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Hallbar kollektivtrafikupphandling i Blekinge

Forord

Region Blekinges regionala utvecklingsstrategi beskriver ”Det attraktiva Blekinge” och innehaller
flera insatsomraden déar kollektivtrafiken ar viktig. Under Livskvalitet beskrivs miljo- och
klimatutmaningarna dar ocksd mobilitet ar central for Blekinges utveckling. Samtidigt har
transportsystemet langt kvar for att na malen i Agenda 2030 om hallbarhet och ddarmed klara
kraven pa det samhalle vi efterstravar. Kollektivtrafiken har utvecklats val och Blekinge ar 2021
en av de regioner i Sverige dar co,-utslappen ar utfasade. En resa med buss eller tag har darmed
mycket liten klimatpaverkan men for att miljoeffekten ska 6ka maste fler vélja dessa fardsatt om
man inte vill ga eller cykla. 2019 gjordes 20 procent av alla resor i Blekinge med buss eller tag.

Trafikforsorjningsprogrammet som beslutades 2020 beskriver miljokraven for buss- och tagtrafik
i Blekinge. Endast fornybara drivmedel ar aktuella och stadstrafiken ska vara emissionsfri.
Dessutom ska el och biogas behandlas separat for att ges bra foérutsattningar i kommande
upphandling. Darutover finns manga val att gora for att det kommande busstrafikavtalet fran
2024 ska bli optimalt. Detta utgor grunden foér arbetet som ligger bakom den hér rapporten.

Projektet “Hallbar Kollektivtrafikupphandling” har bidragit till att Blekingetrafiken nu har mer
kunskap om vad som kravs for att skapa en kostnadseffektiv, hallbar och attraktiv kollektivtrafik.
Under projekttiden har Energikontor Sydost drivit arbetet framat, skapat givande samtal mellan
berorda aktorer och analyserat data fran flera undersokningar. Sakkunniga fran vara
grannregioner och Lunds tekniska hogskola har bistatt med vardefull kunskap. Tillsammans med
flera andra aktorer och befintlig kompetens pa Region Blekinge har den har rapporten skapats.
Jag, och ovriga i styrgruppen, vill tacka alla som har bidragit till resultatet och ser fram emot en
spannande upphandling av busstrafiken i Blekinge dar vi tar nya steg mot det hallbara samhallet.

~V_

Magnus Forsberg

Strategisk planerare kollektivtrafik
Region Blekinge
Del av projektets styrgrupp
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1.  Sammanfattning

Genom mojligheten att se strategiskt pa de val som gors kan en upphandling bidra ett steg pa
vagen till att uppfylla de mal organisationen har for sin verksamhet. Utformningen av
kollektivtrafiken och val av drivmedel har en stor systempaverkan i regionen. Det handlar inte
bara om ekonomi eller klimatpaverkan, utan ocksa stor inverkan pa den sociala hallbarheten i
regionen.

Rapporten satter upphandlingen i perspektiv mot befintliga strategier. Trender i kollektivtrafiken
och en genomgang av potential, hinder och méjligheter for de olika drivmedlen avhandlas, bade
vad géller fordon, infrastruktur och produktion. Rapporten avslutas med en analys av
kollektivtrafiken kopplat till lokala mervarden.

| Trafikforsorjningsprogrammet for 2020-2023 finns en inriktning kring hur Blekinges
transportsystem skall utvecklas framover. Malsattningen &r att kollektivtrafiken skall drivas
fornybart i hela Blekinge och vara emissionsfri i stadsmiljo. Ifall denna malsattning genomfors fullt
ut kommer det i praktiken innebéra att det endast tillats vatgasbussar eller elbussar i stadstrafiken
i nastkommande upphandling for att forbattra luftkvaliteten i befolkningstata omraden. | den
ovriga busstrafiken ar andra alternativ mojliga dar biogas behandlas separat da det finns positiva
samhallsekonomiska varden. Biogasen ar inte emissionsfri men den &r koldioxidneutral. De
restprodukter som inte anvands till drivmedel kommer anda avge vaxthusgaser till atmosfaren.

Slutsatser vad galler val av drivmedel kan sammanfattas med:

Att valja elbussar for stadstrafik ar fordelaktigast ur emissionssynpunkt, dock med reservationen
att lanet behover se till att 6ka sin egen elproduktion, for att sdkerstalla att elen dven fortsatt
kommer fran férnybara kallor. Annars forsvinner klimatnyttan. Elbussar har ocksa begransningar
i kapacitet och fungerar bast pa kortare strackor. Uppbyggnad av infrastruktur fér laddning kravs.

Biogasen ar att foredra for de langre strdackorna i den regionala trafiken, bade fran fossilfri
synpunkt samt ur ett cirkulart perspektiv med att uppgradera restprodukter. Det ger ocksa nya
majligheter for lokala naringslivet. Uppbyggnad av infrastruktur och 6kad lokal produktion kravs.

Att fortsatta med RME/HVO &r enkelt och kraver ingen ny infrastruktur till skillnad fran biogas och
el, men behéftat med stora osdkerheter efter 2021 vad géller status som skattebefriat drivmedel.

Vatgas ar inte aktuellt nu. Varken produktion, infrastruktur eller fordon finns tillgdngliga i
tillracklig hog grad for att tacka upphandlingens behov. Dock sker det mycket pa omradet och
vatgas kan komma att bli ett komplement under upphandlingens I6ptid.

Ett robust elsystem

Elndtet i Blekinge ar integrerat med Ovriga Sveriges elndt, men daven med omgivande lander
(Karlshamn-Polen till exempel). Eftersom drygt 70 % av Blekinges elanvandning importeras till
lanet ar beroendet av omvarlden mycket stort.

Rapporten Elférsdrjning i Blekinge! har inte identifierat ndgra stérre flaskhalsar eller risk for
effektbrist i Blekinge med nuvarande niva pa elanvandningen.

1 Elforsorjning i Blekinge - Effekt, kapacitet och flexibilitet (2021) Energikontor Sydost
7 (82)
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Elanvandningen i Sverige forvdantas dock att 6ka kraftigt fram till 2045, framst pa grund av
elektrifiering av transporter och industri (framst stal-industri i norra Sverige). En Okad
digitalisering kommer att 6ka behovet av elkrdvande serverhallar. | flera nyligen framtagna
scenarier dubbleras elanvandningen till 2045.

Okningen blir mindre i Blekinge da fossil anvdndning i industrin ar relativt 1g idag. Dock férutses
en 6kning med upp till 38 % fram till 2035 och 62 % till 2045 baserat pa Svenska Kraftnats prognos
for elprisomradet. Applicerat pa Blekinge innebéar detta en okad elanvandning fran dagens 2,2
TWh till 3,6 TWh ar 2045.

Om inte elproduktionen pa nationell niva byggs ut i motsvarande takt som anvdndningen, uppstar
ett underskott som framst kommer att drabba regioner med liten elproduktion

For att uppratthalla ett robust elsystem i Blekinge kravs ett storre informationsutbyte och
samverkan mellan fler aktorer. Det finns i dag ingen strukturerad samverkan om elnatet pa
regional niva i Blekinge. En utbyggnad av lanets elproduktion kommer, forutom att ge férnybar
energi, dven att skapa arbetstillfallen och kompetenshdjning. Storst potential for att snabbt fa
hogre elproduktion har vindkraften. Detta giller bade pa land och till havs. Ett stort hinder i
Blekinge ar Forsvarets intressen dar det behover tas fram samexistenslésningar for att kunna
bygga ny vindkraft. Behovet av mer planerbar el och mojligheter att lagra el kommer att 6ka for
att balansera variationer i anvandningen och en stérre andel sol och vindkraft.
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2. Syfte och metod

Syftet med den har rapporten ar att den ska kunna fungera som ett kunskapsunderlag infor
kommande kollektivtrafikupphandling i Blekinge lan. Det innebar att belysa olika férnybara
drivmedel, titta pa trender, hur valda drivmedel fungerar i praktiken inklusive dess infrastruktur,
samt koppla det valda drivmedelvalet till strategiska beslut och mal.

Tonvikten i rapporten ligger pa att belysa de drivmedel som det i lanet finns lagst kunskap kring.
Da Blekinge lan sedan tidigare redan har en stor erfarenhet bade av drivmedlet HVO och av RME,
ar rapportens fokus framst att belysa el samt biogasbussar for att skapa en sa stor bredd i
kunskapsunderlaget hos malgruppen som mojligt utifran drivmedlens forutsattningar. Vatgas
behandlas ocksa dven om det inte ar ett mojligt alternativ idag. Det kan dock bli det under
upphandlingens |6ptid.

De metoder som anvadnds for kunskapsinhdmtning ar forskning och litteraturstudier, samt
intervjuer fran berorda kollektivtrafikbolag, busstillverkare och andra intressenter i branschen.
Analysen pavisar hur drivmedlen relaterar till de styrdokument som finns.
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3. Inledning och bakgrund

3.1. Blekinges klimat- och energistrategi?

Blekinges klimat- och energistrategi har sin bas i Parisavtalet (2015), med malet om att kunna
begrdnsa den globala uppvarmningen till 1,5 grader fram till 2045. Det pagar ett stort arbete for
att minska samhallets klimatpaverkan, och Blekinge har lyckats pressa ner de totala utslappen av
vaxthusgaser med 42 procent sedan 1990. Blekinges klimat- och energistrategi ar ett gemensamt
framtaget dokument med syfte att ytterligare 6ka takten i klimatarbetet och skapa béttre
forutsattningar.

Genom att inte forlita sig pa en oprovad teknik som koldioxiduppfangning, och hellre sikta pa 1,5
grad an 2 grader skall Blekinges utsldpp halveras vart fjarde ar enligt lanets koldioxidbudget, med
startar 2020. Utslappen ska alltsa minska med en takt pa 16 procent per ar till 2040 da lanet inte
langre har nagot utrymme kvar for ytterligare koldioxidutslapp. Malet ska uppnas genom insatser
inom fyra olika fokusomraden, namligen minskad energianvandning, férnybar energi, transporter
och engagera flera. Bade férnybar energi och transporter kan direkt relateras till biogas. Sarskilt
stora insatser behdvs for att minska utslappen fran transporter.

For att na visionen om ett klimatneutralt Blekinge kravs engagemang pa alla nivaer och samverkan
i lanet. De flesta av Blekinges kommuner, samt Region Blekinge har till dags datum (april -21), har
valt att stalla sig bakom strategin.

3.2. Blekinges biogasstrategi?®

Energikontor Sydost tog under 2011 - 2014 fram den regionala biogasstrategin for Blekinge,
Kalmar och Kronoberg. Under 2019 har ytterligare en fordjupad studie gjorts av Blekinges
potential av produktionspotentialen samt den nuvarande och potentiella anvdandningen av biogas
i kommuner, regionen och lanstrafiken, samt studier av goda exempel i ndromradet. | studien
konstateras att energiférbrukningen i regiontrafiken, tillsammans med den méangd fossil energi
som anvands i regionens och kommunernas latta fordon, skulle racka val till for att
biogasproduktionen pa VMAB:s anldggning kan dkas inom det befintliga tillstandet.

3.3. Regional infrastrukturplan®

Sverige har som mal att vara klimatneutralt senast ar 2045. Transporterna star fér en stor del av
vara klimatpaverkande utslapp nationellt och regionalt.

2 https://www.lansstyrelsen.se/blekinge/tjanster/publikationer/2019/201915-klimat--och-energistrategi-for-
blekinge.html

3 https://www.lansstyrelsen.se/blekinge/tjanster/publikationer/2014/20145-regional-strategi-och-handlingsplan-for-
biogas-till-fordon-i-blekinge-kalmar-och-kronobergs-lan.html

4 https://ext-
geoportal.lansstyrelsen.se/arcgis/apps/MapSeries/index.html?appid=cb67254fc19643c4a304e32ae46a3f11
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Inom transportsektorn ska utsldppen minska med 70 procent till ar 2030 jamfort med ar 2010 —
ett av de mest ambitiésa klimatmalen i varlden. For att na malet dr samhallet i behov en snabb
overgang till féornybara drivmedel inom transportsektorn.

Regional infrastrukturplan ar ett planeringsverktyg for infrastrukturbyggnad av férnybara
drivmedel och laddstationer. Det ar ett GIS-kartverktyg, rikstdckande och finns att hitta via
Lansstyrelsens hemsida. Planeringsverktyget visar statistik och data for alla lan och kommuner i
Sverige.

Kartverktyget anvands i det aktiva planerings och strategiarbetet, men dven for att demonstrera
och kommunicera fragan med politiker, tjansteman, intressegrupper samt i enskilda moten.

3.4. Direktivet om fornybar energi (RED I1)>©

Som en del av paketet "Ren energi for alla européer" foreslog Europeiska kommissionen 2016 en
uppdatering av direktivet om fornybar energi for perioden 2021 till 2030 (kallad RED Il) - Ett slutligt
kompromissdokument enades mellan europeiska institutioner om 14 juni 2018.

