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Forord

Klimatet fordndras hér och nu och vi vet att vi tillsammans méste minska de
globala utsldppen i snabbare takt for att nd Parisavtalets méal om vél under

2 graders uppvarmning, for att forsoka undvika langtgdende konsekvenser i
form av torka, brander, farskvattenbrist och 6versvimningar.

Sedan 2018 har Sverige en klimatlag som reglerar hur varje regering ska
arbeta med klimatfragan och hur arbetet ska f6ljas upp. Nu har landets forsta
klimatpolitiska handlingsplan presenterats med atgérder for hur Sverige ska
bidra till att nd klimatmalen. I planen &r det ocksa tydligt att klimatpolitiken ska
integreras i alla relevanta politikomraden. Alla samhéllssektorer behover bidra
for att nd malet om att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren.

En av de storsta utmaningarna i Sverige ar att stilla om transportsektorn
som fram till 2030 ska minska sina utsldpp med 70 procent, jamfort med
2010. I Stockholms lin stér transportsektorn for hilften av koldioxidutslappen.
2030 forvéntas lanets befolkning 6ka till 2,8 miljoner och historiskt sett har
fler ménniskor inneburit fler transporter. Det ar dérfor viktigt att vi stdller om
transportsektorn till fornybara drivmedel, men att vi ocksa effektiviserar och
minskar transportarbetet i stort.

Denna transportomstéllning kréver betydande anstrdngningar inom sévél
fordon, brénslen som séttet vi reser pa. Denna plan fokuserar pa omstéllningen
till fornybara brénslen och infrastruktur for elfordon. De nérmaste aren fram till
2030 maste vi jobba intensivt for att fornybara drivmedel och elinfrastruktur i
form att laddplatser far ett brett genomslag, bade pa landsbygden och i staden,
for persontransporter savil som godstrafik.

Det ér viktigt att papeka att ett byte frén fossila drivmedel till férnybara inte
ensamt kommer att ge den utsldppsminskning som vi behdver. Samtidigt som vi
byter ut drivmedel och fordon behdver vi ocksa se dver samhéllsplaneringen for
att skapa ett mer transporteffektivt samhille.

Behovet av omstéllning dr omfattande och behdver genomforas pé kort tid.
Da krévs ett systematiskt och uthalligt arbete. Planering och genomférande av
den hir stora transportomstéillningen behover till stora delar ske gemensamt.

En plan blir aldrig battre 4n dess genomforande och det som krivs nu ér ett
aktivt arbete dér vi gér frén ord till handling.

Januari 2020

= & A )
Sven-Erik Osterberg
Landshévding
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Begrepp

BEV: (Battery electric vehicle) elbil

Biodiesel: Biobaserad diesel till exempel FAME
och HVO. Se nedan.

Biogas: En gasblandning av framst metan och
koldioxid som framstalls genom att organiskt
material bryts ner i en syrefattig miljo. For att
nyttjas i fordon behover biogasen renas till
fordonsgaskvalitet (se Fordonsgas).

Branslecellsfordon: Ett elfordon som drivs
av en branslecell som levererar strom till en
elmotor. | branslecellen omvandlas vanligtvis
vétgas till el, vdrme och vattenanga.

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

CNG: (Compressed natural gas) komprimerad
naturgas, bestdende av fossil metan i gasform
som anvands som fordonsgas. Observera

att CNG dr den internationella beteckningen
pa fordonsgas, oavsett fornybart eller fossilt
ursprung.

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

Destinationsladdning: Destinationsladdning
sker vid olika besdksmal och ar oftast

publik men kan dven vara icke-publik.
Destinationsladdning innebdr laddeffekter pa
upp till 22 kW och effekten anpassas vanligen
efter férvantad uppehallstid pa destinationen.

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

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

Elektrobrinslen: Ar ett drivmedel som
produceras genom att vdtgas, producerad
genom elektrolys, reagerar med koldioxid for
att bilda ett drivmedel som metan, metanol,
etanol eller liknande.

FAME: (Fatty acid methyl ester) &r en typ

av biodiesel som framstalls av exempelvis
animaliska fetter eller raps, soja och 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 ar (CNG) oavsett
blandning.

Fornybara drivmedel: Drivmedel som inte
kommer fran en fossil killa, till exempel biogas,
etanol och el.

GEM: (Gasoline ethanol methanol) ar ett nytt
namn for framtida drivmedel som kan innehdlla
en blandning av bensin, etanol och metanol.

GROT: En férkortning for grenar och
tradtoppar, det vill séga det spill som uppstar
vid slutavverkning efter kapning av tradstockar.
Groten flisas eller krossas och kan nyttjas

for olika anvandningsomraden till exempel
biodrivmedelsproduktion.

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

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

Hoéginblandat biodrivmedel: Drivmedel
som inte dr konventionell bensin eller diesel
och som till dvervdgande del bestar av
biodrivmedel, exempelvis E85, ED95, B100 och
HVO100.

Icke-publik laddning: En laddstation som
inte ar tillganglig for allmé@nheten, vanligen
placerad vid bostaden eller vid arbetsplatsen.

Infrastruktur: Anlaggningar och strukturer
som sdkrar grundlaggande funktioner i
samhallet. | den har planen avses i forsta hand
publik infrastruktur.

Laddbara fordon: Samlingsbegrepp for elbilar
och laddhybrider, det vill séga fordon med
batteri som kan laddas fran elndtet och som
helt eller delvis drivs av en elmotor.

Klimatbonusbil: Definieras i forordning
(2017:1334) och &r de fordon som far en bonus
i det nya bonus-malus systemet, det vill sdga
elbilar, laddhybrider och gasbilar.
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Laddpunkt: En kontakt dar ett elfordon i taget
kan laddas.

Laddstation: En plats med en eller flera ladd-
punkter for laddbara fordon.

LBG: (Liquified biogas) flytande biogas, erhalls
da biogas forvatskas genom nedkylning.

LNG: (Liquified natural gas) flytande naturgas,
erhalls da naturgas forvdtskas genom
nedkylning.

Laginblandat biodrivmedel: Biobaserat
drivmedel, exempelvis etanol, som till en
mindre mangd, oftast mellan 5-10%, blandas
in med fossilt drivmedel, exempelvis bensin.

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

Normalladdning: En laddpunkt som har en
maximal 6verféringseffekt pa hogst 22 kW.

PHEV: (Plug-in hybrid electric vehicle)
laddhybridbil

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

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

RME: (Rapeseed oil methyl ester) en typ av
FAME som ar baserad pa rapsolja, & den
vanligaste typen av FAME i Sverige.

Semisnabb laddning: En version av normal-
laddning 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 flytande eller gasformigt
drivmedel.

TEN-T-stomnatet: (The Trans-European
Transport Network) ar beteckningen pa

EU:s politik for utveckling av en gemensam
europeisk transportinfrastruktur. TEN-T-
stomnatet ar det natverk av infrastruktur som
utpekats som den mest prioriterade delen av
EU:s transportinfrastruktur och gar mellan de
viktigaste noderna i Europa. Kartor som visar
TEN-T-stomnatet finns pa olika hemsidor.

Ultrasnabbladdning/HPC: (High power
charging) en laddpunkt med en maximal
laddeffekt pa mer an 125 kW.
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Sammanfattning

’ Liinsstyrelserna ska med ett langsiktigt perspektiv frdamja, samordna och
leda det regionala arbetet med att forverkliga regeringens politik avseende
energiomstdllning och minskad klimatpdverkan. Inom ramen for uppdraget
ska linsstyrelserna: ... samordna dtgdrder for fossilfria transporter och inom
ramen for arbetet med de regionala energi- och klimatstrategierna, i dialog
med Energimyndigheten, ta fram regionala planer for infrastruktur for elfordon
och fornybara drivmedel.

Ldnsstyrelsernas regleringsbrev 2018, uppdrag 3.19

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

Syftet med planen &r att ge kunskap om nuldge och vigledning kring hur
etablering av publik infrastruktur f6r fornybara drivmedel bor ske i Stockholms
lén for att beslutade miljo- och klimatmal ska kunna nés. Utgéngspunkten ar
att de fornybara drivmedel som finns pa marknaden idag (el, biodiesel, etanol,
biogas och vitgas) dr de alternativ som framst har mojlighet att bidra till
omstéllningen av lénets transportsektor eftersom stora insatser behover ske i
nértid om utslédppen fran tranporterna ska minska med 70 procent jaimfort med
2010 enligt 2030-malet.

Strategisk drivmedelsinriktning

For att optimera och prioritera insatser framover i Stockholms ldn s& har en
sammanvagning gjorts av framtagna framtidsscenarier (bilaga 3), analys av
paverkan pa flera olika milj6- och samhéllsmal (bilaga 4) samt redan beslutade
mal i lokala och ldnsdvergripande strategier och program (bilaga 5). Dessa
scenarier utgér fran att drivmedelsforbrukningen lases till dagens niva, vilket

i sig innebdr en ansenlig effektivisering da Trafikverkets prognoser visar pé
okande transportbehov framover samt att en omfattande befolkningstillvaxt
forvintas ske 1 Stockholms lan.

Den samlade bedomningen har resulterat i en overgripande strategisk
drivmedelsinriktning for ldnet. Stockholms l4n bor satsa pa férnybara driv-
medel generellt och att kraftigt 6ka nyttjandet av samtliga hallbart producerade
fornybara drivmedel. Omstéllningen till fornybara drivmedel och elfordon
kriaver engagemang, innovation och handlingskraft frdn samhéllets alla aktorer.
Det ar viktigt att betona att samtliga kommersiellt tillgdngliga fornybara
alternativ behover oka betydligt for att 2030-malet for transportsektorn ska
kunna nés. For att uppna en diversifiering av fornybara drivmedel samt
optimera insatserna framdver bor drivmedel stodjas i foljande ordning:

Drivmedelsval i prioritetsordning

1. El (inkl. vétgas) och biogas

2. Etanol

3. Biodiesel

4. Fossila drivmedel med s& hog inblandning av fornybart innehall som mojligt
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Fossila drivmedel ldngst ned i prioritetsordningen. Biodiesel, som hamnar

pa tredje plats &r ett mycket bra fornybart drivmedel som dr ovarderligt

1 omstéllningen till fossilfria transporter. Det hamnar langst ner bland de
fornybara drivmedlen av flera olika orsaker. Bland annat innebér reduktions-
plikten att allt storre volymer av biodiesel kommer att behova anvéndas. Tyngre
fordon som lastbilar och arbetsmaskiner samt kollektivtrafik anvander redan
idag stora volymer biodiesel och detta gor att tillgdngliga volymer av HVO100
och FAME/RME for publika tankstillen bedoms minska fram till 2030.

El och biogas hamnar hogst upp i prioritetsordningen da dessa drivmedel
faller bést ut i analysen av miljo- och samhéllsnyttor. Det &r dven de drivmedel
som bidst sammanfaller med befintliga regionala mal for Stockholms lén. El
och biogas ér dven de drivmedel som produceras lokalt och som det finns goda
forutséttningar for att 6ka produktionen av utifran de regionala aktorernas
radighet. Forutséttningarna for elektrifiering &r dessutom goda i Stockholm
jamfort med ménga andra platser, 4ven om stamnéten och regionniten i lénet
behover byggas ut och fornyas. Eldrivna fordon skapar dven samhillsnyttor
i storstadsregioner med minskat buller och minskade hélsofarliga utsléapp
som lokalt har ett stort virde. Slutligen visar nuldgesanalysen samt kartlagt
scenario fram till 2030 att det &r infrastrukturen for el och biogas som behover
utokas mest i ldnet och ddrmed ocksa behdver prioriteras och drivas pé i ett
marknadsutvecklingsperspektiv.

Etanol hamnar pa andra plats i prioritetsordningen da det &r ett viktigt
fornybart drivmedel for transportsektorns omstéllning. Trots detta s& ar
krafterna pa marknadssidan svaga i dagsldget och det finns en risk att den
befintliga vilutbyggda tankinfrastrukturen for E85 minskar samt att de dryga
37000 E85-fordon som redan finns i Stockholms 14n tankar bensin istéllet
for etanol. Etanol &r dven ett av de fornybara drivmedel som kan produceras
i Mélardalsregionen och det r ett viktigt drivmedel i savél ett omstédllnings-
perspektiv som i ett krisberedskapsperspektiv da det kan nyttjas i befintliga
fordon. Att verka for ett 6kat nyttjande av ED95 &r ocksa en viktig del i
omstéllningen av tunga transporter.

Regional plan for infrastruktur

Omvirldsfaktorer, i kombination med den omfattande omstéllning av transport-

sektorn som maste till for att nd uppsatta mal, ger bedomningen att Sveriges

och Stockholms lans produktion av fornybara drivmedel maste 6ka. En 6kad

inhemsk och regional produktion av férnybara drivmedel medfor dven andra

samhéllsnyttor som exempelvis en stirkt krisberedskap, en gron tillvéxt och

néringslivsutveckling samt en omstéllning till en cirkuldr- och biobaserad

ekonomi. Behovet av tillkommande infrastruktur for biogas, ED95 och vitgas

utgor tillsammans cirka 50 nya tankstationer. For biodiesel dr beddmningen,

givet de antaganden som gjorts att, i stort sett all biodiesel kommer anvindas till

laginblandning och att de publika tankstdllen som redan finns for HVO100 utgor

en tillrdcklig och god basinfrastruktur 4ven om forséljningsvolymerna okar.
Baserat pa de olika kunskapsunderlagen (bilaga 1-5) sa har utvecklingen

av Stockholms ldns transportsektor prognostiserats i fyra olika scenarier.

I samtliga scenarier ar det tydligt att Stockholms l4n inte kan nd malet om

70 procents COz-reduktion enbart genom att stilla om till fornybara drivmedel.
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En effektivisering av transportarbetet och en minskning av det totala transport-
arbetet maste ocksa till.

Med utgangspunkt i framtaget Best case-scenario (bilaga 3) avseende
utvecklingen av fornybara drivmedel har ett ungeférligt antal fordon for de
olika fornybara alternativen uppskattats fram till ar 2030.

Laddbara fordon &r det alternativ som bedoms dka mest. For att uppskatta
potentiell utveckling av antalet elfordon i ldnet samt utmaningar kopplade till
effektbrist i elnédtet har en sammanstillning av befintligt kunskapsunderlag
fran nationella aktorer genomforts i kombination med samtal med nétégare.

En kompletterande bedéomning har dven gjorts av potentialen for global batteri-
produktion baserat pa internationella underlag och rapporter. Den samlade
bedomningen &r att antalet laddbara fordon kommer att 6ka kraftigt, men att det
1 Stockholms 14n kommer att finnas utmaningar kopplade till tillgénglig effekt
fram till och med atminstone ar 2030.

Framtida behov av antal publika snabbladdpunkter och publika tankstationer
for respektive drivmedelstyp har berdknats med hjélp av nyckeltal baserade pé
forskning (laddpunkter) eller historisk utveckling av andra jaimforbara driv-
medelsalternativ (férbranningsmotorer). Behovet av fler snabbladdpunkter i
lanet bedoms vara omfattande, fran det drygt 100 punkter som finns idag till
over 3000 stycken ar 2030.

En oversiktlig fordelning av de tillkommande laddpunkterna och tank-
stationerna har gjorts pA kommunniva genom att ta hansyn till befolknings-
mingd, nuvarande fordonsflotta, behov av grundldggande infrastruktur samt
genomfartstrafik. Sdvil nuldge for infrastrukturen samt behovet av till-
kommande infrastruktur illustreras med hjilp av kartor.

I kapitel 5 presenteras forslag till mdjliga insatser for Lansstyrelsen, Region
Stockholm samt ldnets kommuner. Planen kommer att behova vara ett levande
dokument och forankras och vidareutvecklas framover. Den absolut viktigaste
slutsatsen &r dock att majoriteten av alla insatser kopplat till infrastruktur
behover ske i nu i nértid, fore 2025, om 2030-malet for transportsektorn ska
kunna nés.

En 6kad inhemsk
och regional produktion av

fornybara drivmedel medfor dven

andra samhallsnyttor som exempelvis
en starkt krisberedskap, en gron

tillvaxt och naringslivsutveckling samt

en omstallning till en cirkular- och

biobaserad ekonomi.
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Inledning

Bakgrund

2017 beslutade riksdagen att infora ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige med
malet att senast 2045 né netto-noll utsldpp av véxthusgaser, for att dérefter
na negativa utslapp. Samtidigt presenterades ett mal for transportsektorns
omstdllning som innebér att utslédppen fran transporter och resande ska minska
med 70 procent fram till 2030, jaimfort med 2010 ars nivaer.

I utredningen Strategisk plan for transportsektorns omstdillning till
fossilfrihet (ER 2017:07), dven kallad SOFT-utredningen, har sex nationella
myndigheter lagt fram ett antal forslag kring insatser som behdvs for transport-
sektorns omstéllning. Déribland ingér ett forslag om uppréttandet av regionala
planer till stod for infrastruktur for fornybara drivmedel (Forslag och &taganden
2.1.10). Lénsstyrelserna har dérefter i sitt regleringsbrev for 2018 fatt ett upp-
drag om att upprétta regionala planer for infrastruktur for elfordon och forny-
bara drivmedel (Uppdrag 3.19).

Syfte
Den regionala planen for infrastruktur for fornybara drivmedel ska utgora
ett stdd och vigledning vid kommunal planering av drivmedelsinfrastruktur
(inklusive laddinfrastruktur) och bor dven vara styrande i Lénsstyrelsens
beddomningar av transportatgirder i ldnet.! Planen kommer att utgora ett
underlag for tjanstemén pa Léansstyrelsen, Region Stockholm, kommuner samt
myndigheter och andra aktorer inom transportomradet. Planen ska harmonisera
med andra relevanta planer, program och strategier pa regional och lokal niva.
Planen ska é@ven ligga till grund for planeringen och genomférandet av ett mer
omfattande arbete med omstéllningen till fossilfria transporter i lénet.
Huvudsyftet med denna regionala plan 4r saledes att den ska fungera som
végledning i arbetet med att bygga ut infrastruktur i form av tankstationer for
fornybara drivmedel samt laddstationer for elfordon. Végledningen ska peka
ut vilken etablering som behovs for att tillgdngliggora fornybara drivmedel
pa en tillfredsstillande nivé dver hela Stockholms ldn. Den ska ange vilka
etableringssinsatser som &r prioriterade pa kort sikt (de ndrmaste 5-6 aren),
men dven visa pa behov av planering pé langre sikt (5-10 &r). Kommuner
ska kunna ha st6d av planen i det 16pande fysiska planeringsarbetet med
oversiktsplaner, detaljplaner och omradesbestimmelser. Planen ska dven
ge forslag till insatser som krévs for att den planerade infrastrukturen ska
kunna komma pa plats. D4 mycket hdander vad géller utveckling av fordon
och drivmedel och en stor del av utvecklingen ligger utanfor ldnsstyrelsens,
Region Stockholms och ldnets kommuners radighet kommer planen att f6ljas
upp och uppdateras regelbundet.

1 Energimyndigheten, 2018.
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Avgransningar

Det behévs insatser inom tre olika dtgdrdsomrdden: transporteffektivt
samhdille, energieffektivare fordon och férnybara drivmedel. Det har ocksa
konstaterats att det inte kommer att vara tillrdckligt att vidta dtgdrder inom ett
eller tva av dessa omrdden for att nd de klimatmdl som riksdagen beslutat om.
Det mdste ske utsldppsminskningar pa samtliga tre dtgdrdsomrdden for att na
mdlen. Fokus i denna regionala plan for infrastruktur for fornybara drivmedel
och elfordon ligger dock pa fornybara drivmedel.

Planen utgar frén en nuldgesbild samt scenarier, fran bland annat RISE, for
framtida utveckling och behov av biodrivmedel och laddinfrastruktur for
vagtrafik.

Planen ticker in all vigtrafik, bade privat och offentlig samt omfattar sdvil
person- som godstrafik. Fornybara drivmedel till sjéfart och flyg kommer
inte att behandlas i ndgon djupare omfattning eftersom sjoéfart och flyg pa
regional nivé anvinder jamforelsevis mindre volymer drivmedel och har
farre anvéndare. Fornybara drivmedel till sjofart och flyg kommer dock att
behandlas pa en 6versiktlig niva i planen, for att synliggora en formodad
viaxande efterfrdgan pé fornybara drivmedel dven for dessa trafikslag och hur
det paverkar infrastrukturplaneringen for véigtransportsektorn.

Planen omfattar framforallt de fornybara drivmedel som finns kommersiellt
tillgingliga pa marknaden idag, vilket r biodiesel, etanol, biogas, el och vitgas.
Detta eftersom att stora insatser maste ske i nértid. En utblick gors dock mot
andra mojliga fornybara drivmedel, som till exempel biobensin, metanol, DME
och elektrobrénslen.

I flera storre nationella utredningar? som behandlar fragan om hur
utsldppen av véixthusgaser frdn Sveriges transporter ska kunna minska kraftigt
har det konstaterats att det behdvs insatser inom tre olika atgidrdsomraden:
transporteffektivt samhille, energieffektivare fordon och fornybara drivmedel.
Det har ocksa konstaterats att det inte kommer att vara tillrackligt att vidta
atgéirder inom ett eller tva av dessa omraden for att nd de klimatmal som
riksdagen beslutat om for att lindra den globala uppvarmningen. Det maste ske
utsléppsminskningar pa samtliga tre atgardsomraden for att nd malen. Fokus
i denna regionala plan for infrastruktur for fornybara drivmedel och elfordon
ligger dock av naturliga skl pa just fornybara drivmedel. Den kommer séledes
inte i nagon direkt mening omfatta &tgirder for omstéllning till mer energi-
effektiva fordon eller ett mer transporteffektivt samhéille. De scenarier som tas
fram inom ramen for denna plan illustrerar ddremot hur stor del i omstéllningen
fornybara drivmedel kan komma att ha i relation till energieffektivare fordon
och ett mer transporteffektivt samhille. Det ar viktigt att belysa att scenarierna
utgér fran att drivmedelsforbrukningen léses till dagens niva, vilket innebér en
kraftfull effektivisering da Trafikverkets prognoser visar pa dkande transport-
behov framover samt att en omfattande befolkningstillvéixt forvintas ske i
Stockholms lén.

2 SOU 2013:84 - Fossilfrihet pa vdg, SOU 2016:47 - En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige och Energimyndigheten
mfl, ER2017:07 - Strategisk plan fér omstalining av transportsektorn till fossilfrihet.
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I flera nationella utredningar (SOU 2013:84 — Fossilfrihet pa viag, SOU
2016:47, En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige och Energimyndigheten,
Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet) understryks
dven att en dkad produktion av biodrivmedel i Sverige dr nédvéndig for
att nd klimatmalen. Trots att Sverige ar ett av de ldnder i varlden som har
bist forutséttningar for att producera biodrivmedel importeras i dagsléget
majoriteten, cirka 85 procent av det biodrivmedel som anvénds till transporter.
I arbetet med denna plan har utgangspunkten déarfor varit att Sverige, och
Stockholms l4n i synnerhet, i betydligt storre utstrackning én idag ska anvénda
biodrivmedel som 4r producerade inom landet.

[ flera nationella utredningar understryks att en okad produktion av
biodrivmedel i Sverige dr nodvdndig for att nd mdlen.

Trots att Sverige dr ett av de ldnder i virlden som har bdst forutsdttningar

for att producera biodrivmedel sa importeras i dagsliget majoriteten (cirka

85 procent) av det biodrivmedel som anvinds till transporter. I arbetet med
denna plan har utgdangspunkten ddrfor varit att Sverige (och Stockholms
ldn) i betydligt storre utstrdckning dn idag anvinder biodrivmedel som dr
producerade inom landet.

I planen kartlédggs potentialen for produktion av biodrivmedel fran biomassa
1 Stockholms lén. Denna jimfors med motsvarande potentialberdkningar for
hela landet.

Planen fokuserar pa publik tank- och laddinfrastruktur for biodrivmedel,
el och vitgas, det vill sdga tank- och laddstationer for fordon som kan koras pa
fornybara drivmedel. For att ta fram en infrastrukturplan som ar &ndamalsenlig
och tar hinsyn till Stockholms ldns forutsittningar har fordonsflottan och
dess utveckling samt forutsattningarna for produktion och distribution av
biodrivmedel och el tagits i beaktning. En stor andel av forbrukningen av
fornybara drivmedel sker via icke dedikerade eller icke-publika tank- och
laddplatser for fornybara drivmedel. Exempelvis genom ldginblandning i fossil
bensin- och diesel, i interna drivmedelstankar hos &kerier och pé lantbruk, via
bussdepaer samt genom laddning hemma eller vid arbetsplatser etcetera. Det
som har ansetts som rimligt och relevant att kartldgga i denna plan &r dock
den publika dedikerade infrastrukturen for fornybara drivmedel samt publika
snabbladdare for elfordon.

Tidshorisonten i planen &r fran nuldge fram till & 2030. Det kan vara
svart att planera ldngre fram i tid 4n s, med tanke pa att planens relevans
till stora delar ar avhéngig framtida utveckling vad géller bland annat bio-
drivmedelsproduktion, tillgdngen pa fordon som kan kora pa fornybara
drivmedel, teknikutveckling samt nationell och internationell politik.
Eftersom den framtida utvecklingen inom dessa omréden i stor utstrickning
paverkar planens relevans ar det darfor ocksa nodvéndigt att planen revideras
kontinuerligt. P4 sa sitt kan planen héllas aktuell och relevant. Trots ndmnda
osikerheter och en snabb teknikutveckling ar det dock viktigt att komma ihag
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att det behovs mycket kraftfulla insatser i nértid for att mélen inom det nya
Klimatramverket ska kunna nés.?

En 6versiktlig utblick fram mot ar 2045 gors, trots avgransningen till ar
2030. Detta for att ta hiansyn till att fornybara drivmedel som i dagsldget av
olika anledningar inte d4r marknadsmogna eller tekniskt gangbara inte helt
utesluts. Teknikutveckling och férédndrat marknadsldge kan gora att nya
fornybara drivmedel om 10-20 ar blir gdngbara pa ett helt annat sétt jamfort
med idag. P4 samma sétt kan utvecklingen av de fornybara drivmedel som
finns kommersiellt tillgdngliga idag skilja mycket mellan olika drivmedel. For
att minska risken for inlasning i en viss infrastruktur tydliggors dven mojliga
synergieffekter mellan nuvarande férnybara drivmedel pa marknaden och nya
drivmedel som kan tédnkas komma i framtiden.

’ , Trots ndmnda osdkerheter och en snabb teknikutveckling dr det viktigt att ta i
beaktande att det krdvs mycket krafifulla insatser i ndrtid for att mdlen inom
det nya Klimatramverket ska kunna nds.

Metod

Den regionala planen for infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel i
Stockholms 14n har tagits fram under 2018-2019 av Lénsstyrelsen Stockholm
1 samverkan med andra aktorer i ldnet. Planen har dven tagits fram i synergi
med andra pagiende transportprojekt och insatser i Ostra Mellansverige- och
Stockholmsregionen.

Lansstyrelsernas energi- och klimatsamordning (LEKS) har genomfort
tre dialogmdten under 2018 med Energimyndigheten angiaende uppdraget
att uppratta regionala planer for infrastruktur for elfordon och fornybara
drivmedel. Inom ramen for samverkansplattformen BioDriv Ost s3 har
dven lansstyrelserna och regionerna i Stockholm, Uppsala, Vastmanland,
Sédermanland, Orebros ldn genomfort tre moten for 6kad samverkan och
samordning storregionalt. Det har resulterat i att planerna i flera av lénen i 6stra
Mellansverige har utformats pad samma sétt.

Det finns ett antal nationella och regionala utredningar och underlag som
dels ger forslag pa atgérder som krivs for att nd malen for transportsektorns
omstéllning och som dels visar pa nuldget i infrastrukturen. Dessa har tagits in i
arbetet for att skapa en helhetsbild.

Planen ska peka ut vilken etablering av infrastruktur som behdvs for att dver
tid mota efterfradgan pa fornybara drivmedel i Stockholms 14n pa ett strategiskt
och genomtinkt sitt. Planen ska &ven tydliggora i vilken omfattning som
infrastruktur for fornybara drivmedel behover byggas ut for att det ska vara
mdjligt att realisera beslutade mal for transportsektorns omstéllning. For att
kunna berdkna och dimensionera méingd, typ och lokalisering av infrastruktur
ar det nodvéndigt att blicka in i framtiden och forsoka forutse behovet av olika
fornybara drivmedel. En grundldggande del i arbetet med att ta fram denna
plan har varit att utforma ett antal mdjliga scenarier for hur utvecklingen av
fornybara drivmedel i Stockholms 1&n kan komma att se ut fram till &r 2030.

3 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-
klimatlag-och-kli- matpolitiska-ramverk
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Scenarierna tar sin utgdngspunkt i nuldget for anvindningen av olika fornybara
drivmedel och tar hdnsyn till férutsittningar for produktion av biodrivmedel,
elfordon, fordonsflottans sammanséttning, beslutade klimatmaél, befintliga
styrmedel, teknikutveckling med mera. Scenarierna ska askidliggora hur
mycket fornybara drivmedel som kan komma att behdvas for att forsorja
transporter i Stockholms lén och ligger till grund for de avvidganden som lett
fram till antalet tank- och laddstationer for olika férnybara drivmedel i planen.

Med utgangspunkt i behovet av att 6ka den svenska biodrivmedelsproduk-
tionen sé har en kartldggning genomf6rts av lénets potential for biodrivmedels-
produktion baserat pa nuvarande forutsittningar for biomassatillgdng. Denna
kartlaggning bygger huvudsakligen pé statistiskt underlag sammanstallt
av statliga myndigheter, som SCB, Jordbruksverket, Skogsstyrelsen och
Naturvardsverket. Detta har kompletterats med underlag fran bransch-
organisationer som Avfall Sverige och direktkontakt med foretag som hanterar
biomassa i sin verksamhet. Detaljeringsgraden i dessa statistiska underlag ar
inte alltid s& hog som hade varit dnskvért och i ménga fall 4r de sammanstéllda
for helt andra andamal dn for att géra bedomningar av hur mycket biomassa
som kan anvindas till biodrivmedelsproduktion. Det innebar att det i underlaget
finns en del inneboende osdkerheter i berdkningarna av biomassapotentialen. Till
detta kommer dven osdkerheter i form av de olika antaganden som gjorts for att
berékna den praktiska och realiserbara potentialen hos olika typer av biomassa.
Trots dessa osékerheter ger biomassakartldggning en relativt god uppskattning
av hur mycket biomassa i Stockholms ldn som potentiellt kan anvéndas for att
producera biodrivmedel.

Det vetenskapliga kunskapsunderlaget ger kunskap om hur en handfull olika
drivmedelsscenarier med varierande fordelning och méngder av fornybara driv-
medel paverkar mojligheten att na f6ljande milj6- och samhillsmal: begransad
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klimatpaverkan, frisk luft, giftfri miljo, starkt totalférsvar (forsorjningstrygghet/
krisberedskap), 6kad svensk livsmedelsproduktion, landsbygdsutveckling,
regional utveckling och sysselséttning samt omstéllning till en cirkular- och
biobaserad ekonomi. Aven energi- och kostnadseffektivitet for de olika
scenarierna har analyserats. Det vetenskapliga kunskapsunderlaget, Perspektiv
pd svenska fornybara drivmedel — Utvdrdering utifran miljokvalitets- och
samhdllsmadl samt scenarier for inhemsk produktion till 2030, som tagits fram
av Research Institutes of Sweden — RISE* har anvénts som en del i arbetet
med att dimensionera typ och méingd av infrastruktur for fornybara drivmedel
i de regionala planerna samt att det utifrén studien dr mdjligt att urskilja vilket
scenario som &r efterstrivansvirt, givet de prioriteringar kring olika mal som
finns i Stockholms lén.

Det vetenskapliga kunskapsunderlaget ”Perspektiv pd svenska fornybara
drivmedel — Utvdrdering utifrdan miljokvalitets- och samhdllsmdl samt
scenarier for inhemsk produktion till 2030 som tagits fram av Research
Institutes of Sweden — RISE har anvdnts som en del i arbetet med att
dimensionera typ och mdngd av infrastruktur for fornybara drivmedel i de
regionala planerna. Utifrdn studien dr det dven mojligt att urskilja vilket
scenario som dr efterstrdvansvdrt att planera for, givet de prioriteringar och
mdl som finns i Stockholms ldin.

Lénets aktorer har involverats i arbetet for att i ett tidigt skede fa mojlighet
att ge synpunkter pa det planerade uppldgget och grundstrukturen for planens
uppréttande. Detta har i formella sammanhang skett pa en workshop om
infrastrukturplanen som av Lénsstyrelsen Stockholm, Storstockholm och
Region Stockholm.

Teknikutveckling
och férandrat marknadslage
kan gora att nya fornybara drivmedel
om 10-20 ar blir gdngbara pa ett
helt annat satt jamfort
med idag.

4 Perspektiv pa svenska fornybara drivmedel — Utvérdering utifran miljokvalitets-och samhallsmal samt scenarier for
inhemsk produktion till 2030. Johanna Mossberg m.fl. RISE Research Institutes of Sweden (2018).
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Malbild och strategisk drivmedels-
inriktning for Stockholms lan

Malbild
For att veta vilken planering som &r att foredra behovs en mélbild. I detta fall &r
malbilden primért uttryckt i termer av minskade utsldpp av vaxthusgaser fran
transporter.

P& nationell niva har riksdagen beslutat att utsldppen av vixthusgaser fran
inrikes transporter (exklusive flyg) ar 2030 ska vara minst 70 procent ldgre
an 2010 ars niva. Detta mal giller 4ven i Stockholms 14n och finns uttryckt
i den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS 2050).
Ett flertal storre nationella utredningar visar pa att all potential till 6kad
anvindning av fornybara drivmedel kommer att behova realiseras for att na
detta mal. Det finns dock olika begriansningar vad géller tillgang till biomassa,
investering i och byggnation av produktionsanldggningar och ekonomiska
styrmedel som gor att enbart 6kad anvandning av fornybara drivmedel med
storsta sannolikhet inte kommer att riacka for att nd malet om 70 procent
minskade utsléapp av vixthusgaser. For att nd malet ar det helt nodvandigt att
fordonen blir effektivare och att samhéllet blir mer transporteffektivt, det vill
séga att transporterna minskar och totalt sett anvénder sé lite drivmedel som
mojligt. Det kan uppnas genom farre och kortare transporter och mer effektivt
resursutnyttjande vad géller transporter, det vill séga fler personer/mer gods i
samma fordon samt 6verflyttning av person- och godstransporter till de mest
effektiva trafikslagen (bil — buss och cykel, flyg — tdg och bat och liknande).

Trots detta tydliga madl dr det fortfarande inte tydligt hur malet ska uppnads,
det finns ingen konsensus om hur stor del av mdluppfylinaden som kan/bor
nds genom 6kad anvindning av fornybara drivmedel, energieffektivare fordon
respektive firre eller effektivare transporter.

En slutsats som gar att dra utifran mélet om 70 procents reduktion av
vaxthusgaser dr dock att ju storre andel fornybara drivmedel i transportsektorn
desto storre mdjlighet finns det att n& det uppsatta malet. Mélbilden som denna
regionala plan for infrastruktur for elfordon och fornybara drivmedel tar sikte
pa att uppfylla ligger darfor i linje med det scenario som innehaller storst
volymer fornybara drivmedel, det vill séga scenario 1 — Best Case i Bilaga 3.

Malbilden paverkas dven av andra miljo- och samhéllsmal som har en
néra koppling till satsningar pa fornybara drivmedel. Genom att identifiera
synergieffekter med andra samhéllsméal underlittas genomforandet och
kostnadseftektiviteten i insatserna.

I den aktuella planen péverkas dven malbilden av de relevanta milj6- och
samhéllsmal som lyfts fram som prioriterade i Lénsstyrelsens Klimat- och
energistrategi, RUFS 2050, Region Stockholms Miljoprogram (gillande den
egna verksamheten), Stockholm stads strategi Fossilbranslefritt Stockholm
2040 samt Region Stockholms Klimatfardplan 2050.
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Exempel pé relevanta mél och prioriterade omraden:

» Eldrift behdver prioriteras for att minska problem i stadsmiljon som buller
och délig luftkvalitet (Klimat- och energistrategin). Utslédppen av partiklar
och kviveoxider ska minska, (Miljoprogrammet). Utdkad elektrifiering av
véagtransporterna och en koordinerad satsning pa laddinfrastruktur i lanet
(Klimatfardplan 2050).

