, Miljo- och klimatradet, Klimatprotokollet, Fo-
rum for fysisk planering, naringslivschefsnatverket och BioDriv
Ost.

Det finns dven natverk pa nationell niva som utgor en resurs
i arbetet, inte minst for nationellt paverkansarbete. Exempel-
vis LEKS for lansstyrelsen och Region Uppsala kan samverka
med andra regioner nationellt, vilket bl.a. har skett inom ramen
for de nationella rundabordssamtal for regionpolitiker som har
genomforts 2017 - 2018.™ For Uppsala 1an ar det bl.a. viktigt
att verka for att sakra befintlig infrastruktur for E85 genom na-
tionellt paverkansarbete. Ett annat omrade for storregional och
nationell paverkan ar att bidra till 6kad kunskap om samt im-
plementering av ett arbete som kopplar ihop fragor kring kris-

beredskap och omstallning till férnybara drivmedel.

. Strategiskt arbete med kollektivtrafiken som bas

Genom att stalla om prioriterade och mgjliga regionbussde-
paer till biogas kan nyttjandet av prioriterade drivmedel i lanet
Oka. Det kan aven mgjliggora t.ex. publika gastankstationer pa
fler orter i lanet. Kommande upphandling av regiontrafiken har
avtalsstart 2022. Arbetet med publika gastankstationer och
byggnation av nya depaer kan paborjas innan dess.

Region Uppsala kan aven verka for en fortsattning pa projektet
Spetskraft 2020 for att mojliggora elektrifiering av stadsbuss-
trafiken.

«  Anvénd den offentliga upphandlingen som strategiskt
verktyg

Region Uppsala kan stélla krav pa prioriterade drivmedel/
fordon enligt drivmedelsstrategin vid de egna fordonsinko-
pen samt i relevanta transportintensiva upphandlingar som
fardtjanst, sjukresor, livsmedelstransporter, sjukvardsproduk-
ter etc. Lansstyrelsen bor stélla krav pa motsvarande satt vid
upphandling av hyrbilar och andra fordon som nyttjas inom
verksamheten.

«  \erka for att 6ka lokal drivmedelsproduktion

Inom ramen for det regionala utvecklingsarbetet och kollektiv-
trafikens behov kan ett strategiskt och frémjande arbete bedri-
vas for att oka produktionen av férnybara drivmedel i lanet och
att realisera den biomassapotential som kartlagts i denna plan.

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

Det ar rimligt att anta att marknaden i stor utstrackning kom-
mer att I6sa etablering av infrastruktur i Uppsala tatort om ef-
terfragan péa fornybara drivmedel 6kar genom den offentliga
upphandlingen. Fér att f& en god spridning och tillgénglighet
till infrastruktur for férnybara drivmedel i hela lanet s& kommer
dock extra och stodjande insatser att krévas. Det forsta steget
med ny infrastruktur i ett samhéalle ar vanligen svérast att fa pa
plats. Inom ramen fér Region Uppsalas arbete med regional ut-
veckling och tillganglighet ar det viktigt att aktivt stodja denna
grundldggande infrastrukturutveckling.

. Okade insatser fér mobility management

Denna plan omfattar inte omradet beteendeférandringar och
ett mer transporteffektivt samhélle. Planen tydliggér dock be-
hovet av insatser inom detta omrade. En forstudie har genom-
forts 2016 gallande mobilitetskontor i Ostra Mellansverige™
presenterar hur insatser inom detta omrade skulle kunna ske.

"“Region Skane och Vastra Gotalandsregioner har under en langre tid haft en aktiv samverkan pa politisk niva for att framja en utveckling av
biogas. Under 2017-2018 har dessa regioner utvidgat samverkan och bjudit in politiker fran fler regioner exempelvis fran Region Uppsala.
s Férstudie for etablering av mobilitetskontor i Ostra Mellansverige. Trivector pa uppdrag av Lansstyrelsen Uppsala, 2016.



FORSLAG TILL MOJLIGA INSATSER LANETS
KOMMUNER

Region Uppsala har det Gvergripande ansvaret for regionpla-
nering, dar det ingar att oversiktligt planera hur markomraden
ska anvandas, exempelvis gallande infrastruktur, vilket denna
plan omfattar. Kommunerna ansvarar sedan for den mer de-
taljerade markanvandningen inom sina geografiska granser
genom oversiktsplan, omradesbestammelser och detaljplan.
Utdver att ansvara for planering och uppféljning av markan-
vandningen har kommuner dven mgjlighet att ta en aktiv roll
for att framja etablering av infrastruktur for elfordon och férny-
bara drivmedel. Sjalva etableringen och driften av infrastruktur
bor, i den utstrackning det finns kommersiella forutsattningar,
lampligen skotas av marknaden i forsta hand. | de Iagen dar de
kommersiella férutsattningarna for att etablera och driva ladd-
och tankinfrastruktur inte finns, kan det dock vara motiverat att
den offentliga sektorn bidrar till att etablera och driva tank- eller
laddstationer.