Det reviderade direktivet om férnybar energi 2018/2001 / EU (RED II) tradde slutligen i kraft i
december 2018. Direktivet syftar till att halla EU globalt ledande inom férnybar energi och bidrar
till att EU uppfyller sina utslappsminskningsataganden enligt Parisavtalet. | det nya direktivet
faststalls ett nytt bindande mal for fornybar energi for EU for 2030 pa minst 32 procent, med en
klausul for en eventuell revidering uppat senast 2023. RED Il definierar hallbara kriterier for
flytande biodrivmedel som anvands i transport samt fér fasta och gasformiga biobranslen for
kraft-, varme- och kylproduktion.

Dessutom behévde medlemsstaterna lagga fram de slutliga nationella energi- och klimatplanerna
(NECP) till Europeiska kommissionen i slutet av 2019. De flesta andra nya delar i det nya direktivet
maste inférlivas i nationell lagstiftning av medlemsstaterna senast den 30 juni 2021.

Medlemslanderna maste stélla krav pa drivmedelsleverantorer att na en fornybar andel om minst
14 procent per 2030 inom transportsektorn. Det finns dven krav pa en viss andel sa kallade
avancerade biodrivmedel (biogas med mera), minst 0,2 procent ar 2022, 1 procent 2025 och minst
3,5 procent ar 2030. Det satts restriktioner for andel biodrivmedel fran grodor till max 7 procent
(eller lagre om anvandningen i landet var lagre 2020) 2030.

Direktivet 2009/28/EC anger specifika krav for varje land genom att ta stallning till utgangslaget i
landet i fraga samt dess potential nar det galler fornybar energi. Malen spanner fran 10 procent
pa Malta till 49 procent i Sverige.

Medlemslander lagger upp en plan hur dessa 2030-mal ska nds samt riktningen for deras strategi
betraffande fornybar energi i en nationell handlingsplan for fornybar energi.

Fornybart-direktivet ska vara implementerat 30 juni 2021.

5 https://www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbara-branslen/presentationer/red-ii-181026.pdf
6 www.rehva.eu/eu-policy/renewable-energy-directive-red-redii
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3.5. Direktivet om rena fordon (CVD II)’

Parisavtalet har paskyndat arbetet for att na fossilfrihet pa alla omraden i samhallet. Vad betraffar
transportsektorn har EU-parlamentet rostat igenom det nya EU-forslaget till direktiv om rena
fordon, Clean Vehicle Directive, CVD Il. Direktivet definierar vad som menas med “rena fordon”
och satter nationella mal for offentlig upphandling av dessa. CVD Il styr olika typer av offentlig
upphandling sasom till exempel kop, leasing, hyra och service av fordon. EU-parlamentet
godkande direktivet i juni 2019. Det maste inforlivas i nationell lagstiftning av medlemsstaterna
senast den 2 augusti 2021. CVD Il galler endast for avtal vars tilldelningsforfarande startar efter
den 2 augusti 2021.

Den antagna definitionen for rena tunga fordon galler till och med 31 december 2025 och lyder:
Alla lastbilar och bussar som anvander nagot av foljande drivmedel: vatgas, batteridriven el (inkl.
plug-in hybrider) naturgas (saval CNG som LBG inkl. biogas), flytande biodrivmedel, syntetiska och
naturliga paraffinoljor, LPG.

Nar det gédller tunga fordon finns dven en definition for ”“nollutslappsfordon” i form av en
underkategori. | fraga om bussar och lastbilar omfattar definitionen alla fordon som gar pa nagot
av de alternativa drivmedlen som ar uppraknade i Direktivet om infrastrukturen for alternativa
drivmedel (Direktiv 2014/95). For att kunna beskriva fordonens prestanda i termer av luftkvalitet,
reduktion av koldioxidutsldppen finns en separat definition for tunga fordon som klassas som
nollutslappsfordon.

3.6.

De nationella malen definieras som en lagsta andel av rena fordon i den samlade offentliga
upphandlingen i en medlemsstat. Detta innebér att medlemsstaterna har full flexibilitet i hur de
fordelar anstrdangningen pa olika upphandlande myndigheter och upphandlande enheter. En
medlemsstat maste uppfylla minst halften av upphandlingsmalet fér rena bussar under varje
period genom upphandling av utslappsfria bussar.

Nationella mal for upphandling av rena fordon

Bussar

(kategori M3)

Halften av malet ska uppfyllas
genom upphandling av
nollutslappsbussar

Tunga fordon
(kategori N2 och N3)

Fran 2 augusti

Fran 1 januari

Fran 2 augusti

Fran 1 januari

2021 till 31 2026 till 31 2021 till 31 2026 till 31
Medlemsstat december 2025 |december 2030 [december 2025 |december 2030
Sverige 10 procent 15 procent 45 procent 65 procent

Direktivet anger med andra ord inte direkt krav pa enskilda anbud eller mal for enskilda stader
eller offentliga myndigheter: en medlemsstat kan besluta att faststilla hogre och lagre mal for

7 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/clean-vehicles-directive en
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olika myndigheter, sa ldnge det totala antalet fordon som anskaffas under varje kategori omfattar
en minsta andel rena fordon i linje med malen.

3.7. Elbusspremie fran Energimyndigheten® °

Regeringen har beslutat om férordning om statligt stod till vissa miljofordon, vilken tradde i kraft
1 september 2020. Syftet ar att framja introduktionen av miljéfordon pa marknaden och bidra till
minskning av utslapp av vaxthusgaser.

En ny klimatpremie inférdes 2020 och innehaller sammanfattningsvis:
. Energimyndigheten ansvarar fér administrationen av stodet.

. Stodet satts till 20 procent av inkdpspriset, men hogst 40 procent av merkostnaden i
forhallande till en jamforbar konventionell lastbil eller arbetsmaskin.

. Stod betalas ut till foretag inklusive fysiska personer som bedriver naringsverksamhet
samt till kommuner och regioner.

. Stodet riktas till nya lastbilar (6ver 3,5 ton) som helt drivs pa el, bioetanol och/eller gas.

o Stodet riktas ocksa till nya eldrivna arbetsmaskiner med en nedre effektgrans pa 75 kW,
med krav pa att arbetsmaskinen registreras i vagtrafikregistret.

3.8. Stod for uppratthallande av kollektivtrafik

Kollektivtrafiken maste fungera dven under tider dar samhiéllet star under stora pafrestningar.
Pandemin har visat att det ar viktigt att trafiken kan kdras i den omfattning som behdvs for att
minska risken for trangsel och 6kad smittspridning.

Att exempelvis vard- och omsorgspersonal pa ett sdkert satt kan ta sig till sina arbetsplatser under
ar viktigt for att samhallet ska kunna fungera. Samtidigt har det minskade resandet under Covid-
19-pandemin lett till minskade biljettintakter. Regeringen avsatter darfor ytterligare tva miljarder
kronor under 2021 i ett riktat stod till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

8 https://www.regeringen.se/artiklar/2020/08/regelandringar-beslutade-den-13-augusti-2020/
9 https://www.energimyndigheten.se/om-oss/stod-och-bidrag-att-soka-pa-energiomradet/mina-sidor/alla-e-
tjanster/elbusspremie/
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4. Trender i kollektivtrafik-
upphandling

4.1. Bakat - hur har det sett ut

Jamfort med resten av transportsektorn har inférandet av fornybara drivmedel i bussektorn gatt
snabbt. Redan 2019 koérdes 90 procent av fordonskilometrarna i bussektorn med férnybara
drivmedel. Vilket motsvarar det mal branschen hade satt for andel férnybara drivmedel 2020
(Svensk kollektivtrafik, 2020).

Det ar tydligt fran figur 1 att biodiesel har spelat en viktig roll i den snabba 6kningen av férnybara
drivmedel, inte minst HVO (hydrerad vegetabilisk olja) som Okade kraftigt 2016. En av
huvudanledningarna till att HVO har kunnat 6ka sa snabbt ar att det kan anvdndas i en
konventionell dieselmotor och distribueras med hjalp av befintlig infrastruktur. Detta tillsammans
med dagens skattelattnad gor att kostnaderna for att infora biodiesel ar laga. Drivmedlets baksida
ar dock tillgénglighet och ursprung av ravaror till drivmedlet. Fragan om tillgang pa HVO har blivit
viktigare i och med inférandet av reduktionsplikten 2018. Den 6kade laginblandningen kommer
troligen paverka tillgangen pa ren HVO som ofta anvénds i tunga fordon sa som bussar.

Biogas ar det andra stora fornybara drivmedlet i bussektorn idag. En férdel med biogas ar att det
kan inga i det regionala kretsloppet och tillverkas av till exempel livsmedelsavfall och godsel. Dock
ar biogasinfrastrukturen an sa lange inte utbyggd i hela landet och det kraver ofta investeringar
bade i nya bussar och i ny infrastruktur. Biogasen har idag en 10-3rig skattebefrielse t.0.m. 2030
och det finns ett stort nationellt och internationellt intresse av att 6ka produktionen. Nationella
styrmedel i form av klimatklivet har beviljat stora stod till flera produktionsanlaggningar och
tankstallen. Under 2020 anvandes ca: 4 TWh biogas i Sverige varav hélften var importerad.
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Figur 1, Okning av férnybara drivmedel i svenska bussektorn mellan 2006 och 2021 (Svensk kollektivtrafik, 2021)
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El 4r dn sa lange knappt synlig i figuren, men ses av manga som ett av de mest attraktiva
drivmedlen i stader i framtiden da det har manga fordelar lokalt, som laga lokala utslapp och laga
ljudnivaer. Det finns emellertid fortfarande manga osdkerheter runt drivmedlet, inte minst
rackvidden och batteriernas paverkan pa miljomassig och social hallbarhet. Likt biogasen kraver
det dven investeringar i nya bussar och infrastruktur, férhoppningen ar dock att laga elpriser kan
gora sa att elbussarna kan konkurrera ekonomiskt ur ett livscykelperspektiv.

4.2. Hur ser drivmedelsfordelningen ut idag?

4.2.1. Generellt lage - HYO/RME dominerar

Aven om bussektorn i helhet har kommit langt i inférandet av férnybara drivmedel finns det
fortfarande variationer mellan kollektivtrafikregionerna, bade vad galler andelen foérnybara
drivmedel och vilken typ av fornybart drivmedel som valts. Figuren nedan visar dock att
majoriteten av regionerna hade 6ver 90 procent fordonskilometer med férnybara drivmedel 2019
och att variationerna ar storre nar det kommer till val av drivmedel. Vastmanland och Skane
sticker till exempel ut nar det kommer till andelen biogas i bussflottan, men dven Kalmar lan och
Ostergotland har en hég andel biogas. El finns dn s linge registrerat i ungefar hilften av
regionerna (Sérmland, Vastmanland, Skane, Kronoberg, Vastra Gotaland, Jonkoping, Jamtland,
Varmland, Vasterbotten och Norrbotten). Emellertid kan noteras att de testprojekt som kors i
manga regioner inte syns i statistiken, samt att manga stora elbussupphandlingar gjorts det
senaste aret och darfor inte syns annu. Data for Stockholm ar inte heller uppdaterad sedan 2017
(Svensk kollektivtrafik, 2020).

100
8
6
4

2

Fordonskm/drivmedel [procent]
o o o o o
O T T
[ e
[ |
| I e |
I
00— |
) I |
[ R |
[ —
[
| —
S I |
I —
5
[
| .|
[ . |
| | —|
©
%

& ’b 5 SN NG \?> \% 9 N ‘o’b \?> \'2> NS \'z>
0\&-«@ ’b& * \?:9 - \ép NG 060 & @"" S @ P ~o‘0 \on K& & P LS
& o & SN F O & & Q < O @ @ LS &6
N o« > O ( 2 < NN N N0 <@
& D © AR SNE S S AN
X 3 SR 3

EHVO BRME/FAME MBiogas MEthanol [DOElectricity

Figur 2 Andel fordonskilometer med férnybara drivmedel i de svenska kollektivtrafikregionerna 2019 (Data for
Stockholm dr frégn 2017) (Svensk kollektivtrafik, 2020).
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4.2.2. Elbussari trafik i Sverige

Enligt hemsidan elbilsstatistik.se fanns i december 2020, 335 elbussar i drift Sverige. 11 av Sveriges
21 regioner har idag elbussar i sin linjetrafik och i ytterligare tre har beslut fattats om att
introducera elbussar. Elbussar finns saledes i mer dn 30 stader i Sverige idag. | 6vriga sju regioner
finns inga konkreta planer pa att infora elbussar dven om vissa pilotforsok har gjorts. Med tanke
pa fattade beslut om elbussar och kommande upphandlingar ar det rimligt att anta att antalet
elbussar kommer att 6ka kraftigt i Sverige under kommande ar.