* Hojda miljokrav i upphandlingar i ett Livscykelanalysperspektiv och viktigt
att satsa pa ett diversifierat bransleutbud med el, biogas och andra fornybara
drivmedel (Klimat- och energistrategin).

+ Okad utsortering och rétning av matavfall, 6kad biogasproduktion (Klimat-
och energistrategin). Minst 70 procent av matavfallet ska materialatervinnas
(RUFS 2050). Minst 70 procent av Stockholms matavfall ska samlas in for
produktion av biogas senast 2020. (Fossilbréanslefritt Stockholm 2040)

* En resurseffektiv och resilient region ska skapas. Lokal produktion av
drivmedel ska frimjas och en stirkt koppling mellan avloppshantering,
avfallshantering och energiforsorjning ska skapas. Andelen férnybara och
atervunna energiformer ska 6kas (RUFS 2050).

» Etablera biokluster i regionen for produktion av biodrivmedel och skapa en
stark och stabil marknad for desamma (Klimatfardplan 2050). Satsningar
pa fornybara drivmedel och innovationen for biogas och vétgas samt
utokad regional produktion av fornybara drivmedel. Ta fram en drivmedels-
utredning for en séker och hallbar forsorjning av lanet med fornybara
drivmedel (Klimatfardplan 2050).

21
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+ Okad regional produktion av fornybara och tervunnen energi. Nyttiggdra
synergieffekter mellan energisdkerhet, nya jobb, kretsloppslosningar,
cirkuldr ekonomi och livsmedelsproduktion (Klimatfardplan 2050).

* Energianvindningen for kollektivtrafiken ska minska och 95 procent
av regionens transporter ska ske med fornybara drivmedel 2021
(kollektivtrafik, fardtjénst, egna fordon och betydande upphandlade
transporter) (Region Stockholms Miljoprogram).

* Region Stockholm ska vara ledande i Europa vad géller hallbar offentlig
upphandling som bidrar till en cirkuldr och biobaserad ekonomi.
Hallbarhetskrav ska stillas bade baserat pa miljopaverkan och méanskliga
rattigheter (Region Stockholms Miljoprogram).

* Offentlig upphandling ska vara ett verktyg for att lyfta andra samhéllsnyttor
och miljdeffekter dn klimat, som ett mer cirkulédrt samhille med ett battre
resursutnyttjande (Klimatfardplan 2050).

Listade regionala mal har ménga gemensamma punkter med rapporten
Perspektiv pa svenska fornybara drivmedel — utvirdering utifran miljékvalitets-
och samhdllsmdl samt scenarier for inhemsk produktion till 2030 som tagits
fram av RISE (se Bilaga 4) samt Stockholms léns biomassapotential (se Bilaga
2). Utifrén samtliga ovan beskrivna underlag sé har en strategi med prioriterade
drivmedelsval for Stockholms lin tagits fram.

Utover koppling till relevanta milj6- och samhéllsmal sa har utgdngspunkten
i denna plan &ven varit att tillgdngligheten pé tank- och laddstationer for forny-
bara drivmedel ska vara god i ldnets tétorter samt lings med hogtrafikerade
végar som knyter ihop lénet. Ett jamstéllt och jamlikt nyttjande av infrastruktur
for héllbart resande &r viktigt for att sékerstdlla en 6kad tillgénglighet och
rorlighet i hela lénet.

Strategisk drivmedelsinriktning

Utifrén den sammanvigda mélbilden har ett forslag pa en strategisk
drivmedelsinriktning tagits fram, dér det framgéar vilka fornybara drivmedel
som bor prioriteras i Stockholms lan for att pa ett &andamalsenligt sitt fraimja
utbyggnad av infrastruktur for fornybara drivmedel. Inriktningen pekar dven
ut vilka drivmedel som &r prioriterade att anvinda i olika typer av fordon och
transporter.

Utover att inriktningen ligger till grund for infrastrukturplanen sa kan
den édven ge stdd och vigledning vid offentliga upphandlingar av fordon
och transporttjanster. Drivmedelsinriktningen verkar dven vigledande for
oOvriga aktdrer i ldnet samt pekar ut en tydlig och langsiktig inriktning vilket
underléttar néaringslivets satsningar pa 6kad produktion av fornybara drivmedel
och 6kad utbyggnad av infrastruktur.

Drivmedelsinriktningen verkar végledande for offentliga aktérer i ldnet samt
pekar ut en tydlig och langsiktig inrikining vilket underldttar néringslivets
satsningar pd okad produktion av fornybara drivmedel och okad utbyggnad
av infrastruktur.
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Overgripande strategisk drivmedelsinriktning

Den strategisk drivmedelsinriktningen baseras pa kunskapsunderlaget i denna
utredning, malbilden samt befintliga planer och strategier i lanet. Inriktningen,
och prioritetsordningen av drivmedel, ar tinkt att utgora ett stod for att
underlétta beslut gillande upphandling av fordon och transporttjanster. Med
hjilp av inriktningen sa kan hinsyn tas till en l&ng rad milj6- och samhéllsmal
pa ett enkelt sétt och de resurser som gar till inkdp av fordon och drivmedel
kan dven pa ett &ndamalsenligt sitt bidra till att utveckla lanets infrastruktur
for fornybara drivmedel. Vid stora prisskillnader mellan olika drivmedelsval
blir det upp till aktuella beslutsfattare att gora en vérdering av de miljo- och
samhdéllsnyttor som ett eventuellt dyrare fornybart alternativ bidrar med.

Den Overgripande strategiska drivmedelsinriktningen for Stockholms
lén bor vara att satsa pa att kraftigt 6ka nyttjandet av samtliga héllbart
producerade fornybara alternativ i transportsektorn. Samtliga kommersiellt
tillgdngliga fornybara drivmedel behover 6ka betydligt for att 2030-mélet for
transportsektorn ska kunna nés.

Drivmedelsval i prioriteringsordning

1. El (inkl. vdtgas) och biogas

2. Etanol

3. Biodiesel

4. Fossila drivmedel med sa hog inblandning av fornybart innehéll som mojligt

Den strategiska drivmedelsinriktningen for Stockholms ldin bor vara att satsa
pa att kraftigt oka nyttjandet av samtliga hallbart producerade férnybara
alternativ i transportsektorn.

El och biogas hamnar i topp i prioritetsordningen da dessa drivmedel faller bast
ut i den vetenskapliga analysen av milj6- och samhéllsnyttor (se Bilaga 4). Det
r dven de drivmedel som bést sammanfaller med de regionalt uppsatta mal
som beskrivits tidigare. El och biogas &r dven de drivmedel som produceras
lokalt och som det finns goda forutséttningar for att 6ka produktionen av utifran
de regionala aktorernas radighet. Forutséttningarna for en 6kad elektrifiering

1 Stockholm &r god jamfort med ménga andra delar i landet och det &r dven

i storstadsregioner som nyttor som minskade bullernivaer och minskade
hélsofarliga utslépp har allra storst vérde. Ju hogre andel av transportsektorn
som kan elektrifieras i Stockholm, desto mer biodrivmedel kommer dven att
frigoras till andra l&n som inte har lika goda forutsittningar nér det géller
kollektivtrafik, gdng och cykling. Slutligen visar nulédgesanalysen samt kartlagt
scenario fram till 2030 att det dr infrastrukturen for el och biogas som behover
utdkas mest i lanet och ddrmed ocksé behdver prioriteras och drivas pa i ett
marknadsutvecklingsperspektiv.

Fokuseringen pa en kraftigt 6kad elektrifiering i Stockholms ldn och inom
offentliga transporter, som till exempel kollektivtrafiken, innebér dven ett extra
stort ansvar for att i enlighet med Agenda 2030 arbeta aktivt med att driva pa
utvecklingen mot en mer hallbar batteriproduktion. Vikten av att vérna krav pa
héllbarhet och ménskliga rittigheter inom den offentliga upphandlingen lyfts
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dven fram i Region Stockholms Miljoprogram. SL har redan pabdrjat ett sddant
arbete inom ramen for utredningen om elektrifiering av kollektivtrafiken och
denna insats behdver vidareutvecklas framover.

Etanol hamnar pa andra plats i prioritetsordningen da det &r ett viktigt
fornybart drivmedel i transportsektorns omstillning. Trots detta s &r krafterna
pa marknadssidan svaga i dagsldget och det finns en risk att den befintliga
vélutbyggda tankinfrastrukturen for E85 minskar samt att de dryga 37000
E85-fordon som redan finns i Stockholms l4n tankar bensin istéllet for etanol.
Etanol dr dven ett av de fornybara drivmedel som kan produceras i Mélardalen
och det ar ett viktigt drivmedel i savél ett omstéllningsperspektiv som i ett
krisberedskapsperspektiv da det kan nyttjas i befintliga fordon. Att verka for
ett 6kat nyttjande av ED9S5 ar ocksa en viktig del i omstéillningen av tunga
transporter.

Biodiesel, som hamnar nést 1dngst ned, ar ett bra fornybart drivmedel
som &r ovérderligt i omstéllningen till fossilfria transporter. Biodiesel ar ett
drivmedel 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 omstéllning ska ske utdver
att stilla krav pa fornybart, alternativt en viss CO -reduktion. Efterfrigan
pa biodiesel kommer dven att 6ka kraftigt genom reduktionsplikten.

Dessutom kommer efterfragan att 6ka ytterligare i lanet till f6ljd av de
atgédrder som foreslds inom ramen for denna plan. Biodiesel ar ocksé ett av
de fa fornybara drivmedel som kan tillimpas i exempelvis arbetsmaskiner,
tunga godstransporter, i pendelbatar och som flygbrinsle. Biodiesel kommer
dven att fylla en viktig roll i omstéllningen i andra 1&n som ar betydligt mer
glesbefolkade dn Stockholms ldn. Darmed ar det viktigt att stora volymer

inte binds upp inom sektorer, och i exempelvis Stockholms tétort och
kollektivtrafik, som har betydligt fler fornybara alternativ att tillga. Slutligen
visar nuldgesanalysen samt kartlagt scenario fram till 2030 for Stockholms
lan att infrastrukturen for HVO100 redan dr val utbyggd och den publika
infrastrukturen kommer férmodligen inte att behova 6kas i nagon storre
omfattning dven om forséljningsvolymerna 6kar. Den sammanfattande
bedomningen ar ddrmed att atgdrder som gynnar en 6kad produktion av HVO
och biodiesel &r viktig, men all hallbart producerad biodiesel kommer att kunna
avsittas utan problem och utan specifikt inriktade satsningar fran aktorerna i
Stockholms lén.

De nirmaste aren fram till 2030 kommer vi fortfarande anvénda
fossila drivmedel i viss utstrackning och de placeras darfor langst ned i
prioritetsordningen. Nér fossila drivmedel nyttjas viljs d& de alternativ som har
en s hog inblandning av férnybart innehéll som mojligt.

Strategisk inriktning for olika sektorer och praktisk tillampning

For att konkretisera och underlatta tillimpbarheten av den strategiska
drivmedelsinriktningen har olika drivmedel fordelats ut sektorsvis. I Tabell
1 presenteras en Overgripande prioriterad strategisk drivmedelsinriktning for
olika sektorer.

Drivmedelsinriktningen tillimpas generellt enligt foljande. Infor varje
fordonsinkdp, upphandling av transporttjénster eller tjanster med en stor
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andel transporter sd borjar upphandlande organisation att analysera om de
priméra drivmedelsvalen &r mojliga i fallande ordning. Fungerar elfordon i
denna tillimpning? Ar det méjligt i ett praktiskt eller ekonomiskt perspektiv?
Om inte, ga vidare till biogas och stdll samma fragor och dérefter etanol.

De prioriterade drivmedelsvalen &r inte alltid ett realistiskt val i samtliga
fordonsflottor och upphandlingar. Om de hogst listade drivmedelsvalen beddoms
vara orimliga véljs ndgot annat drivmedel i fallande ordning. Ytterligare
beskrivning av praktisk tillimpning finns i informationsmaterialet Végledning
for drivmedelsstrategier, se Figur 1.

Tabell 1. Oversiktlig strategisk drivmedelsinriktning fér Stockholms Iiin med prioritering och
oversikt gdllande vilka befintliga férnybara drivmedel som gér mest nytta i olika anvédndnings-
omrdden. x indikerar att det finns god kommersiell tillgdnglighet i dagsldget, (x) att viss
tillgdnglighet finns. Tabellen visar prioriterade huvudsakliga alternativ, i de fall som prioriterat
huvudalternativ inte dr realistiskt eller méjligt nyttjas sekunddra drivmedel istdillet i utpekad
prioritetsordning. Respektive organisation kan ta fram motsvarande matris fér sin verksamhet och
beslutad drivmedelsstrategi.

I Y B ) ™)
X (X)

Buss stad X
. (X)
Buss region X ED95
Renhallningsfordon X X
Distributionslastbilar X (X) (X)
ED95
. (X)
Fjarrlastbilar X X EDO5
Arbetsmaskiner stora X
Arbetsmaskiner sma X
Personbilar for offentliga X X (X) )
tjansteresor, taxi m m Ej PHEV E85
X X
Personbilar allmanheten X X lag-
. . E85
inblandning

Kollektivtrafikens roll

Kollektivtrafiken utgér en viktig drivkraft i utvecklingen av produktion
av fornybara drivmedel samt etablering av ny infrastruktur for fornybara
drivmedel. Detta illustreras bland annar av erfarenheter frén kollektivtrafikens
biogasanvidndning, som initierat etableringen av publika tankstationer for
biogas i Sverige som nu vidareutvecklas av privata aktorer. I framtiden kan
kollektivtrafiken, som &r en stor konsument av férnybara drivmedel, &ven ha
motsvarande roll i etableringen av andra fornybara drivmedel.

Majoriteten av de produktionsanlédggningar for biogas som finns i Sverige
idag har kommit till stdnd tack vare en stor och langsiktig efterfrdgan pa
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biogas fran kollektivtrafiken. Utan stora, stabila och langsiktiga kunder ar det
svart att gora investeringar i nyproduktion av fornybara drivmedel i regionen.
De forsta publika tankstationerna for biogas etablerades dven i anslutning
till gasbussdepaer. Kostnaden for gastankstéllen ar betydligt lagre nir
infrastrukturkostnaden kan delas med en depa for kollektivtrafiken. For att ge
en uppfattning om prisbilden kan det ndmnas att ett normalstort gastankstille
kostar cirka 6—7 miljoner, medan gastankstéllen som uppfors i anslutning
till en bussdepé har en kostnad pa cirka 0,5—1 miljon kronor.’ Enligt denna
kostnadseffektivitetsprincip har exempelvis Vastmanlands lan uppnétt en
valutbyggd infrastruktur for gastankstillen dven pa mindre orter i glesbygd som
Sala, Fagersta och K&ping tack vare att biogas nyttjas inom regiontrafiken.

Val av drivmedel inom kollektivtrafiken har ddrmed stor inverkan pa
potentialen for och kostnadseffektiviteten i etablering av infrastruktur
for fornybara alternativ i lanet. Enligt samma princip som for biogas kan
nitforstarkningar 1 anslutning till elbussdepaer fa betydelse for utbyggnaden
av snabbladdning for andra fordon (till exempel personbilar och lastbilar) och
nyttjande av vétgas inom kollektivtrafiken kan fa betydelse for utbyggnaden av
publika tankstationer for vatgas.

Region Stockholms mal om att 95 procent av kollektivtrafiken ska drivas
med fossilfria drivmedel senast 2021 gor att kollektivtrafiken i ldnet skapar
en grundldggande efterfriga pa fornybara drivmedel, som kan utgdra ett bra
stod for etablering av prioriterad publik ladd- och tankinfrastruktur samt for
att bevara och utoka nuvarande biogasproduktion i lanet. Malet &r till stor del
redan uppnatt och bussflottan gar redan i dag 100 procent fornybara drivmedel
och spartrafiken gar pa gron el. Kollektivtrafiken kommer sannolikt inte
att i kommande upphandlingar stilla krav pé, och subventionera, specifika
fornybara drivmedel utan drivmedelsvalet kommer i forsta hand bli upp till
trafikutforaren att besluta om.

Kollektivtrafiken utgor
en viktig drivkraft i utvecklingen
av produktion av fornybara drivmedel
samt etablering av ny infrastruktur
for fornybara drivmedel.

5 Vagen till ett gastankstélle i din kommun. Biogas Ost (2016).
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Regional plan for infrastruktur for
elfordon och fornybara drivmedel

Utifrén jamforelsen mellan nuldge och malbild, vad géller drivmedels-
anvandning samt tank- och laddinfrastruktur, utkristalliseras denna plan for
etablering av tank- och laddinfrastruktur i Stockholms Ién till 2030. Planen
visar hur behovet av ladd- och tankstationer ser ut, givet att malbilden for det
mest offensiva scenariot (se Bilaga 3) ska uppnas.

Planen tydliggor i forsta hand hur offentlig sektor bor prioritera sina insatser
for att underlétta och stodja utvecklingen av ny infrastruktur i ldnet framover.
Planen presenterar vilken typ av infrastruktur som behdvs och var denna
infrastruktur kan lokaliseras for att realisera malbilden.

Mycket av infrastrukturutbyggnaden behover ske i nirtid, innan 2025,
for att skapa forutsattningar for att 6ka andelen fordon som kan koras pé
fornybara drivmedel. En utmaning ar att behovet av tillgénglig infrastruktur per
antal fordon som nyttjar densamma dr mycket hogre i ett uppbyggnadsskede
jamfort med pa en mer mogen marknad. Det behdvs med andra ord ett visst
minimiantal geografiskt spridda laddpunkter, gastankstéllen etcetera. for att
en omstillning ska paborjas. Nar denna grundldggande infrastruktur val finns
pa plats kan en fortsatt utbyggnad ske mer organiskt och anpassas efter utbud
och efterfragan. I praktiken innebar detta att de kommuner som idag saknar
till exempel snabbladdpunkter sannolikt maste ta ett stérre ansvar for att fa till
stand en utbyggnad jamfort med Stockholms stad dér privata aktorer i storre
utstrackning bedoms verka for en fortsatt tillvixt pa rent kommersiella grunder.

Tabell 2. Bedé6mning av tillgdngliga méngder rena och héginblandade férnybara drivmedel i
Stockholms Ién i scenario 1 - Best case (se Bilaga 3).

omess || som| o]
Biogas 345 ~575 ~800
HVO100 691 ~650 ~600
FAME/RME 294 ~200 ~150
Etanol (E85 & ED95) 127 ~450 ~650
El 30 ~600 ~1000
Vatgas 0 ~20 ~40
Infrastrukturbehov

Utgangspunkten for bedomningen av lanets infrastrukturbehov dr Scenario

1- Best case, presenterat i Bilaga 3. Anledningen till att detta scenario
anviands ar att lanet, med sina goda forutsittningar, bor ha en hog ambition
och vara ett nationellt foredome. Att utga frén nagot av de dvriga, i och for sig
tamligen offensiva, scenarierna for planering av infrastruktur skulle innebéra
en i det ndrmaste orimlig effektivisering av transportsektorn om 2030-maélet
ska uppnas.
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Energianvdndning

I Tabell 2 presenteras bedomda méangder hdginblandade och rena fornybara
drivmedel. Utgangspunkten &r att Sveriges import av biodrivmedel &r 2030

ar den samma som i dagslédget (statistik fran 2017). Tillkommande volymer
biodrivmedel utgér fran realiserad inhemsk biodrivmedelspotential (enligt
rapporten Perspektiv pd svenska fornybara drivmedel, se Bilaga 4). Resultatet
av dessa antaganden &r att i princip all HVO och FAME/RME kommer ga

at till 1aginblandning om 2030-mélet ska uppnas. I ”” Best case”-scenariot
tilldelas Stockholms 14n 19,5 procent (vilket motsvarar Stockholms léns
andel av Sveriges antal personbilar, bussar och lastbilar) av tillkommande
biodrivmedelsvolym 2030. I nuldget (2017) nyttjar Stockholms lin cirka

16,3 procent av Sveriges totala biodrivmedel. Stockholms l4ns procentuella
okade anvidndning av Sveriges totala biodrivmedelsvolym kan ge negativa
konsekvenser for andra 14n i Sverige da resultatet blir att ndgot, eller négra,
av dessa som en konsekvens tilldelas ldgre procentuell andel jamfort med
nuldget. Det som framfor allt beddms kunna bli en bristvara dr hdginblandad
HVO. HVO ir dessutom ett av fa drivmedelsalternativ for sjofart, flyg och
arbetsmaskiner vars drivmedelsférbrukning inte omfattas av denna plan. Om
dven dessa sektorer ska minska sina utslapp med 70 procent genom inblandning
av biodiesel kommer i storleksordningen 10—15 TWh (pa nationell basis)

att krdvas.

De laginblandade drivmedlen bedoms nyttjas i befintlig infrastruktur
varfor ingen vidare analys av dessa alternativ kommer att presenteras. Samma
antagande géller E85 da infrastrukturen for narvarande dr mycket god och
utmaningen snarare ligger i att motivera en bibehallen befintlig infrastruktur i
och med att antalet fordon godkénda for E85 minskar i dagsladget.

Uppskattning av antal fordon

OBS! Siffrorna presenterade nedan dr av naturliga skdl inte att betrakta
som sdkra forutsdgelser, utan dr snarare tdnkta att ge en uppfattning om
storleksordningen for olika typer av fordon.

De drivmedelsmingder som presenterats i Tabell 2 behover distribueras
via ett antal tank- och laddstationer runt om i lénet. For att komma fram till
ett rimligt antal tank- och laddstationer samt var dessa bdr vara placerade
har befolkningstitheten och antal fordon per kommun i l&net samt de

mest hogtrafikerade vigstraken tagits i beaktande. Dartill har studier om
infrastrukturtillgénglighet legat till grund for bedomningarna av behovet av
nya tank- och laddstationer. I foljande avsnitt presenteras antaganden om
huvudsaklig fordelning mellan transportslag och en uppskattning av antal
fordon for de olika hoginblandade alternativen.

Biogas

Biogas bedoms anvéndas som drivmedel {or kollektivtrafiken, tunga fordon
(det vill séga primért lastbilar 6ver 3,5 ton) samt ldtta fordon (personbilar och
latta lastbilar).
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Antalet gasbussar har uteldmnats i denna plan i och med den speciella
form av icke-publik infrastruktur de kraver. Kollektivtrafiken kan dock
paverka utbyggnaden av publik infrastruktur vilket beskrivits i kapitel 3.

Ett antagande av bussarnas mojliga biogasanviandning har ddremot gjorts

dé den paverkar vilka volymer drivmedel som finns tillgidngliga for andra
transportslag att nyttja. Om biogas till viss del ersitter biodiesel i bussar utanfor
innerstadstrafiken (dér elbussar forvintas nyttjas i stor utstrackning) kan
kollektivtrafikens biogasanviandning komma att 6ka med cirka 40 procent till
och med 2030 jamfort med 2017 vilket motsvarar cirka 175 GWh.

I slutet av 2018 fanns det drygt 14 000 tunga fordon i Stockholms lén, 300
av dessa var gasdrivna.®” Antalet tunga biogasfordon bedoms tka kraftigt
fram till 2030. Exempelvis har Volvo och Scania har lanserat nya kraftfullare
och effektivare lastbilsmotorer med fordonsgas som primart drivmedel.
Beddomningen &r att antalet tunga fordon i ldnet dr detsamma 2030 som idag
och att cirka 10 procent drivs med komprimerad eller flytande biogas ar 2030.
I antal motsvarar detta cirka 1400 tyngre fordon och en biogasanviandning
pa cirka 180-260 GWh. Antalet tunga gasfordon ar 2025 uppskattas genom
att anta en linjér utveckling mellan 2018 och 2030 vilket ger cirka 950 tunga
gasfordon 2025. Antalet litta respektive tunga fordon presenteras i Tabell 3.

I Stockholms l4n fanns det i slutet av 2018 ndstan 932 000 personbilar, av
dessa var drygt 11 100 gasbilar.?

Det ska dock nimnas att en inte forsumbar andel (>10 procent) av de
registrerade fordonen aldrig passerar en trangselportal i Stockholm. Detta kan
delvis bero pa att leasingbolag ar registrerade i Stockholm men att fordonen
nyttjas i till exempel andra l4n.

Det totala antalet gasbilar i ldnet har minskat under de senaste fem aren.
Denna negativa utveckling bedoms brytas i och med allt striktare miljokrav i
kombination med styrmedel (bonus-malus, miljézoner med mera). Det dr dock
viktigt att den relativt omfattande exporten av begagnade gasfordon upphor.

Enligt premissen att den gillande energianvandningen i transportsektorn &r
last fram till 2030 berédknas antalet personbilar i Stockholms ldn vara detsamma
2030 som 2017 (en linjér extrapolering baserad pa de senaste fem aren skulle
innebéra drygt 1 100000 fordon 2030). Cirka fyra procent av dessa berdknas
drivas pé biogas 2030 vilket motsvarar cirka 37000 fordon (en 6kning med
cirka 230 procent jamfort med 2017) samt cirka 330-400 GWh biogas. Antalet
gasbilar 2020 och 2025 har uppskattats genom att anta en linjéar utveckling
mellan 2018 och 2030 vilket ger cirka 26 000 gasbilar 2025.

Tabell 3. Uppskattning av antal gasfordon i Stockholms Idin 2020, 2025 samt 2030, exklusive
kollektivtrafiken. Som ldtta fordon réknas alla fordon med en maxvikt under 3,5 ton.

R T ") ) )

Latta fordon 11142 ~15000 ~26000 ~37000

Tunga fordon 303 ~485 ~950 ~1400

6  Fordonildn och kommuner 2018. Trafikanalys (2018).
7 Statistik 6ver tunga fordon i Stockholms lan. Vroom (2018).
8  Fordonildn och kommuner 2018. Trafikanalys (2018).
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Laddbara fordon (elfordon och laddhybrider)

Personbilar bedoms vara det transportslag som i sdrklass storst utstrackning
elektrifierats fram till 2030 da de ofta nyttjas for transporter som ldmpar

sig sdrskilt val for batteridrift, ndmligen relativt korta dagliga regelbundna
korstrackor med lag belastning och langa tidsperioder da fordonet star stilla och
kan ladda med lag effekt.

I Stockholms lédn fanns det i slutet av 2018 cirka 32300 laddbara
personbilar.’ Antalet laddbara fordon 2020 har uppskattats till cirka 61 000
utifran de senaste sex drens positiva utveckling, se Figur 2.

Antalet laddbara fordon i lanet ar 2030 har uppskattats genom att anta att
utvecklingen i Sverige motsvarar Power Circles prognos fran 2018, det vill
sdga cirka 1,2 miljoner laddbara fordon ar 2030.!° 2018 var cirka 49 procent av
Sveriges laddbara fordon registrerade i Stockholms 14n"'. Bedomningen é&r att
Stockholms 1én dven 2030 har en betydande andel av Sveriges laddbara fordon
men att en viss normalisering sker. Om Stockholms 1dn 2030 har 39 procent
av Sveriges laddbara fordon och att Power Circles prognos fran 2018 uppfylls
motsvarar det cirka 470000 laddbara fordon.

Omriéknat till elanvindning motsvarar detta cirka 950 GWh. Antalet
laddbara fordon 2025 har uppskattats genom att anta en uppatgaende utveckling
mellan 2020 och 2030 vilket ger cirka 211 000 laddbara fordon 2025.

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

Utvecklingav antal laddbara personbilari Stockholms 1dn 2014-2017 samt
extrapolering till 2020 (kalla: TRAFA)
70 000
60 000
50 000
40 000
30 000

20 000

10 000

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figur 2. Antalet laddbara fordon i Stockholms Idn 2014-2018 samt en extrapolering till 2020 med
hjélp av ett andragradspolynom

9  Fordonildn och kommuner 2018. Trafikanalys (2018).
10 Power Circle prognos 2018.
11 Fordonildn och kommuner 2018. Trafikanalys (2018).
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Helt elektrifierade bussar bedoms introduceras cirka 2020-2025 for att
darefter 6ka kraftigt. Uppskattningsvis finns det 20 elbussar i Stockholms l&n
2020, 75 stycken 2025 och 200 stycken 2030 vilket motsvarar cirka 8 GWh
elanvéndning.

Elektrifierade (tunga) lastbilar i betydande omfattning forvéntas forst
efter 2025 i och med de utmaningar som finns géllande, pris, vikt och
snabbladdningsinfrastruktur. Nuvarande bedomning ar att det 2020 finns
10 ellastbilar, 30 stycken 2025 och 100 stycken 2030 vilket motsvarar en
elanvéndning pé cirka 5 GWh ar 2030. Se Tabell 4 for en sammanfattning av
det forvintade antalet laddbara fordon.

Tabell 4. Bedémning av antal laddbara fordon i Stockholms Iin 2020, 2025 samt 2030.

Fordonsslag 2018 2020 2025 2030

Latta laddbara fordon (PHEV + BEV) 32330 61000 211000 470000

Varav latta BEV 5293 20000 100000 235000

Tunga fordon 1 10 30 100
Biodiesel

I och med reduktionsplikten kommer sannolikt allt storre volymer biodiesel
laginblandas 2020-2030. Givet de antaganden som gjorts tidigare i rapporten
(gillande tillkommande volymer biodiesel, energianvindning i transportsektorn,
vikten av 6kad inhemsk produktion etcetera.) kommer i princip all tillkommande
tillgénglig volym HVO sannolikt att anvindas till [&ginblandning. Eventuella
kvarvarande volymer av HVO100 kommer sannolikt frimst anvédndas av tyngre
fordon som dels 6nskar kdra helt pa ett fornybart drivmedel och dels har svarare
for att nyttja ndgra andra fornybara drivmedel. Exempel pé sddana anvéndare ar
delar av kollektivtrafiken och olika typer av arbetsmaskiner. Beddmningen ér att
tillgéngliga volymer HVO100 och FAME/RME for publika tankstéllen kommer
att gradvis minska fram till och med 2030. Pa grund av detta antas det att nu
befintlig publik infrastruktur for HVO100 samt FAME/RME ir tillracklig. Om
det trots allt skulle behovas ytterligare publika biodieseltankstdllen kan sannolikt
befintlig infrastruktur for fossila drivmedel nyttjas.

Tabell 5. Bedémning av antal biodieselfordon i behov av publik infrastruktur i Stockholms Ién
2020, 2025 samt 2030.

Farre @n antalet Farre dn antalet Farre &n antalet

Leiim i ioien Iz MRl fordon 2018 fordon 2018 fordon 2018
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Etanol

I och med att det for ndrvarande finns mycket fa E85-godkinda
fordonsmodeller att kdpa antas eventuell 6kning av etanolfordon frimst besta
av ED95-fordon. ED95 beddms nyttjas av tunga fordon och ett ungefarligt
antal presenteras i Tabell 6. For E85 sd kommer det att krévas ett offensivt
arbete for att verka for att befintliga fordon tankar E85 samt for att se till att det
totala fordonsantalet inte minskar.

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

Fordonsslag 2018 2020 2025 2030

Latta fordon (E85) 37251 ~35000 ~35000 ~35000
Tunga fordon (ED95) 50 ~200 ~1000 ~1600
Vditgas

Vitgas bedoms inte ha en framtrddande roll i lénets transportsektor forrédn

efter 2030. Vitgas forvéintas i forsta hand nyttjas pa platser dér det finns ett
stort vérde av emissionsfria fordon, men korta uppehéllstider och/eller elnét/
platsbrist/viktbegransningar inverkar pd mdjligheten att ladda dessa fordon
direkt fran elnétet. Detta forvintas i forsta hand gélla tag pa icke elektrifierade
jarnvagsstrackor samt stadsbussar med mycket begransad mojlighet att ladda.
Vidare forvantas vitgas anvindas i allt hdgre grad som lagringsmedium for
intermittent elproduktion pé platser dér produktionen regelbundet dverstiger det
regionala behovet och formégan att transportera denna el till andra platser &r
mycket begrinsad, vilket ofta ocksé innebér en hog sarbarhet vid katastrofer, ett
exempel pa en sddan plats dr Gotland. En uppskattning av antal vitgasfordon
(branslecellsfordon) presenteras i Tabell 7.

Tabell 7. Bedémning av antal vitgasfordon i Stockholms Iéin 2020, 2025 samt 2030

0

Tunga fordon 0 ~100 ~250

Uppskattning av antal ladd- och tankstationer i Stockholms lan

En bedomning av behovet av antal laddpunkter och tankstationer for olika
fornybara alternativ har gjorts genom att utga fran nyckeltalen laddpunkter
per elbil samt tankstationer per fordon. En sammanstéllning av nyckeltalen
presenteras i Tabell 8. Generellt kan sdgas att nyckeltalet for forbrannings-
motorer tenderar att ndrma sig 0,001 allt eftersom ett drivmedelsalternativ
uppnér en marknadsmognad. Ett exempel pé detta dr utvecklingen av antalet
bensinstationer i Sverige (Figur 3) samt antalet gastankstationer per gasbil i
Italien (Tabell 8).
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Figur 3. Historik 6ver antal forsdljningsstdllen per bensinbil i Sverige. Kdllor: SPBI samt TRAFA.

Tabell 8: Sammanstdllning av nyckeltal avseende tankstationer/laddpunkter per fordon. Ldnderna
som presenteras i tabellen motsvarar en nagorlunda mogen marknad fér fordonsgas alternativt
laddbara fordon.*

Tankstationer/ Antal fordon Tankstationer per
snabbladdpunkter fordon

Nuldge Sverige

Diesel 2956 1644 862 0,0018
Bensin 2922 2821771 0,0010
Etanol 1822 220223 0,0083
Elfordon (ej PHEV) 1096 64 000 0,0157
Fordonsgas 184 43706 0,0042
Vatgas 4 36 0,1111

Nuldge andra lander fordonsgas

Italien 1050 888 000 0,0012
Tyskland 868 95 708 0,0091
Bulgarien 115 61000 0,0019

Nuldge andra lander elfordon (ej PHEV)

Norge 2607 178 868 0,0146
Holland 946 30200 0,0313

Lampliga nyckeltal avseende laddpunkter per elbil enligt forskning’®

50 kW laddeffekt, 200 km fordonsrackvidd 0,0141
150 kW laddeffekt, 200 km fordonsrackvidd 0,0022

12 Tillvaxtverket PIPOS, energigas.se/fakta-om-gas/fordonsgas-och-gasbilar/tanka-gas/ (okt 2018), Fordon i Idn 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%20Charging%20in%20The%20
Netherlands%20up%20t0%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).
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Uppskattning av antal publika biogastankstationer i Stockholms ldin

Det antal biogastankstationer som idag finns i ldnet bedoms utgdra ungefar
hilften av vad som behdvs 2030. I och med detta antas nyckeltalet for
tankstdllen per antal gasbilar kunna sjunka fran dagens 0,0022 utan att
tillgéngligheten for den sakens skull blir sémre. I Tabell 9 redovisas en
bedomning av antal gastankstillen (komprimerad- och flytande gas) i lénet.
Dessa tankstationer tillsammans med det antal 14tta fordon som beddms finnas
ger ett nyckeltal pa cirka 0,0014 ar 2030. En ungefarlig geografisk placering av
tankstationerna presenteras i Figur 4. I Figur 5 redovisas prognostiserat behov
av tillkommande tankstéllen for flytande biogas. Flytande biogas bedoms
uteslutande nyttjas av tunga fordon och fokus &r god geografisk spridning
over lanet.

Tabell 9. Bedémning av behov av antal publika gastankstationer i Stockholms Idin.
I T ) R )
CBG 26 29 40 53

LBG 2 4 7 11

B Bogs
Hormmangeing

] Lansgrins
Wi vig (obgre <500 |

— Matrelly, et st od

Bafintig « 2030

7

Figur 4. Publika tankstationer fér komprimerad biogas, bedémt behov och lokalisering i
Stockholms Idn. Den forsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun,
siffran efter "+"-tecknet dr det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram
till ar 2030.
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UPPSALA LAN

Figur 5. Publika tankstationer for flytande biogas, bedémt behov och lokalisering i Stockholms
Idn. Den férsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter
"+"-tecknet dr det bedomda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till Gr 2030.