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

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

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

. FEtablera och eventuellt daven driva tank- och laddinfra-
struktur pa platser dar behov av infrastruktur finns men
de kommersiella forutsattningarna gor att ingen mark-
nadsaktor ar villig att etablera och driva den. Detta kan
aven vara lampligt pa den mark som kommunen och/eller
eventuellt kommunalt dgda bolag (parkeringsbolag, fast-

ighetsholag, energibolag) dger. Exempel pa hur detta kan
ga till beskrivs i vagledningen Végen till ett gastankstéalle i
din kommun."®

«  Taen aktiv roll i saval produktion som etablering av infra-
struktur for el och andra fornybara drivmedel i de fall da
kommunen &ger energibolag/avfallsbolag, som pa olika
satt kan generera férnybara drivmedel (kraftvarme, solcel-
ler m.m. som kan generera el, vattenrening/avfall som kan
generera biogas, etc.).

. Bidra till att skapa efterfragan pa férnybara drivmedel
genom att i upphandlingar stalla krav pa att fordon och
transporter ska anvanda fornybara drivmedel. Detta géller
bade egna fordon och transporttjanster samt upphand-
lingar av varor och tjanster dar stora mangder transporter
ingér (t.ex. livsmedel, kem- och stadprodukter, sakerhets-
tjanster etc.). Att implementera interna drivmedelsstrate-
gier utifran den strategi som finns pé lansniva for att oka
satsningarna péa och infrastrukturen for prioriterade driv-
medel ar ocksé av vikt.

« Ge stod och vagledning kring etablering av infrastruktur
for hemmaladdning av elfordon, exempelvis genom den
kommunala energiradgivningen. D& hemmaladdning star
for den absolut storsta delen av laddinfrastrukturen ar det
viktigt att kommunen kan bista med stod och information
kring hemmaladdning riktat till privatpersoner. Det kan
handla om tillvagagangssatt for att installera en laddbox
hemma, vilka eventuella ekonomiska bidrag som gar att
soka m.m.

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

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

Ovanstaende punkter kan dven vara aktuella for Region Upp-

6Vagen till ett gastankstélle i din kommun. Biogas Ost (2016).
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sala eller andra offentliga aktorer i egenskap av verksamhets-
utovare eller markagare.

BEDOMNING AV PRIORITERADE INFRASTRUKTUR-
ATGARDER | ETAPP 1 - FOKUS 2020 - 2025

For att realisera denna plan kréavs ett omfattande arbete for att
utoka infrastrukturen for fornybara alternativ i Uppsala lan. For
att underlatta och paskynda arbetet listas har de atgarder som
beddms vara strategiskt viktiga i nartid, d.v.s. implementerade
senast runt ar 2020.

«  Publik gastankstation samt regiongasbussdepé i Tierp. Ar
viktigt for den geografiska spridningen av gastankstallen
i lanet samt strategiskt viktigt for Region Uppsalas sjuk-
resor och for Tierps kommun. Har beviljats medel fran
Klimatklivet.

«  Publik gastankstation i norra Uppsala. Ar viktigt for en geo-
grafisk spridning av biogasinfrastrukturen i Uppsala samt
strategiskt viktigt for naringslivet och Uppsala kommuns
egna fordon och upphandlingar. Har beviljats medel fran
Klimatklivet.

. Publiktankstation for ED95, lokalisering baseras pé intres-
se fran naringslivet och omstallning av lampliga fordons-
flottor.

« Uppforande av snabbladdare t.ex. vid Akademiska sjukhu-
set och Centralstationen. Ar viktigt for taxi for att underlat-
ta sjukresor, fardtjanst etc. med elfordon.

«  Publik gastankstation i Heby. Har beviljats medel fran Kli-
matklivet och ar viktigt for en geografisk spridning i lanet.

. Snabbladdare i Tierp och Enkdping. Ar viktigt for bl.a. taxi

for att underlatta exempelvis sjukresor och fardtjanst med
elfordon.