Laddningstekniken varierar i de stader och regioner som har elbussar. | drygt halften av fallen
anvands langsam depaladdning och det &r till 6vervagande del bussar fran BYD, men dven nagra
fran VDL och Volvo. Olika former av hallplatsladdning anvands i de andra fallen och har finns storre
variation vad galler leverantor av bussar. Volvo ar vanligast men dven Scania, VDL, Mercedes,
Hybricon och nagra andra leverantérer finns med.

Elbussar anvands av ett flertal trafikoperatoérer. Nobina har flest antal elbussar i flera olika stader
och de anvander uteslutande bussar fran BYD. Andra st6érre operatdrer jobbar med flera olika
leverantérer sdsom Vy Buss (Solaris, Scania, Volvo) och Transdev (BYD, Hybricon, Volvo). Ovriga
trafikoperatorer som koér elbussar i en eller ett fatal stader inkluderar Arriva (VDL), Bergkvarabuss
(Mercedes), Keolis (VDL), Byberg & Nordin (VDL), KE Buss-aktiebolag (Volvo) och Bivab (Volvo).

Bilaga 1 visar laget i de olika regionerna vad betraffar, antalet elbussar i trafik, vilka
trafikoperatorer som finns var, vilka som levererat bussarna samt vem som &ger depan.

4.2.3. Biogasbussar i trafik i Sverige

Anvandningen av biogas som drivmedel i bussar som gar i kollektivtrafik ar en av de viktigaste
marknaderna for fordonsgas och en del av en strategisk miljosatsning i manga kommuner och
regioner.

Av Sveriges 21 regioner har 18 biogasproduktion. Med undantag av Blekinge har alla regioner med
biogasproduktion dven bussar som gar pa biogas. Man viljer gasbussar for att fa anvandning av
den biogas som produceras. De flesta har flera olika marken i sin bussflotta. De mest frekventa ar
Scania, Mercedes, MAN och Solaris. Flest olika fabrikat har Skane.

Flera regioner har under det senaste &ret helt gatt dver till fossilfritt*°. Annu fler har minskat sitt
fossilberoende kraftigt. Kalmar ar den region som minskat sitt fossilberoende mest, hela 43
procentenheter. Bara tre procent av drivmedlet ar fossilt och Kalmar markerar samtidigt en annan
trend genom att regionen gatt over till biogas. De flesta regioner som minskar sin fossila
drivmedelsanvandning dvergar till biogas eller HVO. Ett undantag ar Orebro och Blekinge som gatt
fran HVO till RME /FAME. Vistmanland hade 2017 ungefér 22 procent fossilberoende men har nu
blivit fossilfria genom 6vergang till biogas. Dalarna har senaste aret minskat nastan lika mycket
(18 procentenheter) men dar har de istallet valt HVO. Gotland, Vasterbotten, Kronoberg och
Skane har alla minskat sitt fossilberoende med omkring 15 procentenheter, for att istillet 6verga
till biogas och HVO.

Bilaga 2 visar laget i de olika regionerna vad betraffar biogasproduktion, antalet gasbussar i trafik,
vilka trafikoperatorer som finns var, vilka som levererat bussarna samt vem som &ger depan.

10 Sveriges bussforetag: Statistik om bussbranschen augusti 2019
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5. Fornybara alternativ for
kollektivtrafiken

Detta kapitel baseras pa kunskapsinhdmtning via intervjuer med fordonstillverkare, med
branschorganisationer, aktuell forskning och genom kunskapsinhdmtning fran litteraturen.

Ar 2019 kérdes Sveriges bussar i den subventionerade kollektivtrafiken till cirka 38 procent pa
HVO, cirka 27 procent pa biogas, cirka 23 procent pa RME och drygt 1 procent pa el. Notera att
fran och med 2018 ingér SL inte i underlaget®®. Enligt SL:s hemsida drivs emellertid all busstrafik
och sparbunden kollektivtrafik idag med fornybara drivmedel. Aktuella siffror fran SL visar att det
rullar omkring 330 biogasbussar i kollektivtrafikens tjanst just nu i Stockholms lan. De kérs av
operatorsféretagen Nobina, Keolis och Arriva®?2. Region Stockholm siktar pa att ha ca 700-900
elbussar ar 2030, vilket skulle utgéra ungefar 30 - 40 procent av bussflottan.

Andelen fordonskilometer som utforts
med férnybara drivmedel i bussar 2019

40%
35%
30%
25%
20%
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10%

5%

0%

HVO Biogas RME El

Figur 3 Andelen fordonskilometer med férnybara drivmedel i kollektivtrafiken i Sverige exkl. SL (Svensk kollektivtrafik,
2020).

Stora lappkast i val av foérnybara drivmedel har skett de senaste aren. Etanoldrivna bussar var
relativt populdra under nagra ar efter 2010, men har nu nastan forsvunnit fran vagarna.
Anvandningen av biodiesel RME véaxte snabbt till och med ar 2015, da anvandandet sjonk tillbaka
till forman for fornybar diesel HVO, som snabbt blev mycket populdr. Ar 2018 skedde ett
trendbrott da volymerna RME aterigen 6kade pa bekostnad av HVO. Detta kan till stor del
forklaras med férandringar i prisbilden for de tva drivmedlen. Anvandningen av biogas har 6kat
langsamt men stadigt under en Iang f6ljd av ar. Eldrivna bussar ar pa ingang, men anvandningen
av el i bussar ar fortfarande marginell jamfort med anvandningen av andra drivmedel.

11 https://2030.miljobarometern.se/nationella-indikatorer/branslet/andel-fornybara-drivmedel-i-kollektivtrafiken-

b2b/

12 https://bioenergitidningen.se/biodrivmedel-transport/330-biogasbussar-rullar-stockholm-enligt-farsk-statistik
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Den generella bilden fér trenden for upphandling framat som de intervjuade®3,* i studien ger ar

att det kommer att komma in mer el i kollektivtrafiken. Detta ar nagot som &ven syns i
kollektivtrafikupphandlingar fran 2019. Anledning till att elbussar okar ar framst att de &r
energieffektiva, att elmotorn inte ger nagra utsldpp i den lokala staden samt att fordonet ar tyst.
Kostnaderna for elbussar gar ner och det ar ocksa maijligt att fa elbusspremier.

De drivmedel som de fem fordonstillverkare som ar intervjuade inom studien erbjuder idag, listas
i tabellen nedan. Vatgas som drivmedel ar fortfarande under utveckling och finns endast i liten
skala. En av fordonstillverkarna har ett tiotal bussar som kors i Europa.

Drivmedel Antal Fordonstillverkare
fordons-
tillverkare
HVO 5 Solaris, Daimler (Mercedes och Setra), Volvo, VDL och
Scania.
Biogas 3 Solaris, Daimler (fasar ut) och Scania
Helt elektriska bussar | 5 Solaris, Daimler, Volvo, VDL och Scania
RME 2 Volvo, Scania
Etanol 1 Scania
Vatgas 2 Solaris, VDL

5.1.  Oversikt energifldde for férnybara drivmedel

Biomassa kan konverteras till en rad olika fornybara drivmedel, bade flytande och gasformiga
samt aven el. Energikédllor som sol, vind och vatten producerar endast el. Men bade férnybar el
och biomassa kan anvadndas for att framstalla vatgas.

Skissen nedan visar hur olika energislag kan omvandlas till olika typer av energibarare/branslen
och vad det kan resultera i for olika drivmedel. Potentialen for de olika drivmedI|en ser olika ut,

Primarenerg Energibarare Amindning som drivmedel
Biomassa Flytande brinslen
= ldsning Prein, dies, Fl-iiegs, Hot,
«  Pressning L=
= Rotning |::-
*  Fargasning Gasformiga brinslen Forordnningsmotorer
= Forbrinning e
r‘:.'\.n.'h iy
Sol / Elbil [I:uranslecell:l
*  solceller Vitgas
Vind oy
- Vindkraftverk \ 1 ‘—‘r—‘_'_._.___,_.--'
Vatten El Elkil (plugg-in)

Wattenkraliverk
Kalla: Bild emgiord efter tald av Baris Grabn Chalmers

13 Intervjuade &r forsaljningschefer och key accounting managers hos fordonstillverkarna listade i tabellen.
14 Intervjufragor aterfinns i bilaga 4
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bade vad galler tidpunkt och tillgang. Sol och vind ar obegransade resurser, men de ar inte
tillgangliga vid alla tidpunkter (till exempel en vindstilla vinternatt). Biomassa och vatten ar
andliga resurser, men i gengald kan vi sjalva styra nar vi vill fa ut energin fran dem. Dessa system
maste alltsa balansera och komplettera varandra.

5.2. Biogas

5.2.1.  Produktion och potential

Biogas produceras i Sverige idag framst genom rotning av organiskt material, men kan dven
produceras genom termisk férgasning av biomassa. Manga typer av organiska material lampar sig
som substrat for rotning, till exempel slam fran avloppsreningsverk, matavfall, godsel, olika
viéxtmaterial och processvatten fran livsmedelsindustrin®®.

Den totala biogasanvandningen i Sverige 2019 uppskattas till knappt 4 TWh, en 6kning med 7
procent jamfért med 2018. Den svenska produktionen var 2,1 TWh dar merparten av biogasen
(64 procent) uppgraderas for anvandning framst som fordonsgas. Resten gick till elproduktion,
direktanvandning inom industri eller dévrig anvdandning. 11 procent facklades bort. Samtidigt
producerades 2,8 miljoner ton naringsrik rotrest av vilken 87 procent anvandes som
godningsmedel i jordbruket.

Totalt injicerades 539 GWh biogas pa de storre naturgasnaten i sydvastra Sverige och i Stockholm.
Andelen biogas i hela det vastsvenska gasnatet (transmissionsnatet och distributionsnaten) var
26 procent 2020, men har stigit till 33procent férsta kvartalet 2021, | fordonsgasen &r andelen
biogas idag uppe i 95 procent.

Vad betréaffar flytande gas sa utvecklas marknaden snabbt i Sverige och i Europa. Metangas som
kylts ner och gjorts flytande kallas LNG (flytande naturgas) och LBG (flytande biogas) och har da
hogre energiinnehall och darmed langre rackvidd. Flytande biogas ar ett bra alternativ for tunga
fordon som lastbilar och dven inom sj6fart dar alltfler fartyg nu kan drivas med LNG och LBG, till
exempel Destination Gotlands nya fartyg och Viking Line. Antalet tankstationer for flytande metan
Okar standigt dar bland annat finska Gasum har som mal att satta upp 25 tankstallen i Sverige.

Svenskt kunskapscentrum foér foérnybara drivmedel, F3, konstaterar i sin rapport Utsikt for
férnybar flytande metan i Sverige till 6r 2030% att tunga fordon star fér den stérsta efterfragan
pa LBG. Skélet till att tunga fordon star for den storsta delen av efterfragan ar att dessa bedoms
vara kommersiellt tillgdngliga, att infrastrukturen haller pa att byggas ut, att stod foreslas och att
det beddoms finnas ett marknadssegment tillgangligt nar HVO i stor utstrdackning anvands for
laginblandning. Sjofart och industri som anvander flytande naturgas (LNG) skulle framdver kunna
ga over till flytande biogas (LBG) men det &r en prisfraga som avgor vilket drivmedel eller brénsle
som anvands.

Nar biogasmarknadsutredningen presenterade sitt betinkande poingterade utredaren Asa
Westlund biogasens breda nyttor. Utredningen la fram flera viktiga politiska férslag, bland annat
att Sverige ska ha ett nationellt mal att producera tio terawattimmar biogas 2030 — fem ganger

15 https://www.energigas.se/
16 https://www.swedegas.se/sv-SE/Gas/bio-gas/Gasbarometern
17 Utsikt for fornybar flytande metan i Sverige till ar 2030, rapport fran ett F3-projekt juni 2019
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mer an i dag. Men potentialen &r mycket stérre dn sa. Biogasmarknadsutredarna har gatt igenom
forskningen pa omradet och drar slutsatsen att potentialen fér svensk biogasproduktion ar 30-37
terawattimmar 2030, och 6kande darefter.

Enligt en kartldggning som Svebio®® har gjort sa beriknas biogasproduktionen i Norden, ar 2023,
till 6 TWh, inrdaknat anldggningar i drift, under uppbyggnad och planerade. Flera av de
anlaggningar som ar pa gang finns i sydostra Sverige.

Nagra av dessa anldggningar ar:
o Stora Enso/Gasum, Nymédlla: 75-80 GWh/ar LBG
. Scandinavia Biogas, Mdénsteras: 150 GWh/ar LBG
. Gasum: LBG i Morbyldnga 70 GWh/ar LBG

Sedan finns intresse for att starta produktionsanlaggningar i Borgholm och Sédra More.