Uppskattning av antal publika snabbladdpunkter i Stockholms Idn

Inom ramen for denna plan har endast behovet av publika snabbladdpunkter
beddmts som relevant att kartldgga. I Bilaga 6 beskrivs de olika former av
elfordonsladdning som finns samt bakgrunden till denna bedémning.

Utgangspunkten i kartldggningen ir att endast rena elfordon (ej
laddhybrider) har behov av snabbladdpunkter i ndgon storre utstrackning. Rena
elfordon antas vidare utgora hélften av de létta laddbara fordon som finns i
lanet 2030 (se Tabell 4).

Den procentuella fordelningen av lénets elfordon i kommunerna antas i
stort ofdrdndrad mellan 2017 och 2030. Utifran antalet beréiknade fordon per
kommun har nyckeltalet 0,014 snabbladdpunkter per fordon (se Tabell 8)
anvants for att fi fram ett Idmpligt antal snabbladdpunkter. Om en kommun
har stor genomfartstrafik multipliceras behovet med en faktor pa 1,5. Hinsyn
har @ven tagits till om en kommun i dagsldget har véldigt fa laddbara fordon
(och diarmed en lag andel av ldnets laddbara fordon). I dessa fall har ett
antal extra snabbladdpunkter tilldelats for att pd sé sétt fa till en adekvat
grundldggande laddinfrastruktur. I Tabell 10 redovisas en beddmning av
antal snabbladdpunkter i lanet. Dessa laddpunkter tillsammans med det antal
fordon som uppskattats ger ett nyckeltal pé cirka 0,014 &r 2030. En ungeférlig
geografisk placering av laddstationerna presenteras i Figur 6 samt Figur 7.

Tabell 10. Bedémning av behov av antal publika snabbladdpunkter i Stockholms lén.

_ 2017 2020 2025 2030

Snabbladdpunkter ~550 ~1900 ~3200
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Figur 6: Publik snabbladdning, bedémt behov och lokalisering i norra Stockholms Iéin. Den férsta
siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet dr det
beddémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till Gr 2030

Figur 7. Publik snabbladdning, bed6mt behov och lokalisering i sédra Stockholms Idn. Den férsta
siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet dr det
bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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Uppskattning av antal publika biodieseltankstationer i Stockholms Iéin

Givet antagandena géllande import, nyproduktion och reduktionsplikt i

Bilaga 3 dr den sammantagna bedomningen att den publika tillgdngen till
biodiesel (FAME/RME och HVO100) sannolikt inte kommer att 6ka fram

till och med 2030. Ingen ytterligare tillkommande infrastruktur HVO100 har
darfor kartlagts. Om det trots allt skulle behdvas ytterligare publika HVO100-
tankstéllen kan sannolikt befintlig infrastruktur for fossila drivmedel nyttjas.
For hogiblandad FAME/RME f6reslas att ett publikt tankstélle uppréttas pa
lamplig plats i lanet. Anledningen till att ett sddant publikt tankstélle ingar i
planen trots bedomningen om minskad tillgénglig volym &r att Stockholms l1&n
i nuldget helt saknar ett publikt FAME/RME-tankstélle. Det dr rimligt att minst
ett sddant finns i lanet for att pa sa vis frimja diversifiering inom den tunga
fordonssektorn.

Tabell 11. Bed6mning av behov av antal publika biodieseltankstationer i Stockholms Iéin.
Beddémningen dr att tillkommande volymer biodiesel primdrt kommer blandas in i fossil
diesel (Iaginblandning) i och med reduktionsplikten vilket ger ett hGgst begrénsat behov av
tillkommande publik infrastruktur fér ren biodiesel.

2017 2020 2025 2030
0 0 1 1

FAME/RME

HVO 28 ~28 ~28 ~28

| Hirmrrunigring

| O Lansgetins

| == ABmdin vilg {vgne « 5004
| = Matorvdiq. merostratiied

Dafintlig + 2030

Fd

Figur 8. Publika FAME/RME-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i Stockholms Ién. Den
forsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet
dr det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.
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Figur 9. Publika HVO-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i Stockholms Iéin. Den férsta
siffran i ovalen representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet
dr det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030.

Foto: Mostphotos
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Uppskattning av antal publika etanoltankstationer i Stockholms Idn

Etanoltankstationer delas upp i E85 och ED95. Infrastrukturen for ES5 ar idag
mycket god och utmaningen framover &r snarare att i sa stor man som mojligt
nyttja dessa tankstéllen och pa sé vis forhindra en nedlédggning (se Figur 10 och
Figur 11).

Gillande ED95 ar bedomningen att drivmedlet fraimst kommer att anvidndas
for tunga fordon. Prognostiserade volymer samt antal fordon motiverar 11
publika tankstéllen i l4dnet &r 2030, se Figur 12.

Tabell 12: Bed6mning av behov av antal publika etanoltankstdllen i Stockholms Iéin

m 2017 2020 2025 2030
E85 228

~228 ~228 ~228

ED95 1 2 8 11

o ad 0 8 L B
Figur 10: Publika E85-tankstationer, bedomt behov och lokalisering i norra Stockholms Iéin. Den

forsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet
dr det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur fram till ar 2030
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Figur 11: Publika E85-tankstationer, bedomt behov och lokalisering i sédra Stockholms Ién. Den
férsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet
dr det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur fram till ar 2030
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Figur 12. Publika ED95-tankstationer, bedémt behov och lokalisering i Stockholms Iéin. Den férsta
siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet dr det
bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030. | kartan dr dessa
placerade i Stockholm stad samt generellt utspritt i Idinet men det dr fullt méjligt att tankstdllena
bdttre ldmpar sig pd annan plats.
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Uppskattning av antal publika vitgastankstationer i Stockholms ldin

Prognostiserade volymer samt antal fordon motiverar tre publika tankstationer

i ldnet. I kartan (Figur 13) dr tillkommande tankstéllen placerade centralt i ldnet
men det r fullt mojligt att det battre lampar sig pa annan plats. Finns det en
langsiktig stabil konsument som bestdmmer sig for vitgas som drivmedel &r det
rimligt att en tankstation hamnar dér det passar dem.

Tabell 13. Bed6mning av behov av antal publika vétgastationer i Stockholms lén.

_ 2018 2020 2025 2030
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Vatgasstationer 1
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Figur 13. Publika véitgastankstationer, bedémt behov och lokalisering i Stockholms Idn. Den
forsta siffran representerar nuvarande infrastruktur i indikerad kommun, siffran efter "+"-tecknet
dr det bedémda behovet av tillkommande infrastruktur i kommunen fram till ar 2030. | kartan ér
tankstationerna placerade i Stockholm stad men det dr fullt méjligt att de Iémpar sig bdttre pa
annan plats.
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Genomforande

Behov av nationell samordning

I det fortsatta arbetet med tank- och laddinfrastruktur for fornybara drivmedel
sa finns det en efterfragan péd en nationell samordning i det vidare arbetet.
Sverige har dven fatt kritik frdn bdde EU-kommissionen och bransch-
organisationer i Sverige for att inte leva upp till kraven i infrastrukturdirektivet
eftersom handlingsprogrammet bland annat saknat kvantifieringar géllande
bade mal och utbyggnadstakt av infrastrukturen. Det 4r 1 dagsldget oklart
huruvida det kommer att ske ndgon nationell samordning eller uppf6ljning av
infrastrukturutvecklingen vad géller fornybara drivmedel.

I EU:s infrastrukturdirektiv'? (artikel 7) anges att varje medlemsland ska
sakerstilla att uppgifter som anger geografisk placering av for allmidnheten
tillgéingliga laddnings- och tankstationer for alternativa drivmedel finns
(direktivet omfattar el, fordonsgas och vitgas). Regeringen har i sitt handlings-
program for infrastrukturen for alternativa drivmedel inte angett hur dessa
uppgifter ska tillhandahallas. I dagsldget finns ingen tjanst som samlar
information om tank- och laddstationer for fornybara drivmedel pé nationell
niva. Myndigheter, regioner och kommuner sévél som privatpersoner och
néringsliv dr hinvisade till att sdka pa olika drivmedelsleverantdrers hemsidor
samt i olika karttjénster efter tank- och laddinfrastruktur. Det vore 6nskvirt
med en nationell samordning av uppgifter for tank- och laddinfrastruktur for
fornybara drivmedel.

Offentliga aktorers roll i etablering av infrastruktur

Offentliga aktorer har en sérstillning 1 arbetet med att underlétta och gé

fore i omstéllningen till en fossilfri transportsektor. Region Stockholm har

det overgripande ansvaret for regionplanering, dér det ingér att Gversiktligt
planera hur markomréden ska anvéndas, exempelvis géllande infrastruktur.
Region Stockholm har ocksé det 6vergripande ansvaret for kollektivtrafiken.
Lansstyrelsen, Region Stockholm och Storsthlm fyller ocksa en viktig funktion
nér det géller att underldtta och mojliggéra kommunernas, néringslivets och
allménhetens omstéllning till férnybara alternativ i transportsektorn.

RUFS 2050 ger vigledning for beslut och kommunerna ansvarar for den
mer detaljerade markanvéndningen inom sina geografiska grénser genom att
besluta om juridiskt bindande omrédesbestimmelser och detaljplan. Utover att
ansvara for planering och uppf6ljning av markanvéndningen har kommuner
dven mojlighet att ta en aktiv roll for att frimja etablering av infrastruktur
for elfordon och forybara drivmedel. Sjélva etableringen och driften av
infrastruktur bor, i den utstrickning det finns kommersiella forutsattningar,
lampligen skotas av marknaden i forsta hand.

Manga av de foreslagna insatserna i denna plan kan och bor ske i samverkan
mellan Lansstyrelsen, Region Stockholm, Storsthlm och kommunerna, dven
om vissa insatser som lyfts fram i forsta hand kopplar till en aktor. Att gemen-
samt arbeta med forankring och vidareutveckling av planen &r ocksa ett
hogprioriterat nésta steg.

13 Direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen.
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Forslag till méjliga insatser fran Lansstyrelsen,
Region Stockholm och Storsthim

» Lansovergripande 6verenskommelse om att upphandla och
nyttja fornybara drivmedel

Upphandlingen é&r ett viktigt strategiskt verktyg for omstéllningen av
transportsektorn. En ldnsdvergripande dverenskommelse mellan Region
Stockholm, Lénsstyrelsen och lanets kommuner kopplat till den foreslagna
strategiska drivmedelsinriktningen kan utgora ett kraftfullt verktyg for att
stddja och frdmja utvecklingen av infrastruktur och en 6kad anvéndning

av fornybara drivmedel. En sddan samverkan skulle kunna leda till tydliga
ataganden som samlar alla kommuner i lanet kring upphandling, infrastruktur
och produktion av fornybara drivmedel. En gemensam strategisk dverens-
kommelse skapar @ven en tydlighet och forutségbarhet for naringslivet vilket
underlattar for marknadsaktorer att investera i infrastruktur for fornybara
drivmedel i Stockholms lén.

» Utveckla stodjande och framjande insatser och projekt

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

Lénsstyrelsen, Region Stockholm och Storsthlm har en viktig roll genom
att sprida information om och underlitta for kommuner, foretag, organisationer
och privatpersoner att ta del av olika stddmgjligheter som finns for etablering
av tank- och laddinfrastruktur.

» Driva och inga i ndtverk samt verka fér 6kad storregional samverkan

och nationellt paverkansarbete
For att underlitta och driva pa transportsektorns omstéillning och bidra till
ett arbete med storregionala och lansdverskridande drivmedelsstrategier kan
Lansstyrelsen Stockholm, Region Stockholm och Storsthlm verka pédrivande
inom ramen for befintliga nitverk och plattformar.

P Verka for att 6ka lokal drivmedelsproduktion

Inom ramen for det regionala utvecklingsarbetet, kollektivtrafikens behov

och i samverkan med fler offentliga aktorer kan ett strategiskt och frimjande
arbete bedrivas for att 6ka produktionen av fornybara drivmedel i lanet och att
realisera den produktionspotential som kartlagts i denna plan.

» Verka fér en god spridning av infrastruktur for fornybara drivmedel

pa lansniva
Det &r rimligt att anta att marknaden i stor utstrdckning kommer att 16sa
etablering av infrastruktur i Stockholms stad om efterfragan pa fornybara
drivmedel 6kar genom den offentliga upphandlingen. For att fa en god
spridning och tillgdnglighet till infrastruktur for férnybara drivmedel i hela
lanet s& kommer dock extra och stodjande insatser att krdvas.

Det forsta steget med ny infrastruktur i ett samhélle dr vanligen svérast att fa
pa plats. Inom ramen for den regionala utvecklingsplaneringen skulle underlag
som stodjer detta kunna tas fram.
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» Okade insatser for en starkt krisberedskap

Sverige har mél om ett starkt totalforsvar till 2020. En resilient drivmedels-
forsorjning ar en nyckelfraga i detta arbete. Synergieffekterna mellan ett stéarkt
civilt forsvar och regional produktion och nyttjande av férnybara drivmedel &r
manga. Specifika insatser for att stirka arbetet inom detta omrade ar ddrmed av
stor vikt och kan exempelvis ske genom upprittandet av en drivmedelsndmnd
pa lansniva samt upprattandet av sa kallade beredskapskontrakt vilket
presenterats som mojliga forslag i en underlagsrapport som levererades till
regeringen i borjan av 2019,

» Samverkan for att mota effektproblemen i elnatet

Den snabba utbyggnaden av bostidder och verksamheter i Stockholms lén, i
kombination med langa ledtider for att forstarka elnétet, skapar en situation

dar lanet star infor tidpunkter da det uppstar eleffektbrist, som ibland kallas
elbrist, vilket innebér att niten inte har nog med el att leverera da behovet

ar som storst, till exempel pa kalla vinterdagar. Ytterligare en utmaning ér
kapacitetsbristen, vilket innebér att stamnéten, varav manga i Stockholms lédn &r
gamla och underdimensionerade for en véixande urban region, inte klarar av att
leverera tillracklig kapacitet. Ett 6kat antal elfordon kan 6ka riskerna. Samtidigt
kan fordonens batterier anviandas som lager och utnyttjas for att jamna ut
effekttoppar och pé sé sitt minska riskerna for effektbrist och kapacitetsbrist.
Genom att initiera och driva olika utvecklingsprojekt inom omréadet kan de
offentliga aktorerna underlétta den storskaliga introduktionen av elfordon
samtidigt som leveranssikerheten av el stérks.

14 Forslag till regeringen fran myndigheter i samverkan. Underlag till den férdjupande utvarderingen av miljdmalen
2019. Januari 2019. Sidan 37 ff.
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Forslag till méjliga insatser fran lanets kommuner

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

P 1 6versiktsplanen, omradesbestimmelser och detaljplaner peka ut mark

som dr lamplig for etablering av ladd- och tankstationer. Om mgjligt
verka for att etablering av infrastruktur sker i samverkan med befintliga
drivmedelsstationer.

P Stilla krav pa installation av laddinfrastruktur i samband med mark-

anvisningsavtal och bygglov.

P Etablera och eventuellt &ven driva tank- och laddinfrastruktur pa platser dér

behov av infrastruktur finns men de kommersiella férutsattningarna gor att
ingen marknadsaktdr ér villig att etablera och driva den. Detta kan &ven vara
lampligt pa den mark som kommunen och/eller eventuellt kommunalt 4gda
bolag (parkeringsbolag, fastighetsbolag, energibolag) dger. Exempel pa hur
detta kan gé till beskrivs i vagledningen Vigen till ett gastankstdlle i din
kommun."

Ta en aktiv roll i savél produktion, anvindning som etablering av infra-
struktur for el och andra fornybara drivmedel i de fall d& kommunen
dger energibolag/avfallsbolag, som pé olika sitt kan generera fornybara
drivmedel (kraftvirme, solceller med mera som kan generera el,
vattenrening/avfall som kan generera biogas, etcetera).

Bidra till att skapa efterfragan pa fornybara drivimedel genom att i
upphandlingar stilla krav pa att fordon och transporter ska anvénda
fornybara drivmedel. Detta giller bada egna fordon och transporttjanster
samt upphandlingar av varor och tjénster dér stora méngder transporter
ingar (till exempel livsmedel, kem- och stddprodukter, sékerhetstjénster,
hemtjénst etcetera). Att implementera interna drivmedelsstrategier
utifran den strategi som finns pé ldnsniva for att 6ka satsningarna pé och
infrastrukturen for prioriterade drivmedel &r ocksé av vikt.

Ge stod och vigledning kring etablering av infrastruktur for hemmaladd-
ning 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 stdd och information kring
hemmaladdning riktat till privatpersoner. Det kan handla om tillvigagéngs-
sétt for att installera en laddbox hemma, i bostadsrattsféreningar, vilka
eventuella ekonomiska bidrag som gér att soka med mera.

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

P Soka bidrag for etablering av ladd- och tankinfrastruktur nir sa ar mojligt

samt informera andra aktorer om bidrag som finns tillgéngliga att sdka.

15 Végen till ett gastankstélle i din kommun. Biogas Ost (2016).
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Prioriterade infrastrukturatgarder i etapp 1 - fokus 2020-2025

For att realisera denna plan krivs ett omfattande arbete for att utdka infrastruk-
turen for fornybara drivmedel i Stockholms l4n. For att underlétta och paskynda
arbetet listas hir de atgérder som bedoms vara strategiskt viktiga i nartid.

» Upprittande av ett forsta 100-tal grundldggande snabbladdare runt om i
hela ldnet sa att en god geografisk spridning for infrastruktur for laddning
av elfordon uppnas. Uppforandet av dessa snabbladdare utvarderas noga
utifran hur lang tid det tar att fa infrastrukturen pa plats samt eventuella
utmaningar och hinder. Dessa erfarenheter ligger darefter till grund for att
kunna genomf6ra vidare etablering av laddinfrastruktur pa ett effektivt sitt.

» Etablera publika gastankstéllen i kommuner/ldnsdelar som i dagsléget
saknar gastankstillen. Det &r viktigt for en geografisk spridning av biogas-
infrastrukturen i 1&net samt strategiskt viktigt for niringslivet och de
offentliga aktorernas egna fordon och upphandlingar samt for exempelvis
sjukresor och fardtjanst pa biogas.

* Fler publika tankstationer for ED95, lokalisering baseras pa intresse fran
ndringslivet och omstillning av ldmpliga fordonsflottor.

» Uppforande av snabbladdare till exempel vid sjukhus och kollektivtrafik-
stationer. Ar viktigt for taxi for att underliitta sjukresor, firdtjénst etcetera.
med elfordon.

* Verka for att prioriterade satsningar som har beviljats stddmedel
(till exempel fran Klimatklivet) realiseras.

Under etapp 1 fran 2020 till 2025 &r rekommendationen att fokus ligger
pa att s& mycket som mojligt av samtlig infrastruktur i denna regionala plan
realiseras fOr att mélen for transportsektorn ska kunna nas till 2030. Runt 2025
bor en god infrastruktur for fornybara drivmedel finnas pa plats i hela lanet.

I etapp 2 fran 2025 till 2030 bor fokus ligga pé att 6ka nyttjandegraden av
infrastrukturen eftersom infrastruktur vanligen behdver komma pé plats innan
okade inkop av fordon sker.

Uppfdljning av planen
Da omviérlden ér fordnderlig behdver den regionala planen for infrastruktur
foljas upp och uppdateras med nagra ars mellanrum.

Lampliga indikatorer att f6lja upp som gor det enkelt att se hur arbetet med
att genomfora planen fortskrider behovs. Tankbara parametrar att f6lja upp
utifran ar:

* Genomforandegrad av etapp 1 i planen innefattande bland annat en god
geografisk spridning i lanet som helhet.
* Antal fordon som primirt nyttjar fornybara drivmedel.

* Antal ladd- respektive tankinfrastruktur per fordon samt avstand ddremellan.
I planen (presenterad i kapitel 4) redovisas nyckeltal for 2030. I Tabell 15
presenteras dessa nyckeltal tillsammans med ldnets nulédge.
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Infrastrukturutbyggnaden bor i ett inledande skede ske snabbare dn
okningen av antal fordon som nyttjar densamma. Virt att observera ar att
i méalbilden sjunker nyckeltalen for biogastankstéillen och laddpunkter fran
nulédget fram tills 2030 trots ett kat behov av infrastruktur i ett tidigt skede av
planen. Anledningen till detta &r ett forvéntat effektivare nyttjande efter det att
en grundlaggande infrastruktur uppréttats. Det dr dven relevant att folja upp
utveckling avseende antal fordon samt att, sa gott det gér, géra en prognos dver
véntad utveckling. I Tabell 14 nedan presenteras prognostiserad utveckling
av fordon drivna av olika fornybara alternativ. Om faktisk utveckling kraftigt
avviker méste nyckeltalen for infrastruktur (se Tabell 15) justeras vilket i sin tur
paverkar behovet av bedomd infrastrukturutbyggnad.

Da omvdrlden dr fordnderlig behover den regionala planen for infrastruktur
foljas upp och uppdateras med ndgra drs mellanrum. Det dr dock vdirt att
podingtera att majoriteten av foreslagen infrastruktur behéver byggas i ndrtid
for att 2030-mdlet ska vara méjligt att nd.

Tabell 14: Prognos 6ver utveckling av fordon som primdirt nyttjar férnybara drivmedel i Idnet.

Fornybart alternativ 2018 2020 2025 2030

Elbilar (ej PHEVs) 5293 20000 100000 235000
Biogas (latta fordon) 11142 15000 26000 37000
Biogas, tunga fordon 303 485 950 1400
ED95, tunga fordon 50 200 1000 1600
Vatgasfordon 0 0 100 250

Tabell 15: Nyckeltal - nuldge och malbild 6ver tankstationer/snabbladdpunkter i Stockholms Idn

Publik ladd/tankinfrastruktur Publik ladd/tankinfrastruktur

Fornybart alternativ i Stockholms lan per fordon i Stockholms lan per fordon
2017 2030 (malbild)
0,014

Snabbladdpunkt 0,036
(rdknar pa elfordon, ej PHEVs)
Biogastankstation 0,0022 0,0014
ED95-tankstation 0,02 0,0069
Vatgastankstation - 0,012
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Bilaga 1: Nulagesbeskrivningar

Anvandning av fornybara drivmedel i lanet
Det senaste aret som det finns heltidckande tillgéinglig statistik for vad géller
anvindning av drivmedel dr 2017. Ar 2017 levererades 12829 GWh drivmedel
till vagtransporter inom Stockholms 1dn.'® Av dessa var 9621 GWh fossila
drivmedel och 3208 GWh fornybara drivmedel, vilket innebér att andelen
fornybara drivmedel stod for 25,0 procent. Det &r ndgot hdgre én andelen
fornybart av de totala drivmedelsleveranserna till végtransporter i hela Sverige,
som var 23,1 procent ar 2017.

De 3208 GWh fornybara drivmedlen som levererades i Stockholms l&n
2017 fordelar sig enligt foljande:

* 1850 GWh HVO
* 638 GWh FAME

* 345 GWh biogas

* 344 GWh etanol

o cirka 32 GWh el.”

Fossila och fornybara drivmedel i vagtransporter i
Stockholms 1an 2017 (GWh [ %)

3 208; 25%

o Fossila drivmedel  » Férnybara drivinedel

Figur 14. Leveranser av fossila och férnybara drivmedel av total levererad méngd drivmedel till
vdgtransporter i Stockholms Iéin 2017.

16 Energimyndigheten och SCB - Oljeleveranser - Kommunvis redovisning 2017.

17 Elharidetta sammanhang raknats som férnybar, dven om svensk elproduktionen bara delvis ar fornybar. Som en
jamforelse kan ndmnas att alla férnybara biodrivmedel dven i dagsldget till olika stora delar &r beroende av fossil
energi i produktionsprocessen.
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Laginblandningen av fornybara drivimedel i fossil diesel och bensin gor att
konventionella fordon byggda for drift med diesel och bensin kors pé en viss
andel fornybart. Av den totala méngden fornybara drivmedel som levererades
i Stockholms 14n 2017 var 1720 GWh (54 procent) laginblandat i fossil diesel
och bensin. Av den totala médngden HVO var 1 159 GWh (63 procent av all
HVO) laginblandat i diesel. Av den totala mdangden FAME var 344 GWh
(54 procent) ldginblandat i diesel. Laginblandning av etanol i bensin stod for
217 GWh (63 procent) av den totala méngden levererad etanol.

De hoginblandade och rena fornybara drivmedlen stod for 1457 GWh,
vilket motsvarar 11 procent av allt levererat drivmedel i Stockholms 1dan och
46 procent av den totala mdngden fornybara drivmedel i ldnet. Av de hog-
inblandade och rena férnybara drivmedlen var HVO det som levererades i
storst omfattning, med 691 GWh (47 procent av de hoginblandade fornybara
drivmedlen), foljt av 345 GWh biogas (24 procent), 294 GWh FAME
(20 procent) och 127 GWh (9 procent) etanol i form av E85 och ED95.

Drygt hélften (54 procent) av de fornybara drivmedel som levererades
i Stockholms 14n 2017 var alltsa laginblandat i bensin och diesel — det vill
sdga tankades i konventionella bensin- och dieselfordon. Knappt hélften
(46 procent) av det fornybara drivmedlet levererades 1 hoginblandad form och

nistan hilften av den miangden (47 procent) var HVO som kors 1 dieselfordon.

Andelen drivmedel som levererades till fordon specifikt avsedda for drift med
héginblandade biodrivmedel, som gas, FAME, E85, ED95 eller el var saledes
liten, totalt runt 6 procent av den totala mingden levererat drivmedel i ldnet.

Fossila och fornybara drivmedel i viagtransporter
i Stockholms ldn, 2017 (GWh)

Etanol (laginblandat), 217, 2 %

Etanol (i E85 ochED95), 127, 1% Biogas (i fordonsgas), 345, 3 %

El,30,0,2%

FAME (laginblandad), 344, 3 %

FAME (ren), 294

2%
Diesel, 5408, 42 %
HVO (laginblandad), 1159,9%

HVO (ren), 691,5%

Naturgas (i fordonsgas), 27,0,2 %

Bensin, 4186
33%

Figur 15. Leveranser av olika typer av fossila och férnybara drivmedel (fordelat pd Idginblandade
samt héginblandade/rena férnybara drivmedel) av total levererad méngd drivmedel till vig-

transporter i Stockholms Iéin 2017.
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Fordelning av fornybara drivmedel 2017
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HVO (l3ginblandad) 9,03% 9,15%
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Figur 16. De fornybara drivmedlens andel av total méngd levererade drivmedel i
Stockholms Ién respektive hela Sverige.

Det finns ingen officiell statistik dver hur mycket el som anvénts till
transporter i Stockholms ldn. Men utifran uppgifter om antal elfordon i
Stockholms lén samt &rlig genomsnittlig korstriacka har forbrukningen av el
uppskattats till cirka 32 GWh.'®

Fordelningen av de olika fornybara drivmedlen ser relativt lika ut i
Stockholms l&n som i riket som helhet. Det som framforallt skiljer sig i
leveranserna i Stockholms 1én jamfort med riket &r att andelen biogas, el,
FAME och etanol ér hogre i Stockholms lan.

Produktion av fornybara drivmedel i lanet

Det fornybara biodrivmedel som produceras i Stockholms ldn ar biogas.

Det finns 18 storre biogasanldaggningar i lénet. Utdver dessa finns dven

ett par mindre reningsverk. Vid sex av dessa anldggningar uppgraderas
biogasen till fordonsgas, vilket gor att den kan anvindas som drivmedel i
gasfordon. Sammanlagt har dessa biogasanldggningar en produktionskapacitet
for fordonsgas pé cirka 365 GWh/ér. Vid 6vriga 14 anlidggningar ligger
produktionen pa cirka 0,5-20 GWh per &r och biogasen anvénds till
viarmeproduktion och vissa fall dven till elproduktion.

18 Berdknat utifran de 3 669 elbilar och 17 718 laddhybrider som fanns i lanet arsskiftet 2017/2018, som antagits kora
1500 mil med en genomsnittlig elférbrukning pa 1,6 kWh/mil och dar laddhybriderna till hélften korts pa el.
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Hir foljer en lista Over de storsta biogasanldggningarna i Stockholms ldn:
» Kippala, Lidingd (reningsverk+uppgraderingsanliaggning) cirka 45 GWh
* Bromma (reningsverk+uppgraderingsanlaggning) cirka 130 GWh"

* Henriksdal, Nacka (reningsverk+uppgraderingsanldggning) redovisas
tillsammans med Bromma

* Sofielund, Huddinge
(samrotningsanldggning+deponit+uppgraderingsanliggning) cirka 80 GWh

» Hogbytorp, Upplands-Bro
(samrotningsanlaggning+deponi+uppgraderingsanliggning) cirka 60 GWh

* Himmerfjardsverket (reningsverk+uppgraderingsanldggning) cirka 50 GWh
* Lindholmen, Norrtélje (reningsverk) <2 GWh

* Salmunge Avfallsanldggning, Rimbo (deponi) <2 GWh
* Rimbo (reningsverk) <2 GWh

» Lot avfallsanldaggning (deponi) cirka 3 GWh

* Hagby atervinningsstation, Taby (deponi) cirka 15 GWh
+ Brinnbacken, Osteraker (deponi) <2 GWh

+ Margretelund, Osteraker (reningsverk) <2 GWh

* Blynésverket, Vaxholm (reningsverk) <2 GWh

» Kovik, Nacka/Varmdo (deponi) cirka 18 GWh

* Fors, Haninge (reningsverk) <2 GWh

» Tveta, Sodertilje (deponi) < 20 GWh*

* Nynéshamn (reningsverk) <2 GWh

Stockholms léns totala inrapporterade biogasproduktion ar 2017 var
346 GWh, varav 44 GWh producerades i form av deponigas.?! Det motsvarar
néstan 17 procent av den totala biogasproduktionen i Sverige, som uppgar
till cirka 2 TWh. Det finns ingen officiell statistik 6ver hur mycket av lénets
producerade biogas om uppgraderas till fordonsgas. Den mangd biogas som
producerades i anldggningar med mojlighet till uppgradering i Stockholms
1an 2017 var dock ldgre dn den slutligen anvianda méangden biogas i
transportsektorn i lanet (302 GWh producerat jamfort med 345 GWh anvént)
varfor all fordonsgas som produceras i ldnet ocksa antas anvindas inom lénet.
Det sker dven import av biogas till Stockholm fran andra lin i OMS.

Utover biogasproduktionen anvands ocksa en hel del spannmal fran
Stockholms Ién till produktion av etanol, men den produktionen sker inte i lénet
utan i Norrkoping.

19 Schablonberdknat utifran arsrapport fran Stockholm vatten, en antagen metanhalt pa 60 procent och ett
varmevarde for metan pa 9,97 kWh/Nm?

20 Baseras pa 400 Nm?3/h och ett varmevarde pa 5,6 kWh/Nm? enligt https://www.telge.se/flarrvarme-energitjanster/
om-flarrvarme/deponigas/

21 Produktion och anvandning av biogas och rotrester ar 2017 (2018) Energimyndigheten
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Fordonsflottan

Personbilar

Personbilsflottan i Stockholms 1&n domineras fortfarande av bilar som kors

pa bensin och diesel. Ungefar 830000 av de 929 570 personbilarna i lénet dr
bensin- eller dieselbilar. Endast 6 procent av bilarna &r avsedda att kora pa ett
rent fornybart drivmedel i form av etanol, el eller biogas. Personbilar som ar
typgodkénda for HVO100 sirredovisas inte i den nationella statistiken. Vért
att notera 4r att det finns bilar registrerade i Stockholms 14n som sannolikt inte
nyttjas i ldnet. Av de fordon som é&r registrerade i Stockholms innerstad ar det
ett flertal som aldrig passerar en tringselavgiftsstation. En forklarning kan vara
tjanstebilar skrivna pa foretag med adresser i Stockholm, fastin de i praktiken
anvinds pé annan plats. Exakt hur stort antal fordon det ror sig om dr dock
svért att bedoma.

Bussar

Senast tillgdngliga data 6ver bussflottan i Stockholms lén &r fran 2017 och
flottan dominerades da av fordon med dieselmotor. Av de 2 167 busarna i lénet
ar over 1500 dieselfordon. En stor del av dessa kordes under 2017 pa HVO, da
kollektivtrafikbussarna i ldnet i stor utstrickning nyttjade biodiesel. 28 procent
av bussarna &r avsedda att kora pa andra rena fornybara drivmedel i form av
etanol (280 stycken) biogas (323 stycken) och el (1 stycken).

Lastbilar

Lastbilsflottan 1 Stockholms lin bestar till dvervéigande del av fordon med
dieselmotor. Av de 140500 lastbilarna i ldnet &r ungefar 136 500 bensin- eller
dieselfordon. Endast 3 procent av lastbilarna &r avsedda att kra pé ett rent
fornybart drivmedel i form av etanol, el eller biogas, bland tunga lastbilar (6ver
3,5 ton) dr endast 2 procent avsedda att kora pa rent biodrivmedel eller el.
Lastbilar som ér typgodkénda for HVO100 eller B100 sdrredovisas inte i den
nationella statistiken.

Tank- och laddinfrastruktur for fornybara drivmedel

Nedan foljer oversiktlig information om hur ménga tank- och laddstationer som
fanns vad géller el, HVO, FAME, etanol, biogas och vitgas i Stockholms ldn
vid érsskiftet 2018/2019.

Laddinfrastruktur for elfordon

I slutet av 2018 fanns det dver 600 publika laddstationer i Stockholms lén,
varav 130 utgjordes av punkter for snabbladdning. Av dessa ligger néstan
hélften (63 stycken) i Stockholms stad. Utbyggnaden av laddinfrastruktur gér
dock mycket snabbt, varfor det ar lampligt att nyttja ndgon webbaserad tjanst
som sidan uppladdning.nu for aktuell information.
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Personbilsflottani Stockholms lan, 2017

Etanol; 40066  Gas;11882
Laddhybrider; Ovriga; 51
17 718
Elhybrider;
25785
El; 3669

Diesel;361 882 Bensin; 468 517

Figur 17. Personbilsflottan i Stockholms Icin 2017, fordelat utifran drivmedel. Kdlla: Trafikanalys —
Fordon i léin och kommuner 2017.

Bussflottan i Stockholms lén, 2017

Gas; 323

Etanol; 280

B;1 Diesel; 1 563

Figur 18. Bussflottan i Stockholms Ién 2017, férdelat utifran drivmedel. Kélla: FRIDA miljé- och
fordonsdatabas.

Lastbilsflottan i Stockholms l&n, 2017

Diesel; 128457

Gas; 2687

= Chriga; 11

Annan; 3064
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|\_ Elbvybrider; 46

Laddhybrider; 1

Bensin; 8031

Etanal; 555

Figur 19. Lastbilsflottan i Stockholms Ién 2017, fordelat utifran drivmedel. Kdlla: Trafikanalys -
Fordon i ldn och kommuner 2017.
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Figur 20. Publika snabbladdstationer i Stockholms Idn, data fér laddinfrastruktur kommer frdn
Uppladdning.nu

Tankstationer for HVO

I slutet av 2018 fanns 28 stycken publika tankstéllen for HVO100 i Stockholms
lén. Tankstdllena dr koncentrerade ldngs med europavigarna E4 och E18 med
stackning fran Stockholm mot Enkoping, samt ldngs vdg 73 mot Nynéshamn.
Nordostra ldnsdelen saknar publika tankstéllen for HVO100. Det finns dven
flera icke publika tankstéllen for HVO100 dé den hér typen av tankstéllen ofta
dgs av akerier eller storre transportnitverk.

.’II I JX a
Figur 21. Publika HYO100-tankstationer i Stockholms lén.
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Tankstationer for FAME
Vid érsskiftet 2018/2019 fanns inget publikt tankstille for FAME i
Stockholms lén.

Tankstationer for etanol

Det fanns i slutet av 2018 cirka 220 tankstéllen for etanol (E85) i Stockholms
lan. Majoriteten av dessa ér beldgna i Stockholms stad och i1 grannkommunerna
till Stockholm stad. Ovriga #r fordelade pa alla storre titorter med god spridning
i lédnet. Det finns ett publikt tankstélle for ED9S5, detta &r beldget 1 Kalhall.