. Regionbussdepé for biogas i Enkdping. Ar viktigt for att
uppna prioriterade miljé- och samhallsmal samt saker-
stalla en fossilfri kollektivtrafik. Har beviljats medel fran
Klimatklivet.

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

. Verka for att de satsningar som har beviljats medel fran
Klimatklivet realiseras, utdver de atgarder som redan har
namnts ovan.

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

| ndsta utbyggnadsetapp fran 2020 till 2025 ar rekommenda-
tionen att fokus ligger pa att s& mycket som majligt av samtlig
infrastruktur i denna regionala plan realiseras for att malen for
transportsektorn ska kunna nas till 2030. | Uppsala centralort
kan de sista snabbladdarna vaxa fram mer organiskt allt efter-
som fler elfordon &r pé plats. Runt 2025 bor en god infrastruk-
tur for fornybara drivmedel finnas pa plats i hela lanet. Mellan
2025 till 2030 bor det primara fokuset ligga pa att oka nytt-
jandegraden av infrastrukturen eftersom infrastruktur vanligen
behdver komma pé plats innan 6kade inkép av fordon sker.

/] Biogas befintlig
Snabbladdplats befintlig
4 Biogas 2020

M ED95 2020

@ Snabbladdplats 2020
—— Allmén vag (vagnr < 500)
— Motortrafikled, vagnr >500
= Motorvéag, motortrafikled

[ Lansgrans

o

Figur 43. Oversiktlig kartbild éver prioriterad utbyggnad av ny infrastruktur fér férnybara drivmedel i Uppsala Ian till runt &r 2020.
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BEHOV AV NATIONELL SAMORDNING

| det fortsatta arbetet med tank- och laddinfrastruktur for for-
nybara drivmedel s& finns det en efterfrdgan pa en nationell
samordning i det vidare arbetet. Sverige har aven fatt kritik fran
bade EU-kommissionen och branschorganisationer i Sverige
for att inte leva upp till kraven i infrastrukturdirektivet eftersom
handlingsprogrammet bl.a. saknat kvantifieringar géllande
bade mal och utbyggnadstakt av infrastrukturen. Det &r i dags-
laget oklart huruvida det kommer att ske nagon nationell sam-
ordning eller uppfdljning av infrastrukturutvecklingen vad galler
fornybara drivmedel.

I EU:s infrastrukturdirektiv’” (artikel 7) anges att varje med-
lemsland ska sakerstélla att uppgifter som anger geografisk
placering av for allméanheten tillgangliga laddnings- och tank-
stationer for alternativa drivmedel finns (direktivet omfattar el,
fordonsgas och vatgas). Regeringen har i sitt handlingspro-
gram for infrastrukturen for alternativa drivmedel inte angett
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hur dessa uppgifter ska tillhandahallas. | dagslaget finns ingen
tjanst som samlar information om tank- och laddstationer fér
fornybara drivmedel pa nationell niva. Myndigheter, regioner
och kommuner saval som privatpersoner och naringsliv ar
hanvisade till att soka pé olika drivmedelsleverantorers hem-
sidor samt i olika karttjanster efter tank- och laddinfrastruktur.
Det vore onskvart med en nationell samordning av uppgifter
for tank- och laddinfrastruktur for fornybara drivmedel. Sverige
ar som tidigare namnt dessutom enligt infrastrukturdirektivet
alagda att sakerstélla att dessa uppgifter tillhandahalls. En
tankbar 16sning kan darfor vara att en statlig myndighet ges
i uppdrag att sakerstalla att det tillhandahalls information om
var det finns tank- och laddinfrastruktur fér fornybara drivme-
del. Detta skulle underlatta i det fortsatta arbetet med att pla-
nera och folja upp arbetet med etablering av infrastruktur for
fornybara drivmedel och inte minst underlatta for alla fordon-
sagare som behdver veta var man kan tanka/ladda fornybart.

2
)

|

\//

Foto: Tor Johnsson

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



UPPFOLJNING AV PLANEN

Da omvarlden ar foranderlig behover den regionala planen for
infrastruktur foljas upp och uppdateras med nagra ars mellan-
rum. Det ar dock vart att poangtera att majoriteten av foresla-
gen infrastruktur behéver byggas i nartid for att 2030-malet
ska vara maojligt att na.

Lampliga indikatorer att folja upp som gor det enkelt att se hur
arbetet med att genomfora planen fortskrider behévs. Tankba-
ra parametrar att folja upp utifran ar:

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

- Antal fordon som priméart nyttjar fornybara drivmedel.