5.2.2. Maodjligheter och utmaningar

En utmaning som finns for biogasen i vardering av samhallsnyttan och effektivitet ur ett
samhallsperspektiv beskrivs nedan:

"En 6kad évergang till biogasanvidndning bidrar till att minska véixthusgasutslippen men ger
utéver det manga fler véirden for milion och samhdllet. Det har dock visat sig vara svdrt att géra
en fullsténdig vdrdering och berdkning av biogasens totala miljé- och 6vriga samhdllsnyttor.
Féljden skulle kunna bli att exempelvis politiska beslut fattas pa bristfdlliga underlag ddr frémst
biogasens klimatnytta lyfts fram som den stérsta positiva effekt av att 6ka biogasanvéindningen
medan i sjdlva verket nyttorna fér samhdillet, framfér allt i ett regionalt perspektiv, stricker sig
mycket ldngre.” *°

Den enda anldaggning som producerar uppgraderad biogas till fordon i Blekinge finns hos
Vastblekinge Miljo AB (VMAB), ett avfallsbolag som tar hand om allt avfall i dgarkommunerna
Karlshamn, Olofstrom och Sélvesborg i Morrum. Anlaggningen, som stod klar under varen 2013,
ar Skandinaviens forsta biogasanlaggning som anvander torrotningsteknik och VMAB:s i sarklass
storsta investering pa 54 Mkr. | anldggningen forvandlas matavfallet, som levereras fran Blekinge
och nordéstra Skane, till fordonsgas. Den biologiska behandlingen har dimensionerats for att ta
emot ca 20 000 ton organiskt avfall per ar, framst kallsorterat matavfall. Anldggningen har en
kapacitet p&d 18 GWh/ar eller 1,8 Mm3 fordonsgas. Aven om produktionen av biogas idag &r
forhallandevis I3g i Blekinge sa ar potentialen desto stérre via lantbrukets godsel. Pa sikt kommer
dven ytterligare nya substrat att behovas om vi ska nd miljomalen som alger, tang och vass for
biogasproduktion. | Bromolla byggs till exempel en ny biogasanlaggning som anvander spillvatten
fran massabruk. Nya fordon sasom el- och gashybrider, dyker upp pa marknaden och anvands
redan i stadstrafiken i Blekinges grannlan.

Blekinge lans kommuner och regionen har gjort ett gediget arbete nar det galler att upphandla
fordon for att uppna malet om ett tankstélle i varje kommun, ett mal som uppnaddes 2019. Men

18 https://bioenergitidningen.se/e-tidning-kartor/produktion-av-biodrivmedel-norden
19 Samhallsnyttan med biogas — en studie i Jonk6pings lan.
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for att riktigt fa fart pa biogasproduktionen i Blekinge behover krav pa biogas dven stéllas i
kollektivtrafikupphandlingen. Detta ar nodvandigt for att det ska bli tillrackligt stora volymer och
langsiktiga avtal for att lantbrukare med flera kan investera i anldaggningar och for att den
anlaggning som redan finns i ldnet ska kunna 6ka produktionen till full kapacitet. Dessutom
behover biogasen bli synlig i samhallet pa ett battre satt for att dven privatbilister och foretag ska
valja biogasen till sina transporter.

Biogasens stora klimatnytta bestar framst av att man genom biogasproduktionen kan undvika
lackage av den kraftfulla vaxthusgasen metan, och genom att kol kan aterforas till akermark
genom anvandning av biogddsel. Klimatnyttan varierar beroende pa val av substrat i
produktionen, dar den i sarklass storsta nyttan uppkommer vid rétning av godsel. | kategorin
ovriga nyttor aterfinns landsbygdsutveckling, industriell utveckling och hallbar naringspolitik,
forsorjningstrygghet samt att biogddsel mojliggdr en expansion av det ekologiska jordbruket.

Avfall, biogas, vatten och fjarrvarme utgor fyra hornpelare i den cirkuldra ekonomin. Denna
infrastruktur ar absolut nddvandig for att skapa ett klimat- och resurseffektivt samhalle. Om inte
denna infrastruktur fanns skulle det snart markas i form av vdxande sopberg, forsamrad luft,
fororenat vatten och dkade klimatutslapp. Biogasen sluter kretsloppet och skapar en cirkular
ekonomi dar avfall och restprodukter blir vardefulla resurser, som klimatsmart bransle och
biogodsel.

-Biogasen ar viktig i ett systemperspektiv som en del i den cirkuldra ekonomin, eftersom organiskt
avfall férvandlas till ny ravara som kan rotas till biogas. Dessutom kan rétresterna omvandlas till
biogddsel, som ar ett hallbart alternativ till mineralgddsel i det svenska jordbruket, sdger Goran
Gunnarsson (C), regionrad i Region Ostergétland.

-Offentlig upphandling ar ett kraftfullt verktyg som vi kan anvanda redan idag. Nar det handlar om
livsmedel tar vi ofta hansyn till flera olika aspekter men nar det galler drivmedel pratas det bara
om koldioxidutslapp. Darmed missar man alla andra samhallsnyttor som biogasen bidrar med,

menar Beatrice Torgnyson Klemme, vd Biogas Ost.

— Det ar valdigt tydligt att alla &r 6verens om biogasens fortrafflighet men dnda har vi stora
problem. Jag tror att vi maste bli kreativa tillsammans kring lagstiftning och styrmedel. Samarbete
mellan politik, naringsliv och samhélle ar det som kravs for att komma framat, avslutar Klas
Gustafsson vice vd Tekniska verken.

Uttalanden gjorda under en paneldebatt i Alimedalen, 2017

Bland de kvantifierbara nyttorna, som uppstar vid biogasproduktion, ar reduktionen av
metanldckage den viktigaste. For de icke kvantifierbara nyttorna bedoms biogasens bidrag till
Okad forsorjningstrygghet vara den viktigaste. Nar det galler anvandningen av biogas ar
minskningen av vaxthusgasutslapp den i sarklass storsta nyttan nar den ersatter fossila branslen.
Ur kostnadssynpunkt far man den stérsta nyttan nar biogasen anvands inom transporter, foljt av
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industrin, och sjofarten samt da biogasen ersadtter den fossila naturgasen inom
kraftvirmeproduktion?.

En utmaning for 6gonblicket ar att biogasen ar dyrare an naturgasen som anvands i stora mangder
i bade industrin och sjofarten. De forsta fartygen for flytande naturgas (LNG) finns redan i Sverige
(Destination Gotland, Viking Line). Om politikerna sa bestdmmer och har budget for det, kan man
stalla krav pa biogas i farjor inom kollektivtrafik, i kustnara trafik och pa sjolinjer dar internationell
konkurrens inte har lika stor paverkan. | annat fall maste priset pa biogasen ligga pa samma niva
som den fossila naturgasen fér att biogasen ska vara konkurrenskraftig?..

De utmaningar som finns kopplat till biogasen som drivmedel ar framst kopplat till uppfattningar
om biogas som ett svarhanterligt brénsle som krdaver mycket service av bussar. Ofta dr dessa
uppfattningar kopplade till tidiga erfarenheter av biogasbussar. De barnsjukdomar som fanns i
borjan ar nu atgardade och service och verkningsgrad pa motorer ar battre och idag jamforbara
med dieselbussar.

Att tillverka bussar som gar pa biogas ar ingen teknisk utmaning langre, utan bussarna har kért pa
biogas i manga ar. Infrastrukturen kan vara en utmaning om den behoéver byggas upp, men det
kan ocksa vara en mojlighet till ett regionalt merviarde och regional utveckling dar en lokal
forsorjning och produktion kan byggas upp.

Biogas produceras framst av restavfall fran livsmedelsindustrin, matavfallsinsamling eller godsel
genom rotning, vilket gor att ravaran ar begrédnsad idag. | det lokala systemet behéver den
emellertid inte vara det utan det finns mojlighet att tdcka kommande behov.

Om efterfragan av fordonsgas fortsatter att vdxa maste nya produktionsvagar av metan
tillkomma. En sadan produktionsvag ar till exempel férgasning av skogsbiomassa. Metan fran
skogsravara kan ge ett betydande bidrag till en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030. Teknisk
kunskap finns och flera svenska aktoérer har utrett och forberett investeringar i
produktionsanlaggningar men teknologin ar annu inte kommersiellt mogen och behéver stod
under en utvecklingsperiod?2.

5.2.3. Lagar och regler som paverkar biogas

| det har kapitlet har beslutade atgirder och pagaende &arenden som har béaring pa
bussupphandling samlats. Det finns en hel del olika forslag och beslut som galler
persontransporter, sjofart och industri men de finns alltsa inte med om de inte samtidigt har
baring pa kollektivtrafiken.

Skattebefrielse

Den forsta juli infordes den s.k. reduktionsplikten genom lagen (2017:1201) om reduktion av
vaxthusgasutslapp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbranslen.
Hoginblandade och rena biodrivmedel, inklusive biogas, omfattas inte av reduktionsplikten utan
framjas i stallet genom befrielse av energi- och koldioxidskatt.

20 Mer Biogas! For ett hallbart Sverige, Statens offentliga utredningar SOU 2019:63

21 Flytande biogas till land och till sjéss, Energikontor Sydost, 2017

22 https://f3centre.se/sv/forskningsprojekt/hur-kan-metan-fran-skogsravara-komplettera-biogas-fran-anaerob-
rotning-i-den-svenska-transportsektorn/
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Europeiska kommissionen beslutade den 29 juni 2020 att godkdanna Sveriges statsstodsansokan
om skattebefrielse av icke livsmedelbaserad biogas och biogasol som anvands for uppvarmning
respektive motordrift. Beslutet var efterfragat av bland annat flera kollektivtrafikoperatorer
eftersom manga bussar i Sverige kors pa biogas. Kommissionens beslut galler i tio ar vilket medfor
mojligheter till en stabil och langsiktig satsning pa dessa branslen.

Det tyska foretaget Landwarme GmbH har senare vackt talan i Tribunalen om att ogiltigforklara
kommissionens beslut. Talan vacktes den 12 oktober, men publicerades inte pa Official Journal
forran den 30 november, vilket ocksa innebar att den blev officiell. Landwarme anfor att eftersom
skattebefrielsen kan kombineras med stod fran andra medlemsstater, kan 6verkompensation
uppsta vid import av biogas. Svarande ar EU-kommissionen. Energigas Sverige, som foljer
processen, anser emellertid att EU-kommissionens godkannande ar val underbyggt och bor halla.

Se bilaga 3 for pagaende utredningar och drenden.

5.2.4. Infrastruktur och fordon for biogas

Det finns idag minst ett tankstalle for biogas i varje kommun. | lanet produceras dven biogas. |
bade Ronneby och Sélvesborg finns redan nu kapacitet att tanka bussar. Det finns bade
snabbtankning och en yta att bygga en langsamtankning pa i anslutning till befintlig infrastruktur.
| Karlshamn finns det inte plats for bussar att tanka &n. | Olofstrém sa kan vissa bussar tankas idag,
medan det i Karlskrona ar det mojligt men ej bekraftat att bussarna kan tanka gas pa tankstationen
idag.

De tankstallen som finns i resten av lanet har storre eller mindre befintliga biogasinfrastrukturer
med tankstéllen for bussar. Férutsattningarna finns dock i hela lanet att anordna tankstallen for
biogas ifall det inte redan finns tillgangligt for bussar, dvs med tillrackliga uppstallningsytor och
med langsamladdning.

Ifall Region Blekinge skulle bestdamma sig for att rikta sin upphandling mot biogas sa kommer
VMCAB kunna bygga de tankstationer som behovs for att fylla behovet. Vaxjo, Kalmar och
Jonkoping valt att upphandla den vinnande aktéren i bussupphandlingen, till att dven ha hand om
tankstationerna eftersom det blir mest kostnadseffektivt.

Underhall for en gasbuss ar ungefir som en dieselbuss. Enligt de fordonstillverkare som
intervjuats inom projektet ligger ink&pspris pa en biogasbuss pa mellan 10-15 procent till 25-30
procent dyrare dn en dieselbuss. Dock har det visat sig att totalkostnaden och slutkostnaden for
upphandlingar inte skiljer sig ndmnvart ndar man jamfor biogas och dieselbussar.

Kalmar lan som handlat upp mycket biogas har erfarenheten om att upphandlingen inte blev
dyrare for att de valde biogasbussar. | Jonképing handlade man ocksa upp mycket biogas och i
den upphandlingen finns liknande erfarenheter om att biogas inte blev dyrare. Upphandlingen av
kollektivtrafiken i Kalmar fick mycket kritik av bussbranschen eftersom de stallde ensidigt krav pa
biogas. En av fordonstillverkarna menar att ett helikopterperspektiv behdvs fran regionen och
politiker om malet ar att se kollektivtrafiken som ett verktyg i utvecklingen.