STOCKHOJ

A

Figur 23. Publika tankstationer fér ED95 i Stockholms Iéin.
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Tankstationer fér biogas

Det fanns 26 publika gastankstationer i Stockholms lén i slutet av 2018. Den
geografiska spridningen av gastankstationer 4r relativt god med tankstationer
fran Norrtélje (en station) ner till Sodertélje (3 stationer). Bdda europaviagarna
E4 och E18 erbjuder god tillgdnglighet till gastankstationer. Majoriteten av
gastankstationerna dr koncentrerade till centralt beldigna kommuner som
Stockholms stad (7 stationer), Jarfilla (2 stationer), Solna (2 stationer),
Sundbyberg (1 station), Huddinge (2 stationer) och Danderyd (1 station). De
kommuner som saknar gastankstation dr Nykvarn, Nyndshamn, Salem, Ekero,
Tyresd, Lidingd, Vaxholm, Osterdker, Varmdo och Vallentuna. Det finns dven
tva tankstationer for flytande fordonsgas i lanet, se Figur 25.

| £ g

| Lansgetinn
| — Aman vag (vignr < 500}
| = Matonviig, motortratided

Figur 25. Publika tankstationer fér flytande biogas i Stockholms lén.
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Tankstationer for vatgas
Det finns i dagsléget en tankstation for vétgas i lénet, denna ar beldgen pa

Arlanda.
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Figur 26. Publika tankstationer fér véitgas i Stockholms Idn.
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Forutsattningar for lokal okad produktion av biodrivmedel

I detta kapitel beskrivs en kartldggning som har gjorts for att ge en bild av

hur mycket biodrivmedel som kan produceras av den biomassa som finns i
Stockholms 14n baserat pa nuvarande markanviandning. Det dr av flera anled-
ningar svart att ge exakta svar pa produktionspotentialen, men utgangspunkten
har varit att kartldgga potentialen s bra som mojligt utifran tillgdngliga data
och den ger forhoppningsvis en god fingervisning av ldget. Forutom en kart-
laggning av potentialen till produktion av biodrivmedel av biomassa i ldnet
redovisas dven vad som framkommit i tidigare studier gédllande potentialen i
Sverige som helhet. Syftet med kartldggningen hianger ihop med vikten av att
Oka produktionen av biodrivmedel i Sverige.

Avgransningar, begrepp och antaganden

Den biomassapotential som kartlagts avser biomassa som kan anvéndas for att
utvinna energi pa ett kostnads- och energieffektivt sétt. Fokus har framforallt
varit pa att kartligga den biomassa som kan anvindas for att producera bio-
drivmedel till transportsektorn. Utdver biodrivmedel till transporter kan
energin som finns i biomassa forbrénnas i fjdrrvirmeverk, kraftvirmeverk

eller industrier och pé sé sitt generera viarme och/eller elektricitet. I de fall da
ravara redan anvands till andra forddlings- eller produktionsdndamal har de inte
inkluderats i denna kartliggnings potential.

Praktisk biomassapotential
I denna kartliggning har vi anvéint oss av begreppet praktisk biomassapotential
for att tydliggdra den biomassa som gér att gora biodrivmedel av. I stegen
frén skord av révara till fardigt biodrivmedel begrinsas biomassapotentialen
av vad som ar praktiskt mojligt och rimligt utifrén fysiska, miljomassiga och
ekonomiska skél. Den mingd biomassa som &terstér efter dessa begransningar
bendmns dirfér som praktisk biomassapotential.

Fysiska begransningar handlar om att det inte &r praktiskt mdjligt att utvinna
all energi i rdvaran till biodrivmedel, det vill séga det gér inte att forddla 100
procent av ravarans energiinnehall. Miljoméssiga begridnsningar handlar om
att utvinningen av ravara behdver ske pa ett langsiktigt hallbart sitt, som till
exempel att samtliga stubbar inte kan tas ut vid slutavverkning eftersom skogs-
marken dé skulle utarmas pa mineraler. Ekonomiska begransningar innebar att
de resurser i form av till exempel arbetskraft, maskiner och energi som behover
tas i ansprak for att producera biodrivmedlet beddms vara for kostsamma
jamfort med avkastningen fran forséljningen av biodrivmedlet. En ekonomisk
begransning kan ocksa vara att det finns konkurrens om ravaran, som gor att
det av lonsamhetsskél eller andra skal ar prioriterat att anvanda ravaran till
nagot annat dn biodrivmedelsproduktion. Aktuella styrmedel spelar ocksé in
i den ekonomiskt rimliga potentialen, till exempel EU:s fornybarhetsdirektiv
som tas upp i Bilaga 5.
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Det ar den praktiska biomassapotentialen som beskriver hur mycket bio-
drivmedel som, med dagens kénda tekniker och marknadspriser, ar praktiskt
mdjlig att producera av den biomassa som finns i lénet. [ kartliggningen
redovisas for respektive ravarubas den praktiska biomassapotentialen dels
i rdvarans vikt i enheten tontorrsubstans (ton TS) och dels i gigawattimmar
biodrivmedel (GWh).

Delar av den praktiska potential som beskrivs hér utnyttjas redan idag till
olika dndamal, déribland i viss mén till biodrivmedelsproduktion. For varje
ravara nedan har vi i méjligaste man forsokt beskriva vilken biomassa som
redan utnyttjas eller som i dagslaget utgor outnyttjad potential.

Kartlagda ravaror
Kartldggningen omfattar den biomassa som finns tillgdnglig i Stockholms ldn
och som kan anvéndas for biodrivmedelsproduktion. Det finns ett flertal olika
typer av biomassa som ldmpar sig for biodrivmedelsproduktion och hir har
vi berdknat potentialen av biomassa i ravaror, avfall och restprodukter som
tas fram eller genereras inom f6ljande verksamheter: jordbruk, skogsbruk,
avfallshantering, vattenreningsverk, livsmedelsindustri, sdgverk samt pappers-
och massaindustri.

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

+ Spannmal — Praktisk potential utgar fran att 30 procent® av det producerade
spannmalet gar till humankonsumtion och 70 procent gar till annan
anvéndning. De 70 procenten &r svéra att spara vad de anvinds till och
vart de anvénds. For att bedoma den praktiska potentialen antas att varje
invanare i Stockholms 1én konsumerar 58 kg spannmaél per &r? och att
den eventuella skillnaden mellan de avsatta 30 procenten och Stockholms
lans invanares behov kan utnyttjas for drivmedelsproduktion. Utifran
antagandena ovan finns ingen potential for spannmalsproducerade bio-
drivmedel da Stockholms ldan konsumerar mer spannmaél dn de producerar.
Spannmal &r en av de ravaror som kommer att kunna réknas in i begrénsad
mingd 1 EU:s fornybarhetsdirektiv.

* QOdlingsrester — Praktisk potential tar hansyn till djurens halmbehov, svinn
och att vissa méngder méste 1dmnas for att bibehalla jordens mullhalt. Den
storsta potentialen av odlingsrester finns i form av halm. Ingen hiansyn har
tagits till halmens mer svarrdtade karaktir.

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

* Nedlagd akermark — undersoker vilka méngder torrsubstans av olika véxt-
slag som skulle kunna produceras pa denna mark (vall, rorflen, hdstvete,
salix). Teoretisk potential utgdrs av den groda som ger hdgst avkastning
avseende ton TS/ha, vilket utifran detta kriterie blir salix. Bade rorflen och
vall kan komma att paverkas pd samma sitt som spannmal (hostvete med
flera) av det nya fornybarhetsdirektivet.

» Godsel — Praktisk potential tar hdnsyn till att djur vistas ute under delar av
aret och att den gddsel som dé produceras inte kan tas tillvara pa.

22 Nuldgesanalys av livsmedelsproduktionen i Orebro Ian (2017) Macklean
23 Nuldgesanalys av livsmedelsproduktionen i Orebro Ian (2017) Macklean
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» Matavfall — Praktisk potential utgar fran statistik 6ver insamlade mangder
matavfall idag. Utdver detta finns en stor potential for forbattring i in-
samlandet av matavfallet men i och med att det dven finns mal om minskat
matsvinn gors hér det konservativa antagandet att praktisk potential ar
densamma som dagens insamlade méngder.

* Slam — baseras pé statistik frdn Svenskt Vatten samt att allt slam hanteras pé
avloppsreningsverk med rétning som stabiliseringsmetod.

» Skogsrester — baseras pa Skogsstyrelsens Skogliga konsekvensanalyser 2015
dar scenariot med hansyn till Skogsstyrelsens rekommendationer antas vara
den praktiska potentialen.

* Skogsindustri — har berdknats utifran data fran SDC (Skogsbrukets
Datacentral). Hér har dven sdgverk samt pappers- och massaindustrier
anslutna till Skogsindustrierna tillfrdgats om deras restprodukter. Den
praktiska potentialen baseras pa att de restprodukter som anvénds internt av
sagverken eller gér till massaindustrin inte gar att konkurrera om.

Potential for biodrivmedelsproduktion fran biomassa i Stockholm lén

Den sammanlagda praktiska potentialen for biodrivmedelsproduktion i
Stockholms lén uppgér till cirka 240000 ton TS fordelat pa de biomassor
som visas 1 Figur 27 nedan. I Figur 27 inkluderas inte alla rdvarutyper fran
listan ovan pa grund av tvd anledningar. Antingen krdver anvindandet av

de uteldmnade ravarorna ett annat brukande av marken &n vad som sker

idag, alternativt kan de inte forddlas vidare till biodrivmedel med dagens
kommersiella teknik. Spannmaél uteldémnas da Stockholms ldn konsumerar
mer spannmal 4n vad som produceras och dédrmed finns inte mojligheten att
producera drivmedel fran nigot 6verskott. Av den méngd biomassa som finns
kvar gér det att géra ndstan 520 GWh biodrivmedel, att jaimfora med de drygt
300 GWh biogas som produceras i dag. I Figur 28 nedan framgar hur mycket
biodrivmedel som kan produceras av miangden biomassa i Stockholms lén.
Biodrivmedelspotentialen skulle récka till att ersétta cirka 5 procent av de
fossila drivmedel som nyttjas i ldnet.

Praktisk biomassapotential for Stockholms 1an (ton TS)
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Figur 27. Praktisk méngd biomassa i enheten ton torrsubstans (ton TS) i Stockholms Iéin, som
Idmpar sig fér produktion av biodrivmedel.
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Drivmedelspotential for Stockholms lan (GWh)

160

Figur 28. Potentialen fér tillkommande biodrivmedelsproduktion utifrdn praktiskt tillgéinglig
biomassa i Stockholms Iéin, uppdelat pa olika rdvarubaser. Den potential som visas fér
hushadllsavfall och slam ér den méngd biogas som framstéills frdn dessa substrat idag. Det finns
dock en stor outnyttjad potential i Stockholms Idns matavfall. Produktionspotentialen fér godsel
och odlingsrester dr till stora delar outnyttjad i dagslédget vad det gdiller biogasproduktion.

Produktionspotentialen for biodrivmedel producerat av skogrester och
skogsindustrins restprodukter dr svar att berdkna. En anledning till detta &r
att det finns relativt stor konkurrens om révaran, vilket gor att det finns stora
osikerheter 1 hur stor den praktiska potentialen for mangden skogsrester
och skogsindustrins restprodukter faktiskt dr. En annan anledning ar att det i
dagslédget pagér forskning, utveckling och demonstration av olika tekniker for
produktion av biodrivmedel fran framst skogsindustriers restprodukter vilket
gOr att det dr svart att berdkna hur mycket drivmedel som kan produceras.
Det ar dven svart att veta vilken typ av drivmedel som kommer att produceras
eftersom det gar att gora ett flertal olika drivmedel fran restprodukterna
beroende pa vilken produktionsteknik som anvinds, exempelvis HVO, biogas,
metanol, etanol och vitgas. Det dr svért att bedoma i vilken utstrickning olika
produktionstekniker blir kommersiellt gangbara samt nér i tid. Med detta i
atanke har vi i denna kartlaggning dnda, utifran den kartlagda méangden fran
skogsindustrierna, gjort en dversiktlig berdkning av hur mycket biodrivmedel
det kan genereras fran skogsindustrins restprodukter.

Potential for biodrivmedelsproduktion fran biomassa i Sverige

En svensk forskargrupp vid IVL Svenska Miljoinstitutet och Lunds Universitet
har gjort uppskattningar av hur stor den svenska biodrivmedelsproduktionen
kan vara 2030.2* Gruppen har gjort bade en mer forsiktig och en mer ambitios
uppskattning. Den mer forsiktiga uppskattningen kommer fram till ungefér 15
TWh svensktillverkade drivmedel, medan den mer ambitidsa uppskattningen
ger ungefar 28 TWh svensktillverkade drivmedel 2030.

24 Assessing the aggregated environmental benefits from by-product and utility synergies in the Swedish biofuel
industry. Biofuels 2017. Martin, Michael m.fl. (2017).
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Studien ser storst potential for biogas bade i det forsiktiga och i det
ambitidsa scenariot. Som mest skulle det kunna finnas en produktion pa
9,5 TWh biogas fran rotning. Den storsta 6kningen tros kunna komma fran
samrotningsanldggningar och gardsanlédggningar. Anvéndningen av slam fran
avloppsreningsanlédggningar ér redan utbyggd och bedéms inte kunna utdkas i
nagon storre utstrackning.

I den forsiktiga bedomningen uppskattas etanol vara ett alternativ som
kan 0ka genom att de anlédggningar som finns i dag anvénds fullt ut. Inga
nya anldggningar for grodebaserad etanol planeras dock och EU sitter ett tak
for anvéndningen av dessa ravaror, vilket ligger till grund for beddmningen.
Den storre etanolproduktion som syns i det ambitidsa scenariot giller
lignocellulosabaserad etanol. I bdda scenarierna tros svensk etanoltillverkning
kunna ge 3—4 TWh drivmedel.

I det forsiktiga scenariot tillverkas tva TWh HVO, vilket motsvarar den
maximala kapaciteten for dagens anldggningar. I den ambitidsa bedémningen
skulle Sverige kunna tillverka fyra TWh HVO 2030, och det storsta bidraget
skulle komma frén tallolja.

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

Inom ramen for Energimyndighetens uppdrag om att pd myndighetsniva
samordna omstillningen av transportsektorn till fossilfrihet har Energi-
myndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket, Transportstyrelsen
och Boverket kommit fram till slutsatsen att den totala nettoproduktionen av
biodrivmedel for transporter skulle kunna vara 17-18 TWh 2030.

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

I den vetenskapliga underlagsrapporten till denna plan som beskrivs i
Bilaga 4 bedoms den svenska produktionsprotentialen i olika scenarier till runt
25 TWh till ar 2030.

Uppskattad efterfragan pa el for elfordon

Vid arsskiftet 2017/2018 fanns 3 669 elbilar och 17718 laddhybrider registrerade
i trafik 1 Stockholms 1dn. Dessutom fanns det 663 litta ellastbilar och en en tung
ellastbil. Det finns ingen officiell statistik 6ver hur mycket dessa elfordon kors
och/eller laddas. En ungefirlig elforbrukning for dessa laddbara fordon géar att
rdkna fram genom négra enkla antaganden. Med en genomsnittlig elférbrukning
pa 1,6 kWh/mil, genomsnittlig arlig korstricka pa 1 500 mil och en uppskattning
om att laddhybrider till 50 procent kors pa el skulle de totalt laddbara fordonen i
Stockholms 14n 2017 forbruka cirka 32 GWh el. Det skulle motsvara 0,2 procent
av de totala drivmedelsleveranserna for transporter i lanet 2017.

Det &r svart att sia om hur ménga elbilar och laddhybrider som kommer att
finnas 1 fordonsflottan i Stockholms lén till 2030. Uppskattningar och berak-
ningar som gjorts av myndigheter och branschorganisationer varierar kraftigt.

25 Forslag till styrmedel for 6kad andel biodrivmedel i bensin och diesel. En rapport inom uppdraget Samordning for
energiomstallning inom transportsektorn. Energimyndigheten (2016).
26 Minskade utslapp men snabbare takt kravs for att na klimatmal. Trafikverket (2018). PM 2018-02-25.
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Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten och Naturvardsverket
genomforde pé uppdrag av regeringen varen 2018 en analys av EU-
kommissionens forslag till CO,-krav for ldtta fordon efter dr 2020. I det arbetet
togs det fram scenarier for antal elbilar, laddhybrider och brinslecellsfordon i
den totala fordonsflottan fram till 2025 och 2030. Scenarierna omfattar stora
osdkerheter och beroende pa antaganden varierar antalet laddbara bilar ar 2025
mellan cirka 200000 och cirka 450 000 samt mellan cirka 400 000 till cirka
1000000 ar 2030.%’

Intresseorganisationen Power Circle spddde 2018 att antalet laddbara bilar
ar 2020 kommer att vara 200000 och till 2025 6ka till runt 500 000 bilar.?®
Ar 2030 beddms det finnas cirka 1200000 laddbara bilar i den svenska
fordonsflottan.

Om man antar att utfallet 2030 skulle bli att Sverige hamnar nadgonstans
mellan ytterligheterna i dessa scenarier och forsok till forutségelser, det vill
sdga mellan 400 000 och 1200000 laddbara bilar och Stockholms 1dn ar 2030
har cirka 39 procent av alla Sveriges laddbara bilar (2017 hade Stockholms
1an 49 procent av Sveriges laddbara fordon registrerade) skulle det innebdra
att antalet laddbara bilar i lanet 2030 ligger ndgonstans mellan 156 000 och
468 000. Det motsvarar en efterfragan pa el for laddning av dessa laddbara
fordon mellan cirka 300 och 950 GWh.

Scenarier dver utvecklingen av antalet 15tta elfordon
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Figur 29. Scenarier 6ver utvecklingen av antalet létta elfordon till 2025 och 2030 framtagna av
Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten och Naturvdrdsverket. Scenarierna har tagits
fram med utgdngspunkt i EU-kommissionens forslag till skdrpta CO -krav fér Iditta fordon. FCEV =
Fuel Cell Electric Vehicle = brinslecellsbil, BEV = Battery Electric Vehicle = ren elbil, PHEV = Plug-
in Hybrid Electric Vechicle = laddhybrid. Kdlla: Trafikverket Analys av EU kommissionens férslag till
CO, krav for ldtta fordon efter 2020. Trafikverket 2018/44780

27 Analys av EU kommissionens forslag till CO-krav for ldtta fordon efter 2020. TRV 2018/44780. Trafikverket (2018).
28 Power Circle prognos 2018.
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Beridkningarna ovan géller personbilar. Det sker dven en elektrifiering
av delar av busstrafiken i ldnet. I dagsldget finns endast ett fatal elbussar i
trafik, men planer finns pé att kdpa in ett storre antal elbussar de ndrmaste
aren. Viss elektrifiering av lastbilar ser ocksa ut att ske inom de ndrmaste
aren. Det dr dock mycket svart att i dagslaget sia om hur mycket el som buss-
och lastbilstrafiken i linet kommer att efterfraga till 2030. Den Gversiktliga
bedomningen ar dock i dagsldget runt 200 elbussar och 100 ellastbilar ar 2030.
Tillkommer gor ocksa en 6kning av den sparbundna trafiken. I denna
rapport har det ej gjorts nagon antagande 6ver hur mycket el som kan komma
att krévas for denna trafikkning.

Utmaningar kopplade till brist pa effekt i elnatet
Framtidens elnét star infor stora utmaningar och eftersom el i stor utstrickning
ar en 16sning i omstdllningen till ett fornybart energisystem inom flera olika
sektorer behover elen anvédndas klokt. I dag rader kapacitetsbrist i nitet i de
fyra storsta staderna och i stora delar av Mélardalen.”” Dir kan elnétsédgarna i
dagsléget inte tillgodose alla 6nskemal om Okat effektuttag. Nétet racker helt
enkelt inte till och det tar tid att bygga ut och forstdrka stamnitet.
Effektbristen handlar inte enbart om att det i flera 1&n maste ségas nej till
nyetablering av foretag med stort energibehov utan dven om att till exempel
fordndringar i befintliga verksamheter och etablering av nya bostadsomraden
paverkas. Situationen forsvaras av att stamnétet borjar bli lderstiget. Svenska
kraftnit ser behov av att investera 45 miljarder kronor mellan 2018 och 2027
i nitet.’** Halften kommer att ga till reinvesteringar i befintliga ledningar
och andra hélften till att mota stiddernas tillvéxt och anslutning av nya
elproduktionsanldggningar.
Svenska kraftnét pekar pa flaskhalsar i stamnétet i Gavletrakten som
ar det som framst paverkar de regionala och lokala elnéten i Milardalen.
Forstarkningen av stamnitet dr paborjad men tidshorisonten for nir detta
kan vara klart &r minst tio ar. Det finns i dagsliget forfragningar pa runt
300400 MW i Mélardalsregionen, och enligt Svenska Kraftnat dr endast en
forbrukningsokning pa 200 MW acceptabel med radande forutséttningar.?!
Svenska kraftnéts prognos ar att &r 2021 har problemen flyttat soderut
mellan Givle och Enkoping, vilket innebér att den Gstra delen av stamnitet &r
fullt och att ingen kapacitetsokning kan accepteras séder om Enkoping. Forst
2030 dr de nuvarande flaskhalsarna mellan Géavle och Stockholm bortbyggda.
Samtidigt tyder prognoserna pa en dkad forbrukning de ndrmaste 20 aren.>?
Energisystemet star generellt sett infor stora fordndringar, inte minst den
del som giller el. Vi gar fran ett centraliserat system med fa, geografiskt
koncentrerade producenter av el, till ett distribuerat system med méanga
producenter. Nar elproduktionen i hdgre grad kommer fran sol- och vindenergi
forandras ocksa mojligheterna att styra produktionen. Det blir ddrmed
nédvandigt att 1 hogre grad styra konsumtionen samt att utveckla mojligheterna

29 https://www.nyteknik.se/energi/experterna-om-trenderna-2018-mer-el-lagring-och-fornybart-689267

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

31 Sormlands arbete med energiférsérjning med fokus pa el - lagesrapport. Lina Widlund,
Regionforbundet Sérmland (2018).

32 Sormlands arbete med energiférsérjning med fokus pa el - lagesrapport. Lina Widlund,
Regionférbundet Sérmland (2018).
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for lagring. Parallellt med denna utveckling har elkonsumtionen i Milardalen
okat och forvintas fortsétta 6ka. De frimsta orsakerna till 6kningen ér:

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

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

* Industrins omstéllning — ddr SSAB:s kommande omstéllning fran koldriven
stalproduktion till teknik med ljusbdgsugnar som drivs av el &r ett exempel.

» Transportsektorns omstéllning — nér transportsektorn gér fran fossila
bréinslen &r ett av alternativen eldrivna fordon. Allt fler véljer eldrivna
fordon, en utveckling som kan férvéntas 6ka. En genomtinkt utbyggnad av
laddinfrastruktur blir darfor viktig.

Det d4r ménga aktorer som har identifierat problemen som kan uppsta i och med
kapacitetsbristen i elnétet och behovet av andra 16sningar dn nétforstarkningar.
Tidigt ute var leverantorer av laddstationer som bdrjade erbjuda laststyrning
for laddbara fordon for att inte Gverbelasta fastighetens elnét. Laststyrning
fungerar genom att effekten till de laddande fordonen begransas under tider da
fastighetens elnit &r hogt belastat av till exempel matlagning och uppvarmning.

Det finns god erfarenhet fran tidigare projekt som fokuserat pd problemen
med ett anstrangt elnit. Ett exempel pé detta ér projektet KlokEl som drevs
av Sustainable Innovation dér villor i Upplands Energis nit i Uppsala lan
utrustades med smart styrning av virmepumpar for att kunna erbjuda flexibilitet
i elnétet. Styrningen gjorde att virmepumparna kunde stéingas av vid hog
effektefterfrdgan och darmed frigora effekt utan att inomhusklimatet i villorna
forsamrades. KlokEl gick sedan vidare i projektet VaxEl som fick Award of
Excellence pa Nordic Clean Energy Week 2018.%

Det finns ett aktuellt projekt och ett regeringsuppdrag som ska kartligga
effekt- och kapacitetsbristen i Stockholms lén.

Lansstyrelserna i Stockholm, Skéane, Uppsala och Vistra Gotaland har fatt
i uppdrag att utifrén ett lokalt och regionalt perspektiv kartldgga, analysera
samt redovisa effektsituationen pa regional och lokal niva pa kort och lang
sikt. Uppdraget att analysera forutsittningarna for en trygg elforsorjning ska
redovisas i augusti 2020.

Energikontoret Storsthlm driver projektet Eleffektiva kommuner — regional
samverkan mot kapacitetsbrist. 1 projektet ska det tas fram handledningar
som hjélper kommunerna att sdtta mal och pabdrja dtgirder for att undanréja
effektbrist. Utover ny kunskap kommer nya lokala och regionala samarbeten
utvecklas inom projektet. Genom projektet kan flaskhalsar i elnétet undanrgjas.
Dessutom péaskyndas den regionala omstéllningen till ett hallbart energisystem.

33 https://www.energivarlden.se/artikel/smarta-elnat-i-uppland-far-internationellt-pris
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Bilaga 3: Framtidsscenarier for drivmedels-
anvandningen i Stockholms lan

Majliga scenarier

Inom ramen for arbetet med att ta fram denna plan har fyra olika scenarier
gillande drivmedelsanvdndning for transporter i Stockholms lédn tagits

fram. Scenarierna tar sin utgangspunkt i nuvarande drivmedelsanvandning

och de parametrar som framforallt varierats i dessa scenarier dr graden av
biodrivmedelsanvdndning samt el (och pé langre sikt 4ven vitgas). Scenarierna
bygger pa en rad antaganden dar hansyn har tagits till den internationella,
nationella och regionala policykontexten (se Bilaga 5) och vilka formodade
effekter den kan generera vad géller produktion av férnybara drivmedel och
fordon som kan kora pa fornybart drivmedel.

Haér beskrivs de fyra scenarierna pa 6vergripande niva:

1. Best case — Biodrivmedelsproduktionen okar kraftfullt och konsumtionen
dubbleras jamfort med 2017 ars nivaer. Andelen elfordon och pa sikt dven
brénslecellsfordon drivna av vétgas 6kar snabbt.

2. Mycket biodrivmedel, lite el och viitgas — Biodrivmedelsproduktionen
okar kraftfullt och konsumtionen dubbleras jamfort med 2017 ars nivaer.
Andelen elfordon och pa sikt dven brénslecellsfordon drivna av vitgas okar
langsammare jamfort med Best Case och de laddbara fordonen fordelas mer
jamt 6ver landet.

3. Mindre biodrivmedel, mycket el och vitgas — Biodrivmedelsproduktionen
okar mindre kraftfullt, men ger 4ndé en markant 6kad konsumtion jamfort
med 2017 ars nivaer. Andelen elfordon och pa sikt dven brianslecellsfordon
drivna av vitgas Okar snabbt.

4. Business as usual — Biodrivmedelsproduktionen dkar mindre kraftfullt,
men ger 4nda en markant 6kad konsumtion jamfort med 2017 &rs nivéer.
Andelen elfordon och pé sikt dven brénslecellsfordon drivna av vétgas okar
langsammare jamfort med Best Case och de laddbara fordonen fordelas mer
jémt over landet.

Antaganden

Virt att belysa &r att samtliga scenarier som presenteras dr timligen offensiva.
Aven i scenario 4 (Business as usual) 8kar Stockholms l4n sin produktion och
konsumtion av biodrivmedel samtidigt som den nationella utvecklingen av
elfordon beddms motsvara det tredje mest positiva scenariot (av totalt 4tta)
over elfordonsutvecklingen som tagits fram av Trafikverket, Transportstyrelsen,
Energimyndigheten och Naturvardsverket (se Bilaga 2). Virt att notera ar att

i samtliga scenarion utjimnas fordelningen av laddbara fordon dver Sverige.

I slutet av 2017 fanns cirka 49 procent av landets laddbara fordon i Stockholms
lan samtidigt som lénet hade cirka 19,5 procent av Sveriges personbilar,
lastbilar och bussar. I scenario 1 och 3 antas att 39 procent av Sveriges
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laddbara fordon finns i Stockholms ldn ar 2030. I scenario 2 och 4 antas en
mer utjamnad fordelning och Stockholm lén antas ha 19,5 procent av Sveriges
laddbara fordon (vilket alltsd motsvarar lanets procentuella andel personbilar,
lastbilar och bussar 2017).

Vidare bygger alla scenarier pa att Sverige fortsétter importera samma
méngder biodrivmedel som under 2017. Tillkommande volymer biodrivimedel
bygger pa RISE vetenskapliga underlagsrapport Perspektiv pa svenska
fornybara drivmedel — Utvdrdering utifran miljokvalitets- och samhdllsmal
samt scenarier for inhemsk produktion till 2030. Rapporten har tagits fram
i samband med denna plan och beskrivs i Bilaga 4. I rapporten har RISE
bland annat kartlagt scenarier gillande rimlig ny produktion av biodrivmedel
baserade pa svenska ravaror.

I scenarierna har transporternas totala energianvindning lasts for att pa ett
enkelt och overskadligt sétt illustrera i hur stor utstrickning som férnybara
drivmedel kan bidra till 2030-malet. Det speglar inte hur trenden ser ut i
dagsléget, dar transporternas totala energianvindning snarare okar. Utifran de
befolkningsprognoser som finns for Stockholms lén &r det mycket som talar
for att en bibehallen energianvandning for lanets transporter ar ett relativt
osannolikt scenario. Detta antagande innebér ddrmed i sig en effektivisering
av transportsektorn. Ifall den totala energianvéndningen for lénets transporter
oOkar, blir sdledes utmaningen att nd 2030-malet 4n storre 4n vad som beskrivs
i denna plan. En 6kad elektrifiering av transporterna medfor en energi-
effektivisering som i scenario 1 och 3 gor en pataglig skillnad.

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

Nedan presenteras de specifika antaganden for el respektive biodrivmedel
som ligger till grund for scenarierna.

Biodrivmedel

Gillande andelen olika biodrivmedel har en positiv utveckling i lédnet (scenario
1 och 2) gjorts med f6ljande antaganden:

* Den nuvarande indikativa nivan om 40 procents CO,-reduktion for fossil
bensin och diesel uppfylls till ar 2030 (reduktionsplikten) vilket innebér att
en tillricklig méngd biodrivmedel reserveras for detta andamal.

* Det mest biodrivmedelspositiva av RISE-studiens tre rimliga scenarier
(Det grona guldet skogen) har anvénts for att estimera ny tillgdnglig
biodrivmedelsvolym i Sverige utéver nuvarande import.

* Stockholms lén antas tilldelas 19,5 procent av den totala tillkommande
biodrivdrivmedelsproduktionen (l&nets personbilar, lastbilar och bussar
utgjorde cirka 19,5 procent av Sveriges totala antal personbilar, lastbilar och
bussar 2017). Stockholms lén nyttjade 2017 cirka 16,3 procent av Sveriges
totala volym biodrivmedel.

o Utflodet av gasfordon till andra lander upphdr 2020.
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En mer restriktiv utveckling av biodrivmedel (scenario 3 och 4) har gjorts med
foljande antaganden:

* CO,-reduktionskraven for reduktionsplikten skrivs ned jamfort med
nuvarande indikativa nivd och uppgér till cirka 30 procents CO -reduktion
ar 2030.

* Det nést mest biodrivmedelspositiva av RISE-studiens rimliga scenarion
(Drop-in-brédnslen och dagens infrastruktur) har anvénts for att estimera ny
tillgdnglighet till biodrivmedel i Sverige utdver nuvarande import.

» Stockholms lén antas bibehalla nuvarande (procentuella) niva av bio-
drivmedel, det vill séga cirka 16,3 procent av den totala biodrivmedels-
anvéndningen i Sverige.

Elfordon

Gillande andelen elektrifierade fordon har en positiv utveckling i lénet
(scenario 1 och 3) gjorts med f6ljande antaganden:

» Utvecklingen av antalet laddbara létta fordon motsvarar Power Circles
prognos 2018, det vill sdga cirka 1,2 miljoner laddbara fordon i Sverige
ar 2030.%

* En viss utjdimning av laddbara fordon 6ver Sveriges ldn sker men
Stockholms lén tar fortsatt en stor andel (39 procent av alla Sveriges
laddbara fordon antas nyttjas i Stockholms 14n 2030).

¢ 2030 antas hilften av de laddbara fordonen vara rena elbilar och hélften
laddhybrider (som nyttjar eldrift for 70 procent av korstrackan).

+ Ar 2030 antas 200 elbussar anvindas i stadstrafik (20 stycken 2020).
+ Ar 2030 antas 100 ellastbilar nyttjas for transportuppdrag (10 stycken 2020).

o Utflodet av elfordon till andra ladnder efter kort tids anvindande i Sverige
upphor fran och med 2020.

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

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

» Utvecklingen av antalet laddbara ldtta fordon motsvarar genomsnittet av de
scenarier som behandlar utvecklingen av antalet laddbara litta fordon till
2030 framtagna av Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten
och Naturvérdsverket. I detta scenario finns det cirka 600000 létta laddbara
fordon i Sverige 2030.

* Stockholms ldn antas ha samma andel av den totala laddbara fordonsflottan
som Stockholms lidns andel av Sveriges totala personbilar, lastbilar och
bussar (cirka 19,5 procent 2017).

34 Power Circle prognos 2018.
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e 2030 antas hélften av de laddbara fordonen vara rena elbilar och hilften
laddhybrider (som nyttjar eldrift for 70 procent av korstrackan).

* Antalet laddbara fordon i Stockholms ldn 2020 uppskattas genom att
extrapolera de senaste fem arens totala antal laddbara fordon i ldnet med ett
andragradspolynom.

* 2030 antas 100 elbussar anvéndas i stadstrafik (20 stycken 2020).
* 2030 antas 50 ellastbilar anvidndas for transportuppdrag (5 stycken 2020).

» Vitgas kommer inte introduceras som drivmedel utover i mindre
pilotprojekt.

Resultat

De fyra olika scenarierna redovisas i figurerna 30-33. I figurerna &r malet om
70 procent CO -reduktion markerat med en rosa streckad linje. Den kraftiga
elektrifieringsgraden tillsammans med den positiva biodrivmedelsutvecklingen
i scenario 1 visar pd att Stockholms l&n har god méjlighet nd 2030-malet under
givna antaganden. Till stor del beror det pa att l4dnet har goda forutséttningar
for nyttjande av framforallt kollektivtrafik men &dven géng och cykling. Virt
att notera dr dock att det kraver att (1) Stockholms lén dven fortsdttningsvis

tar merparten av Sveriges laddbara fordon och (2) Stockholms ldn nyttjar en
storre andel (procentuellt sett) av Sveriges totala biodrivmedelsvolym é&n i

dag. Om dessa antagen realiseras kan det ge en negativ padverkan pa ovriga
lans mojligheter att nd 2030-maélet. Det kan vara ldmpligt att, i samverkan med
andra lén, resonera kring vart respektive drivmedelsalternativ gor mest nytta.

I Gvriga scenarier (framfor allt i scenario 2 och 4) kommer inte elektrifiering
och biodrivmedelsanvéindning att resultera i uppfyllnad av 2030-malet. Det
innebdr att det kravs atgirder som gor fordon mer energieffektiva och/eller att
transporterna totalt sett anvéinder mindre drivmedel, det vill séga &tgidrder som
leder till farre resor/transporter och/eller effektivare utnyttjande av fordon vid
resor och transporter. Det dr ocksé tydligt att ju mindre fornybara drivmedel
som anviands ar 2030, desto mer krivs i form av energieffektivare fordon och
ett mer transporteffektivt samhille.

Négot som kan tyckas mérkligt ar att antagen volym tillgénglig hog-
inblandad biodiesel ar hdgre i scenario 3 (restriktiv utveckling biodrivmedel)
jamfort med scenario 1 (best case). Detta beror pa att i scenario 3 har det
antagits att reduktionsplikten skrivs ned jamfort med nuvarande indikativa niva
vilket, i kombination med en kraftig elektrifiering, minskar behovet av bio-
drivmedel till ldginblandningen sa pass mycket att det finns mer biodiesel 6ver
till hoginblandning. I scenario 2 (mycket biodrivmedel, restriktiv elektrifiering)
blir det tvirt om. Fastslagen reduktionsplikt pd 40 procents CO,-reduktion i
kombination med ett mindre antal elfordon gor att all tillgdnglig biodiesel gar
at till laginblandning.