- Antal ladd- respektive tankinfrastruktur per fordon samt av-
stand daremellan. | planen (presenterad i kapitel 10) redovisas
nyckeltal fér 2030. | tabell 20 presenteras dessa nyckeltal till-
sammans med lanets nulage.

Infrastrukturutbyggnad bor i ett inledande skede ske snabb-
are an okningen av antal fordon som nyttjar densamma. Vart

att observera ar att i malbilden sjunker nyckeltalen fér biogas-
tankstéllen och laddpunkter fran nuldget fram tills 2030 trots
ett okat behov av infrastruktur i ett tidigt skede av planen. An-
ledningen till detta ar ett forvantat effektivare nyttjande efter
det att en grundlaggande infrastruktur upprattats. Det ar aven
relevant att folja upp utveckling avseende antal fordon samt
att, s& gott det gar, géra en prognos 6ver vantad utveckling. |
tabell 19 nedan presenteras prognostiserad utveckling av for-
don drivna av olika férnybara alternativ. Om faktisk utveckling
kraftigt avviker maste nyckeltalen for infrastruktur (se tabell 20
nedan) justeras vilket i sin tur paverkar behovet av bedomd in-
frastrukturutbyggnad.

%

Daomvaérlden &r foranderlig behéver den regionala

planen for infrastruktur foljas upp och uppdateras med
nagra ars mellanrum. Det &r dock vért att poéngtera att
majoritetenavforeslageninfrastrukturbehéverbyggasi
nértid for att 2030-malet ska vara mdjligt att na.

Tabell 19: Prognos 6ver utveckling av fordon som primért nyttjar férnybara drivmedel.

Fornybara alternativ 2018 2020 2025 2030
Biogasfordon 1115 1400 2 500 3500
Elbilar (ej PHEVS) 325 1300 7 500 20 500
ED95, tunga fordon - 10 50 100
Vatgas = = 5 15

Tabell 20: Nyckeltal - nuldge och malbild 6ver tankstationer/snabbladdpunkter i Uppsala lan.

Publik ladd/ tankinfrastruktur i
Uppsala lan per fordon 2018

Fornybara alternativ

Publik ladd/ tankinfrastruktur
i Uppsala lan per fordon 2030

(malbild)
Biogastankstation 0,0036 0,0024
Snabbladdpunkt 014 0,016

(raknar pé elfordon, ej PHEVs)

Biodieseltankstation *

ED95-tankstation -

0,02

Vatgastankstation

0,07

* Bedémningen ar att befintliga tankstéllen racker. Om hoginblandad HVO, mot férmodan, i stor utstrdckning nyttjas av latta fordon krévs dock en

nyetablering av fler tankstéllen. Efterstrévansvért nyckeltal &ar i saddana fall ~0,0024.



BILAGOR

BILAGA 1

LADDSTATIONER FOR ELFORDON

Monstren for var och nar elfordon laddas skiljer sig betydligt
jamfort med tankning av konventionella fordon med férbran-
ningsmotorer. Den absolut storsta delen av laddningen sker
namligen nar bilen star parkerad en langre tid, vilket gor att ef-
terfrdgan pa snabbladdning inte kan likstallas med efterfragan
pa tankning av drivmedel fér konventionella fordon med fér-
branningsmotorer. Ett flertal studier har visat att hemmaladd-
ning star for huvuddelen av 6verférd energi, ungeféar 80—90
procent.®® Det ar darfor av storsta vikt att kommuner, regioner
och lansstyrelser i arbetet med att etablera laddinfrastruktur
framforallt riktar in sig pa att stotta och informera privatperso-
ner, féretag, bostadsrattsféreningar och andra som vill instal-
lera laddpunkter vid bostaden/arbetsplatsen om hur man gar
tillvaga. Samtidigt méaste arbetet med att sékra en god tillgang
till publik laddinfrastruktur goras, eftersom det ar nodvandigt
for att skapa en trygghet for elfordonsagare vid langre resor.

Hemmaladdning och destinationsladdning

Ett laddbart fordon bor kunna ladda pa den plats dar den har
sin dygnsvila. Genom att ladda med relativt lag effekt minime-
ras pafrestningen pa elnatet och darmed kostnaden for den el
som fordonet laddas med. Elsakerhetsverket rekommenderar
att laddning endast sker i uttag och laddboxar dar elektriker
inspekterat uttag och kablage och godként dessa for det rela-
tivt hoga kontinuerliga effektuttag som elbilsladdning innebar.