En av de intervjuade fordonstillverkarna tror pa en 6kad efterfragan pa biogas 2030 jamfort med
dagens efterfragan. Samma tillverkare fortsatter darmed att utveckla biogasbussen. Ju storre
efterfragan det kommer att finnas pa biogas desto storre intresse kommer det vara att fortsatta
utveckla biogasbussar. Andra tillverkare tror tvart om och tanker avveckla sina biogasbussar.
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Fordelen med biogasbussar ar sma utslapp, de har bra och sdkra motorer samt gynnar det lokala
energisystemet. De |6ser ocksa andra problem an utslapp fran bussar.

En fordonstillverkare kommenterar pa att buller upplevs hogre i biogasbussar. Fordonstillverkaren
menar att det buller som upplevs inte ar kopplat till motorn utan snarare kopplat till andra
funktioner som kan ge ifran sig ljud. Fordonstillverkaren menar att genom att tinka pa var man
placerar hallplatser kan buller fran biogasbussar minska.

5.2.5. Faktorer som paverkar pris, tillgang etc. for biogas

Faktorerna som paverkar priset &r manga, men ar ocksa beroende pa i vilken omfattning det sker
en 6kad satsning pa biogasproduktion och konsumtion. Till exempel vilka bussar det finns att valja
pd i en upphandling. Aven skatter, styrmedel och utbyggnaden kommer att paverka priserna,
liksom lagar.

Produktionen pa biodrivmedel o6kar, enligt de intervjuer som vi gjort, vilket en hojning av
reduktionsplikten driver pa. 2030 skall det finnas 10 TWh biogasproduktion varav 5 TWh skall ga
till transportsektorn. Darutover finns det fér potential for ytterligare 40 TWh biodrivmedel, och
70-90 TWh restprodukter, vilket ar resurser som skulle kunna anvandas antingen till HYO, RME
eller biogasproduktion.

Biogasproduktion &r prismassigt stabilt dad det utgar fran en lokal produktion fran avfall, till
exempel godsel, skogsbransle och kompost. Det ar aven mojligt att tillgodose langsiktiga avtal
under sadana forutsattningar. Idag finns en produktion som moter efterfragan och det finns
moijlighet till 6kad produktion.

5.2.6. Racker biogasen i Blekinge? %

Produktionen av biogas sker idag i en anldggning i Blekinge, Vastblekinge Miljo AB (VMAB). Dar
produceras 14 GWh biogas fran kommunernas matavfall. Matavfallet gar genom VMAB:s
biogasanlaggning pa 27 dagar och ger tva produkter:

1. Biogas till fordon: Att anvanda biogas som drivmedel ar saval fornyelsebart som icke-
fossilt med hog andel metan som inte bidrar till att forvarra vaxthuseffekten. Dessutom
slapper biogasen ut betydligt mindre kvaveoxider, koldioxid, kolmonoxider och kolvaten
an bensin och diesel.

2. Biogodsel: Under rotningsprocessen bildas biogodsel som med sitt rika naringsinnehall
med fordel kan ersatta konstgodsel. Biogddseln aterfor vaxtnaringsamnen som fosfor och
kvave till marken. Biogddseln fran VMAB:s anlaggning levereras till det regionala
jordbruket.

Regionens och kommunernas fordon forbrukar idag totalt 1 141 MWh biogas per ar dvs. 2,5
procent av den totala drivmedelsférbrukningen pa 44 793 MWh. Kollektivtrafiken anvander cirka
32 750 MWh RME varav 6 100 MWh férbrukas i stadstrafiken dvs. i den trafik som ligger ndrmast
till hands nar man pratar om elektrifiering. A andra sidan anvinds fortfarande 9 445 MWh fossila
branslen i regionens och kommunernas bilar. Energiférbrukningen i regiontrafiken, tillsammans
med den mangd fossil energi som anvands i regionens och kommunernas latta fordon, skulle racka

23 Biogas i ett hallbart Blekinge, Hannele Johansson, Energikontor Sydost, 2019
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val till for att biogasproduktionen pa VMAB:s anlaggning skulle kunna 6kas fran dagens 14 GWh
till 31 GWh, det vill saga till det som ar majligt inom befintligt tillstand.

Nuvarande produktion och potential inom befintliga tillstand

Anlaggning Nuvarande Potential i nartid | Potential inom Potential inom
produktion GWh/ar fem ar GWh/ar tio &r GWh/ar
GWh/ar
Vastblekinge 14 18 31 Bor utredas
Miljo AB Tak inom
befintligt
tillstand

Tabellen nedan visar den totala potentialen for biogasproduktion i Blekinge. Generellt kan man
sdga att den realistiska potentialen landar pa knappt 70 procent av den totala potentialen vilket i
det har fallet skulle betyda runt 80 GWh. Det skulle rdcka till minst fyra normalstora anlaggningar
med uppgradering. | lanet finns en stor djurhallning inom lantbruket och ddrmed ocksa substrat
till biogasproduktion i form av godsel.

Total potential i Blekinge

Substrat GWh/ar
Organiskt hushallsavfall 13,0
Avloppsslam 7,9
Livsmedelsavfall inkl. slakt 16
Godsel 83,2
Totalt 120,1

Den potentialstudie som gjordes 2012 &r snart tio ar och behover revideras. Men dven om det kan
ha hant att nagra gardar har lagts ned eller minskat sin besattning sedan dess, kan man konstatera
att det finns gott om substrat i ldnet i forhallande till dagens konsumtion av drivmedel. De
miljomassiga férdelarna med att vélja biogas ar patagliga. Att inte ta vara pa den potential som
finns utan i stéllet Iata den bidra till 6vergédningen och naringslackagen i havet ar inte ett hallbart
alternativ. Aven ur sjalvférsérjningssynpunkt dr det en stor férdel om man kan producera
drivmedel i den egna regionen.

Idag rétas endast matavfall hos VMAB bortsett fran en liten méngd avloppsslam som anvands till
intern uppvarmning pa Sternéverket. Slakteriavfallet skickas till Skane och en liten del av godseln
rotas pa enskilda gardar till eget el- och varmebehov.
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5.2.7.  Fordel nackdel att aga depa for biogas

Manga av narliggande regioner som handlat upp biogasbussar har valt att |ata andra aktorer, dvs
de som vunnit upphandlingen driva stationerna da det 4r mest kostnadseffektivt. Detta géller t.ex.
kollektivtrafiken i Vaxjo, Kalmar och Jonkoping, enligt en av de intervjuade aktorerna

En fordel med att dga depa ar dock i omraden som ar tatbebyggda med hoga markpriserna. Ifall
en enstaka aktor har tillgang till mark och infrastruktur medan andra budgivare inte har samma
forutsattningar, skulle annars en snedvriden konkurrens kunna uppkomma pa marknaden.

Som tidigare ndmnts i denna rapport har biogas blivit skattebefriad i 10 ar vilket far betydelse for
biogaspriset. Moms ingar dock.

Vid en intervju med planavdelningen pa Olofstroms kommun, sa framkommer att ett eventuellt
bygglov behdver bedémas fran fall till fall. Ifall det finns mark och en detaljplan avsedd for
dndamalet, sa borde det inte ta sa lang tid att fa bygglov beviljat. Infér en biogasdepa behdver
yttrande dock att hdmtas in avseende sidkerhetsavstand till bebyggelse. Biogasdepan ar snabbare
att fa bygglov for an for vatgasdepan, men kan vara langsammare an el, HYO och RME. Det bygger
ocksa pa att beslutet ej blir 6verklagat, och att el-alternativet inte behdver utdka sin elforsorjning
till sin depa — da detta i sa fall ocksa behover utredas.

5.2.8. Kollektivtrafik och biogas

Redan nu kors nastan all buss- och tagtrafik pa fornybart drivmedel, men som helhet behover
trafiken bli mer energieffektiv. Nasta generation fordon behéver anpassas mer utifran
trafikuppgift. Biogas anvands i tre av vara grannregioner. En liknande satsning i Blekinge skulle
kunna ge baring pa samhallsniva; bade genom lokala arbetstillfallen och utveckling av naringslivet
till exempel lantbruket, och dess potential for att kunna producera mer biogas. Oavsett vilken
teknik eller kombination av tekniker som blir aktuell framdéver behover fér- och nackdelar
studeras, och ett helhetsperspektiv iakttas.

5.3. Sammanfattning biogas

Fordelarna med biogasbussar ar miljoaspekternai ett storre samhallsperspektiv och bidrag till den
regionala utvecklingen, l1dga emissioner och att branslet &r CO2-neutralt. Biogas ar ett lokalt
brénsle som manga andra miljéfordelar dn bara som bransle, da redan befintliga resurser anvands
for produktionen — restprodukter féradlas. En utmaning kan vara infrastrukturen — om man inte
lyfter och ser hela bilden, med samhallsnytta och effektiv anvandning av resurser.

Tekniken erbjuder inga direkta tekniska utmaningar, daremot ar energieffektiviteten lagre an
jamfort med elbussar. Servicen fér en biogasbuss ar ungefar som for en diesel- eller HVO-buss.
Biogasens klimatnytta kan behoéva lyftas och studeras lite extra infér upphandlingen och bedémas
sa att det motsvarar de nyttor och de regionala perspektiv som efterstravas i lanet, innan beslut
tas. For inspiration, se Analys samhdllsnytta med biogas?.

24 https://ril.se/globalassets/energikontor-norra-smaland/filer-for-nedladdning/gap-analys-samhallsnyttan-med-
biogas 2016-03-21.pdf
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Biogasbussen tros inte ha en kostnadsminskning dven om emissionskraven kan komma att 6ka i
och med en ny Euro-standard som ligger som férslag®. Servicekostnaden fér gasbussar har
tidigare varit hogre an for dieselbussar, men i takt med 6kad kunskap har kostnaden sjunkit och
ar nu pa en niva som ar jamforbar med dieseln. En aktuell studie av IVL visar att gasbussar ar mer
kostnadseffektiva an elbussar, d&ven om elbussarnas drift ar mer energieffektiv. Allt mer effektiva
gasmotorer gor att driftskostnaden for gasbussar kan sjunka ytterligare.

Idag ar, enligt de intervjuade tillverkarna, skillnaden i inkdpspris fér en biogasbuss mellan 10 — 30
procent dyrare an motsvarande dieselmodell. Daremot skiljer inte priset sig nar man ser till

upphandlingen totalt.

Fordelar

Nackdelar

Potentialen langt ifran utnyttjad

Utmaningar kopplat till uppfattningar som
baserar sig pa tidiga erfarenheter av biogas.

Ger tva produkter, biogas och biogodsel

Infrastrukturen — om man inte lyfter och ser
hela bilden

Koldioxidneutral med endast laga utslapp av
CO2, NOx, Sox

Ragasen maste uppgraderas till fordonsgas
till skillnad fran den fossila naturgasen som
redan bestar av 95 procent metan

Lokalproducerat bransle

Kraver specifika fordon
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Nagot dyrare underhall an bensin- och
dieselbilar
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25 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12313-Utslappsnormer-for-fordon-Euro-

7-for-bilar-skapbilar-lastbilar-och-bussar_sv
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54. EI

5.4.1. Elproduktion och potential

Den svenska elproduktionen domineras av kdrnkraft och vattenkraft, som tillsammans stod for
80 procent av elproduktionen under 2018 (Energimyndigheten 2020)?°. Under 2018 stod
karnkraften for 41 procent av elproduktionen, vattenkraften for 39 procent, vindkraften for 10
procent, kraftvarme och industriellt mottryck for 9 procent och solkraft utgjorde 0,2 procent.
Figur 4 visar utvecklingen av elproduktionen och elanvdandningen i Sverige sedan 1970 talet. Under
de senaste 10 aren har 6kningen i elproduktion framst skett via utbyggnation av vindkraft. Under
samma period har eloverskottet (skillnaden mellan produktion och anvandning) 6kat i Sverige.

180
Solkraft
160
140 varmekraft
mem Kraftvérme
120 mmm |ndustriell
P kraftvarme
E 100 | e Karnkraft
80 s Vindkraft
60 g == \/attenkraft
= Elanvandning

LLLPLLPEPFFE LSS

Figur 4 Sveriges elproduktion fran 1970 fram till 2018. Den svarta linjen visar den totala energianvdndningen i Sverige
Kdlla: Energimyndigheten 2020.

Under 2018 var det atta karnkraftreaktorer i drift. Av dem har tva har nu tagits ur drift, Ringhals
2 (2019) och Ringhals 1 (2020).