I kapitel 4 anvénds scenario 1 — Best case — for att kartligga behovet av
regional infrastruktur i och med att det ar det scenariot som ar ndrmast att na
upp till 2030-mélet om 70 procent CO,-reduktion.
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Figur 30. Scenario 1: Best case — Biodrivmedelsproduktion och konsumtion 6kar kraftfullt jGmfért
med 2017 drs nivaer. Andelen elfordon och pa sikt dven brénslecellsfordon drivna av vétgas 6kar
snabbt. Den streckade linjen motsvarar 2030-mdlet.
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Figur 31. Scenario 2: Mycket biodrivmedel, lite el och viitgas — Biodrivmedelsproduktion och
konsumtion 6kar kraftfullt jimfért med 2017 drs nivder. Andelen elfordon och pd sikt dven
brénslecellsfordon drivna av vétgas 6kar Iangsamt. Den streckade linjen motsvarar 2030-mdlet.
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Figur 32. Scenario 3: Mindre biodrivmedel, mycket el och véitgas — Biodrivmedelsproduktion och
konsumtion 6kar mindre kraftfullt jimfért med 2017 ars nivder. Andelen elfordon och pa sikt dven
bréinslecellsfordon drivna av vétgas 6kar snabbt. Den streckade linjen motsvarar 2030-malet.
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Figur 33. Scenario 4: Business as usual - Biodrivmedelsproduktion och konsumtion ékar mindre
kraftfullt jimfért med 2017 drs niva. Andel elfordon och pa sikt dven brénslecellsfordon drivna av
vétgas 6kar Iangsamt. Den streckade linjen motsvarar 2030-mdlet.
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Bilaga 4: Miljo- och samhallsnyttor med
olika vagar till en fossilfri fordonsflotta

Det overgripande mdlet for miljopolitiken dr att till ndsta generation ldmna
over ett samhdille ddr de stora miljoproblemen dr [6sta, utan att orsaka okade
miljo- och hdlsoproblem utanfor Sveriges grdinser.

Riksdagens definition av generationsmdlet.

Omsstdllningen kan dven bidra till andra samhdllsmdl: I arbetet med
omstdllning till en fossilfri transportsektor finns det mojligheter att bidra

till att uppna andra samhdllsmal, vilket dr viktigt att ta vara pd. Mdanga av
forslagen i denna plan kan, om de infors, bidra till att nd flera samhdlls- och
miljokvalitetsmdl.

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

Sverige bor vara foregdngare internationellt: Sverige bor ta rollen som
internationell foregangare i omstdllningen till en fossilfri transportsektor,
och bor dven agera padrivande for en sadan omstdllning i internationella
sammanhang. (...) Ndr det gdller fornybara drivmedel har Sverige goda
forutsdttningar att stilla om jamfort med manga andra ldnder, men for att
potentialen ska realiseras krdvs insatser i alla led; produktion, anvindning
och distribution.

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

Sverige har stora resurs- och teknikmaojligheter att bidra med [osningar for att
ersdtta fossila drivmedel. Potentialen for okad produktion av biodrivmedel med
bra klimatprestanda fran jordbruksvaror och avfall dr god. (...) En utveckling
av biodrivmedelsproduktionen och elektrifiering mdste dock komma igang och
biodrivmedelsproduktionen kan pa sikt ge exportmdajligheter.

Fossilfrihet pd vig (SOU 2013:84)
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Lansstyrelser och regioner har ett brett ansvar for olika samhélls- och miljomal.
Detta inbegriper bland annat att verka for klimat- och miljomal, hallbar tillvaxt
och hallbar utveckling, att bedriva lokaltrafik, att sorja for invanarnas hélsa
samt att minska samhéllets sérbarhet.

Det har i olika sammanhang identifierats som en utmaning att ménga av
de miljo- och samhiéllseffekter som olika fornybara drivmedel bidrar till, inte
kvantifieras och véirderas fullt ut i centrala beslutsprocesser.** Med ett bredare
maélperspektiv i samband med beslut om olika drivmedelsval 6kar mojligheten
att besluten kan bidra till att flera prioriterade mal kan uppnas. Ett bredare
beslutsunderlag forbéttrar dven forutsittningarna for investeringar i langsiktigt
héllbara 16sningar. Att identifiera och utnyttja synergieffekter mellan olika mal
beddms dven kunna underlétta genomforandet och paskynda omstéllningen
till fossilfria transporter samt forbéttra kostnadseffektiviteten och nyttjandet av
offentliga resurser.

Lansstyrelsernas och regionernas behov av en forbittrad analys av fornybara
drivmedel resulterade i en gemensam bestillning av studien Perspektiv
pd svenska fornybara drivmedel — Utvdrdering utifran miljokvalitets- och
samhdllsmadl samt scenarier for inhemsk produktion till 2030. Studien har
genomforts av RISE pa uppdrag av BioDriv Ost och samfinansierats av elva
lansstyrelser och regioner runt om i Sverige.

Kunskapsunderlaget dr saledes tiankt att underldtta for lansstyrelser och
regioner att gora strategiska avviganden i arbetet med att ta fram regionala
planer for infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel. Det kan
dessutom vara till nytta i samband med offentlig upphandling av fordon
och transporttjanster samt i uppréttandet av klimat- och energistrategier och
regionala utvecklingsstrategier.

Avgransningar i 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 utifrdn vilka mal som beddmts vara mest relevanta vad
géller produktion och anvindning av drivmedel.

Ldnsstyrelsernas och regionernas behov av en forbdttrad analys av fornybara
drivmedel har resulterat i en gemensam bestdllning av studien " Perspektiv
pa svenska fornybara drivmedel — Utvirdering utifran miljékvalitets- och
samhdllsmal samt scenarier for inhemsk produktion till 2030”. Studien har
genomforts av RISE pd uppdrag av BioDriv Ost och samfinansierats av

elva ldnsstyrelser och regioner runt om i Sverige.

35 Exempelvis i Strategisk Innovationsagenda: Det svenska biogassystemet — nyckeln till en cirkuldr ekonomi. Biogas
st (2017) som i sin tur hanvisar till en 1&ng rad olika studier av miljé- och samhéllsnyttor med olika férnybara
drivmedel.
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Nedan foljer en sammanstéllning av de miljo- och samhéllsmél som olika
drivmedelsalternativ har utvarderats utifran.

Miljomal:

* Begrinsad klimatpaverkan
* Frisk luft

+  Giftfri miljo

* God bebyggd milj6

Samhéllsmal:

* Energieffektivitet

» Forsorjningstrygghet / Krisberedskap / Stérkt totalforsvar
*  Omstillning till en cirkuldr och biobaserad ekonomi

* Regional tillvaxt

* Landsbygdsutveckling

+ Okad livsmedelsproduktion

* Ansténdiga arbetsvillkor

Utover dessa mél ansags dven kostnadseffektivitet vara av vikt vad géller
val av olika férnybara drivmedel. For att bedoma detta har (produktions- och)
vaxthusgasreduktionskostnaderna utvérderats for de olika drivmedelsalternativ
som inkluderats i studien.

Malen har utvirderats ur ett nationellt perspektiv da fokus och avgrinsningen
for studien har varit effekter av nationell produktion av drivmedel baserad pa
nationella rdvaror. Fokus pé nationell ravara och produktion motiveras delvis
av att drivmedlens potentiella bidrag till svenska milj6- och samhéllsmal i
stor utstrackning dr kopplat till om rdvaror kommer fran Sverige samt om
produktionen sker i Sverige eller inte.

Att Sverige bor verka for att 6ka sin inhemska produktion av férnybara
drivmedel behdver inte nddvindigtvis innebéra att alla svenskproducerade
biodrivmedel méaste anvindas i Sverige. Var svenska biodrivmedel anvénds
kommer pé en fri marknad fortsatt att styras av var betalningsviljan &r som
hogst. Det som ddremot bor vara ett ramvillkor for att kunna definieras som
ett foregangsland, 4r att Sverige, med den rika tillgdng vi har pé naturresurser,
bor producera minst lika mycket biodrivmedel som anvénds i Sverige. Om inte
Sverige, som ér ett land rikt p& naturresurser som gar att gora biodrivmedel av,
klarar av att producera minst lika mycket biodrivmedel som vi sjdlva anvinder
ar det svart att pé ett trovirdigt sitt hivda att Sverige dr en forebild for andra
lander. Detta géller sirskilt i en varld dir efterfragan pa biodrivmedel dr hdg och
tillgdngen pa lampliga ravaror ar begriansad. I denna studie har darfor scenarierna
baserats p& ramvillkoret att anvindningen av biodrivmedel i Sverige ar 2030
inte dr storre &n den totala produktionen av biodrivmedel Sverige antas kunna
leverera ar 2030. Att forbéttra forutsdttningarna for att en 6kad efterfragan pa
fornybara drivimedel ska kunna motas med drivmedel fran hallbart producerade
svenska ravaror har ocksa foreslagits av sex nationella myndigheter.*

36 Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet (ER 2017:07). Energimyndigheten, Trafikverket,
Boverket, Trafikanalys, Naturvardsverket, Transportstyrelsen.
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En 6versiktlig sammanstéllning av grunderna for ramvillkoret med 6kad
inhemsk produktion &r att:

* Sverige bor vara en nettoexportdr av biodrivmedel och/eller de rdvarubaser
som biodrivmedel produceras av
- Sverige har goda forutsittningar — “kan inte vi kan ingen”
- Motiverat ur ett niringspolitiskt perspektiv

+ Okad inhemsk produktion av biodrivmedel dr nskvirt
- Sverige ska vara en féregangare inom omradet
- Minskar beroende av import => reducerad sérbarhet vid 6kad konkurrens
och vid krislagen
- Bittre mojlighet till sparbarhet och kontroll (géllande miljopéverkan,
arbetsvillkor)

Studerade fornybara drivmedel

Inom ramen for studien har RISE utvérderat en bredd av olika férnybara
drivmedel som kan produceras fran svenska ravaror. Savil befintliga
kommersiella fornybara drivmedel som i framtiden mojliga férnybara
drivmedel har utvarderats for att tydliggora strategiska vigval dven pé liangre
sikt. I Tabell 16 beskrivs samtliga drivmedel som har utvérderats.

Tabell 16. Oversikt av de olika férnybara drivmedel som inkluderats i RISE studie Perspektiv pd
svenska férnybara drivmedel — Utvérdering utifrdn miljékvalitets- och samhdllsmadl samt scenarier
fér inhemsk produktion till 2030.

e

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

Avfall jordbruk/

Biogas 2 Biogas/metan industri, inkl gbdsel insamling-rétning-uppgradering-komprimering
RME Bio-diesel Raps odling-pressning-forestring-rening
gE)teanneorIa:i:znen Etanol Vete insamling-férsockring-jasning-destillation

HVO tallolja Paraffinisk diesel  Tallolja separation-rening-vatebehandling

SNG Biogas/metan GROT insamling-forgasning-gaskond-katalytisk syntes
Metanol Metanol GROT insamling-forgasning-gaskond-katalytisk syntes
DME Dimetyleter GROT insamling-forgasning-gaskond-katalytisk syntes

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

BO-diesel GROT insamling-snabbpyrolys-vatebehandling
BO-bensin GROT insamling-snabbpyrolys-vatebehandling
El Svensk elmix produktion av el

Vatgas-el Vatgas Svensk elmix produktion av el-elektrolys
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Utvardering av drivmedel utifran olika miljo- och samhallsmal

Utvirderingen av olika férnybara drivmedel har gjorts dels med kvantitativ
metod och dels med kvalitativ metod, vilken metod av dessa som anvénts
styrdes dels av vilken data som funnits tillgdnglig samt hur malen ar
formulerade. Samtliga indikatorer som har nyttjats presenteras i Figur 29 och
34, medan de kvalitativa kriterierna och indikatorerna dven listas 1 Tabell 17.

Tabell 17. Kvalitativa kriterier och indikatorer.

Forsorjningstrygghet

Den nationella livsmed-
elsstrategin

Landsbygdsutveckling

Regional utveckling och
sysselsattning

Omstéllningen till en
cirkuldr- och

biobaserad ekonomi

Giftfri miljo

God bebyggd miljo

Anstandiga arbetsvillkor

Faktisk/0kad inhemsk produktion av drivmedel

Nyttjande av inhemsk ravarupotential

Okad méngfald av drivmedlens/drivmedelsrdvarornas ursprungsregioner
Okad méngfald av drivmedelstyper — och fordon som kan nyttja dem
Okad livsmedelsproduktion

Okad ekologisk livsmedelsproduktion

Okat nyttjande av livsmedelsvardekedjornas bi- och
reststrommar samt avfall

Okad sysselsittning hos befolkningen som bor pa landsbygden

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

Tillganglighet till transportinfrastruktur och drivmedel

Lokal/regional produktion och anvdandning (ger hogt foradlingsvarde och
forbattrar forutsattningarna for 6kad tillvéxt pa regional niva (BRP))

Starkt konkurrenskraft, kunskap och innovativa miljcer
Okad sysselsattning

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

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

Okad resurseffektivitet i framstéllning och anvéndning
av drivmedel - ur ett systemperspektiv

Okad anvindning av avfall och biprodukter fér
drivmedelsproduktion/6kad energi- och materialdtervinning

Minskad mangd vaxtskyddsmedel i ytvatten

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

Reducerade bullernivaer

Reducerad exponering for skadliga luftféroreningar, kemiska @mnen,
eller andra oacceptabla halso- och sdkerhetsrisker

Okad resursatervinning fran avfall
Reducerad risk for negativ social paverkan (arbetsvillkor, arbetsmiljo, etc.)

Okad tillgang till grundliggande sociala férmaner
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I matriserna nedan framgér hur férnybara drivmedel “presterar” i for-

hallande till olika mal baserat pa utvalda kvantitativa och kvalitativa indikatorer.

Observera att utvarderingen enbart géller drivmedelsproduktion i Sverige.
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Figur 34. Sammanfattande utvdrderingsmatris samtliga utvdrderingskriterier for
befintliga biodrivmedelsvérdekedjor. Ju mérkare firg desto mer fordelaktigt presterar
drivmedelsvirdekedjan for ett givet kriterium. Observera att utvdrderingen gdller enbart
drivmedelsproduktion i Sverige.
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9

Scenarioanalyser over olika omstallningsalternativ for
transportsektorn

I studien har fyra scenarier tagits fram for att illustrera realistiska, men olika,
omstéllningsalternativ for vigtransportsektorn till ar 2030. Scenarierna
illustrerar olika mdjliga utvecklingar med avseende pé befintliga drivmedels-
kedjor (dagens inhemska produktionskapacitet eller en liten 6kning av denna),
grad av elektrifiering, utbyggnadstakt for biogasproduktion via rétning och
utbyggnadstakt for biodrivmedel baserade pé restprodukter fran skogs- och
jordbruk. Ett ramvillkor for scenarierna har varit att Sverige 2030 ska vara
nettoexportdr av biodrivmedel och/eller de ravarubaser som biodrivmedel
produceras av. Scenario 1-3 genererar alla samma méngd ersatta fossila
drivmedel. I dessa scenarier har realistiska begriansningar lagts géllande
utbyggnadstakt av produktionskapacitet for biodrivmedel och implementering i
fordonsflottan. I Scenario 4 begrinsas produktionen istéllet av ravarutillgédngen,
vilket resulterar i en betydligt hogre erséttningsgrad av fossila drivmedel.

Detta scenario beddoms dock inte realistiskt till 2030, utan syftar till att visa pa
potentialen pé lite langre sikt. Samtliga scenarier, 1 synnerhet Scenario 1-3, dr
langt ifran att nd malet om 70 procent reduktion av vaxthusgasutsldppen inom
transportsektorn till &r 2030. Detta visar ddrmed tydligt att byte till el (inklusive
vétgas) och biodrivmedel bara &r en del av 10sningen for att minska utsldppen
av vixthusgaser fran transportsektorn och att atgirder som pa olika sétt leder
till minskad energianvéndning genom minskad efterfragan pa transportarbete
eller 6kad transporteffektivitet dr minst lika viktiga.

Samtliga scenarier, i synnerhet Scenario 1-3, dr ldngt ifran att nd mdlet om

70 procent reduktion av véixthusgasutsldppen inom transportsektorn till ar
2030. Detta visar ddrmed tydligt att byte till el (inklusive vitgas) och bio-
drivmedel bara dr en del av losningen for att minska utsldppen av vixthusgaser

fran transportsektorn och att dtgdrder som pa olika sdtt leder till minskad

energianvindning genom minskad efterfragan pd transportarbete eller okad
transporteffektivitet dr minst lika viktiga.
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Tabell 18: Utvirderade Drivmedelsscenarier

Kort
beskrivning

Befintliga driv-
medelskedjor

Elektrifiering

Biogas via
rétning

Biodrivmedel
baserade pa
restprodukter
fran skogs- och
jordbruk

Scenario 1 -

"EU infrastruktur”

Baseras pa ett antagan-
de om att utvecklingen
av fornybara drivmedel
och relaterad infra-
struktur i stort influeras
av EU:s infrastrukturd-
irektiv. Det vill sdga
satsningar pa (bio)gas, el
och vétgas (efter 2030).
Utbyggnad av biogas
framst fran rétning men
aven biometan fran
forgasning (SNG).

Dagens inhemska
produktion

Kraftig

Kraftig utbyggnad

Mycket liten utbyggnad

1 storre anlaggning
+ nagra mindre
anlaggningar (i Sverige)

Typ av drivmedel: SNG

Scenario 2 -
"Det grona guldet
skogen”

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

Dagens inhemska
produktion

Inte lika kraftig

Moderat utbyggnad

Kraftig utbyggnad

Ca 5 storre anldaggningar
+ nagra mindre
anldggningar (i Sverige)

Typ av drivmedel:
Metanol, DME, Etanol,
SNG

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

Baseras pa antagandet
om drivmedel som

i mojligaste man ar
kompatibla med dagens
fordon och infrastruktur
efterstravas - sa kallade
drop-in-branslen, det
vill sdga BO-bensin, BO-
diesel samt FT-diesel.
Utveckling av biogas
och elektrifiering ar mer
moderat.

Dagens inhemska
produktion samt en
okning av HVO

Inte lika kraftig

Moderat utbyggnad

Kraftig utbyggnad

Ca 4 storre anlaggningar
+ nagra mindre
anlaggningar (i Sverige)

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

Scenario 4 - "MAXAT
baserat pa svenska
ravaror”

Har antas inga begrans-
ningar i form av rimlig
expansionstakt utan
potentialen ar istallet

i stort begransad av
ravarutillgang till 2030.
Med andra ord visar
scenariot ett utfall. Detta
blir inte realistiskt till
2030, men visar hur
langt man skulle kunna
na pa langre sikt.

Dagens inhemska
produktion samt en
Okning av HVO

Kraftig

Kraftig utbyggnad

Utbyggnaden styrs av
ravarutillgdng

Ca 8 storre anlaggningar
+ nagra mindre
anlaggningar (i Sverige)

Typ av drivmedel: en mix
av bade gas, alkoholer
och drop-in branslen
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Famybara drivmedel i respektive scenario
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Scenario 1 ("EU infrastruktur”) dir utgdngspunkten ar att till 2030 satsa
pa (bio)gas och el presterar generellt nagot battre 4n de andra scenarierna.
Den kraftiga elektrifieringen har en positiv effekt pé flera kriterier inklusive
begrinsad klimatpaverkan, kostnadseffektivitet och frisk luft. Aven gas (biogas
och SNGQG) presterar relativt bra for dessa kriterier jimfort med andra drivmedel.
Figur 37 visar utvarderingen av respektive scenario (Scenario 1-3) med
avseende pa bade de kvantitativa och kvalitativa utvarderingskriterierna.
Scenario 4 har inte utvérderats dé det inte bedomts som realistiskt till 2030 utan
inkluderas endast for att illustrera en maximal ravarupotential. Scenario 1 ("EU
infrastruktur”) dir man till 2030 satsar pa (bio)gas och el presterar generellt
nagot béttre dn de andra scenarierna. Den kraftiga elektrifieringen har en positiv
effekt pé flera kriterier (jaimfort med de andra scenarierna med mer moderat
elektrifiering) inklusive begrénsad klimatpéverkan, kostnadseffektivitet och
frisk luft. Aven gas (biogas och SNG) presterar relativt bra for dessa kriterier
jamfort med andra drivmedel. Kostnadseffektiviteten tar dock enbart hdnsyn till
produktionen av drivmedlet.

Det viktiga dr inte valet av ett specifikt scenario, utan snarare att skynda pa
omstdllningen mot en mer fossilfri fordonsflotta och oka anvindningen
av fornybara drivmedel.

Resultaten visar ocksa tydligt pa vikten av en helhetssyn for omstéillningen
av transportsektorn, férutom biodrivmedel och el (inklusive vitgas) kommer
ocksa effektivisering och ett utvecklat transportsystem att behdva implemen-
teras i stor skala for att de fornybara alternativen ska récka till, sarskilt i
perspektivet till 2030.

Aven om man kan se en viss skillnad mellan scenarierna, ar skillnaderna
som sagt generellt sma, eller mycket sma vilket indikerar att det viktiga inte
ar valet av specifikt scenario utan snarare att det ar viktigt att skynda pa
omstdllningen mot en mer fossilfri fordonsflotta och 6ka anviandningen av
fornybara drivmedel. Resultaten visar ocksa tydligt pa vikten av en helhetssyn
for omstillningen av transportsektorn, forutom biodrivmedel och el (inklusive
vitgas) kommer ocksa effektivisering och ett utvecklat transportsystem att
behdva implementeras i stor skala for att de fornybara alternativen ska récka
till, sdrskilt 1 perspektivet till 2030.
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Forordningar och direktiv pa EU-niva som dr relevanta vad galler
fraimjande av fornybara drivmedel.

Direktiv 2010/31/EU om byggnaders energiprestanda

(omarbetat via andringsdirektiv (EU) 2018/844)

Detta direktiv stéller krav pa laddpunkter och tomrér pé parkeringar vid
nyproduktion och omfattande renoveringar av flerbostadshus. Kravet giller
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-infrastrukturen

1 byggnaden. For parkeringar i eller i anknytning till bostadshus med fler dn

10 parkeringsplatser &r kravet att tomror ska dras till samtliga parkeringsplatser.
For kommersiella parkeringar med fler 4n 10 parkeringsplatser &r kravet att det
ska finnas minst en laddpunkt samt dragning av tomroér for minst 20 procent av
parkeringsplatserna.

Fornybarhetsdirektivet (Direktiv 2009/28/EG om framjande av anvdandningen

av energi fran fornybara energikallor)

Fornybarhetsdirektivet ska frimja EU-ldnderna att anvéinda mer fornybar energi
i bland annat transportsektorn. Direktivet anger att till 2030 ska 14 procent av
det drivmedel som anvénds i transportsektorn vara biodrivimedel, varav max

7 procent grodebaserade biodrivmedel och minst 3,5 procent ska utgoéras 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 bendmns Clean Vehicle Directive, reglerar att energi-
och miljopéverkan ur ett livscykelperspektiv méste beaktas i samband med
offentlig upphandling av vigfordon. EU-kommissionen har dock sjidlva
konstaterat att direktivet sedan det tradde i kraft 2009 haft begriansad effekt.
Detta eftersom direktivet &r for snévt avgrénsat vad géller vilka fordon och
vilken upphandling som omfattas samt for att reglerna varit otydliga. En
process for att ta fram ett &ndringsdirektiv har déarfor inletts.

37 Monitoring progress of Europe’s transport sector towards its environment, health and climate objectives. European
Environmental Agency (2017).
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Forordning (EG) 715/2007 om typgodkannande av motorfordon

med avseende pa utslapp fran latta personbilar och litta nyttofordon

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

Kravnivén for 2015 var 113 g CO,/km och for 2021 géller 95 g CO,/km.
EU-parlamentet har rostat om att kraven bor vara 76 g CO,/km 2025, 52 g
CO,/km 2030 och 0 g CO,/km 2040. Det finns ocksa ett forslag om att en viss
andel av fordonen som séljs inom EU ska ha utslapp under 50 g CO,/km (i
praktiken elbilar och laddhybrider), EU-parlamentets forslag dr 20 procent av
forsaljningen 2025 och 40 procent av forsiljningen 2030.

Virt att notera &r att denna forordning inte tar hénsyn till ifall bilen kors
pa fornybart drivmedel eller ej. EU-kommissionen och EU-parlamentet har
argumenterat emot att sédan hénsyn skulle tas i denna férordning med hin-
visning till att frimjande av fornybara drivmedel styrs av Direktiv 2009/28/EG.

Kontext - aktuella mal, planer och styrmedel

Internationell policykontext

Parisavtalet

I december 2015 enades virldens ldnder i FN:s klimatkonvention (UNFCCC)
om det sé kallade Parisavtalet som innebér att den globala temperaturdkningen
ska héllas under tvé grader Celsius. En del i arbetet for att minska utsldppen
av viaxthusgaser ér att stilla om transporter till fornybara alternativ da
transportsektorn utgdr en av de storsta killorna till klimatpaverkande utslapp.
Fornybara drivmedel (inklusive fornybar el) dr en mycket viktig del som krivs
for att uppnéd mélet om att inte overstiga tva graders uppvarmning.

EU har, som en part till FN:s klimatkonvention, antagit klimatmal som
innebér att EU som helhet ska minska utsldppen av vixthusgaser med 20
procent till 2020 och med 40 procent till 2030 jamfort med 1990. Det finns ett
flertal forordningar och direktiv pd EU-nivd som ar avsedda att styra i riktning
mot EU:s utsldppsmal.

EU:s infrastrukturdirektiv

EU:s infrastrukturdirektiv?® faststéller en gemensam atgérdsram for
utbyggnaden av infrastrukturen for alternativa drivmedel i unionen i syfte
att minimera transportsektorns oljeberoende och dess inverkan pa miljon.

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

38 Direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen.
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I direktivet anges krav pa utbyggnad av laddstationer for elfordon och
tankstationer for fordonsgas (i bade gasform och flytande form) samt vtgas,
som ska verkstéllas genom nationella handlingsprogram. Kraven &r inte
uttryckta pa ndgon kvantitativ detaljniva, utan i termer av ”1dmpligt antal”.
Vidare anges gemensamma tekniska specifikationer for ladd- och tankstationer
samt krav pa vilken information om tank- och laddinfrastruktur som ska
tillgéngliggoras.

I direktivet fastslas att varje medlemsland i sina nationella handlings-
program ska ange lampligt antal publika laddstationer for elfordon och tank-
stationer for fordonsgas (CNG) som ska vara installerade senast 31 december
2020. Detta for att sdkerstélla att elfordon och gasfordon kan koras dtminstone
i stads- och forortsbebyggelse och andra titbefolkade omraden och inom
prioriterade viagnét som faststéllts av medlemslandet. Vad géller tankstationer
for fordonsgas anges dven att ett lampligt antal stationer ska finnas tillgdngliga
langs med TEN-T-stomnitet (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 installeras senast 31 december
2025, atminstone langs med det befintliga TEN-T-stomnitet, for att sdkerstélla
att tunga transportfordon som drivs med LNG kan koras i hela EU.

Vad giller infrastruktur for vitgas anges i direktivet att det ar frivilligt
for medlemslénderna att besluta huruvida vitgastankstationer ska ingd i de
nationella handlingsprogrammen. Om vétgas inbegrips ska medlemsldanderna
se till att ett lampligt antal vétgasstationer finns i prioriterade vignit som
medlemsldnderna faststéller.

Utifrén direktivets krav pa information ska medlemslidnderna sikerstélla att
uppgifter som anger geografisk placering av publika ladd- och tankstationer
for alternativa drivmedel tillgéngliggdrs pa ett dppet och icke-diskriminerande
sitt. Nar det géller laddstationer far information om tillgdnglighet i realtid
samt historisk information och realtidsinformation avseende laddningen ocksé
tillgéngliggoras.

I november 2016 beslutade den svenska regeringen om Sveriges handlings-
program for infrastrukturen for alternativa drivmedel. I detta angavs inga planer
eller mal for infrastrukturutbyggnad. Istillet konstaterades att infrastruktur
for alternativa drivmedel byggs ut allteftersom efterfragan dkar. Handlings-
programmet har fatt kritik frdn bade EU-kommissionen och svenska aktdrer
for att inte ange nagra kvantifierade mal eller tidplaner for utbyggnaden av
infrastruktur. Las mer om detta under Nationell policykontext langre fram i
detta kapitel.

EU:s infrastrukturdirektiv faststdller en gemensam éatgirdsram for
utbyggnaden av infrastrukturen for alternativa drivmedel i unionen i syfte att
minimera transporternas oljeberoende och minska deras inverkan pa miljon.

I direktivet anges att alternativa drivmedel avser el, vitgas, biodrivmedel,
fordonsgas (i bade gasform och flytande form), gasol samt syntetiska och
paraffiniska brianslen. Kraven pa utbyggnad av infrastrukturen i direktivet
omfattar dock endast el och fordonsgas (i bade gasform och flytande form).
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Virldens produktion av fordon och fornybara drivmedel paverkar Sveriges
mojligheter att stdlla om.

Fordonstillverkning och drivmedelsproduktion sker pa en global
marknad och Sverige, som globalt sett dr en liten marknad for fordon och
drivmedel, har ddrmed begrinsade mdjligheter att paverka vilka fordon och
drivmedel som produceras i varlden. Pa global niva sitter FN vissa ramar for
fordonstillverkning och i Europa har EU mgjlighet att styra inriktningen pa
fordonstillverkning och drivmedelsproduktion. Den svenska staten har férvisso
mdjlighet att via politiska styrmedel styra vilka fordon och drivmedel som
siljs pa den svenska marknaden, men mdjligheten att paverka till exempel
fordonstillverkare att sélja fler bilar som gar pa ett visst drivmedel, nir deras
forsiljning till den svenska marknaden star for nadgon enstaka procent av den
totala forsédljningen, far ses som begriansad.

En 6vervildigande majoritet av alla fordon som séljs pa varldsmarknaden
ar fortfarande anpassade for att koras pé diesel eller bensin. I takt med att
klimatfragan har blivit en allt mer angeldgen fraga pa internationell politisk
niva har dock fordonstillverkare borjat producera fordon som kan koras pa
fornybara drivmedel. 2017 var drygt 94 procent av alla personbilar som saldes
i Europa diesel- eller bensinbilar, Gvriga sex procent bestod av tre procent
hybridbilar, 1,5 procent laddbara bilar och 1,5 procent som kan koras pé
fordonsgas eller etanol.*

Region- och kommunpolitiken i Stockholms 14n har jamfort med den
nationella politiken &n mindre radighet 6ver marknadsutbudet av fordon som
kan koras pa olika fornybara drivmedel. Det innebar att tillgangen pa dessa
fordon framforallt styrs pa internationell niva och att efterfragan pa olika
fornybara drivmedel i Stockholms 1&n dérmed till stor del beror pé vilka fordon
som de stora internationella fordonstillverkarna utvecklar och séiljer.

Vad géller produktion och distribution av férnybara drivmedel ser det
relativt likartat ut, det vill sdga att tillgdngen pa fornybara drivmedel i Sverige
till stor del beror pa omvérldens produktion av fornybara drivmedel. Dock
finns vissa skillnader jamfort med fordonssidan. Sverige har exempelvis
storre mojligheter att paverka forutsdttningarna for foretag att investera i
produktion av férnybara drivmedel i Sverige. Det finns ocksa majlighet att
pa regional och kommunal niva skapa goda forutsittningar for produktion
och distribution av férnybara drivmedel, exempelvis genom att omvandla de
fldden av biomassa som férekommer i olika delar av kommunens verksamhets-
utdvning (mark, vatten, avlopp, avfall) till biodrivmedel eller installera
fornybar elproduktion. Lanets politiker har ocksé goda mojligheter att paverka
efterfragan, och dédrigenom produktionen, av fornybara drivmedel samt infra-
strukturutbyggnaden for fornybara alternativ genom sina fordonsinkop samt de
krav som stills pa transporter i upphandlingar.

39 Trends in fuel type of new cars between 2016 and 2017, by country. ACEA (2018).
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Agenda 2030

FN:s generalférsamling antog 2015 resolutionen Agenda 2030. Agenda 2030
omfattar 17 globala méal for en héllbar utveckling som syftar till att uppna

en socialt, miljomassigt och ekonomiskt hallbar vérld till &r 2030. Bland

annat omfattar mélen att forverkliga ménskliga réttigheter for alla samt att
sdkerstélla ett varaktigt skydd for planeten och dess naturresurser. I juni 2018
beslutade regeringen om en handlingsplan for &ren 2018-2020 i vilken sex
tematiska fokusomréden lyfts fram. I fokusomradet En samhdllsnyttig, cirkuldr
och biobaserad ekonomi ndmns ambitionen att fossila brénslen ska fasas ut
frén transportsektorn. Arbetet med de nationella miljokvalitetsmélen &r den
ekologiska dimesionen av Agenda 2030.

Det finns mdjlighet att pa regional och kommunal niva skapa goda forutsétt-
ningar for produktion och distribution av fornybara drivmedel, exempelvis
genom att omvandla de fléden av biomassa som forekommer i olika delar
av kommunens verksamhetsutdvning (mark, vatten, avlopp, avfall) till bio-
drivmedel eller installera fornybar elproduktion.

Lanets politiker har ocksé goda mdjligheter att paverka produktionen av
fornybara drivmedel samt infrastrukturutbyggnaden for férnybara alternativ
genom sina fordonsinkdp samt stéllda krav pé transporter i offentliga
upphandlingar.

Nationell policykontext

Overgripande mal pa nationell niva

Inrikes transporter star for ungefér en tredjedel av de svenska vixthus-
gasutsldppen. Sommaren 2017 tog riksdagen beslut om att Sverige senast

ar 2045 inte ska ha négra nettoutslépp av vixthusgaser till atmosfaren, for

att direfter uppné negativa utsléapp. Samtidigt beslutades ett etappmal for
vaxthusgasutslédppen fran inrikes transporter (exklusive flyg), dar malet ar att
utsldppen ska minska med 70 procent till 2030, jamfort med 2010. 2016 hade
utsldppen av vixthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) minskat med
18 procent jamfort med 2010.

Sverige har ocksé ett energipolitiskt mal om att Sverige ar 2040 ska ha en
100 procent fornybar elproduktion. 2017 var ungefér 60 procent av Sveriges
elproduktion fornybar (40 procent vattenkraft, elva procent vindkraft och
nio procent biobréinslebaserad varmekraft) och resterande 40 procent bestar
av karnkraft.

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sdkerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. Déarutdver finns ett funktionsmal
om tillgénglighet och hdnsynsmal om sékerhet, miljo och hilsa som sins-
emellan dr jambordiga. Hinsynsmalen om miljo och hilsa innebér att
transportsektorn ska bidra till att nd det 6vergripande generationsmalet for
miljo, de sexton nationella miljokvalitetsmalen samt en forbéttrad hélsa.

For att n& de nationella miljo- och klimatmaélen kréavs atgirder inom
transporteffektivt samhille, energieffektiva fordon och fornybara drivmedel.
Det finns i1 dagsléget ett flertal politiska styrmedel pa nationell niva som
i olika hog grad och pa olika sétt styr utvecklingen i riktning mot mélen.
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Under 2018 fanns exempelvis koldioxid- och energiskatt pa drivmedel,
Klimatklivet, stadsmiljoavtal, biogasstdd, elbusspremie, innovationskluster
for flytande biogas respektive etanol, fordonspremie, miljobilsdefinition,
forménsbeskattning av fordon och milj6zonsbestimmelser.

Reduktionspliktsystem for att framja forsaljning av biodrivmedel

For att frimja forsdljningen av biodrivmedel har Sverige tillimpat nedsétt-
ningar av koldioxid- och energiskatt pa biodrivmedel, ndgot som varit
avgorande for att andelen biodrivmedel i1 vdgtrafiken har 6kat. En baksida med
detta sitt att stodja biodrivmedel &r att det inte har varit langsiktigt forutsdgbart
och att det finns begrénsningar i hur mycket Sverige kan subventionera
biodrivmedel jidmfort med fossila drivmedel. Skattenedsattningar av detta slag
omfattas av EU:s regler for statsstdd, som bland annat innebér att biodrivmedel
inte fir 6verkompenseras i forhéllande till det fossila drivmedel det ersétter. De
skattenedséttningar som Sverige tillimpar kriaver ddrmed ett undantagsbeslut
fran EU-kommissionen. Dessa undantagsbeslut utfirdas endast for tre-fyra ar i
taget och dérefter maste en nya ansdkan goras.