Enligt samma resonemang kan destinationsladdning med re-
lativt [&g effekt pa publika parkeringar minimera behovet av att
stanna och snabbladda eftersom destinationsladdning ofta
kan ge de extra mil elfordon behdver till en jamfcrelsevis lag
kostnad.

Kostnaden for att satta upp laddinfrastruktur beror framst pa
vilken typ av laddeffekt som ska installeras samt hur mycket
kringarbete i form av gravning, kabeldragning m.m. som be-
hovs pa platsen. For boende i villa ar det relativt enkelt att in-
stallera en laddbox eller liknande for hemmaladdning och det
kostar mellan 5 000 — 20 000 kr och kostnaden varierar framst
utifran hur mycket kabeldragning som kravs. For boende i fler-
bostadshus med bilparkering pa gatan kan det daremot vara

svarare att fa till en kostnadseffektiv och praktiskt smidig in-
stallation av laddpunkter. For boende i flerbostadshus finns det
darfor motiv for sarskilt stod for installation av laddpunkter vid
gatuparkering. Under 2015-2018 har det s.k. Klimatklivet gett
ekonomiskt stdd till foretag, bostadsrattsforeningar, organi-
sationer, stiftelser, kommuner och regioner for installation av
bade publika och icke-publika laddpunkter. Under 2018 har
aven det s.k. ladda hemma-stodet gett bidrag till 50 procent
av kostnaden for laddbox och elinstallation fér privatpersoner
i bostaden.

Hemmaladdning och destinationsladdning ingar inte i denna
plan eftersom privatpersoner (hemmaladdning) och mark-
nadsaktorer (destinationsladdning) har relativt god férméaga
att bygga ut detta i den takt som kravs utan plan fran offentliga
aktorer. | de séllsynta fall dar stora omraden i hog grad ar be-
roende av gatuparkering som disponeras av offentliga aktorer
kan detta krava viss planering men det ar i dessa fall en lokal
frdga som inte tas upp i denna regionala plan.

Snabbladdning

Snabbladdning &r en séarskild typ av laddning, som i férsta hand
ar relevant for rena elbilar vid resor langre an bilens rackvidd.
For 6vriga korta resor racker hemmaladdningen och i viss méan
publik destinationsladdning gott och vél. Kostnaden for att s&t-
ta upp en snabbladdningsstation (inklusive eln&tsanslutning
och faciliteter som vaderskydd, skyltar och belysning) berak-
nas vara fran cirka 550 000 kr® men varierar stort beroende pa
framfdrallt mangd kabeldragning och markarbeten.

The International Council on Clean Transportation (ICCT) har
gjort en sammanstallning med lardomar kopplat till infrastruk-
tur for snabbladdning.” ICCT beskriver att det som framférallt
styr behovet av snabbladdare ar féljande parametrar:

« Antal fordon som kan snabbladdas
« Rackvidden hos dessa fordon

o Tillganglighet till hemmaladdning, arbetsplatsladdning
och annan publik laddning

Vad géller tillgang till laddinfrastruktur kan det vara relevant att
méata och folja upp det med nyckeltalet laddpunkter per elbil
(pa engelska bendmnt Charging Points per EV (CPEV)). ICCT
noterar att ett flertal studier visar att behovet av laddpunkter

8 Infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar - ett regeringsuppdrag. Trafikverket (2018).
" Lessons learned on early electric vehicle fast-charging deployments. ICCT (2018).



per elbil &r som storst nar marknaden &r i sin linda, da antalet
laddbara bilar ar relativt fa, for att sedan sjunka. Det indikerar
att det behovs ett grundldggande nat av snabbladdare for att
mojliggora och skapa trygghet vid langresor for forare av de
relativt fa laddbara bilar som finns till en borjan. Nar ett nat
av snabbladdare val ar utbyggt och antalet laddbara bilar 6kar
behover inte utbyggnadstakten av snabbladdare 6ka i samma
utstrackning som antalet laddbara bilar. | borjan verkar det be-
hovas 1 snabbladdpunkt per 100 elbilar (CPEV = 0,01), men nar
antal elbilar okar verkar manga studier visa pa att det racker
med 1 snabbladdpunkt per 700 elbilar (CPEV = 0,0014).