Det finns olika scenarier kring hur elproduktionen i Sverige ska kunna bli férnybar. Det finns en
teknisk och teoretisk potential att producera mer fornybar el i Sverige genom foryngring och
utbyggnad av vattenkraft, vindkraft, solkraft och biokraft. | rapporten Vdgval el?’) beskrivs
bruttopotentialen for dessa olika kraftslag och dven dess begrdnsande faktorer. Det som namns

26 https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc?Resourceld=168344
27 https://www.iva.se/globalassets/info-trycksaker/vagval-el/vagvalel-sveriges-framtida-elproduktion.pdf
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som begrdnsande i utbyggnaden &r bland annat langa tillstandsprocesser, effektutmaningar,
kapacitet i elndten (Védgval fér klimatet 2019)%.

Att uttala sig om vilka priser som galler i framtiden ar inte latt. Faktorerna som paverkar ar manga,
och &r ocksd beroende pd i vilken takt elens produktion och konsumtion 6kar. Aven skatter,
styrmedel och utbyggnaden av natkapacitet kommer att paverka priserna, liksom lagar.

Det finns olika studier som visar olika elpriser framover. 2020 var elpriset lagt men det beror ocksa
pa ett varmt ar, stora vattenmagasin och bra vind- och solférhallanden.

Vi ser storre och storre skillnader mellan
Sveriges fyra olika elomraden. Ifall elomrade
4 dven fortsattningsvis till stor del forsorjs
av norra Sverige skulle prisbilden kunna
kvarstd. En utveckling da norra Sverige
istallet behaller sin elproduktion for sin egen
industrialisering skulle kunna fa andra

Elomraden

Overskott
effekter till exempel genom att sodra
Sverige skulle behova handla upp sin
elproduktion fran Danmark eller Tyskland
istallet, vilket skulle kunna paverka
prisbilden i elomrade 4 sa att priset mellan
dem kanske jamnar ut sig i slutet av ©
perioden till 2034. Underskott

Priserna pa elndten har lite olika

forutsattningar beroende pa om det ar (4]

regionnat eller lokalnat. For stamnatet och

regionnatet dr det troligt att i samband med Figur 5 | norra Sverige produceras det mer el én det
utbyggnad for att méta det 6kade behovet i cfierfragas och i sédra Sverige dr det tvirtom. Killa:
samband med Okad elektrifiering sa Okar Svenska kraftndt.

priserna nagot inom perioden till och med

2034. Priserna for lokalndten kan dock ga nagot i olika riktningar. Det ar troligt att elndtsavgifterna
i stérre utstrackning én idag kommer att variera utifran effektuttag och effektsituationen. Det
skulle det kunna gynna, och ge en 6ppning for kollektivtrafiken, ifall den darmed kan ladda sina
fordon pa natten da elpriserna ar lagre.

En viktig parameter i sammanhanget ar dock dven skatterna. Det ar en ansenlig faktor utom fér
industrin. Skatterna forvantas fortsatta oka i takt med den allmanna kostnadsutvecklingen.

Takten pa en utokad elproduktion och 6kad konsumtion kommer att paverka elpriset en hel del.
Framfor allt om det ar produktionen eller konsumtionen som ar den drivande faktorn. Till exempel
kommer tillvaxten i industrin, datahallar, nya bostader, elladdare till fordon med mera, driva pa
en 6kad konsumtion i regionen. Produktion behover darfor samtidigt etableras i lanet. Ifall vi kan
ga fore och Oka elproduktionen inom regionen sa bér inte priset behdva ga upp. Joker i
sammanhanget kan mojligtvis vara utslappsratterna.

28 https://www.iva.se/publicerat/ny-rapport-fran-projektet-vagval-for-klimatet-sa-klarar-det-svenska-energisystemet-
klimatmalen

29 (82)


https://www.iva.se/publicerat/ny-rapport-fran-projektet-vagval-for-klimatet-sa-klarar-det-svenska-energisystemet-klimatmalen/
https://www.iva.se/publicerat/ny-rapport-fran-projektet-vagval-for-klimatet-sa-klarar-det-svenska-energisystemet-klimatmalen/
https://www.svk.se/om-kraftsystemet/oversikt-av-kraftsystemet/

Hallbar kollektivtrafikupphandling i Blekinge

For Blekinge ser en prognos i rapporten Elférsérining i Blekinge® en dkad elanvindning fran
dagens 2,2 TWh till 3,6 TWh ar 2045.

For att summera sa ar utfallsrummet stort mellan olika scenarier, men da prisdrivarna pekar i olika
riktningar kan summan dnda bli neutral 6ver tid. Det kan ocksa vara sa att kollektivtrafiken kan ha
nytta av att kunna styra sitt uttag till nar priserna ar som lagst.

5.4.2. Mgjligheter och utmaningar for elbussar

| en forskningsrapport fran Chalmers3 beskrivs att bedémningen av klimatnyttan fér inférande av
elbussar kan goéras pa olika satt. Antingen ar det fokus pa bussens utslapp vid drift eller kan hela
kedjan fran vagga till grav vagas in. o

elektriciteten har sitt ursprung i
fossila kallor minskar klimatnyttan
med inférandet av laddningsbara
bussar.

I
Att bara titta pa utsldppen under : Vagga till grav
driftsfasen (TTW) kan  vara -

Ravaru-
missvisande eftersom klimatutslapp H utvinning
till stor del sker dven vid tillverkning -
av fordon och batteri. Aven vilken : T
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"End-of-Life”
(atervinning)

Figur 6, Oversiktligt flédesschema 6ver bussens livcykelfaser. (Nordeldf, 2017)3°
Blekinges koldioxidutslapp behoéver

halveras vart 4:e ar fran och med 2020 slar Blekinges klimat- och energistrategi fast, om Blekinge
skall kunna ta ansvar for sin del av Paris-6verenskommelsen (2015). For att minska utslappen fran
transporterna, vilka stdr for ca 40 procent3! av Blekinges utsldpp, spelar elektrifieringen en viktig
roll. Om Blekinge dkar sin lokala produktion av férnybar el, kan dven Blekinges elberoende minska
da den mesta elen importeras fran andra elomraden i Sverige.

29 Elférsorjning i Blekinge - Effekt, kapacitet och flexibilitet (2021) Energikontor Sydost
30 https://research.chalmers.se/publication/254814/file/254814 Fulltext.pdf
31Kalla: Lansstyrelsen i Blekinge
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| Trafikforsorjningsprogrammet for 2020-2023 finns en inriktning kring hur Blekinges
kollektivtrafik skall utvecklas framéver. Malsattningen ar att kollektivtrafiken skall ga fran
fossilfritt till emissionsfritt i stadsmiljo. Genom detta krav kommer det i praktiken endast tillatas
vatgasbussar eller elbussar i stadstrafiken i ndstkommande upphandling. | den regionala trafiken
ar kravet fornybart drivmedel dar bland annat biogas lyfts fram som alternativ.

Riskfaktorn, som ar svar att beddéma, ar tillgangen till och priset pa el framover. Om all busstrafik
ar elektrifierad finns inga alternativ vid elbrist.

5.4.3. Lagar och regler som paverkar elbussar
Effektbrist

Effektbrist pa el uppstar nar efterfragan ar storre an tillgangen. En situation med omfattande
elbrist har aldrig uppstatt i Sverige under modern tid. Grunden for att undvika effektbrist ar att
marknadens aktorer handlar i balans (Energimyndigheten 2020). Svenska kraftndt har om
balansen inte kan uppratthallas, ett antal tekniska och kommersiella mekanismer till sitt
forfogande for att uppratthalla balans i elsystemet (Energimyndigheten 2020). Ett sadant exempel
ar effektreserven. Som en sista utvag kan Svenska Kraftnat beordra elnatsféretagen att koppla
bort anvandare.

Lokal kapacitetsbrist

Kapacitetsbrist innebar att elnatet inte ar tillrdckligt dimensionerat for att kunna mata ut den el
som kunderna efterfragar i det lokala elnatet. For att vi ska klara en omstallning till ett fossilfritt
och hallbart samhille ar en forutsattning att det finns tillracklig kapacitet for ytterligare
effektuttag. Redan idag ar belastningen i det lokala elndtet stor pa flera stéllen i Sverige.
Stockholm, Malmo, Uppsala och Viasteras har redan idag svarigheter att ansluta stora
verksamheter pa grund av begransningar i stamnatet. En kartlaggning av Svenska Kraftnat visar
att Goéteborg, Gavle, Ume3, ldnen i Sédermanland och Ostergétland snart kan hamna i en situation
med kapacitetsbrist.

Utifran den information som framkommit i den har forstudien, finns elkapacitet for att elektrifiera
kollektivtrafiken i Blekinge.

Bygglov

Vid en intervju med planavdelningen i Olofstrom framkommer att ett eventuellt bygglov kommer
att behéva bedémas fran fall till fall. Ifall det finns mark, en detaljplan avsedd fér andamalet, natet
ej behover forstarkas eller transformator anldggas i omradet och att omradet primart skall
anvandas till laddning av bussar sa skall det inte ta speciellt Iang tid att fa ett tillstand. | sa fall kan
beslut tas liknande det som tas for parkeringsplatser, vilket blir max 6 veckor. Det bygger ocksa
pa att beslutet inte blir 6verklagat.

Sjalva pantografen kraver inte bygglov. En pantograf innebar dock en relativt snabb laddning
langs med busslinjen, varfor en forstarkning av inmatningen kan behoéva goras eller stadsmiljon
fordandras pa annat satt — och i sa fall behovs yttranden komma in fran elnat, skyddsavstand
behover bedomas och kanske en transformator anldggas.
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54.4. Infrastruktur och fordon for eldrift

Denna fraga beskrivs vara en av de viktigaste aspekterna vid inkép av elbussar. Vi skall i detta
kapitel kort beskriva de huvudsakliga formerna av laddinfrastruktur och dess olika for- och
nackdelar.

| en rapport fran 2019 har Energimyndigheten samlat information, som stod till
kollektivtrafikhuvudman vid inkdp av elbussar och elbussystem32. En av de viktiga och strategiska
fragorna som tas upp i rapporten ar vilken typ av laddinfrastruktur som ska véljas vid inképet. Det
finns tre huvudsakliga alternativ fér hur laddinfrastruktur kan utformas: depaladdning,
tilldggsladdning och elvagssystem. Mer om detta nedan.

Det finns kapacitet idag for att etablera laddplatser pa de depder som finns idag for
kollektivtrafiken. Beroende var nagonstans depan, pantografen eller snabbladdaren skall
lokaliseras ar infrastrukturen mer eller mindre utbyggd i forvdg. Darmed finns dven specifika
forutsattningar just pa den platsen, vilken behover tas i beaktande for att utréna ifall den
specificerade etableringen eller installationen kan kopplas in pa befintligt nat.

Hur lang tid som behdvs for att lyckas ansluta den dnskade elkapaciteten till anlaggningen beror
pa manga olika parametrar. Ifall inga storre energislukande etableringar tillkommer inom
regionen, sa handlar det mer om kostnader. Tillstandsprovningen kan bli lang eller kort, beroende
pa ifall detaljplan, mark, transformatorer etcetera, redan finns pa plats och passar dandamalet,
samt ifall eventuellt bygglovet blir 6verklagat.

For varje ny etablering sa krdvs en kontakt med elnatsbolaget och kontakt med planavdelningen
for att utreda de specifika forutsattningarna som finns i just det fallet.

Vad behdver byggas ut i form av infrastruktur? Vem tar kostnaderna?

Oavsett ifall depan dgs av kommunen, regionen, lanstrafiken eller transportoperatéren sa
kommer kostnaderna som uppkommer i samband med etableringen forr eller senare betalas av
lanstrafiken och till slut dven slutkunden - ifall inte kollektivtrafiken subventioneras fran nagot
annat hall.

Den infrastruktur som behdver byggas kan kopplas till de val som goérs i upphandlingen, till
exempel ifall mark och depa dgs av upphandlande transportér eller om den dgs av regionen. Likasa
kommer vald batterikapacitet och laddinfrastruktur paverka vilken infrastruktur som behoéver
anlaggas.

Ifall regionen sjalv ager marken dar depan star gar det att sprida ut investeringskostnaderna pa
fler upphandlingsperioder, liksom den engangskostnad som uppstar for ev. 6kad kapacitet pa
natet. Depan gar att placera strategiskt, i narheten till linjer och ddrmed kan tomkdrningar
minimeras. Ifall transportoren istallet dger marken finns inte dessa mdjligheter, men da star
transportoren daremot for hela infrastrukturen.

Laddinfrastruktur

Det finns tre huvudsakliga alternativ for hur laddinfrastruktur kan utformas: depaladdning,
tillaggsladdning och elvagssystem.