Tva nya styrmedel som nyligen trétt i kraft och formodas ha relativt
stor styrkraft vad géller anvandning av fornybara drivmedel och elfordon
ar reduktionsplikten for fossila drivmedel samt bonus-malus-systemet for
fordonsskatt.

I syfte att fa till en mer langsiktig stddordning for frimjande av bio-
drivmedel inférdes fran och med den 1 juli 2018 ett reduktionspliktssystem,
som ersétter den tidigare stodordningen med nedsatt skatt for laginblandade
biodrivmedel. Reduktionsplikten innebér en skyldighet for drivmedels-
leverantdrer att minska véxthusgasutslédppen fran bensin och dieselbrénslen
genom inblandning av biodrivmedel. Reduktionsplikten regleras i Lag
(2017:1201). Enligt lagen ska inblandningen under andra halvaret 2018
minska utslédppen fran bensin med 2,6 procent samt for diesel 19,3 procent.
Dessa nivéer for utslappsreduktion kommer stegvis att skérpas fram till 2030
och om leverantdrerna inte uppfyller nivaerna beldggs de med avgifter. 2019
skérps nivan for diesel till 20 procent och 2020 skérps nivéerna for bade
diesel och bensin till 21 procent respektive 4,2 procent. I juni 2019 kom
Energimyndigheten med forslag till reduktionsnivaer fran 2021 till 2030
samt 2045 som ska minska utslédppen fran bensin med 27,6 procent samt for
diesel 60 procent procent ar 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
mingden bensin och diesel som séljs i Sverige.

Hur stora volymer biodrivmedel som kommer att ldginblandas pa grund
av reduktionsplikten beror pa hur stor den samlade efterfrdgan pa drivmedel
kommer att vara 2030. Om energieffektiviseringen av fordon och 6vergangen
till ett mer transporteffektivt samhélle gér snabbt, kommer behovet av bio-
drivmedel bli lagre jaAmfort med om en sadan utveckling istillet uteblir och
den samlade energiefterfragan fran transportsektorn fortsétter 6ka i nuvarande
takt. Om utvecklingen gér at det senare hallet, samtidigt som efterfragan
pa biodrivmedel i resten av virlden ocksa dkar, kan det bli en utmaning
att tillgodose den efterfragan pé biodrivmedel som krévs for att uppfylla

40 Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten, Reduktionspliktens utveckling 2021-2030. Energimyndigheten
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reduktionsplikten. I ett sddant ldge kommer det formodligen ocksa att vara
svart att leverera nagra stdrre mangder rena och hoginblandade biodrivmedel,
eftersom drivmedelsleverantdrerna i forsta hand troligtvis prioriterar att
uppfylla reduktionspliktens nivaer.

Rena och hoginblandade biodrivmedel ingar inte i reduktionsplikten. For
dessa giller i dagslédget fortsatt skattenedséttning som stédordning och EU-
kommissionen har godként att Sverige har en sddan nedséttning for rena och
hoginblandade biodrivmedel till och med den 31 december 2020.*' Vad som
hénder efter 2020 &r oklart. En utredning pagar géillande langsiktiga styrmedel
for biogas* dock inte for 6vriga hdginblandade biodrivmedel.

Hur mycket bidrar reduktionsplikten till 2030-mdlet?

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 berdknat att reduktionspliktens indikativa mal ar 2030
kan bidra till att minska utsldppen med 4,5-5,5 miljoner ton koldioxid per ar.
Tillsammans med bonus-malus-systemet och forvantade atgarder till f61jd av
Klimatklivet berdknar Naturvardsverket att reduktionsplikten i bésta fall kan
bidra till att utsldppen frén inrikes 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

Bonus-malus-systemet for fordonsskatt borjade gélla den 1 juli 2018. Systemet
laggs ovanpa befintlig fordonsskatt och géller endast for forsiljning av nya
fordon. Bonus-malus-systemet innebér att nya fordon med relativt 1aga utslapp
av koldioxid premieras med en bonus, medan nya fordon med relativt hdga
utsldpp av koldioxid belastas med hogre skatt. Systemet omfattar personbilar
samt ldtta lastbilar och bussar upp till 3,5 ton. For att fa bonus ska bilen vara
en sé kallad klimatbonusbil och ha ett utslédpp ldgre dn 60 g CO,/km, alternativt
vara en gasbil. For rena elbilar och vétgasbilar utan lokala utslapp utdelas den
hogsta mojliga bonusen pa 60 000 kr. Bonusen minskar sedan med 833 kr for
varje gram koldioxid som bilen slépper ut upp till 60 gram. Samtliga gasbilar
far en fast bonus pd 10000 kr. Bilar som har utsldpp mellan 60-95 g CO,/ km
fér varken bonus eller malus. Samtliga etanolbilar undantas fran malus och
hamnar i detta segment. Bilar som har utslépp pa 96-140 g CO,/km fér en hojd
fordonsskatt i tre &r med 82 kr per gram och bilar som har utsldpp over 141 g
fér en hojd fordonsskatt med 107 kr per gram for alla utslépp over 140 gram.
De bilar som sirskilt gynnas av bonus-malus-systemet dr de “klimatbonusbilar”
som klarar griansen for bonus, det vill séga i praktiken elbilar, laddhybrider

och gasbilar.

De bilar som sdrskilt gynnas av bonus-malus-systemet dr de “klimatbonus-
bilar” som klarar grdnsen for bonus, det vill sdga i praktiken elbilar,
laddhybrider och gasbilar.

41 EU-kommissionen - Statligt stod SA.48069 (2017/N) - Sverige. Skattelattnader fér rena och hoginblandade
flytande biodrivmedel & Statligt stod SA. 43302 (2015/N) - Sverige. Skattebefrielser fér biogas som anvands som
motorbransle.

42 Biogasmarknadsutredningen. Utredning M 2018:06.

43 Med de nya svenska klimatmalen i sikte. Naturvardsverket (2017).
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I skrivande stund har bonus-malus-systemet bara varit i kraft i knappt tva ar
s det dr annu svart att dra nagra tydliga slutsatser om hur styreffekten kommer
att se ut pa lite langre sikt. Det gar ddremot att se nagra tydliga effekter av
bonus-malus-systemets paverkan pa nybilsmarknaden bade manaderna infor
och efter att det tridde i kraft vid halvérsskiftet 2018. Méanga fordonskdpare
har passat pa att manaderna innan den 1 juli 2018 kopa fordon som dérefter
fick hogre fordonsskatt (malus). Det fick till f61jd att rekordménga personbilar
och létta lastbilar registrerades i juni 2018 och att forsdljningen av bensin- och
dieselbilar sjonk direkt i juli. Forséljningen av laddbara bilar har dkat efter
att bonus-malus-systemet trétt i kraft. I augusti 2018 var forsdljningen av
laddbara bilar ungefir en tredjedel hdgre én i augusti 2017. Okningen skulle
ha kunnat vara &nnu hogre enligt Bil Sweden, dé biltillverkarna upplevt en
hogre efterfragan pa laddbara bilar &n vad de kunnat leverera pa den svenska
marknaden. Forséljningen av dieselbilar stod for 30 procent av alla nya bilar
i augusti 2018, vilket innebar en minskning med ungefar en tredjedel jamfort
med samma manad aret innan.

Det verkar alltsd som att bonus-malus-systemet styr i avsedd riktning, det
vill séga att forséljningen av bilar med laga utsldpp av koldioxid 6kar och att
bilar med hdga utslépp av koldioxid minskar. De bilar som sérskilt gynnas av
bonus-malus-systemet &r de klimatbonusbilar som klarar gransen for bonus, det
vill sdga i praktiken 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 drivmedel.* Handlings-
programmet antogs av regeringen i november 2016 och beskriver vilka
styrmedel och initiativ som regeringen hittills tagit och fortsatt kommer att
driva for att frimja fornybara drivmedel samt vilka resultat som initiativen
gett. Istéllet for att, som EU-direktivet kraver, specificera mal for utbyggnad av
ladd- och tankinfrastruktur, konstaterade regeringen i handlingsprogrammet att
dér efterfrdgan och marknadsforutsittningar finns kommer denna efterfragan att
leda till investeringar i tank- och laddstationer. Detta har lett till kritik fran ett
flertal nationella aktdrer som arbetar for att frimja utbyggnaden av fornybara
drivmedel och EU-kommissionen meddelade dven en formell underrittelse till
regeringen i juli 2017 eftersom det svenska handlingsprogrammet inte uppfyller
de krav som anges i direktivet.

Mot bakgrund av EU:s underréttelse tog regeringen i augusti 2018 beslut
om mal for utbyggnad av infrastruktur for el, gas (i gasform och flytande form)
samt vitgas.*® Se Tabell 19.

44 Forordning (2017:1334) om Klimatbonusbilar.

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

46 Komplettering av handlingsprogrammet for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv
2014/94/EU. Bilaga till Protokoll Il 20 vid regeringssammantrade den 30 augusti 2018. N2018/04594/MRT m fl.
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Tabell 19. Antalet eldrivna och gasdrivna fordon i Sverige 2017 med tillhérande infrastruktur samt
en bedémning av den framtida utvecklingen. Kdlla: Komplettering av handlingsprogrammet fér
infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet med direktiv 2014/94/EU. Bilaga till Protokoll Il
20 vid regeringssammantrdde den 30 augusti 2018. N2018/04594/MRT m.fl.

Personbilar, el (BEV) 11034 38167 €ej reglerat i direktivet
Personblar, laddhybrider (PHEV) 32253 117771 ej reglerat i direktivet
Latta lastbilar, el (BEV) 1947 3757 €] reglerat i direktivet
Latta lastbilar, laddhybrider (PHEV) 9 9 ej reglerat i direktivet
Laddningspunkter, tillgéngliga for allmanheten 4700 9000  ejregleratidirektivet
Laddningspunkter, ej tillgangliga for allménheten i.u 20000  ejregleratidirektivet
Personbilar, fordonsgas (CNG) 43706 47139 atminstone 47 139
Publika tankstationer for CNG 170 230 atminstone 230
Tunga fordon, flytande naturgas (LNG) ug;g;fr: u;)r;)gge.fr: ingen uppgift
Publika tankstationer for LNG 6 22 atminstone 22
Branslecellsfordon (FCV) 36 étminstogz atminstone 36
Publika tankstationer for vatgas 5 13 atminstone 13

Trafikverkets utredning om snabbladdning langs storre vdgar

Som komplement till hemmaladdning, som star for 80—90 procent av elbilars
laddbehov, behdvs dven snabbladdning langs med det storre vagnatet for

att mojliggora langre resor med elbilar. Trafikverket redovisade i juni

2018 en rapport med bedomningar om hur behovet av snabbladdning

langs de storre vigarna forvantas utvecklas, samt forslag pa hur bristen pa
denna laddinfrastruktur 1dngs storre vigar kan avhjélpas.*’” Utredningens
kartanalys visar att utifran Trafikverkets funktionellt prioriterade vagnit for
langvéga personresor, och med antagandet om max 100 km mellan varje
snabbladdningsstation, saknas snabbladdning i framforallt Norrlands inland
men dven i Smaland, Varmland och Géavleborg. Nitet av snabbladdare ar bast
utbyggt i de tre storstadsomradena, men det finns dven ett relativt stort utbud i
exempelvis Jamtlands lan.

Trafikverket foreslar en utbyggnad av mellan 70—140 snabbladdnings-
stationer ldngs dessa végstriackor for att astadkomma en god geografisk
tackning. Kostnaden for investeringen berdknas sammanlagt uppga till
mellan 35-80 miljoner kronor. Behovet av infrastruktur for snabbladdning
dimensioneras av antalet rena elbilar och sannolikt inte av antalet laddhybrider.

47 Infrastruktur for snabbladdning langs storre vdgar - ett regeringsuppdrag. Trafikverket (2018).
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Trafikverket anser att statens roll fraimst bor vara att erbjuda stod och inte
sjélv ta en aktiv roll i att bygga och tillhandahalla snabbladdning. Privata
marknadsaktorer bor dven fortsdttningsvis uppfora, 4ga och driva snabbladd-
stationer 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 snabbladdning:

» Staten riktar uppdrag till marknaden genom upphandling eller omvénd
auktion for utpekade vigstriackor.*® Upphandlingen halls separat fran
investeringsstdd som till exempel Klimatklivet, som forutsétts fungera pa
samma sitt som i dag.

» Staten erbjuder riktat investeringsstod till utpekade geografiska omraden.

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

Planering for ett starkt totalférsvar till 2020

Lénsstyrelsen, som hogsta civila forsvarsmyndighet inom lénet, har en viktig
roll i arbetet som rér civilt forsvar. Aven kommuner och regioner fyller en
viktig funktion inom det civila forsvaret. Med utgéngspunkt i den fordndrade
sakerhetspolitiska situationen i Europa har Sverige en ny forsvarspolitisk
inriktning. Under 2016 har Férsvarsmakten och Myndigheten for
Samhéllsskydd och Beredskap (MSB) tagit fram en planering for att utveckla
och stérka totalforsvaret med mélbilden ar 2020.

Totalforsvarsplaneringen bestar av det civila forsvaret respektive det militéra
forsvaret. Det civila forsvaret bestar av tva delar. Att verka for att samhéllet blir
mer motstandskraftigt vid olika former av kriser (naturkatastrofer, handelskrig,
militdra konflikter etcetera) samt att se till att det militira forsvaret kan fa stod
av samhéllet for att sikerstélla sin operativa formaga vid hdjd beredskap och
ytterst vid krig. Forsvarsmakten dr helt beroende av att det 6vriga samhaéllet
fungerar for att kunna bedriva sin verksambhet.

Forsvarsberedningens rapport Motstandskraft” tydliggor en lang rad
fordndringar som kommer att krévas av det civila samhéllet inom ramen
for ett stirkt totalforsvar. Samhéllsfunktioner som lyfts fram som extra
viktiga fOr totalforsvaret dr exempelvis tillgdngen till drivmedel, el och
livsmedel. Import av bland annat livsmedel och olja sikras idag genom avtal
med andra lénder. Vid krig eller kris i Sverige eller i ndromradet kommer
konkurrensen om viktiga strategiska varor att hardna. Det kommer ddrmed
inte att vara en sjilvklarhet att nddvéndiga varor kan importeras i tillracklig
omfattning. Forsvarsberedningen anser ddrmed att berdrda aktorer behdver
viga in totalforsvarets behov vid utvecklingen av nya energisystem och vid
uppbyggandet av ny infrastruktur inom energiomradet. P4 sa sitt kan en mer
robust energiforsorjning skapas i forebyggande syfte.

48 Vagstrackor pekas ut och aktorer far bjuda pa utbyggnad till lagst andel statligt stod.
49 Motstandskraft — Inriktningen av totalforsvaret och utformningen av det civila forsvaret 2021-2025.
Forsvarsdepartementet. Ds 2017:66.
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Drivmedelsberedskap

Hela samhillet och flera samhaéllsviktiga funktioner som transporter, livs-
medelsproduktion och elforsorjning dr beroende av en fungerande drivmedels-
forsorjning. Drivmedelsforsorjningen &r i sin tur beroende av el. Utan el stannar
exempelvis pumpar vid drivmedelsstationer.

Transportsektorn har en stor betydelse for att upprétthéalla samhéllets
funktionalitet och samhillsviktiga verksamheter som sjukvarden, riddnings-
tjénsten, polisen med flera &r helt beroende av transportinfrastruktur for att
kunna genomfora sina uppgifter. En fungerande transportinfrastruktur dr
dessutom en forutséttning for att Forsvarsmakten ska kunna genomfora sitt
uppdrag och forsvara Sverige.

Utifran detta perspektiv sé lyfter Forsvarsberedningen fram att aktorer
med ansvar for samhéllsviktig verksamhet behover analysera sitt behov
av drivmedel samt gora nddvindiga forberedelser for att sikra tillgdngen
pa drivmedel. Det finns idag inga formella krav pa att dessa aktorer ska ha
drivmedels- och bréinsleforsorjningsplaner trots att tillgdngen pa drivmedel
ofta &r kritisk for att kunna upprétthélla verksamheten. Forsvarsberedningen
anser dock att ett planeringskrav ska stéllas pa samhéllsviktiga aktorer vars
verksamhet &r beroende av drivmedel.

I dagslédget dr importdrer, séljare och forbrukare i Sverige genom
International Energy Agency skydliga att enligt lag (2012:806), dven kallad
LOBO, hélla beredskapslager av olja for att trygga tillgangen som motsvarar
90 dagars nettoimport. Varje ansvarig aktor maste enligt Férsvarsberedningen
analysera vilka beroenden man har och sikerstélla tillgdingen i kris for att kunna
vidmakthalla den samhéllsviktiga verksamheten. Den hir 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
savil vardag som kris och de har generellt sett en viktig roll i samhillets
krisberedskap — ju béttre kommunerna ar pé att hantera kriser, desto bittre blir
hela samhéllet pa att hantera kriser. Kommunerna dger och driver dven egen
samhéllsviktig verksamhet. Exempel pa en funktion som kommer att vara
viktig vid hojd beredskap och krig ar kollektivtrafiken. Trots detta &r det inte
sjdlvklart att frigor som ror krisberedskap och hdjd beredskap far genomslag i
arbetet med kollektivtrafikplanering.

Samhdllsfunktioner som lyfts fram som extra viktiga for totalforsvaret dr
exempelvis tillgangen till drivmedel, el och livsmedel. Import av bland annat
livsmedel och olja sdkras idag genom avtal med andra ldnder. Vid krig eller
kris i Sverige eller i ndromrddet kommer konkurrensen om viktiga strategiska
varor att hardna. Det kommer ddrmed inte att vara en sjdlvklarhet att
nodvdndiga varor kan importeras i tillricklig omfattning.

Utifran hur viktig drivmedelsforsdrjningen &r s betonar forsvars-
beredningen att det maste finnas ett forberett system for prioritering av
drivmedel. Att utveckla alternativa drivmedel lyfts ockséa fram som viktigt for
att minska sérbarheter och lindra konsekvenser av uppkomna stérningar. Inte
minst drivmedel som kan produceras lokalt och av resurser som samhallet har



9

9

Bilaga 5: Forordningar, direktiv och policykontexter

radighet over kan fa en strategisk betydelse for krisberedskapen. Diversifiering
genom flera oberoende leverantorer/tekniker/system kan ocksé vara en metod
for att oka forsorjningstryggheten.

Den storsta delen av lantbrukets insatsmedel dr i dagsldget importerade.
Det har gjort att livsmedelsproduktionen dr beroende av en fungerande
import och fungerande transporter, vilket gor produktionen mycket sarbar

Jfor samhdllsstorningar. Ett fossilfritt jordbruk med okad inhemsk tillverkning

av insatsmedel skulle dramatiskt minska importberoendet och ddrmed 6ka
motstandskraften vid storningar.

Specifika insatser for att stirka arbetet med att koppla ihop regional driv-
medelsproduktion med krisberedskap &r dirmed av stor vikt. Naturvardsverket
levererade i borjan av 2019 en underlagsrapport till regeringen dar majliga
forslag kring arbetet for att koppla samman krisberedskap med omstéllningen
till férnybara drivmedel presenterades. Detta kan exempelvis ske genom
upprittandet av en drivmedelsndmnd pa lansniva samt uppréttandet av sa
kallade beredskapskontrakt.>

Livsmedelsberedskap

Att bygga upp livsmedelsberedskapen utgor ocksa en central del av det civila
forsvaret. Nar det géller livsmedelsberedskap ar det vanligt att den ldga och
sjunkande sjalvforsorjningsgraden av livsmedel lyfts fram som den kritiska
faktorn. Forskning vid SLU visar dock att det snarare &r sjalvforsorjningsgraden
av insatsmedel som diesel, handelsgodsel, vaxtskyddsmedel, utsdde och foder
som dr avgorande for livsmedelsproduktionen ur ett beredskapsperspektiv.
Den storsta delen av lantbrukets insatsmedel ar i dagsldget importerade. Det
har gjort att livsmedelsproduktionen &r beroende av en fungerande import
och fungerande transporter, vilket gor produktionen mycket sérbar for
samhéllsstorningar. Ett fossilfritt jordbruk med 6kad inhemsk tillverkning

av insatsmedel skulle dramatiskt minska importberoendet och ddrmed 6ka
motstdndskraften vid stérningar. Enligt forskningen vid SLU &r ddrmed den
bista livsmedelsberedskapspolitiken for ett nytt civilt forsvar att snabba

pa omstéllningen till ett fossilfritt lantbruk.’! De tekniska l6sningarna for

att stélla om till ett fossilfritt lantbruk finns redan idag men det produceras
inte tillrdckliga mingder av vare sig fornybara drivmedel eller exempelvis
véxtndring for att kunna genomfora denna omstéllning.

Hela samhdllet och flera samhdllsviktiga funktioner som till exempel
transporter, livsmedelsproduktion och elférsorjning dr beroende av en

fungerande drivmedelsforsérjning.

50 Forslag till regeringen fran myndigheter i samverkan. Underlag till den férdjupande utvédrderingen av miljomalen
2019.

51 Livsmedelsproduktion ur ett beredskapsperspektiv — Sarbarheter och I6sningar fér 6kad resiliens. Camilla Eriksson,
SLU (2018).
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Kommunal energiplanering

Varje kommun é&r via Lag (1977:439) om kommunal energiplanering alagda att
verka for en séker och tillrdcklig energitillforsel. Kommunerna ska bland annat
ha en aktuell plan for tillforsel, distribution och anvéndning av energi. Denna
regionala plan for infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel bor vara
relevant for samtliga kommuner i lénet att ta i beaktande i det 16pande arbetet
med att se dver att sina kommunala energiplaner.

Regional policykontext

Stockholms lén &r en av landets snabbast véixande regioner med en befolkning
som under 2020 narmar sig 2 350000 invanare. Enligt genomforda befolknings-
framskrivningar®? vintas lanets befolkning 6ka till runt 2,8 miljoner invanare
till ar 2030 och uppgé till runt 3,4 miljoner ar 2050. Lénet har en stark
ekonomisk tillvéxt och savil befolkningstillvixt som produktiviteten ar

hogre hér 4n i dvriga landet. Forutsittningarna for omstéllning till fossilfria
transporter skiljer sig markant fran de flesta lén i Sverige inte minst d&
forutsittningarna for nyttjande av kollektivtrafik ar betydligt béttre &n for
ovriga lan. Téatbefolkade omraden och korta avstand underléttar 4ven gang och
cykling samt satsningar pa exempelvis elfordon.

Stockholms lén ar en del av Stockholm-Maélarregionen, en region med en
ledande roll for landets utveckling och med intensivt utbyte bade inom och
mellan linen, vilket visar sig tydligt i form av stora resandestrémmar. Ar 2050
forvintas Stockholm-Maélarregionen husera drygt 5,6 miljoner invanare.

Lénsstyrelsen Stockholm och Region Stockholm har utifrén sina olika upp-
drag tagit fram ett flertal policydokument, dér vissa dr sérskilt relevanta for denna
regionala plan for infrastruktur for elfordon och férmybara drivmedel. De delar av
dessa rapporter som ar relevanta i ssmmanhanget beskriv i korthet nedan.

Klimat- och energistrategi for Stockholms lan

Klimat- och energistrategin ska stddja lénets aktdrer i arbetet att né netto-
nollutsléapp till ar 2045. Den kan ses som ett ramverk bestaende av tre delar;
nuldgesanalys, prioriterade atgérdsomraden och genomférande. Strategin
visar vilka utmaningar som lidnet behover hantera och pekar ut riktningen
for det gemensamma arbetet i ldnet. De prioriterade atgérdsomradena
behover kompletteras med atgérdspaket, som tas fram gemensamt av lénets
aktorer. | samverkan med lénets kommuner och regionala aktdrer har fyra
atgdrdsomréaden identifierats: transporter och resande, energiforsorjning,
sambhéllsplanering och bebyggelse samt konsumtion. For varje omréde beskrivs
svérigheter och hinder och forslag pé hur de kan hanteras. Strategin omfattar
inte klimatanpassning.

Transportersektorn stér for hélften av de klimatpéverkande utslapp som
genereras i ldnet — och det dr personbilarna som genererar de storsta utsléppen
(cirka 60 procent). Utmaningen é&r stor da utsldppen frén transportsektorn
behover minska med hela 70 procent till 2030. Samtidigt som utsléppen
behover minska, véixer ldnets befolkning och efterfrdgan pa transporter okar.

I Strategin lyfts vikten av att effektivisera person- och godstransporterna for
att minska utsldppen. Det innebér dven att det totala transportarbetet behdver
minska. Likasa belyses att det i ldnet finns goda mojligheter att 6ka andel

52 Stockholms léns landsting (2017): Framskrivningar av befolkning och sysselsattning i 6stra Mellansverige, rapport
2017:2.
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gang-, cykel- och kollektivtrafik samt att det &r viktigt att prioritera eldrift
och minimera antalet tunga transporter for att minska buller, dalig luftkvalitet
och personskador i stadsmiljon. Strategin visar att atgarder pd kommunal niva
kommer vara centrala.

Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2050

RUFS 2050%, som édr en regionplan enligt plan- och bygglagen och samtidigt
utgangspunkt for regionens tillvéxtfragor, dr framtagen av Region Stockholm
och syftar till att hantera regionens langsiktiga utmaningar och stirka regionens
potential. Visionen é&r att Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva
storstadsregion, och genomforandeperspektivet ér i fokus. RUFS 2050 &r
uppbyggd med generella och dvergripande mal till 2050 samt mer specifika
delmal till 2030. Regionala stéllningstaganden é&r att fasa ut fossila energikéllor
inom alla sektorer till formén for férnyelsebara och atervunna energiformer,

att planera for en minskad klimatpéverkan i alla led samt att ka takten i
omstéllningen och arbeta samlat och kraftfullt. RUFS 2050 betonar ocksa att
klimatomstillningen driver innovation och nya affarsmdjligheter samt starker
konkurrenskraften.

Transporternas roll inkluderas i samtliga delar samt har ett eget avsnitt. De
delmal som finns for transportsektorn &r placerade under mél 1 En tillgénglig
region med god livsmiljo och mél 4 ”En resurseffektiv och resilient region utan
klimatpaverkande utslapp”.

Exempel pé delmal till 2030 som ror fossilfria transporter ér foljande:

* De direkta utsldppen av vixthusgaser ska vara mindre én 1,5 ton
per invénare.

» 70 procent av personresor sker med gang, cykel och kollektivtrafik.
* Minst 70 procent av avfallet materialatervinns, inklusive matavfall.

* Andelen av lanets invanare som upplever besviar av trafikbuller och dalig
luftkvalitet ska inte oka.

For genomforandet finns f6ljande regionala prioritering med fokus pé vikten av
att oka elektrifieringstakten i delar av transportsektorn:

+ Oka de eldrivna person- och varutransporterna.

For att na dessa mél behdver efterfrdgan pa transporter styras och kollektiv-
och nyttotrafik prioriteras i gaturummet sé att kollektivtrafiken utgoér ryggraden
1 transportsystemet.

I RUFS 2050 betonas att det krivs en aktdrsgemensam syn for att utveckla
ett transporteffektivt system samt att olika insatser gar hand i hand. Om
regionens samlade utvecklingsmedel anvénds utifrdn en gemensam riktning ger
de bist effekt. Transportsystemet bor ocksa sittas i en storregional kontext, att
stirka forbindelserna i hela dstra Mellansverige, OMS™, ir avgorande for att
oka den regionala tillgdngligheten.

53 Stockholms Lans Landsting (2018): Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen, RUFS 2050, rapport 2018:10.
54 Det pagar en storregional samverkan mellan de sju lanen Gavleborg, Stockholm, Sédermanland, Uppsala,
Vastmanalnd, Orebro och Ostergétland som kallas OMS-samverkan.
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RUFS 2050 understryker att hallbarhet och resiliens skapas genom
flexibilitet, mangfald, anpassningsférmaga och robusthet. Detta kan uppnas
genom samverkan i OMS kring exempelvis livsmedelsforsorjning, infra-
strukturplanering och drivmedelsproduktion. Samverkan med lanen i Ostra
Mellansverige lyfts generellt sett fram som viktigt inom transportomradet. Man
efterfragar samlokalisering av biogas-, biogddsel- och biodrivmedelsproduktion
och vill frimja lokal produktion pa bade stora kretsloppsanldaggningar och
sma decentraliserade anldggningar. En starkare koppling mellan avlopps-
hanteringen, avfallshanteringen och energifoérsérjningen uppmuntras. Vikten
av cirkuldra system som omhéndertar och atervinner anvinda resurser betonas.
Det framhalls att biodrivmedel dr nédvéandiga men inte tillrdckliga utan behover
kompletteras med eldrivna transporter, darav krivs insatser for etablering av
laddinfrastruktur och elvégar i samverkan med grannldnen. RUFS 2050 betonar
dven att en viktig bestandsdel i det langsikta arbetet med totalforsvaret &r just
att bygga upp en resilient och motstdndskraftig region s att samhéllet kan
hantera oforutsdgbara kriser.

I RUFS 2050 betonas att det krdvs en aktérsgemensam syn for att utveckla ett
transporteffektivt system samt att olika insatser gdr hand i hand. Om regionens
samlade utvecklingsmedel anvdnds utifran en gemensam riktning ger de bdst
effekt. Transportsystemet bor ocksa scittas i en storregional kontext, att stéirka

forbindelserna i hela 6stra Mellansverige, OMS, dr avgorande for att 6ka den

regionala tillgdngligheten.

RUFS 2050 understryker att hallbarhet och resiliens skapas genom flexibilitet,
mangfald, anpassningsformdga och robusthet. Detta kan uppnds genom
samverkan i OMS kring exempelvis livsmedelsforsérjning, infrastruktur-
planering och drivmedelsproduktion. (...) RUFS 2050 betonar dven att en
viktig bestdandsdel i det langsikta arbetet med totalforsvaret dr just att bygga
upp en resilient och motstandskraftig region sd att samhidllet kan hantera
oforutsdgbara kriser.

OMS 2050 - samverkan kring planering i dstra Mellansverige

De sju linen Stockholm, Uppsala, Givleborg, Vistmanland, Orebro,
Sédermanland och Ostergétland utgdr regionen dstra Mellansverige
(OMS), en region med ledande roll for landets utveckling och internationell
konkurrenskraft tack vare den gemensamma marknaden for arbete, utbildning
och bostéder. Det dr av stor vikt att 1inen samarbetar kring den storregionala
planeringen och verkar for en samsyn kring villkor, férutsittningar och ramen
for vad miljon och klimatet tillater. Att utveckla beskrivningen av hur olika
verksamheter kan dra nytta av varandra ar ocksé centralt.

Det 6vergripande malet for det storregionala samarbetet och utvecklingen i
Ostra Mellansverige &r:

» Stérkt hallbar konkurrenskraft genom effektiv resursanvéndning och
samverkan i en storregional struktur som frimjar den funktionella
sammankopplingen inom OMS.
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En av de strategiska inriktningarna i OMS-regionen ir att siikra en
resurseffektiv och hallbar godsforsorjning.

Transportsystemet har identifierats ha en nyckelroll i regionens framtida
utveckling och dr en drivkraft for att nd en mer sammankopplad region. Att
den strategiska planeringen i varje kommun tar hénsyn till den storregionala
utvecklingen ar en avgorande framgéangsfaktor.

Ostra Mellansverigeregionens befolkning 2050 viintas uppgé till omkring
5,7 miljoner personer, det innebir att OMS behover ha planeringsberedskap
for omkring 1,6 miljoner fler invanare. Till ar 2050 beréknas ocksé minst en
dubblering av antalet kollektivtrafikresor over ldnsgréanserna och en hogre total
kollektivtrafikandel.

OMS 2050 dr samordnat med Milardalsradets utveckling av transport-
infrastruktur; En béttre sits (EBS), som bland annat har f6ljande mal for
transportsystemet:

» utvecklingen ar langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt

» samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till
effektivitet

* flerkérnighet och en forstorad arbetsmarknad frdmjar regional utveckling.
Manga av de styrdokument om beskrivs i detta kapitel har en koppling till
och ursprung i de 6vergripande strategierna i OMS 2050.

OMS 2050 tydliggor att det dr av stor vikt att ldnen samarbetar kring
den storregionala planeringen och verkar for en samsyn kring villkor,

Jforutsdttningar och ramen for vad miljon och klimatet tillater. Att utveckla

beskrivningen av hur olika verksamheter kan dra nytta av varandra dr ocksa
centralt. (...) Att den strategiska planeringen i varje kommun tar hdnsyn till
den storregionala utvecklingen dr en avgorande framgangsfaktor.

Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan

En ny lanstransportplan antogs av Lansstyrelsen under 2018 och ska gélla till
2029%, i samspel med Trafikverkets nationella plan. I 1dnsplanen tydliggors

att regionens tillvaxttakt skapar utmaningar for infrastrukturen och att fokus
behover ligga pa kollektivtrafik, cykel och gang samt trafiksdkerhet. Man
avser avsitta 64 procent av de ekonomiska medlen till kollektivtrafikitgirder,
eftersom kollektivtrafikens utveckling dr avgorande for ett vixande Stockholm.
Exempel pé inkluderade projekt dr uppférande av dubbelspar, nya sparvigar
och inférande av stombuss. Man prioriterar ocksa atgirder som forbéttrar gang-
och cykelanslutningar till och fran héllplatserna for att underlétta hela resan,
frén dorr till dorr. 12 procent ska ga till cykeldtgarder, vilket omfattar allt fran
nya regionala cykelstrk och forbattrade forutsittningar for arbetspendling
med cykel till barn och ungas mojligheter att p4 egen hand kunna cykla

till skola och fritidsaktiviteter. Det finns brister i servicen for cyklister och
behoven av utbyggda cykelparkeringar, vigvisning, belysning, pumpstationer

55 Lansstyrelsen Stockholm (2018), Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2018-2029.
Rapport 2018:17.
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och liknande é&r stort. Forbéttrad mojlighet att smidigt byta transportslag,
mellan bil, kollektivtrafik, gang och cykel, undersoks sirskilt. Lansplanen
betonar att transportsystemets utformning har stor inverkan pa bade miljé- och
jamstélldhetsaspekter.

Region Stockholms Miljoprogram

Region Stockholms Miljoprogram 2017-2021% giller for deras egen
verksamhet och dr indelat i fem omréden varav det fjarde; Miljomal for
kollektivtrafiken och hallbara transporter &r det som mest relaterar till denna
plan. Hér fastslas bland annat foljande mal:

* Energianvindningen for kollektivtrafiken ska minska med 10 procent till
2021 och med 15 procent ar 2030, i jamforelse med 2011.

+ Ar 2021 sker landstingets transporter till 95 procent med fornybara
drivmedel (omfattar kollektivtrafik, fardtjanst, egna fordon samt andra
betydande transporter som landstinget upphandlar).

Det arbetas dven for att 6ka kollektivtrafikresandet genom att gora
kollektivtrafiken mer attraktiv och konkurrenskraftig, bland annat genom
att bidra till regionplaneringen, samt for att férédndra resvanor genom att
uppmuntra resfria méten och erbjuda e-hilsotjinster. Atgirder ska ocksi
genomforas som leder till en forbattrad miljé och folkhilsa bland annat genom
minskade utsldpp av partiklar, kviveoxider och klimatpaverkande gaser.
Relevant frén Miljoprogrammets dvriga delar dr det dvergripande malet
om halverade koldioxidutslépp ar 2021 jamfort med 2011 och ambitionen om
att Stockholms lins landsting (numera Region Stockholm) ska vara ledande
i Europa vad géller héllbar offentlig upphandling som bidrar till en cirkuldr
och biobaserad ekonomi. Hallbarhetskrav ska ocksa stillas som ar baserade pa
analyser avseende miljopaverkan och ménskliga réttigheter. Miljoprogrammets
mal om 50 procent ekologiska livsmedel och 20 procent lokalproducerade
livsmedel ar 2021 hénger ocksé ihop med aktuell regional plan for infrastruktur
utifrdn de synergieffekter som finns mellan biodrivmedelsproduktion och
livsmedelsproduktion som tidigare beskrivits.