Snabbladdare behovs framforallt langs med motorvagar och |
anslutning till stader. Langs med motorvagar ar snabbladdning
viktigt for att mojliggora langa resor med elbilar, snabbladda-
re utmed motorvagar har dock an sa lange lagre utnyttjande-
grad an de snabbladdare som finns néra stader. Snabbladdare
langs med motorvagar har darfér enligt ICCT storre behov av
statligt stod i borjan, vilket aven Trafikverkets studie indikerar.

Ultrasnabbladdning (HPC)

Ultrasnabbladdning, normalt kallat High Power Charging (HPC)
brukar avse laddpunkter med en effekt hogre an cirka 75 kW.
I slutet av 2018 finns endast en sadan laddare i Sverige utan-
for Teslas natverk av sa kallade Superchargers som inte kan
anvandas av andra bilmarken. Mycket fa fordon fran andra bil-
marken kan dock ta emot mer an 50 kW varfor efterfrdgan pa
hogre laddeffekt idag &r 1ag. De narmaste aren forvantas dock
fler fordonstillverkare lansera fordon som klarar av att ta emot
hogre laddeffekt pa omkring 100 kW eller mer. Ultrasnabblad-
dare férvantas borja byggas i betydande omfattning omkring ar
2025 nar det finns en signifikant mangd fordon som kan nyttja
dem. Den forsta generationen ultrasnabbladdare forvantas pla-
ceras i utkanten av stérre stader dar de kan nyttjas av fordon
som kor langa strackor utmed stérre vagar och mer lokala for-
donsflottor som exempelvis taxibilar och distributionsfordon.
Dessa platser kommer att stélla storre krav pa god kapacitet i
elnatet samt fysiskt utrymme an konventionella snabbladdare.

BILAGA 2
FORORDNINGAR OCH DIREKTIV

Forordningar och direktiv pa EU-niva som ér relevanta vad gal-
ler framjande av fornybara drivmedel.

Direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda (omar-
betat via andringsdirektiv (EU) 2018/844)

Detta direktiv stéller krav pa laddpunkter och tomror pa par-
keringar vid nyproduktion och omfattande renoveringar av
flerbostadshus. Kravet géller bade om parkeringen ligger i
byggnaden (garage/p-hus) eller i anslutning till byggnaden.
Vid omfattande renoveringar géller kravet pa laddpunkter om
renoveringen inkluderar ombyggnad av parkeringen eller el-in-
frastrukturen i byggnaden. For parkeringar i eller i anknytning
till bostadshus med fler an 10 parkeringsplatser ar kravet att

tomror ska dras till samtliga parkeringsplatser. For kommersi-
ella parkeringar med fler &n 10 parkeringsplatser &r kravet att
det ska finnas minst en laddpunkt samt dragning av tomror for
minst 20 procent av parkeringsplatserna.

Fornybarhetsdirektivet (Direktiv 2009/28/EG om framjande
av anvandningen av energi fran fornybara energikallor)

Fornybarhetsdirektivet ska framja EU-landerna att anvanda
mer fornybar energi i bl.a. transportsektorn. Direktivet anger
att till 2030 ska 14 procent av det drivmedel som anvands i
transportsektorn vara biodrivmedel, varav max 7 procent gro-
debaserade biodrivmedel och minst 3,5 procent ska utgéras
av sa kallade avancerade biodrivmedel och biogas. 2016 var
andelen biodrivmedel i transportsektorn i Europa 7,1 procent.®
Miljobilsdirektivet (Direktiv 2009/33/EG om framjande av
rena och energieffektiva vagtransportfordon)

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

Forordning (EG) 715/2007 om typgodkannande av motorfor-
don med avseende pa utslapp fran latta personbilar och latta
nyttofordon

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

Kravnivan for 2015 var 113 g CO,/km och for 2021 géller 95 g
CO,/km. Under hosten pagér revidering av denna forordning,
framst for att besluta om nya krav fér 2025 och 2030. EU-par-
lamentet har rostat om att kraven bor vara 76 g CO2/km 2025,
52 g CO,/km 2030 och 0 g CO,/km 2040. Det finns ocksa ett
forslag om att en viss andel av fordonen som saljs inom EU ska
ha utslapp under 50 g CO,/km (i praktiken elbilar och laddhy-
brider), EU-parlamentets forslag ar 20 procent av forséljningen
2025 och 40 procent av forséljningen 2030.

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

Beslut om de nya utslappskraven vantas under vintern
2018/2019. Bade EU-kommissionens forslag och EU-parla-
mentets rostning om forslaget pekar péa att kraven kommer att
innebéra en relativt kraftig styrning mot eldrift.

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

(2017).
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