32 Energimyndigheten, 2019, Informationsstéd om elbussupphandling till kollektivtrafikhuvudman, ER 2019:03.
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Vid depaladdning laddas bussarna i en central dep3, langsamt och under lang tid, i regel 6ver
natten. Detta kraver bussar med stora batterier och hog kapacitet, for att tacka energibehovet for
drift under en hel dag. Depaladdning dr pa manga satt den enklaste och mest flexibla strategin att
etablera da den inte krdver nagon laddinfrastruktur i stadstrafiken. Depaladdning paverkar inte
nagon annan — men man maste se till att eleffekten racker for andamalet. Eftersom laddningen
sker under langre tid krdvs en lagre effekt for varje enskilt fordon. Om bussflottan ar stor och
manga fordon laddas samtidigt kan dock den sammanlagda laddeffekten bli stor vilket maste tas
i beaktande. Det kan dven behéva kompletteras med snabbladdare pa depan for att kunna
hantera situationer nar extra bussar behover sattas in.

Vid tilldggsladdning laddas bussarna under trafik, antingen vid andhallplatserna eller vid
hallplatser langs med busslinjen. Tilldggsladdning innebéar att batterikapaciteten, och darmed
storleken, minskas jamfoért med depaladdning. Samtidigt 6kar dock laddeffekten. Tillaggsladdning
ar mindre flexibel da det innebar att bussarna endast kan anvandas pa linjer dar laddinfrastruktur
har byggts ut. Det kravs ocksa tidsplanering for att mojliggéra laddning pa andhallplatser eller pa
hallplatser langs linjer. Om man valjer att infora pantografer innebar det en ny infrastruktur som
ocksa paverkar utseendet i staden.

En pantograf dr en arm i form av en saxbygel som lyfts upp fran taket (eller skjuts ut underifran)
och laggs mot en fast laddstation dar strom overférs. Anvands vanligtvis for sparvagnar och nu
ocksa elbussar.

Vid elvagssystem tillfors el till bussarna kontinuerligt under fard. En form av elvagssystem ar
tradbussar dar el tillférs fran en 6verliggande kontaktledning langs med hela busslinjen. En annan
I6sning ar laddning under fard dar el tillfors vid vissa strackor (antingen ovanifran eller fran
elslingor i marken) medan batteridrift anvands vid évriga strackor. Férdelen med elvagssystem ar
att man undviker tid for laddning samt att krav pa batterikapacitet minskar. Nackdelen &r att
systemet ar mindre flexibelt och dyrt att bygga ut.

Laddningstekniker

Laddning kan ske antingen konduktivt (via kontakt) eller induktivt (tradlost). Konduktiv laddning
ar vanligast idag och kan ske via plug-in, pantograf eller genom o6verliggande tradar. Plug-in
innebar att en kabel anvands for laddning som ansluts manuellt, och denna teknik anvands framst
vid depaladdning. Pantografer anvands framst vid snabbladdning pa hallplatser (andhallplatser
eller langs busslinjen) och laddning sker konduktivt automatiskt. Pantografer kan antingen vara
overliggande eller placeras under bussen. Induktiv, eller tradlds, laddning kan vara antingen
stationér pa hallplatser eller under fard (elvagar).

Laddkoncept

Energimyndigheten beskriver kombinationen av laddstrategi och laddningstekniker som det
laddkoncept som anvands i ett visst system. Det vanligaste ar att kombinera depaladdning med
plug-inteknik, medan tillaggsladdning ofta anvander pantografer eller induktiv laddning. Det finns
bade for- och nackdelar med olika laddkoncept och det &r viktigt att fundera pa vad man vill ha ut
av systemet innan man bestammer sig. Depaladdning och plug-in ar det vanligaste i Sverige idag
och det system som ar billigast att infora samt krdaver minst anpassning av infrastrukturen i
stadsrummet. Det &dr ocksa mer flexibelt da bussarna kan koéra pa alla linjer. Den framsta
nackdelen ar att det kraver storre batterier med hogre kapacitet och att det inte ar sakert att
batteriet racker till en hel dags korning. Tillaggsladdning ar en nyare teknik, ar dyrare, krdaver mer
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infrastruktur samt extra planering av rutterna (for att ta med laddningstid). Det innebér dock att
bussar med mindre batterier kan anvandas. Det &r dven mojligt att kombinera depaladdning med
tilldggsladdning vilket kraver att bussarna har tva separata laddsystem.

Fordon, tillverkning och utveckling av elbussar

Bland de intervjuade fordonstillverkarna skiljer det mellan foretagen hur lange de har tillverkat
elbussar. Ett foretag har haft elbussar i trafik sedan 2011 medan andra fordonstillverkare har tagit
sina forsta eldrivna bussar i drift de senaste aren. Bland de eldrivna bussar som finns ar utbudet
av stadsbussar storst. Endast tva tillverkare har eldrivna regionbussar, s.k. klass 2 bussar. Alla
intervjuade tillverkare tror att stadsbussar kommer ga over pa el i det korta perspektivet.

Nar det galler utvecklingen av elbussar i regiontrafik skiljer det sig mellan vad de olika
fordonstillverkarna tror. Tva av tillverkarna tror att elbussar pa regiontrafik kommer. En av
fordonstillverkarna tror att inom fem ar finns bade elbussar for stadstrafik och regiontrafik i deras
sortiment, dock kanske inte pa de allra langsta strdackorna. Detta for att kravet rackvidd blir svar
att I6sa, det skulle innebéra cirka tre ganger sa stora batteripaket och det I6ser de inte inom fem
ar.

En tillverkare &r tveksam om eldrivna regionbussar kommer eftersom de ser att det ar svart att fa
ihop en sadan buss rent ekonomiskt. Istdllet tror tillverkaren pa HVO i regionbussar och
elektrifiering av bussarna i stadskdrnan. Men medger ocksa att forutsattningarna och
utvecklingen kan gora sa att detta vander. Samma tillverkare tittar idag pa en hybridbuss med el
och véatgas, dar vatgas fungerar som en fardférlangare.

En annan tillverkare tror att det borjar komma regionbussar nar vi ndrmar oss 2030, kanske nagon
gang mellan 2027 och 2029.

Intressant ar att en av tillverkare borjar utvecklingen av tredje generationens elbussar utifran nytt
perspektiv dar utvecklingen utgar fran ett tomt ark fér att kunna optimera driften utifran el,
istdllet for att basera eldrift pa hur systemet ser ut for bussar med flytande brénslen.

De intervjuade fordonstillverkarna delar bilden av att den generella trenden gar mot
depaladdning av elbussar, dven om en av tillverkarna sdger att det ar ungefar lika manga
forfragningar fran kunden av depaladdade bussar som dndhallplatsladdade bussar. En tillverkare
upplever att efterfragan pa andhallsplatsladdade bussar ar 1ag och darfor inte séljer denna typ av
bussar. Samma tillverkare sdger att alla deras bussar ska klara 200 kilometer och att de idag klarar
300 km pa en laddning.

Manga fordonstillverkare ndmner flexibiliteten som en fordel for depaladdning, som ocksa kanske
ar det som gor att trenden gar mot depaladdning. Ett dndhallplatsladdat system ar mer kansligt
vid problem och darmed mindre flexibelt. Ett depaladdat system ger storre flexibilitet mellan
bussar och linjer. Vid andhallplatsladdning kravs mer forberedelser och fler aktérer behéver vara
inblandade. Det kradvs bygglov och en infrastruktur som kan férdandra stadsmiljon. Det finns ocksa
en osakerhet om ingrepp som gors kommer att anvandas efter avtalsperioden, vad hander med
de pantografer som da ar en bild i stadsmiljon?

De flesta ar dock 6verens om att ett andhallplatsladdat system ar bast framfor allt i tunga linjer
med mycket omlopp. Det krdaver mindre batterier vilket ger en mindre miljobelastning jamfort
med depaladdade bussar.
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Depaladdning pa natten med mojlighet att snabbladda for 6kad drifttid ar en hybridlésning som
blir mer intressant. Vissa av tillverkarna star for laddstationer, medan andra kan radgéra men ager
inte.

For och nackdelar med snabbladdning och depaladdning

Snabbladdning (linje) Depaladdning
+ Mindre batteri + Storre batteri
+ Minskad miljébelastning + Utveckling mot batterier med mer

+ Framforallt i tunga linje med mycket energi - effektivare att ladda pa depa.

omlopp + Mer flexibelt

- Kraver mer forberedelser + Laddningen ar koncentrerad till en
- Mer komplex batterikemi. plats, \./llke:c skulle kunna ge

stordriftsfordelar
- Infrastruktur kraver bygglov/ féréndrar

- - Storre miljobelastning med stérre
stadsmiljon

batterier
- Mindre flexibel 16sning

- Dyrt att ha forare som vantar pa att
bussen ska laddas

- Hog eleffekt pa flera platser

5.4.5. Faktorer som paverkar pris, tillgang etc. for elbussar

Vilka faktorer som paverkar vad det kostar att ha elbussar inom kollektivtrafiken ar bade priset
for elbussarna och drivmedlet, det vill séga elpriset. Idag gynnas elbussen, av elbusspremien, se
kapitel 3.7.

Kostnaden for en helelektriskbuss &r omkring 1,5 — 2 ganger priset pa en dieselbuss enligt de
projektet intervjuat. Priset pa en elbuss styrs till stor del av storleken pa batteripaketet och pa
vilken typ av batterikemi som batteriet ar uppbyggt av. Snabbladdade (dndhallplatsladdade)
bussar har mindre batterier men mer komplex batterikemi. En tillverkare menar darfor att
kostnaden mellan dessa tva alternativ inte skiljer sig sa mycket at. En annan tillverkare menare till
och med att det generellt &r dyrare med dndhallplatsladdade elbussar fast att batterierna har
mojlighet att vara mindre. Under intervjuerna ar det flera som namner att utvecklingen av
batterier har gatt snabbt och idag innehaller batteripaketen mer energi, vilket innebar att behovet
av frekvent laddning har minskat.

Flera tillverkare menar att priset redan idag ar jamforbart med gasbussar men att det snart ocksa
blir ett alternativ till dieselbussar. En tillverkare tror att prisutvecklingen mycket hanger pa hur
utvecklingen pa lastbilssidan gar. Lastbilsforsaljningen ar en mycket stérre volym.

Rackvidden ar svart att uppskatta for de olika alternativen. Det 4r manga parametrar som spelar
in bland annat hur tungt lastad bussen ar, korstrackan, dack, batteriets storlek. Strackan som
bussen klarar ar direkt kopplad till storleken pa batteriet. Valen mellan snabbladdning och
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depaladdning kan sammanfattas som en fraga om tid fér laddning och ddarmed kostnad for en
busschauffér som vantar eller kostnad for en tyngre buss med fler batterier. Dessutom spelar
systemets flexibilitet in i hog grad.

Forarkostnaden star for mellan 50—60 procent av kostnaderna. Det gor att det &r dyrt att ha en
forare som star och vantar pa att bussen ska laddas, om man istdllet kan kora hela arbetspasset
innan bussen behoéver laddas. Nar man planerar for elbussar ar det valdigt viktigt hur planeringen
ser ut (hur bussen ska rulla, hur manga kilometer etcetera). Alla tillverkare trycker pa att elbussar
inte rakt ut kan jamforas med dieselbussar. Systemet ar mer komplext och behéver optimeras
utifran laddstrategi och batterikapacitet. Det paverkar ocksd om det béasta alternativet ar
depaladdning eller andhallplatsladdning.

De intervjuade tillverkarna sdger att idag ar rackvidden mellan 50 och 300 km for en
andhallplatsladdad buss, medan rackvidden for en depaladdad buss & mellan 170 och 300 km.
Till r 2025 tror alla tillverkare att batterierna blir mer optimerade och mindre. Annu langre har vi
kommit till 2030, men da tror ocksa ett antal tillverkare att vatgasen har eller kommer in som
drivmedel. En tillverkare tror att rackvidden kan vara sa lang som 500 km redan till 2025.

Mindre batterier ger mindre miljopaverkan. Genom att styra mot andhallplatsladdning kan
huvudmannen paverka storleken pa batterier.

Det som paverkar hur lange ett batteri haller beror pa genomstréomningen av energi. Antalet
laddningar och djupet pa laddningarna ar ocksa parametrar som paverkar. De flesta tror att ett
batteri klarar 8-10 ar. Men ingen av tillverkarna vagar troligtvis garantera en sa lang livslangd,
vilket gbr att batteriet troligtvis maste bytas ut under avtalstiden for kollektivtrafiken. Ett
batteribyte ar en stor kostnad. Idag byts hela paketet men i framtiden kanske enstaka celler kan
bytas ut.

Utvecklingen pa batterier har gatt snabbt de senaste aren. Priset per cell har ungefar halverats
vartannat ar (pris/kWh). Priset pa sjalva batteripaketet har dock varit relativt konstant vilket beror
pa att tillverkarna har valt att ta in fler celler som ger mer energi for samma kostnad.
Batterikostnaderna ar en stor del av kostnaderna och ju mer bussarna kan optimeras for att halla
nere storleken ju mer kan priset pressas.