Region Stockholm ska vara ledande i Europa vad gdller hallbar offentlig
upphandling som bidrar till en cirkuldr och biobaserad ekonomi.
Hallbarhetskrav ska ocksd stdllas som dr baserade pda analyser avseende
miljopaverkan och mdnskliga rdttigheter.

Region Stockholms Klimatfardplan 2050

En regional Klimatfardplan 2050°" har tagits fram av Region Stockholm som
ett underlag till RUFS 2050. En 6vergripande ambition enligt fardplanen &r att
regionen ska kunna véxa men samtidigt fortsétta att minska sin klimatpaverkan.
Detta kan uppnés genom investeringar i klimatvénliga strukturer parallellt i
samtliga sektorer. Fokus bor dock ligga pa transport- och byggsektorn eftersom

56 Stockholms lans landsting (2016), LS 2015-0092
57 Region Stockholm (2019). Klimatfardplan 2050 fér Stockholmsregionen. Rapport 2019:2.
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de &r de mest utsldppstunga sektorerna i regionen, men dar samtidigt stor
radighet finns pé regional och lokal nivé. Klimatansvar behover ingé i samtliga
politiska beslut pa alla nivaer och relevanta fragor ska drivas &ven mot regering
och EU.

Klimatfardplan 2050, liksom RUFS 2050, podngterar att bebyggelse-
strukturens utveckling ar avgorande for efterfragan pa transporter och darmed
transportsektorns utslipp. Nybyggnation bor alltid lokaliseras i de bista
kollektivtrafikldgena samtidigt som en 6kad samverkan behdvs mellan stad
och land. Planen diskuterar behov av prioriteringar utifran olika drivmedels
forméga att ticka olika behov i transportsektorn och etablering av ett biokluster
med kunskap, innovation och produktion av biodrivmedel i regionen samt en
stark och stabil marknad for desamma. Offentlig upphandling &r ett viktigt
verktyg for att na detta. Biodrivmedel kan ocksa medfora andra positiva
sidoeffekter, som ett mer cirkulédrt samhalle med béttre resursutnyttjande.

Klimatfardplan 2050 efterfragar dven en koordinerad satsning pa
laddinfrastruktur i ldnet.

Exempel pé forslag till atgérder i Klimatférdplan 2050:
» Elektrifiering av védgtransporterna

* Miljozoner

» Utdkad kollektiv- och cykeltrafik

* Fossilfria godsfordon

o Utokad regional produktion av fornybara drivmedel. Innovationer for biogas
och vitgassatsningar.

» Upphandlingskrav for fordon och drift.

» Utokad regional produktion av fornybar och dtervunnen energi. Tillvarata
de synergieffekter som finns mellan energisékerhet, nya jobb, kretslopps-
l6sningar, cirkuldr ekonomi och livsmedelsproduktion.

» Ta fram en drivmedelsutredning for en sdker och hallbar forsorjning av linet
med formybara drivmedel.

Godsstrategi for Stockholmsregionen

Regionens stora befolkning och néringsliv krédver mycket godstransporter, som
dessutom forvéntas dka. Darfor har en Godsstrategi®® tagits fram av Region
Stockholm som syftar till att nd en regional samsyn om dkande godstransporter
och hur aktdrer gemensamt ska hantera dessa. Detta ar viktigt eftersom triangsel
1 transportsektorn bland annat hindrar néringslivets verksamhet och foretagens
konkurrenskratft.

Godsstrategin fastslar att utmaningarna i mangt och mycket ér kopplade till
befolkningsokningen i form av kapacitetsbrist och urbanisering. Dels uppstar
konfliktpunkter mellan person- och godstransporter samt om markytor och dels
stiller fortédtningen hogre krav pa minskade buller och utslapp samtidigt som
det finns ett okat transportbehov.

58 Stockholms lans landsting (2017). Forslag till Godsstrategi for Stockholmsregionen. Rapport 2017:17.
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Behovet av att ta helhetsgrepp pa transportkedjan ur ett systemperspektiv
for att se foljdeffekter framhédvs som viktigt. Att sdkerstilla kapaciteten i
infrastrukturen ar centralt. En 6kning av gods véntas pa samtliga transportslag,
vilket kréver béttre regelverk for samordnade transporter. Framtidens gods-
transporter bor i hogre utstrackning dverflyttas till sjo och jarnvag samtidigt
som logistiken effektiviseras genom exempelvis samlastning och spridning 6ver
dygnet. Det understryks att transportsystemet maste vara robust samt fortsétta
fungera under omstéllningen till fornybara drivmedel da hog tillgénglighet
ar vitalt.

Strategi for fossilbranslefritt Stockholm 2040

Strategin &r framtagen av Stockholm stad och identifierar nédvéndiga insatser
samt fordelar genomforandeansvar for dessa. Ett framgangsrikt klimatarbete
stirker stadens konkurrenskraft och férenas med niaringslivsutveckling och
innovation. Stockholm stad anser det vara essentiellt att fran kommunens sida
ta ansvar som foregangare och bana vég for andra berdrda aktorer.

Klimatfragan stéller sérskilda krav pa styrning och uppf6ljning eftersom den
striacker sig over lang tid och berér ménga olika sektorer och aktdrer.

Strategin omfattar tre malomraden:
* héllbar energianvindning
* miljéanpassade transporter

 resurseffektiva kretslopp

De mal som dr mest relevanta for denna regionala plan for infrastruktur for
fornybara drivmedel och elfordon ér:

* Stockholm stad ska vara en fossilbranslefri ar 2040

* Biogasproduktionen ska 6ka motsvarande en reduktion p& 20000 ton
CO,-ekvivalenter.

+ Biltrafiken ska minska motsvarande en reduktion av utslippen med minst
80000 ton CO,-ekvivalenter.

* Energieffektivisering med tio procent jimfort med referensaret 2015 inom
stadens verksamheter som sammantaget reducerar utsldppen med minst
20000 ton CO,-ekvivalenter till 2020.

For att nd malen behdver regelverk justeras for att resultera i battre klimatnytta
samtidigt som positiva synergieffekter premieras. Man har ocksa satt upp ett
antal etappmal som ska uppnés under tiden fram till 2040:

* Hogst 2,3 ton CO,-ekvivalenter per invanare ar 2020.

* Stockholms stad som organisation str for cirka 10 procent av vixthusgas-
utslédppen och bor ga fore i arbetet genom att vara fossilbranslefritt
redan 2030.
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* Den svenska personbilsflottan berdknas ha effektiviserats 17 procent mellan
2014 och 2020.

* Miljozoner som innebér att fordon med fossila brinslen ej tillats fran senast
ar 2040 ska inforas.

*  Minst 70 procent av Stockholms stads matavfall ska samlas in for
produktion av biogas senast 2020.

Stockholm stad konstaterar att mélet om fossilbrinslefrihet innebér storst
utmaningar for transportsektorn och dir dr behovet av insatser i nértid som
mest omfattande. Stockholm har dock goda forutséttningar som underléttar
omstéllningen for transportsektorn. Det &r viktigt att snarast vilja fardvag och
att tydliga signaler ges till marknadens aktorer redan fore 2020 om hur denna
omstéllning till en fossilbranslefri vigtransportsektor ska ske eftersom trafik-
utbyggnad medfor stora kostnader och ldnga planerings- och genomf6rande-
processer. Det behdvs langsiktiga spelregler sa att dven investeringar i utdkad
drivmedelsproduktion kommer igang.

Till ar 2040 ska fossila drivmedel vara helt avvecklade och det ar centralt
att infasningen av laddhybrider och elbilar sker i en takt som mojliggoér en
fossilbréanslefri fordonsflotta till 2040. For att lyckas méste langsiktiga mél for
laddinfrastrukturen tas fram.

Staden ska dven ta fram en handlingsplan for fossilbranslefrihet
inom vagtransportsektorn och utreda mojligheterna till ett forbud mot
fossilbransleforsiljning.

Det betonas att savil ett ndra samarbete med invénare, niringsliv och andra
offentliga verksamheter som den regionala utvecklingen har stor paverkan pa
stadens mojligheter till att na malet, framforallt géllande kollektivtrafikutbud
och fysisk planering, vilket man som kommun och region ocksa har stor
radighet Over.

En transportsnal stad behover en tit, ssmmankopplad och funktionsblandad
bebyggelsestruktur med ett attraktivt gdng- och cykelvdgnéat samt effektiv
sparbunden och kapacitetsstark kollektivtrafik. Staden har vid upphandling
av transport- och servicetjanster goda mojligheter att driva utvecklingen
mot en fossilbranslefri fordonsflotta genom att stilla klimatsmarta krav.
Utover drivmedelsanvéndning kan det ocksa rora sig om logistik- och
mobilitetslosningar.

Det konstateras dven att utfasningen av fossila brénslen kan innebédra en
okad konkurrens om biobréinslen da tillgdngen &r begransad, staden bor déarfor
folja utvecklingen och medverka till teknikutveckling for alternativa brénslen.

En anldggning for sortering av matavfall for biogasproduktion ska sta fardig
ar 2020 s4 att cirka 20000 ton CO,-ekvivalenter per ar kan reduceras genom
okad biogasanvandning. Ytterligare produktion av biogas planeras péa flera
platser i Stockholm.
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Sammantaget behover de viktigaste forandringarna ske inom foljande omraden:
* Frimjande av fornybara drivmedel

+ Okad energieffektivisering av fordon.

 Biltrafikarbetets storlek

» Kollektivtrafik

* El-infrastruktur

* Fridmja héllbara resval

¢ Godstrafik

Det dir viktigt att snarast vilja fardvdg och att tydliga signaler ges till
marknadens aktorer redan fore 2020 om hur denna omstdllning till en fossil-
brdnslefri vigtransportsektor ska ske eftersom trafikutbyggnad medfor stora
kostnader och langa planerings- och genomforandeprocesser. Det behévs
langsiktiga spelregler sd att dven investeringar i utokad drivmedelsproduktion
kommer igdng.

Staden har vid upphandling av transport- och servicetjdnster goda mdéjligheter
att driva utvecklingen mot en fossilbrdinslefri fordonsflotta genom att stdlla
klimatsmarta krav. Utéver drivmedelsanvindning kan det ocksd rora sig om
logistik- och mobilitetslosningar.

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

Lénsstyrelserna och regionforbunden/regionerna i Ostra Mellansverige,* har
med hjélp av finansiering fran den Europeiska regionala utvecklingsfonden
(ERUF), drivit projektet Infrastrukturplan for utbyggnad av laddstationer for
elfordon i Ostra Mellansverige, kortare bendmnt Laddinfra Ost 1.0. Syftet
med projektet var att stimulera och stodja en 6kad utbyggnad av laddstationer.
En del i projektet, som drevs av Léansstyrelsen Uppsala 14n, var att ta fram en
strategi for utbyggnad av laddstationer i Ostra Mellansverige. Strategin blev
klar varen 2017 och ska fungera som stdd for beslutsfattare inom offentliga
organisationer och niringsliv vid etablering av laddinfrastruktur.

I strategin foreslas rekommenderade placeringar av infrastruktur fér snabb-
laddning, baserat pé analys av befintlig laddinfrastruktur, trafikfloden, resvanor,
placeringsorter for storre arbetsgivare i regionen etc. Rekommendationerna
omfattar bade normalladdning/destinationsladdning och snabbladdning samt
vilka platser som generellt dr 1dmpliga for laddpunkter. En kartlaggning av
planerat behov av infrastruktur har ocksa tagits fram och presenterats i kartor.

Figur 40 och Figur 41, néista sida, visar reckommendationer om utbyggnad av
snabbladdning i Ostra Mellansverige och Stockholms lén i tvé etapper.

59 Med Ostra Mellansverige avses i detta sammanhang Uppsala ldn, Vistmanlands Ian, Sédermanlands lan,
Ostergétlands lan och Orebro l4n, det vill séga enligt EU:s hierarkiska regionindelning (NUTS 2).
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Figur 40.
Rekommenderad férsta
etapp av utbyggnad av
snabbladdning i Ostra
Mellansverige, enligt
Strategi fér utbyggnad
av laddstationer i Ostra

Mellansverige.

Befintliga snabbladdare

@ CHAdeMO & CCs

O cHAdemo

O Beviljade i Klimatklivet

Rekammenderad utbyggnad

(o] Kuﬂdnrhd:llre
Figur 41.
Rekommenderad andra
etapp av utbyggnad av
snabbladdning i Ostra

Mellansverige, enligt
Strategi for utbyggnad
av laddstationer i Ostra
Mellansverige.

Befintliga snabbladdare
® CHAdeMO & CCS

O cHAdeMOD

O Beviljade i Klimatklivet
Rekommenderad utbyggnad
) Korridorladdare

O Klusterladdare

1 i
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Forstudie for regional utveckling av infrastruktur for biogas

Under 2016 har metoder och potential for utveckling av gastankstillen i Ostra
Mellansverige-regionen kartlagts. Forstudien genomfordes av Biogas Ost och
finansierades av ERUF samt flera regioner och ldnsstyrelser, dock ingick inte
Stockholms 1an direkt i satsningen. Malet med forstudien var att undersdka
och tydliggéra metoder for att uppfora gastankstationer i sma och medelstora
kommuner. Inom projektet utformades handboken Vigen till ett gastankstdlle
i din kommun. Handboken visar pa goda exempel, ungeférliga kostnader for
olika typer av 16sningar samt forslag pa hur mindre kommuner kan ga tillviga
for att etablera gastankstationer dér privata aktorer inte ser nagon Idnsamhet.

Vision for biogasutveckling i OMS-regionen och Stockholms lin

Inom ramen for projektet Infra Biogas Ost (2010-2012) har behovet av
infrastrukturutbyggnaden for biogastankstéllen och potentialen for biogas-
produktion i OMS och Stockholms lin kartlagts. Projektet finansierades av
ERUF samt regionférbunden/regionerna, flera lansstyrelser samt néringslivet.
Lénsstyrelsen Stockholm och Stockholms Lans Landsting var med som
finansidrer. Inom projektet utreddes dven bésta distributionsteknik for att forse
Ostra Mellansverige och Stockholmsregionen med biogas. Mojligheterna till ett
storregionalt biogasnét lyftes fram och har direfter undersokts med finansiering
fran Energimyndigheten genom projektet Biogasnit i Mélardalen (2014).
Stockholms Lins Landsting har dven samverkat med samtliga regioner i OMS
och finansierat det storregionala EU Life+ projektet Biogas XPOSE for att
driva pa en innovativ teknikutveckling inom avfallsbaserad biogasproduktion.

Exempel pa pagaende storre projekt och insatser i lanet

Det pégar ett antal projekt och insatser i Stockholms l1&n som pa olika sitt
frimjar produktion och distribution av férnybara drivmedel, samt anvéndning
av fordon som kan kdras pa fornybara drivmedel. Hér beskrivs dessa pa en
oversiktlig niva.

BioDriv Ost

BioDriv Ost #r en 1angsiktig och storregional samverkansplattform som ar-
betar for att underlétta och paskynda omstéllningen till fornybara 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 néringsliv, som vill verka

for fossilfria transporter i Uppsala, Stockholm, Véstmanland, S6dermanland,
Ostergotland och Orebro 1in. BioDriv Osts kansli fungerar som ett samfinan-
sierat expertstod for dem som jobbar praktiskt med omstéllningen till fossilfria

60 Biogas grid in Mélardalen Valley. SGC Rapport 2014:300. SGC (2014).
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transporter. BioDriv Ost bidrar dven till att underlitta samverkan, forskning,
utveckling, regional produktion och distribution av biodrivmedel samt insatser
kopplat till laddinfrastruktur och elfordon. Aktorer i ldnet som ar partners i
BioDriv Ost r Stockholm stad, Jarfilla kommun, Storsthlm, Stockholm vatten,
Scandinavian Biogas, Stockholm Gas, AGA, Preem, Coop Sverige, E.ON, IVL,
Kippalaforbundet, LRF, Nordic Gas Solutions, RISE, Scania och SRV Ater-
vinning. Samverkansplattformen &r fortfarande i en uppbyggnadsfas vilket sker
inom ramen for projektet Utveckling BioDriv Ost som finansieras av ERUF
samt samtliga ladnsstyrelser och regioner i verksamhetsomradet. Inom ramen for
projektet sa bedrivs ett storregionalt samordningsarbete exempelvis kopplat till
offentlig upphandling samt l4nsstyrelsernas regionala planer for infrastruktur
for elfordon och fornybara drivmedel.

Fixa Laddplats

Fixa laddplats 4r ett projekt for att 6ka takten I utbyggnaden av hemmaladdning.
Projektet startades upp av Energi- och klimatradgivarna i Stockholmsregionen
tillsammans med Miljobilar i Stockholm och fick finansiering for projektet

via Naturvardsverkets stoddprogram Klimatklivet. Projektet startade 2016 med
fokus pa information till bostadsréttsféreningar och hur de kan ga tillvdga for
att bygga laddplatser i den egna foreningen. Sedan 2018 fér dven privatpersoner
information om hur de gor for att soka stod for att sétta upp en elbilsladdare vid
hemmet. Projektet dr fortfarande aktivt och fortsétter bidra till att fler ladd-
platser sitts upp dven da bade “ladda hemmastodet™ och Klimatklivet ar osékra.

EV Energy

Region Stockholm é&r en av totalt sju projektpartners i projektet EV Energy
(Electric Vehicles for City Renewable Energy Supply) som startades 2017

och ska paga i 2,5 ar. Lansstyrelsen och Energikontoret Storsthlm é&r regionala
samarbetspartner. Projektet finansieras via EU:s strukturfondsprogram

Interreg Europe, leds av Green IT Amsterdam och har delaktiga partners fran
Barcelona, Rom, Flevoland (Nederldanderna), Kaunas (Litauen) och Stockholm.
Projektet ska fokusera pa att implementera styrmedel som underléttar for
elektrifieringen av végtransporterna och arbetet sker mot tre fokusomréaden;
fornybar energi, e-mobilitet och infrastruktur (smarta nét, informations- och
kommunikationsteknologi, etcetera).

Alskade stad

Alskade stad ir ett branschdverskridande samarbete mellan Bring, Ragn-

Sells, Stockholms stad och Vasakronan for att 6ka takten till fler hallbara
miljOinitiativ som gynnar en levande stadsmiljo. Satsningen innebér att
godstransporter och atervinningstransporter samordnas via en samlastnings-
central eftersom godstransporterna &r fulla pa véigen in till staden och tomma péa
vigen ut, medan det ar tvirt om for atervinningstransporter. Fran samlastnings-
centralen s& kor elfordon in i staden, delvis pa gator dér andra fordon inte

far aka, och godset levereras samtidigt som avfallet tas med tillbaka till
samlastningscentralen. P4 sé sitt si bidrar Alskade stad till att minska trafiken
och buller inne i centrala Stockholm.
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Eccentric

Eccentric Stockholm &r ett projekt som drivs av Stockholms stad och som
pagar till 2020. Projektet &r den del av det internationella EU-projektet Civitas
Eccentric. Projektet har som mal att snabba pad marknadsutvecklingen av
hallbara transporter i Stockholm. Satsningen ska bland annat fa fler att anvénda
eldrivna fordon, gora det lattare att resa utan bil och bidra till att effektivisera
godstransporter.

Eltransporter Stockholm 2030

En gemensam insats mellan Volkswagen, Scania, Vattenfall och Ellevio
gillande elektrifiering av transporter i Stockholms innerstad. Satsningen utgar
fran en gemensam utredning som tagits fram av WSP under 2018 och arbetet
och samverkan mellan akt6érerna pagar kontinuerligt.

Samornade varudistrubution pa Sédertérn

Atta kommuner pa Sddertdrn har sedan 2010 tillsammans en samverkan som
syftar till att samordona sin varudistubution av tunga transporter. Samordingen
har minskar utsdlppen frén transporterna med 70 procent och med farre fordon
som rullar pa vdgarna har ocksé trafikmiljon blivit sékrare. Samordningen

har dven inneburit stora kostnadsbesparningar for transportforetagen och

dess kunder.

Jarfalla BRT - Sjalvkérande minibussar

I Barkarbystaden pagér ett pilottest av s kallade BRT (buss rapid transport)
som dr tre sjalvkorande minibussar, vardera med plats for 12 personer,
inklusive en bussvird. De trafikerar strackor mellan nybyggda bostadskvarter
i Barkarbystaden for att ansluta till ordinarie busslinjer och ar Europas forsta
exampel pé sjdlvkorande bussar i reguljar trafik. | ssmma omrade testas ocksa
Sveriges forsta eldrivna BRT-linje.

Fossilfritt Sveriges utmaningar

Regeringsinitiativet Fossilfritt Sverige har tagit fram ett antal nationella
utmaningar som offentliga och privata aktorer uppmanas att anta for att driva
pa omstéllningen. Inom transportomradet finns tvé aktuella utmaningar;
Transportutmaningen och Tjanstebilsutmaningen.

De som antar Tjénstebilsutmaningen skriver under pé att frén och med ar
2020 endast kopa in och/eller leasa tjanstebilar och formansbilar som far bonus
i det nya bonus-malussystemet. Utmaningen omfattar endast personbilar och
bidrar till att 6ka andelen klimatbonusbilar det vill sdga laddhybrider, elbilar,
brénslecellsbilar och gasbilar. Vid arsskiftet 2018/2019 har 6ver 90 offentliga
och privata aktorer antagit utmaningen. I Stockholms lén &r det foljande aktorer
som antagit utmaningen: 2050 Consulting AB, Alecta, APL, Atea Sverige
AB, Bjorn Hoffmann Media AB, Botkyrka kommun, BVD, Cell Solar Nordic
AB, Essinge Rail AB, Falck Ambulans AB, Falck rdddningstjénst AB, Falck
services AB, Folke Consulting AB, Hi3G Access AB, Humlegardens Ekolager
AB, ISEC Group AB, Knowit AB med dotterbolag, KTH, Kungsleden AB,
Office Recycling Sverige AB, OX2 Group AB, Peak Procurement i Stockholm
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AB, QualiFare Consulting AB, Scandinavian Biogas Fuels AB, Smart
Recycling, Sto Scandinavia AB, Svensk Roranalys AB och Tédby kommun.
Bland de 6ver 90 aktorerna finns 4ven manga nationella foretag med stark
nédrvaro i Stockholms ldn, exempelvis E.ON, Vattenfall, IKEA och Vasakronan.
De aktorer som antar Transportutmaningen bestimmer ett ar senast 2030
da de resor och transporter som organisationen sjalva utfér och upphandlar
ska vara fossilfria. Med fossilfria transporter menas de transporter som sianker
koldioxidutsléppen med 70 procent eller mer jimfort med fossila alternativ.
Vid arsskiftet 2018/2019 har 6ver 190 aktdrer antagit Transportutmaningen
i Stockholms lin ir det foljande aktdrer: Biogas Ost med BioDriv Ost,
BraTransporter Norden AB, Bzzt Stockholm AB, Elbil2020 AB, Fores,
Friendly Building AB, Lékare for miljon, Office Recycling Sverige AB,
Returab Sverige AB, STHLM Biodiesel AB, Transformo AB, Smart Recycling,
ZeroMission AB, Westander, Agera Kommunikation AB, Biogasakademin,
Botkyrka kommun, Kornets Hélso Spa, QualiFare Consulting AB,
Scandinavian Biogas Fuels AB, Téaby kommun, Hallbar Utveckling Sverige
AB, Falck Ambulans AB, Falck riaddningstjanst AB, Falck services AB, ABT
Bolagen AB, Bilprovningen, Jarfilla kommun, Gasnitet Stockholm AB,
Haninge kommun, Hi3G Access AB, Keolis, Opus Bilprovning AB, Taxi
Stockholm 15 00 00 AB, 2050 Consulting AB, APL, Apoteket AB, Arvid
Nordquist HAB, BVD, Cell Solar Nordic AB, Coop, Energigas Sverige,
Erikshjilpen, GoSol Energi, Hagainitiativet, NRJIBOX, Securitas Sverige AB,
Sigtuna kommun, Stena Recycling, Stockholms stad, Strongcrete, Svensk
Vindenergi, Swedavia, Torstensson Art & Design AB och Transdev Sverige.
Precis som inom Tjénstebilsutmaningen finns flera nationella foretag med stark
nérvaro i Stockholms l1&n som antagit Transportutmaningen.
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Fornybara drivmedel

Fossilberoendet i ldnets transportsektor ar stort. Omkring 75 procent av
fordonens energianviandning bestar av fossila drivmedel i dagslaget.

Figur 42 och Figur 43 ger en 6versiktlig bild av de fornybara drivmedel som
konsumerats i Sverige de senaste aren samt vilka viaxthusgasutslapp de har i
jamforelse med fossila drivmedel.

Nedan f6ljer en 6versiktlig beskrivning av de fornybara drivmedel som
denna plan omfattar.

Biodiesel

Biodiesel ér ett samlingsnamn for flytande biodrivmedel som kan blandas med
eller anvindas direkt som diesel i transportsektorn. Biodiesel brukar delas upp
i kategorierna HVO och FAME och omfattar s&vil rena drivmedel som de
volymer som laginblandas i fossil diesel.

HVO

HVO (Hydrogenated Vegetable Qil) har under de senaste aren statt for
majoriteten av den fornybara energin i transportsektorn och har 6kat snabbt i
anvandning sedan 2010. Drivmedlet &r en fornybar diesel som ar mycket lik
fossil diesel och kan ddrmed anvindas i de flesta konventionella dieselmotorer
1 savil personbilar som tunga fordon. HVO uppfyller dock inte den europeiska
standarden for diesel, EN 590, da densiteten dr nagon procent ldgre &n vad
standarden tillater. En ny standard for denna typ av syntetisk diesel har

tagits fram, EN 15940, och det krévs att fordonstillverkarna godkénner den
standarden for att HVO ska kunna tankas med garantierna intakta.

Trots att begreppet HVO indikerar att rdvarorna ér vegetabiliska siljs dven
HVO gjord pé animaliska fetter och oljor under samma namn. De vanligaste
ravarorna for den HVO som siljs i Sverige 1 dagsldget dr vegetabiliska
och animaliska avfallsoljor/oljor som PFAD (Palm Fatty Acid Distillate,
en biprodukt fran palmoljeproduktion), slaktavfall, raps- och ratallolja.
Framstéllningen av HVO sker genom att vitgas adderas till den bearbetade
ravaran. Den vitgas som anvéinds i framstillningen av HVO tillverkas i
dagslidget mer eller mindre uteslutande med fossil energi i form av naturgas.
Satsningar pagar dock, bland annat i Sverige, for att introducera vétgas
producerad fran fornybar energi i produktionsprocessen (sé kallad gron vitgas).

Infrastruktur

Vid arsskiftet 2018/2019 fanns drygt 200 publika tankstillen for HVO100

i Sverige. Antal och placering for dessa tankstéllen kan dock foréndras fort

da de flesta tankstillen kan byta fran fossilt till fornybart drivmedel och vice
versa i princip mellan tva olika leveranser. Vid behov ar det dven relativt
enkelt och vanligt att foretag med ett stort transportbehov har egna tankstéllen
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Figur 42. Konsumtion av férnybara drivmedel i Sverige 2011-2017. Kdlla: Energimyndigheten
(2018). Drivmedel 2017. ER 2018:17.
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Figur 43. Utsldppsreduktion for olika drivmedel i jimférelse med en helt fossil referens pd 94,1 g
CO2/MJ som anviénds i rapporteringen enligt Drivmedelslagen. Kdlla: Energimyndigheten (2018).
Drivmedel 2017. ER 2018:17 och Statens Energimyndighets Férfattningssamling STEMFS 2017:3.
Diagrammet dr sammanstiillt av BioDriv Ost.
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och att dessa delas i olika typer av samarbeten. Ett stort antal av de publika
tankstéllena har dessutom endast munstycken som kan nyttjas av tunga fordon
och/eller kraver speciella tankkort.

Fordon

Vissa fordonstillverkare av ldtta fordon har godként att deras garantier géiller
nér fordonen kors pa ren HVO, fler godkénnanden véntas inom kort da ett
flertal tillverkare haller pa och genomfor tester. ®!

De flesta tunga fordon med betydande marknadsandelar i Sverige 4r redan
godkénda for HVO100. Det finns dven offentliga aktorer som pé egen risk har
anviant HVO100 i sina fordon utan problem. En del drivmedelsleverantorer
erbjuder dessutom forsikringar vid nyttjande av drivmedlet som ersétter
eventuella forlorade garantier.

Framtid

En majoritet av HVO-forsdljningen i Europa har gétt till den svenska
marknaden de senaste dren. Likas& har Sverige importerat en stor andel av
den globala HVO-produktionen.®>66* Eftersom HVO har ménga fordelar
jamfort med andra fornybara alternativ, som att drivmedlet kan anvéndas
hoginblandad i existerande infrastruktur, i de flesta existerande dieselfordon
samt for ldginblandning, &r det troligt att andra ldnder som ocksé vill uppfylla
sina klimatmal kan komma att konkurrera i hogre grad om detta drivmedel i
framtiden. Okade produktionsvolymer planeras dock, bland annat i Sverige.
Maingden svenskproducerad HVO fran skogsravara forvéntas oka i en takt
som &r nagot lagre eller jaimforbar med de volymer som behdvs for att uppfylla
de indikativa nivderna for reduktionsplikten till ar 2030. Dessa volymer for-
véntas framst tillverkas fran restprodukter fran pappersmassatillverkning
och sagverk®

PFAD och palmolja

PFAD har de senaste dren anvénts i relativt stor omfattning for att framstilla
den HVO som sélts i Sverige. 2017 stod PFAD for 39 procent av rdvaran och
palmolja stod for 5 procent.® PFAD har hittills klassats som en restprodukt fran
palmoljeproduktion. Restprodukter belastas enligt nuvarande regelverk inte
med nagon klimatpéverkan frén ravarans framstéllning utan endast med den
klimatpaverkan som uppstér nér restprodukten forddlas till drivmedel. Darmed
har HVO fran PFAD hittills fatt en hogt berdknad klimatnytta inom ramen for
de héllbarhetskriterier som finns for biodrivmedel.*’

61 PSA-gruppen (Peugeot, Citroén och DS), Renault, Nissan, Isuzu och Toyota godkanner HYO100 foér nya fordon. BMW,
Mercedes, Opel och Volvo for delar av deras modellutbud och/eller till vissa féretagskunder, framst taxi.

62 Leveranser av biodrivmedel 2017, kvartalsvis. SCB (2018).

63 Renewables 2018 — Global status report. s.73. REN21 (2018).

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

65 https://www.regeringen.se/4a4b1d/contentassets/7bb237f0adf546daa36aaf044922f473/underlagsrapport-18---
dagens-och-framtidens-hallbara-biodrivmedel.pdf

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

67 Hallbarhetskriterierna &r specificerade i Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande
biobranslen samt Férordning (2011:1088) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen.
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PFAD har dock ett marknadspris som ligger i niva med priset pa palmolja
vilket gor att PFAD svarligen kan klassas som en restprodukt i ekonomiska
termer. Det hoga priset pd PFAD gor att flera aktrer har uttalat sig om att det
finns risk for att handel med produkten driver pa en fordndrad markanvéndning
i regnskogsomraden dér oljepalmer vanligen odlas.®*%’ Branschen menar dock
att eftersom PFAD endast stér for cirka 3—5 procent av den totala volymen sé
kommer inte mer palmolja att odlas bara for att f4 fram PFAD och att det dérfor
ar en restprodukt oavsett pris.”

En eventuell paverkan i regnskogsomraden ar dock allvarlig och kan ge
upphov till 6kade utsldapp av vixthusgaser och forluster av andra miljovarden
som exempelvis biologisk méngfald. Mot bakgrund av denna situation, och
ett tidigare riksdagsbeslut, beslutade regeringen i november 2018 om en
andring av hallbarhetskriterierna for biodrivmedel (Férordning 2011:1088).
Forandringen, som trader i kraft den forsta juli 2019, innebér att PFAD inte
langre kommer att klassas som en restprodukt, utan som en samprodukt.

Efter fordndringen kommer PFAD-baserad HVO att belastas med den
klimatpéverkan som uppstod dven vid odling och bearbetning av ravaran.
Den berédknade klimatpaverkan for HVO fran PFAD kommer att dirmed dka.
Omklassificieringen innebér dven ett krav pa spéarbarhet till odlingsplatsen for
att exempelvis kunna sékerstélla att negativ paverkan pa regnskogsomraden
inte har skett. I dagslédget finns inte sékerstéllda rutiner for detta arbete, men en
av de storsta aktorerna pa marknaden har meddelat att all PEAD kommer att
vara sparbar fran och med 2020.”" Den PFAD som inte kan sparas tillbaka till
odlingsplatsen kommer inte ldngre att erhélla skattebefrielse efter den forsta
juli 2019 vilket kan begrénsa tillgdngen pA HVO innan leverantorerna har
kunnat inf6ra full sparbarhet.

Eftersom PFAD-baserad HVO &dven beddms fa en hogre berdknad
klimatpaverkan framover forviantas den bli mindre attraktiv att anvénda till
laginblandning i fossilt drivmedel. Reduktionsplikten premierar nimligen de
drivmedel som har sa 1&g klimatpaverkan som mojligt. Daremot kan PFAD-
baserad och palmoljebaserad HVO komma att séljas i hoginblandad form,
det vill siga som HVO100, sa lange som den uppfyller hallbarhetskriterierna.
Néamnda styrmedel forvintas gora det svarare att fa tag pd HVO helt fri fran
palmolja eller dess derivat under en &verskadlig framtid for de aktdrer som
efterfragar en sddan produkt.

Sammantaget ér det troligt att priset pA HVO kan komma att 6ka
framover till £61jd av minskat utbud i forhéllande till efterfragan, framforallt
om palmoljebaserad HVO inte accepteras av konsumenten.” Ett flertal
kollektivtrafikhuvudman i Sverige har redan vittnat om att sa delvis har skett
under sommaren och hosten 2018 till foljd av inférandet av reduktionsplikten.
Okade produktionsvolymer ir dock att vinta till f5ljd av den 6kade efterfrigan,
men precis som for alla biodrivmedel finns det en begransning i hur stora
volymer som kan produceras pa ett hallbart satt.

68 https://zeromission.se/nyheter/pfad-tanken-hur-ska-jag-tanka/

69 https://www.atl.nu/debatt/hvo-fran-oljepalm-hotar-regnskogen/

70 https://www.neste.se/kunder/hallbarhet/fragor-och-svar-om-pfad

71  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

72  https://skanetrafiken2020.se/2017/04/25/palmolja-nej-tack
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FAME/RME

Den pa marknaden forekommande typen av biodiesel, vid sidan om HVO,

ar FAME (Fatty Acid Methyl Ester) som framstélls av exempelvis djurfett,
raps-, soja- eller palmolja. I Sverige 4&r RME (Rapeseed oil Methyl Ester), som
tillverkas av raps, den vanligaste typen av FAME. FAME ir mindre lik fossil
diesel och mer lik matolja till sina egenskaper, vilket gor att fordon i hdgre
grad behdver anpassas for att kunna nyttja detta drivmedel. Lagringstiden for
FAME ar normalt begrénsad till omkring ett ar och det dr vanligt med en ldgsta
anvandningstemperatur pa omkring -10 grader Celsius. Dessa parametrar
varierar dock beroende pé kvalitet och producent. Det finns producenter som
tillhandahaller FAME med hog kvalitet och goda kdldegenskaper och det

ar darmed viktigt att vélja ratt kvalitet utifran aktuellt anvindningsomrade.
Hoginblandad FAME brukar bendmnas B100.

Fordon

Fordon som kan nyttja FAME som drivmedel kan normalt 4ven nyttja bade
HVO och fossil diesel. Serieproducerade litta fordon som kan drivas med
FAME saknas pa den svenska fordonsmarknaden vid arsskiftet 2018/2019.

De flesta tillverkare av tunga fordon med betydande marknadsandelar erbjuder
FAME-anpassade fordon i delar av sitt sortiment till en liten eller ingen
merkostnad.

Infrastruktur

Anvindningen av FAME har de senaste aren legat relativt stabilt och den
har i huvudsak anvénts for laginblandning.” Publika tankstdllen med B100
ar saledes ovanligt. De foretag som anvander FAME har normalt ett eget
tankstélle vilket ar relativt enkelt att fa pa plats.

Framtid

Manga anvéndare av HVO har erfarit 6kade priser det senaste &ret varfor
FAME prisméssigt framstar som ett allt mer attraktivt alternativ for
tunga dieselfordon. EU:s Fornybartdirektiv, som begransar produktionen
av biodrivmedel frén grodor, kan dock paverka potentialen for stora
produktionsdkningar av RME.

Etanol

Etanol 4r en alkohol som till storsta delen framstélls av vete, sockerrér och
majs, men som kan produceras av i stort sett alla kolhydrater. Viss etanol-
produktion sker exempelvis med restprodukter fran brodtillverkning och
fran cellulosabaserad rédvara. Etanol kan blandas med bensin, antingen via
hoginblandning (E85 samt E75 vintertid) eller genom laginblandning. Etanol
kan dven nyttjas i ndra hundraprocentig form i anpassade dieselmotorer for
tunga fordon (ED95). Vid tillverkning kan en lang rad biprodukter erhéllas,
bland annat proteinrikt djurfoder och grona kemikalier.

73 Drivmedel 2017. Energimyndigheten (2018).
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Fordon

E85 anvénds i huvudsak i latta fordon och dessa fordon kan dven drivas med
bensin som tankas i samma tank som etanolen. I den svenska fordonsflottan
fanns det i borjan av 2019 omkring 200 000 etanolfordon och de dr dirmed
den storsta enskilda gruppen fordon som ér typgodkénda for ett fornybart
drivmedel. Vid samma tidpunkt finns endast en serietillverkad personbil for
E8S5 pa den svenska marknaden, vilket innebér att i princip ingen nybils-
forsaljning sker i dagsldget. En fordonsleverantdr tillhandahéller dock special-
anpassade tunga dieselfordon som kan tankas med for &ndamalet anpassad
etanol (ED95). Dessa fordon kan inte kdra pa vanlig diesel utan ombyggnation.
Dieselmotorer for ED95 finns idag i begransad utstrickning i bussar och
distributionslastbilar.

Infrastruktur

Majoriteten av all bensin som séljs i Sverige innehaller cirka 5 procent etanol
(E5) och idag utgors svensk drivmedelsrelaterad etanolkonsumtion i huvudsak
av denna laginblandning. I och med inférandet av reduktionsplikten véintas
dock laginblandningen av etanol i fossil bensin att 6ka successivt och strax
efter &r 2020 forvéntas nivén vara i ndrheten av sa kallad E10 vilket innebar en
fordubbling av volymerna.

Den sa kallade pumplagen™ har gjort att Sverige har 6ver 1000 tankstéllen
for E85 vilket gor att det dr enkelt att hitta ndgonstans att tanka och E85 har
didrmed i dagsldget den mest vélutvecklade infrastrukturen for férnybara
drivmedel i Sverige. Publika tankstéllen for drivmedlet ED95 ar ovanliga.

De foretag som anvénder detta drivmedel har ofta ett eget tankstélle vilket
ar relativt enkelt att fa pa plats. Flera publika tankstéllen for ED95 har dock
beviljats stod inom ramen for Klimatklivet.

Framtid

Priset pa E85 har under en tidsperiod varit oférdelaktigt jamfort med bensin
vilket gjort att tankningsgraden av E85 har minskat. Det senaste aret har dock
prisbilden justerats och tankningsgraden i den befintliga etanolfordonsflottan
har borjat 6ka igen, dock fran ldga nivéer. En 6kning av nyttjandet av E85
i nya fordon behdvs men forvéntas vara begransad sa lange som det saknas
nyproducerade fordon att kopa pa den svenska marknaden. Etanol 4r dock ett
av de framsta fornybara drivmedlen pa den globala marknaden och befintliga
bensinfordon kan med smé medel konverteras till nyttjande av E85.

For den tunga sektorn blir ED95 ett allt mer attraktivt alternativ for
till exempel tunga distributionslastbilar. Med en dkande efterfragan pa
hoginblandade fornybara drivmedel kan ED95 utgora ett prisstabilt fornybart
drivmedel med hog klimatprestanda som dessutom har en relativt enkel och
prismissigt fordelaktig infrastruktur. Produktionen av ED95 sker dven i stor
utstrackning i1 Sverige och fran svenska ravaror.

74 Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla férnybara drivmedel. Lagen innebar att stationer som salt mer an
1500 m? bensin tva ar tidigare ar skyldiga att dven salja minst ett férnybart drivmedel innevarande ar.
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Fornybartdirektivets utformning kan begréansa intresset for en 6kning av
etanolproduktion fran grodor. En av de svenska leverantdrerna tillverkar dock
etanol i industriell skala fran restprodukter i kemisk pappersmassaindustri.
Denna process bygger pa jdsning och dr begrinsad till specifika restprodukter
vilket gor att produktionspotentialen dr mer begransad dn for forgasnings-
baserade processer som kan nyttja fler typer av restprodukter. Forskning pagar
for forgasningsbaserade processer for etanolproduktion, men dessa har dnnu
inte demonstrerats i industriell skala.

Biogas

Biogas bestér av fornybar metan som vanligen framstélls genom rdtning

av organiskt material (i huvudsak avloppsslam, matavfall, restprodukter

fran livsmedelsindustri och lantbruk samt godsel). Nér biogas foréddlas till
drivmedelskvalitet kallas den for fordonsgas. Fordonsgas kan dven besté

av fossil metan (naturgas) samt olika blandningar av biogas och naturgas.
Blandningen av biogas/naturgas i den svenska fordonsgasen varierar over tid
utifran marknadens tillvixthastighet men biogasandelen understiger aldrig
50 procent. Andelen biogas i fordonsgasen har 6kat de senaste aren for att
under 2018 innehalla mer &n 90 procent biogas.” Fordonsgasbranschen har
dven satt upp ett gemensamt méal om att all fordonsgas ska vara fornybar
senast ar 20307°. Marknaden har dven pa senare tid utvecklats till att erbjuda
olika produkter, vilket innebér att kunder ofta kan vélja mellan leverantdrens
géllande standardblandning av fordonsgas eller 100 procent biogas. Majoriteten
av all biogasproduktion sker i Sverige och av svenska och avfallsbaserade
ravaror. Import av biogas fran till exempel i forsta hand Danmark har dock
okat under 2016 och 2017. Vid biogasproduktion bildas en biprodukt i form
av biogddsel som kan éterforas till kermarken och biogddseln &r viktig for
det svenska lanbruket, inte minst inom ekologisk livsmedelsproduktion.
Biogassatsningar bidrar ddrmed till att skapa kretslopp som utgdr en viktig
del i omstéllningen till en cirkuldr ekonomi.

Infrastruktur

Historiskt har fordonsgasen i Sverige utgjorts av komprimerad gas i gasform,
compressed natural/bio gas (CNG/CBG). Vid arsskiftet 2019/2020 fanns
drygt 180 publika tankstéllen for komprimerad gas i Sverige och dessa ar i
huvudsak koncentrerade till sder om Dalarna. Det finns dven sex tankstéllen
som distribuerar flytande metan, LNG/LBG (Liquified Natural/ Bio Gas)

som kan nyttjas i anpassade tunga fordon. Genom kylning av biogas till
flytande form Okas energitétheten och drivmedlet blir béttre lampat for till
exempel fjarrtransporter och sjofart. Ungefér hélften av all biogasanviandning
1 transportsektorn nyttjas i dagslédget inom kollektivtrafiken som har egna icke
publika gasbussdepéer. Antalet publika tankstillen for savél komprimerad som
flytande biogas véntas 6ka de kommande &ren da ett stort antal tankstéllen har
beviljats stod genom Klimatklivet.”’

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

76 http://www.energigas.se/om-oss/nyheter-och-press/nyheter/oever-90-procent-av-fordonsgasen-aer-foernybar/

77 Klimatklivet &r ett investeringsstod till atgarder som minskar vaxthusgasutslapp pa lokal niva som gar till bland
annat laddstationer, tankstationer for biodrivmedel, produktion av biodrivmedel, inkdp av fordon som kan drivas pa
fornybart m.m.som delats ut under 2015-2018.
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Fordon

Biogas anviénds i dagsldget i huvudsak inom kollektivtrafiken och i létta
gasfordon. Létta gasfordon kan &ven drivas av bensin och har dirmed bade
en gastank och en bensintank. Utbudet av gasfordon 2018 omfattade cirka
25 personbilar, tio ldtta transportbilar, tio tunga lastbilar samt ett storre urval
av bussar for stadsbusstrafik och ett fatal for regiontrafik.”® Biogasfordon har
normalt en bensinmotor (Ottomotor) men det finns dven dieselmotorer for
tunga fordon som i huvudsak gér p& fordonsgas men som ocksa kriaver en
mindre andel diesel i branslemixen. Tunga fordon med Ottomotor saknar i regel
en kompletterade bensintank och dagens dieselmotorer for gas kan inte kdras
pa enbart diesel. Tunga gasfordon ar sledes mer beroende av en vél utbyggd
infrastruktur av publika gastankstillen dn vad personbilar ar. Att etablera
egna icke publika gastankstéllen &r mojligt, men det dr vanligen betydligt
dyrare 4n motsvarande losning for flytande drivmedel. Gasfordon har i regel
varit dyrare i ink6p dn motsvarande bensin/dieselfordon. Prisskillnaden har
dock borjat minska eller férsvinna helt for ldtta fordon i och med en positiv
teknikutveckling samt inférandet av bonus-malus. Drivmedelspriset for
fordonsgas ar ocksé vanligen fordelaktigt jamfort med bensin.

Framtid

De nirmaste dren kommer sannolikt flytande biogas att 6ka som ett alternativ
for tunga transporter till f61jd av ett béttre fordonsutbud och en infrastruktur
som forvéntas byggas ut kraftigt. Flytande fordonsgas tar mindre plats &n
komprimerad gas vilket ger fordon med LBG/LNG en riackvidd pad omkring
100 mil, att jamfora med fordon som drivs av CBG/CNG som normalt har
en rackvidd om cirka 30—50 mil. Hittills har dock produktionskostnaderna
for LBG varit hogre dn for CBG vilket har minskat konkurrenskraften for
drivmedlet. Teknikutvecklingen som har skett for gasmotorer de senaste aren,
for savil latta som tunga gasfordon, samt flera olika EU-direktiv, nya styrmedel
som bonus-malus, kunders och offentliga aktorers 6kade efterfragan pa
fornybara drivmedel och miljozoner férvintas dock paverka utvecklingen for
gasfordon positivt framdver.

Potentialen for 6kad biogasproduktion fran rétning av restprodukter
och avfall innebér cirka en tredubbling av dagens produktion. For en dnnu
kraftigare produktionsdkning av biogas krévs 6kad odling av vallgrodor och ett
Okat nyttjande av mellangrédor’™ samt ny teknik for biogasproduktion genom
forgasning av exempelvis restprodukter fran skogen.

El

El avser i detta sammanhang drivimedlet till fordon som kan laddas med el fran
elnitet. Det omfattar alltsa inte sa kallade mildhybrider som framst innebér en
effektivisering av konventionella fordon med férbranningsmotorer. Elfordon
kan delas upp i laddhybrider (PHEV: Plug in hybrid electric vehicle) som dven
delvis drivs av en forbranningsmotor samt rena elfordon (BEV: Battery Electric
Vehicle) som endast anvinder strom frén batterier for att driva en eller flera
elmotorer. Bade laddhybrider och rena elfordon &r i dagslaget dyrare i inkop dn

78 Lis mer pa miljéfordon.se eller i rapporten Gasbilar 2018 (Biogas Ost, 2018).
79 Grodor som odlas mellan huvudgrédor for att minska naringslackage och forbattra forutsattningarna for
efterkommande huvudgréda.
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konventionella fordon men bonusen i bonus-malus motverkar detta till viss del.
Da drivmedelskostnaden ar betydligt lagre dn for Gvriga fornybara alternativ
blir nyttjandet av elfordonen &n mer avgoérande for den totala prisbilden.

Laddhybrider

Laddhybrider har normalt en rdckvidd pa 4-8 mil pa el och nyttjar ddrutdver en
kompletterande forbranningsmotor med fullstor bensin- eller dieseltank, vilket
gor att fordonet kan anvindas som vilket konventionellt fordon som helst.
Laddhybrider &r normalt dyrare i inkdp &n bilar med enbart forbranningsmotor.
Detta, tillsammans med att fordonen normalt inte &r godkédnda for andra for-
nybara drivmedel 4n el, gor att en majoritet av kdrningen normalt behover

ske pé el for att laddhybrider ska vara ett ekonomiskt och miljoriktigt val.
Laddhybrider brukar dirfor passa den som vanligtvis kor relativt korta stréckor
men som da och da har ett transportbehov som inte kan tillfredsstéllas med en
ren elbil. Till skillnad frén rena elbilar kan de flesta laddhybrider inte snabb-
laddas d@ven om sddana modeller till viss del borjar introduceras p&4 marknaden.

Rena elbilar

Rena elbilar har normalt en verklig rdckvidd pa cirka 2040 mil med mojlighet
att snabbladda motsvarande storre delen av rackvidden pa under en timmes tid.
Den &vervigande majoriteten av laddningen bor dock vara langsamladdning
for att ta hénsyn till bdde ekonomi och batteriernas livsldngd. Detta gor att rena
elbilar passar bést for den med ett transportbehov motsvarande omkring 2/3 av
bilens riackvidd de flesta dagar i veckan och som séllan kor betydligt langre pa
en och samma dag.

Fordon

El anvénds i huvudsak i personbilar, men antalet bussar och lastbilar okar.
Utbudet av laddhybrider bestar i dagsléget av ett trettiotal storre personbilar
samt ett visst utbud av laddhybridbussar.

Fordonsutbudet for rena elbilar bestar i dagsldget av omkring femton
sma och mellanstora personbilar. Férutom detta erbjuds en handfull litta
lastbilar och en tung distributionslastbil vid arsskiftet 2018/2019. Utdver detta
tillkommer att ett flertal tillverkare erbjuder stadsbussar drivna av el.*°

Infrastruktur

Nér det géller elfordon dr det viktigt att ha i atanke att cirka 80-90 procent av
laddningen sker med icke publik infrastruktur vid fordonets hemmabas. Den
publika laddinfrastrukturen bestar frimst av normalladdning, i huvudsak 11 kW
(cirka 5 mils korning per laddtimme) eller langsammare, det dr ocksé denna typ
av laddinfrastruktur som 6kar mest. Snabbare laddning (22—-125 kW) ar relativt
vil utbyggd ldngs med de stdrre transportstraken och storstadsomrddena men
sdmre utbyggd i Norrlands inland samt i Sméland, Varmland och Géavleborg.
Det borjar dessutom dyka upp laddare som har &nnu hogre laddeffekt &n snabb-
laddare, sé kallade ultrasnabbladdare (HPC, High Power Charging). Dessa

80 Las mer pa miljéfordon.se eller i rapporten Elbilar 2019 (BioDriv Ost, 2018)
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har en maximal laddeffekt pa mer dn 125 kW (vilket motsvarar cirka 60 mils
korning per laddtimme under optimala forhéllanden). Kapaciteten i elndtet pa
flera olika nivéer; lokalt, regionalt samt nationellt, utgér ocksa en viktig del av
infrastrukturen for elfordon da elnétet paverkar vilken typ av laddning som kan
byggas ut var samt nér i tid detta kan ske. Mer information om olika typer av
laddinfrastruktur aterfinns i Bilaga 6.

Framtid

Storre personbilar forutses fortsdtta dominera segmentet laddhybrider de
kommande aren dé de idag &r mycket populéra och ett stort antal nya fordons-
modeller vintas inom kort. For rena elbilar forvintas de nya fordonsmodellerna
spridas ut mer jimnt mellan olika typer av personbilar, létta och tunga lastbilar
samt bussar. Inkdpspriset for elfordon forvéntas fortsétta att minska pé grund
av att allt fler tillverkare uppnar stordriftsfordelar samt utvecklar teknik

och tillverkning pa olika sitt. Fortsatt etablering av publik- och icke-publik
laddinfrastruktur, 6kande rackvidd samt allt fler och billigare fordonsmodeller
forvintas gora det betydligt léttare att kora laddbart framover vilket gor att
forséljningen av denna typ av fordon forvéntas 6ka snabbt.

En &vervigande majoritet av laddbara bilar har hittills varit laddhybrider
med relativt blygsamma laddningsbehov. Ett 6kande antal rena elbilar som
generellt sett blir allt stdrre och har ett storre laddningsbehov kan komma att
stdlla hogre krav pa elnétet vilket kan paverka utvecklingshastigheten pa de
platser dér elnétet har bristande kapacitet.

Kommande decennium forvéntas dock den mest betydande flaskhalsen
for kraftigt 6kad anvindning av elektrifierade fordon att vara en begransad
tillgdng pé batterier. Hur snabbt som produktionskapaciteten for batterier kan
oOka, samt vilka marknader som prioriteras globalt, kan komma att begransa
méngden tillgdngliga fordon pé den svenska marknaden. Ett arbete behover
dven bedrivas for att 6ka den miljoméssiga- och sociala hallbarheten i
batteriproduktionen.

I Sverige och utomlands pégér dven pilotprojekt med olika typer av elvédgar
dér 1 forsta hand tunga fordon tillfors elektrisk energi under drift. Resultat
fran dessa projekt, och en analys av rddande samt planerade styrmedel och
fordonsutbud, pekar pa att elviagar inte forvéntas ge nagra storre bidrag till att
uppfylla 2030-malet. Elvagar bedoms darmed i ett 2030-perspektiv fortsatt
finnas pé kortare strackor som i huvudsak trafikeras relativt intensivt av ett eller
ett fatal aktorer som kan investera i fordon med stromavtagare.

Bransleceller och vitgas

Elfordon kan ocksé drivas med hjélp av brénsleceller. Detta eliminerar
behovet av stora batterier (rena elbilar) eller en férbranningsmotor som
rackviddsforlangare (laddhybrider). Vitgas ér det vanligaste drivmedlet for
branslecellerna, som omvandlar kemisk energi i ett bransle till elektricitet i
fordonet. Vitgas produceras vanligen fran naturgas, men produktionen fran
fornybara killor som till exempel fornybar el okar. Det édr d&ven mojligt att
reformera biogas till vétgas. Enligt branschen é&r all vétgas som anvénds som
drivmedel i Sverige sa kallad gron vétgas, det vill séga vitgas dér fornybar
energi har anvénts i produktionsledet.
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Fordon

Kommersiell utveckling av brinslecellsfordon har framfor allt skett det senaste
decenniet. I dagslédget finns ett fatal vitgasdrivna litta fordon i Sverige men
flera tillverkare arbetar med att utveckla nya modeller vilket kommer att 6ka
utbudet framover. Tunga serietillverkade lastbilar forvéntas lanseras inom
nagra ar och bussar finns pa marknaden. Fordonen dr jamforbara i pris med
batterifordon medan gron vétgas vanligen har ett slutpris likvardigt diesel

och bensin per korstracka. Detta gor att brénslecellsfordon har en hdgre
totalkostnad dn exempelvis elbilar som laddas. Brinslecellsfordon har dock
vanligen rackviddsmaéssiga fordelar samt gir snabbt att tanka. Vitgas &r ett bra
alternativ vid behov av minskade lokala emissioner men dér exempelvis elnétet
begransar mdjligheterna for batterifordon. Priset for bade vitgas och fordon
forvantas minska i takt med teknikutveckling och stordriftsfordelar i framtiden.

Infrastruktur

Vid arsskiftet 2018/2019 fanns fyra publika tankstéllen for vatgas i Sverige,
det sydligaste i Goteborg och det nordligaste i Sandviken. EU:s Infrastruktur-
direktiv bidrar till att driva pa utvecklingen av infrastruktur for vitgas i Europa
och Vitgas Sverige har ett pagagende projekt for att utdka antalet tankstéllen
for vétgas i Sverige.

Framtid

Stadsbussar, tdg pa icke elektrifierade strickor och vissa typer av fartyg
kommer troligtvis att bli de forsta typerna av fordon som i storre skala drivs pa
vitgas i Sverige. Dessa fordon har gemensamt att de kor utmed en regelbunden
stracka och ddrmed endast behover tillgang till ett tankstélle, de behdver
mycket drivmedel och att de skulle behova en mycket hog effekt och stora
mangder batterier om de istéllet skulle vara batterifordon. Dessa fordonstyper
dgs dven ofta i en struktur som gor att det dr mojligt att ta vissa merkostnader
for att uppna merviarden utover sjilva transporttjansten. Med hogre krav pa laga
emissioner och bullernivaer, med mer fornybar el i elnétet, och med ett elnét
som pa sina hall 4r mer anstringt forvéntas brianslecellsfordon bli ett allt mer
attraktivt alternativ. Konceptbilar har visats upp dér laddbara fordon anvénder
vitgas som rackviddsforlangare, detta eliminerar de problem som finns med

att ha en forbranningsmotor som rickviddsforlangare men kan dndé utoka
fordonets rackvidd betydligt. Sa kallade elektrobridnslen (se nista avsnitt) utgor
dven en god mojlighet till att lagra fornybar energi i framtidens elsystem déar
allt mer elproduktion sker med hjdlp av intermittenta produktionskéllor som
sol och vind.
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Framtida fornybara drivmedel

Fran biomassa gér det att gora en lang rad olika fornybara drivmedel och inte
bara dem som specifikt presenteras i denna plan. Andra typer av produktions-
kedjor kan komma att bli mer energieffektiva 4n dem som nyttjas i dagsldget
samt i vissa fall 6ppna upp for en mer storskalig produktion. Exempel pad mojliga
framtida drivmedel 4r; biobensin, DME, SNG, metanol och elektrobréinslen.

Tillverkning av biobensin har tidigare varit alltfor kostsamt for att vara
gangbart kommersiellt. Svenska aktorer med raffinaderier i Sverige har dock
planer pa att starta upp storskalig produktion av biobensin mellan 2020 och 2025.
Reduktionsplikten, som innebér att en 6kande andel fornybart ska blandas in i
savil bensin som diesel, bidrar till att skapa en langsiktig efterfrdgan.

DME (Dimethyl ether) dr ett gasformigt drivmedel med egenskaper som liknar
gasol. Tillverkare av tunga fordon har visat upp fordon som kan anvinda DME.
DME kan framstéllas frén syntesgas (till exempel kolmonoxid+vitgas) som kan
produceras fran flera olika typer av biomassa, vanligen fran skogen, och genom
reformering av metan. I dagslidget saknas dock incitament och infrastruktur for
storskalig anvéindning av DME och drivmedlet kriver dedikerade fordon och
infrastruktur.

SNG (Substitute natural gas) kallas ibland for syntetisk naturgas och &r metan
som kan produceras fran fornybara rdvaror genom forgasning av biomassa,
vanligen frén skogen. Denna teknik har provats i anldggningen GoBiGas i
Goteborg och skapar mojlighet for storskalig produktion av biogas frén nya typer
av rivaror.

Metanol och vissa andra alkoholer ar enklare och ddrmed billigare att tillverka
frén vissa ravaror dn etanol. Alkoholerna kan anvindas for laginblandning i
konventionella flytande drivmedel och/eller hdginblandat i fartyg.

GEM (Gasoline Ethanol Methanol) dr ett nytt namn for framtida drivmedel som
kan innehélla en blandning av bensin, etanol och metanol.

Elektrobranslen produceras genom att el anvinds for att genom elektrolys
producera vétgas. Vitgasen kombineras direfter med kolhaltiga &mnen,
exempelvis koldioxid, for att bilda mer konventionella brianslen som biogas,
metanol eller etanol. Elektrobrinslen kriaver billig el under relativt lang tid for att
bli kommersiellt gangbart. Med de forutséttningar som finns idag ar férnybara
drivmedel tillverkade med forgasning eller elektrobrinslen generellt sett ndgot
dyrare dn konventionella biodrivmedel.*!

Framtida drivmedel forvéntas i hogre grad framstéllas genom forgasning
och/eller som elektrobrinslen. Kommersiell forgasning kriaver dock stora
anldggningar och innebér processtekniska utmaningar dé kénda tekniker behdver
kombineras pa nya sétt. Férgasning har potential att utnyttja substrat som inte
kan nyttjas med konventionell teknik, exempelvis viss skogsrdvara och brannbart
avfall, vilket innebér en stor produktionspotential.

Flera av framtidens mojliga drivmedel innebér att det finns synergier
mellan olika férnybara drivmedel da vanligen metan (biogas) eller vétgas ingar
i ndgot led av processen och flera av de ndmnda férnybara drivmedlen kan
nyttjas i befintlig infrastruktur. En storskalig satsning i nértid pa de fornybara
drivmedel som presenterats tidigare behover dirmed inte innebdra nagra storre
inlasningseffekter i relation till eventuella nya fornybara drivmedel som kan
téankas bli aktuella i framtiden.

81 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1364032117309358
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Laddstationer for elfordon

Monstren for var och nér elfordon laddas skiljer sig betydligt jam{ort med
tankning av konventionella fordon med forbranningsmotorer. Den absolut
storsta delen av laddningen sker ndmligen nér bilen stér parkerad en léngre tid,
vilket gor att efterfrigan pa snabbladdning inte kan likstéllas med efterfrigan
pa tankning av drivmedel for konventionella fordon med forbranningsmotorer.
Ett flertal studier har visat att hemmaladdning star for huvuddelen av 6verford
energi, ungefar 80—90 procent. Det &r darfor av storsta vikt att kommuner,
regioner och lénsstyrelser i arbetet med att etablera laddinfrastruktur
framfOrallt riktar in sig pé att stotta och informera privatpersoner, foretag,
bostadsrittsforeningar och andra som vill installera laddpunkter vid bostaden/
arbetsplatsen om hur man gar tillviga. Samtidigt maste arbetet med att sikra en
god tillgang till publik laddinfrastruktur goras, eftersom det dr nodvéndigt for
att skapa en trygghet for elfordonségare vid langre resor.

Hemmaladdning och destinationsladdning

Ett laddbart fordon bor kunna ladda pa den plats dér den har sin dygnsvila.
Genom att ladda med relativt 1&g effekt minimeras pafrestningen pa elnétet
och didrmed kostnaden for den el som fordonet laddas med. Elsdkerhetsverket
rekommenderar att laddning endast sker i uttag och laddboxar dér elektriker
inspekterat uttag och kablage och godként dessa for det relativt hoga
kontinuerliga effektuttag som elbilsladdning innebér.

Enligt samma resonemang kan destinationsladdning med relativt 1ag
effekt pa publika parkeringar minimera behovet av att stanna och snabbladda
eftersom destinationsladdning ofta kan ge de extra mil elfordon behdver till en
jamforelsevis 14g kostnad.

Kostnaden for att sétta upp laddinfrastruktur beror framst pa vilken typ av
laddeftekt som ska installeras samt hur mycket kringarbete i form av gravning,
kabeldragning m.m. som behdvs pa platsen. For boende i villa ar det relativt
enkelt att installera en laddbox eller liknande for hemmaladdning och det kostar
normalt 5000-20 000 kr och kostnaden varierar framst utifran hur mycket
kabeldragning som krévs och vilken laddeffekt som installeras. For boende i
flerbostadshus med bilparkering pa gatan kan det ddremot vara svarare att fa
till en kostnadseffektiv och praktiskt smidig installation av laddpunkter. For
boende i flerbostadshus finns det dérfor motiv for sérskilt stod for installation
av laddpunkter vid gatuparkering. Under 2015-2019 har det Klimatklivet gett
ekonomiskt stdd till foretag, bostadsrittsforeningar, organisationer, stiftelser,
kommuner och regioner for installation av bade publika och icke-publika
laddpunkter.

Hemmaladdning och destinationsladdning ingér inte i denna plan eftersom
privatpersoner (hemmaladdning) och marknadsaktorer (destinationsladdning)
har relativt god férmaga att bygga ut detta i den takt som krévs utan plan fran
offentliga aktdrer. I de sillsynta fall dir stora omraden i hog grad dr beroende
av gatuparkering som disponeras av offentliga aktorer kan detta kriva viss
planering men det &r i dessa fall en lokal fraga som inte tas upp i denna
regionala plan.
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Snabbladdning

Snabbladdning ar en sérskild typ av laddning, som i forsta hand &r relevant
for rena elbilar vid resor ldngre 4n bilens rdckvidd. For 6vriga korta resor
rdacker hemmaladdningen och i viss mén publik destinationsladdning gott och
vil. Kostnaden for att sitta upp en snabbladdningsstation (inklusive elnéts-
anslutning och faciliteter som vidderskydd, skyltar och belysning) berdknas
vara fran cirka 550000 kr*> men varierar stort beroende pa framforallt mangd
kabeldragning och markarbeten.

The International Council on Clean Transportation (ICCT) har gjort en
sammanstillning med lardomar kopplat till infrastruktur for snabbladdning.®?
ICCT beskriver att det som framforallt styr behovet av snabbladdare 4r foljande
parametrar:

* Antal fordon som kan snabbladdas
¢ Réickvidden hos dessa fordon

» Tillgdnglighet till hemmaladdning, arbetsplatsladdning och annan publik
laddning

Vad géller tillgang till laddinfrastruktur kan det vara relevant att méta och
folja upp det med nyckeltalet laddpunkter per elbil (p& engelska bendmnt
Charging Points per EV (CPEV)). ICCT noterar att ett flertal studier visar att
behovet av laddpunkter per elbil dr som storst nir marknaden &r i sin linda, da
antalet laddbara bilar dr relativt fa, for att sedan sjunka. Det indikerar att det
behdvs ett grundldggande nét av snabbladdare for att mojliggora och skapa
trygghet vid l&ngresor for forare av de relativt f4 laddbara bilar som finns till
en borjan. Nir ett ndt av snabbladdare vil dr utbyggt och antalet laddbara
bilar 6kar behdver inte utbyggnadstakten av snabbladdare 6ka i samma ut-
strickning som antalet laddbara bilar. I borjan verkar det behdvas cirka 1
snabbladdningspunkt per 100 elbilar (CPEV = 0,01), men nir antal elbilar 6kar
visar studier pa att det racker med cirka 1 snabbladdningspunkt per 700 elbilar
(CPEV =0,0014).

Snabbladdare behovs framforallt 1dngs med motorvagar och i anslutning till
stdder. Langs med motorvégar dr snabbladdning viktigt for att mojliggora langa
resor med elbilar, snabbladdare utmed motorvéagar har dock én sa ldnge lagre
utnyttjandegrad &n de snabbladdare som finns néra stidder. Snabbladdare lings
med motorvégar har dérfor enligt ICCT storre behov av statligt stod i borjan,
vilket dven Trafikverkets studie indikerar.

Ultrasnabbladdning (HPC)

Ultrasnabbladdning, normalt kallat High Power Charging (HPC) brukar avse
laddpunkter med en effekt hogre 4n cirka 125 kW. I borjan av 2019 finns
endast ett fatal laddare i Sverige med denna kapacitet utanfor Teslas nédtverk
av sé kallade Superchargers som inte kan anvdndas av andra bilmérken.
Mycket f& fordon frén andra bilmérken kan dock dnnu ta emot mer &n 50 kW
varfor efterfrigan pd hogre laddeffekt i mitten av 2019 ar 14g. De nérmaste

82 Infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar - ett regeringsuppdrag. Trafikverket (2018).
83 Lessons learned on early electric vehicle fast-charging deployments. ICCT (2018).
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aren forvintas dock fler fordonstillverkare lansera fordon som klarar av att

ta emot hogre laddeffekt pa omkring 100 kW eller mer. Ultrasnabbladdare
forvéntas borja byggas i1 betydande omfattning omkring ar 2025 nér det finns
en signifikant miangd fordon som kan nyttja dem. Den forsta generationen
ultrasnabbladdare forvintas placeras i utkanten av storre stdder dar de kan
nyttjas av fordon som kor ldnga strackor utmed storre vigar och mer lokala
fordonsflottor som exempelvis taxibilar och distributionsfordon. Dessa platser
kommer att stilla storre krav pa god kapacitet i elnitet samt fysiskt utrymme &n
konventionella snabbladdare.

Kommentar angaende antal snabbladdspunkter

Det prognostiserade antalet snabbladdpunkter ska ses som en ungefarlig
uppskattning. Prognosen bygger pa data fran hur snabbladdpunkter nyttjas

av de som idag kor elbilar. Det dr mojligt att snabbladdningsbeteendet

(det vill sdga hur ofta snabbladdare nyttjas) ser annorlunda ut for en storre
befolkningsmingd jamfort med de (relativt) fa som idag kor en elbil. Om
andelen hemmaladdning och/eller destinationsladdning dkar minskar behovet
av snabbladdning och dérmed behovet av antal snabbladdpunkter. En utmaning
for Stockholms 1én avseende hemmaladdning dr dock det stora antalet personer
som saknar fast nattparkering. Om antalet elbilar 6kar i den omfattning som
prognostiserat och om nattladdningsmajligheter inte utvecklas kraftigt ar det
mdjligt att behovet av andel snabbladdning snarare dkar &n minskar jaimfort
med nuldget. Stockholm har dven en, jamfort med andra ldn, stor méngd
bestkande trafik. Det dr sannolikt att en andel av denna 6nskar att snabbladda i
lanet vilket skulle kunna leda till &nnu hogre efterfragan pa snabbladdpunkter.

Ett sitt att minska behovet av antal snabbladdpunkter skulle kunna vara att
anldgga ett antal snabbladdhubbar med ultrasnabba laddpunker (150+ kW) pa
strategiska platser vid infartslederna.

Tankesmedjan Transport & Environment* angav i en rapport fran januari
2020 att det pa EU-niva ar lampligt med cirka 0,0125 elbilar per laddpunkt
2025 (vilket &r jamforbart med 0,0141 som ar det nyckeltal som anvénts i
denna plan). I samma rapport anger Transport & Environment att det kommer
krivas farre snabbladdpunkter per elbil &r 2030 under forutsittning att effekten
pa snabbladdarna okar (de antar att 50 KWh laddare dominerar 2025 for ett
det dérefter blir allt fler 150+ KWh laddpunkter). Detta stimmer vél Gverens
med vad som antagits i denna plan. Planen utgéar dock frén att 50 kWh
snabbladdpunkter kommer att dominera i Stockholms 1dn dven 2030 med tanke
pa den effektproblematik som rader.

Den regionala planen for infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel
har remitterats brett till 1&nets aktdrer under 2019.

84 Recharge EU: How many charge points will EU countries need by 2030, Transport & Environment, januari 2020



Remissinstanser:

Beijerinstitutet

Botkyrka

Colabitoil Sweden AB
Danderyd kommun

EFS Energi — Energiforsaljning Sverige
Ekerd kommun

Ellevio

Energigas
Energimarknadsinspektionen
Energimyndigheten

Eon

Fores

Fortum

Fossilfritt Sverige

Gasnatet Stockholm
Greenpeace

Grona bilister

Hagainitiativet
Handelskammaren

Haninge kommun

Huddinge kommun

IVA — Kungliga ingenjorsvetenskapsakademin
Jordbruksverket

Jarfalla kommun

Kungliga tekniska hogskolan
Kappalaférbundet

Lidingo stad

LRF. Lantbrukarnas riksférbund malardalen
Lansstyrelsen Sédermanland
Lansstyrelsen Uppsala
Lansstyrelsen Vastmanland
Lansstyrelsen Orebro

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap

Nacka kommun
Naturskyddsforeningen

Naturvardsverket

Neste Sverige

Norrtélje kommun

Nykvarn kommun
Nyndashamn kommun

OK Q8

Region Stockholm

Salem kommun

Samtliga kommuner

Sigtuna kommun
Skogsstyrelsen, Stockholm/Gotland distrikt
Sollentuna kommun

Solna stad

SPBI — Svenska petroleum och biodrivmedelsinstitutet
Stockholm Exergi

Stockholm Recilience Centre
Stockholm stad

Storsthim

Sundbyberg stad

Svenska kraftnat

Svenska petroleum och biodrivmedel insititutet
SYVAB

Sodertalje kommun
Sodertorns Hogskola
Trafikverket region Stockholm
Transportstyrelsen

Tyres6 kommun

Taby kommun

Upplands Vasby kommun
Upplands-Bro kommun
Vallentuna kommun
Vattenfall

Vaxholm stad

Varmdo kommun

Osteraker kommun
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