Nar det galler hallbarhetsaspekter och de sociala aspekterna pa batterianvandningen jobbar alla
tillverkare som ar intervjuade med att félja EU-standarder och att folja upp hela kedjan samt att
ta hansyn till sociala aspekter. Genom att kostnaden for batterierna ar en stor del av den totala
kostnaden, sa halls ocksa storleken pa batteriet automatiskt nere.

Uppvarmningen i en elbuss kraver ungefar mellan en tredjedel och halften av den totala energin
i en elbuss. Det finns flera I6sningar for att tillgodose energin till kupévarmare. De flesta erbjuder
el och HVO, men flera kan dven erbjuda biogas, hybridvarmare och varmepump.

De intervjuade fordonsleverantorerna ser en 6kad efterfragan pa elbussar i stadstrafik. Idag ar det
endast ett fatal tillverkare som erbjuder regionbussar pa el och dér finns idag inte heller den stora
efterfragan. Flera av tillverkarna namner fraimst HVO som ett bra alternativ. Drivmedel som RME,
vatgas och biogas ndmns ocksa av en eller flera tillverkare.

Elbussar tar ungefar lika lang tid att tillverka som dieselbussar, det som tar mer tid jamfért med
diesel ar att infrastruktur behover byggas upp. Fler aktorer behover ocksa utbildas, som
raddningstjansten, bargare, verkstadspersonal etcetera
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En elfordonsflotta resulterar i nya arbetssatt for mekanikerna. Det krdvs mindre service da det
inte &r samma slitage pa grund av farre rorliga delar, inga bromsar som slits och inget oljebyte
med mera, vilket samtidigt bidrar till att det uppstar ett annat behov och en ny typ av service med
annorlunda utbildad personal. Samtidigt ar livstiden langre for elbussen; en del av tillverkarna
menar att elbussen redan idag i totalkostnad ar jamférbar med biogasbussen, andra sager att den
ar billigare. De flesta tror att den kommer att bli billigare.

5.4.6. Racker elen i Blekinge?

Mycket tyder pa att elférbrukningen kommer att 6ka de ndrmaste aren, som ett resultat av
omstallningen bort fran fossila drivmedel. Idag har Blekinge ett stort elunderskott, och importerar
cirka 70 procent av den el som forbrukas. Detta underskott kommer att 6ka om inte
elproduktionen inom lanet ocksa dkar. Se mer i rapporten Elférsérining i Blekinge®3.

Elanvandningen i Blekinge idag &r 2,3 TWh. Idag produceras 612 GWh (0,6 TWh) i Blekinge, vilket
motsvarar 27 procent av behovet. Resterande mangd el importeras. Den mangd el som
produceras av industriellt mottryck anvands till stérsta delen internt pa Sédra Cell i Morrum,
endast 8 GWh av 314 GWh exporteras under ett normalar. Den stérsta mangden el i Blekinge
kommer idag fran vindkraft, darefter ungefér lika stora delar fran biokraft vid fjarrvarmeverket i
Karlskrona och fran vattenkraft. Solcellerna innehar en mindre andel, men ar vaxande. Potentialen
for solel &r 5-10 procent (7-14 TWh) av elproduktionen ar 20403*, och Blekinge har pekat ut malet
om att solen skall utgbra 5 procent

av elanvandningen ar 2030. Elbehovet i Blekinge 2017

: 2 il Vattenkraft
Det finns ocksa mojlighet att bygga . 66 Vindkraft; Kraftvérme;

ut biokraften lite till. 164 63
Vindpotentialen i Blekinge som

kustldn ar stor. | omraden som SO|C5e“er;
pekats ut till riksintresseansprak

for vindkraft till havs, med darefter

efterféljande inlamnade b dustriellt
projektansdkningar berdknas mottryck ;
kunna leverera ndstan 10 TWh per e
ar®*, Riknas den del som anvands
internt pa massabruket i M6rrum
bort ar det hela 85 procent av
Blekinges elbehov som importeras.

Import av
el; 1688

Figur 7 Elproduktionen i Blekinge 2017. Kdélla: WSP 2017 (Blekinges

. Energi och klimatstrategi)
Den uppskattade elkapacitet som

behovs for att ladda elbussar utifran de behov som finns idag ar i Karlskrona 2,5-3MW, i Ronneby
1MW, Karlshamn 1MW, Olofstrém 0,5 MW och samma i Sélvesborg. Detta handlar om de
befintliga depaerna. Siffrorna bygger pa antagandet att ndr man laddar en buss vid depa sa behovs
80kW.

33 EIforsorjning i Blekinge - Effekt, kapacitet och flexibilitet (2021) Energikontor Sydost
34 Blekinges Klimat- och energistrategi
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For att summera sa ar utfallsrummet stort mellan olika scenarier, men da prisdrivarna pekar i olika
riktningar kan summan dnda bli neutral 6ver tid. Det kan ocksa vara sa att kollektivtrafiken kan ha
nytta av att kunna styra sitt uttag till nar priserna ar som lagst.

5.4.7. Uppskattning av kostnader? Fordel/nackdel att aga depa?

| ett transporteffektivt samhélle kan en strategiskt placerad depa vara av storsta vikt. EIforsorjning
till depa kan dessutom ta lang tid att fa till stand. En fordel med att d4ga depa ar i omraden som ar
tatbebyggda med hoga markpriser. Ifall en enstaka aktor har tillgang till mark och infrastruktur
medan andra budgivare inte har samma mojligheter, skulle en snedvriden konkurrens kunna
uppkomma pa marknaden. Detta galler priméart vid el-laddning da infrastruktur i form av
elforsorjning kan vara en kritisk parameter fér var en depa kan anlaggas.

Fordelar med att dga depa
e Kan placeras strategiskt, narhet till linjer och minimera tomkérningar
e Ger inga fordelar till vinnande anbud i kommande upphandlingar
e Sprida ut investeringskostnaden pa fler upphandlingsperioder
e Engangskostnad for ev. 6kad kapacitet pa natet

En férandrad elmarknad i Blekinge kan fa bade positiva och negativa effekter pa sikt. Den storsta
delen av elen importeras fran andra delar av Sverige eller ifran omgivande lander.

5.4.8. Sammanfattning elbussar

Elbussar har flera fordelar. Elbussar verkar enligt de tillverkare som bérjar fa den erfarenheten att
de kan bekrafta att livslangden for en elbuss ar langre. Nollemissioner vid avgasroret, bussarna ar
tysta, det ar en bra forarmiljo fér foraren. Elbussar har en hég energieffektivitet tre till fyra ganger
en biogas buss och tre ganger en dieselbuss.

Utmaningarna for elbussen ar de langa strackorna, att fa in samma antal sittplatser, langd och
omlopp pa linjer. Men dven kostnaden for bussen och vikten for bussar med en hogre effektivitet.

Andra utmaningar ar miljofragor speciellt kopplats till batterierna och kobolt.

Kobolt &r en huvudkomponent i dagens bilbatterier och andra apparater som mobiltelefoner och
datorer. Forskning pagar for att ersatta eller minska andelen kobolt i batterier men an finns inget
alternativ pa marknaden. Problemet med kobolten &r dels att det rapporterats brott mot
manskliga rattigheter och barnarbete i DR Kongo dar ca 65 procent av varldens kobolt bryts. Dels
handlar det om tillgdngen som anses riskfylld da ett enda land, Kina, kontrollerar stora delar av
koboltmarknaden i varlden och ar det enda stalle metallen anrikas. Dessutom ar metallen mycket
dyr.

Laddinfrastrukturen ar en utmaning, hur och var ska den goéras. Utveckling sker ocksa pa
klimatanldaggningen sa att den ska dra sa lite som mojligt, den ar en stor del av elanvandningen i
en elbuss.

Utvecklingen kring elbussar sker snabbt och framforallt minskar kostnaderna for batteriet. Kanske
inte sa att det syns ut till kund, utan istallet sker kostnadsminskningen sa att mer energi far plats
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i batteripaketen. Det sker en utveckling ocksa kring nya dmnen i batterier for att pa sikt kunna
byta ut den omstridda kobolten. Aven kring virmesystemet i bussen sker utveckling eftersom
uppvarmningen av en elbuss tar mycket energi.

Fordelar Nackdelar

Livslangd Farre sittplatser far plats

Hog energieffektivitet Klimatanlaggning kraver mycket energi
Bra forarmiljo Infrastruktur kan behéva byggas

Tysta Miljofragor kring batterierna, sallsynta

metaller som kobolt
Nollemissioner/ inga lokala utslapp Inképskostnad
Livslangd och garanti pa batterierna

Stora batterier gor bussen tyngre

5.5. HVO och RME

5.5.1.  Produktion och potential HYO

Det fornybara drivmedel som 6kat mest i Sverige ar HVO (hydrotreated vegetable oil). HVO har
slagit igenom eftersom det ar latt att ersatta fossil diesel med, bade vad det galler infrastruktur
och fordon.

Ar 2018 anviande Sverige 13,8 TWh HVO. Ravaran fér den HVO som anvands i Sverige 2018 ar
framst en biprodukt fran palmoljeproduktion (PFAD) och fran avfall fran slakteri. Ratallolja-
anvandningen star for cirka 11 procent. (2018). | Sverige produceras HVO sedan 2010 genom
SunPine och Preemraff, fran ravaran tallolja. Tallolja ar en biprodukt fran pappersmassaindustrin
i Sverige. Av den totala anvandningen av HVO i Sverige ar 5 procent producerat i Sverige. Den
storsta mangden HVO importeras till Sverige och idag anvdander Sverige omkring 25 procent av
varldsmarknaden av HVO. | en framtid med hardare politiska malsattningar for klimatet tros
konkurrensen pa HVO Oka. Eftersom det dr en begransad produktion forutspas priset pa HVO stiga
i och med en 6kad konkurrens. De senaste aren har priset pa HVO stigit till forman for andra
jamforbara fornybara drivmedel. Ett exempel pa det ar kollektivtrafiken i Blekinge.
Blekingetrafiken har kort kollektivtrafiken i Blekinge pa HVO sedan starten pa forra
upphandlingsperioden, men under de senaste aren har drivmedlet skiftat till RME
(Rapsmetylester) for att priset pa HVO har stigit och priset pa RME har blivit mer fordelaktigt.

Det finns flera planer i nartid att 6ka produktionen av HVO i Sverige. ST1 i Goteborg startar en
produktionslinje med fornybar diesel under 2022 med 200 000 ton (2,3TWh) biodrivmedel och
har ytterligare planer pa en anldggning for 400 000 ton om cirka fem ar. Fran 2020 6kar SunPine
sin kapacitet med 50 000 ton (0,5 TWh) fr&n 2020. Setras sdgverk i Gavle producerar 25 000 ton®

35 https://www.mynewsdesk.com/se/svebio/pressreleases/produktion-av-biodrivmedel-i-norden-kan-oeka-400-
procent-till-2025-2953658
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biordolja/ar (0,25 TWh) genom pyrolys av sagspan med start fran 2021. Biordoljan kommer
raffineras i Preems processer till biodrivmedel. Den sammanlagda produktionen av biodiesel och
biobensin som ar under uppbyggnad ar 3 TWh.

P& Rottneros massabruk i Vallvik, Séderhamn, jobbar man tillsammans med féretaget
Lignolproduktion (som samdags av Preem och RenFuel) for att starta en anldggning som gor
biodrivmedel fran lignin. 30 procent av ett trdd bestar av lignin. Ligninet ar kittet som haller
samman vaxternas celler. Vid produktion av pappersmassa kommer ligninet att hamna i den sa
kallade svartluten. Idag tar man tillvara pa talloljan i svartluten, men det pagar dven mycket arbete
for att aven utvinna ligninet och omvandla det till biodiesel och biobensin (bland annat HVO).
Anlaggningen forvantas vara fardig 2021 och ha en arlig produktion mellan 25 000 och 30 000 ton
lignin per ar. Enligt foretaget Lignolproduktion finns det mojlighet att producera mellan 300 000
och 500 000 ton lignin genom liknande anlaggningar som i Vallvik. Den langsiktiga potentialen for
biodiesel och biobensin fran lignin ar 2 000 miljoner liter per ar.

Svebio har identifierat 65 anldaggningar for biodrivmedel som dr under uppbyggnad och planerade
i Norden. Dessa anlaggningar har tillsammans en produktionskapacitet av 50 TWh?” per ar frén
2025. | kartlaggningen har aven produktion av FAME och etanol ingatt.

5.5.2.  Produktion och potential RME

FAME (Fettsyrametylester) ar ett annat flytande biogent brénsle som anvands bade i inblandning
i fossila drivmedel och till 100 procent i fordon i Sverige. Avgorande ar har vilken kvalitet branslet
har, till exempel avseende kylbestandighet, askinnehall och kvaveinnehall. Biooljor och biodiesel
ar mer eller mindre |att- respektive tungflytande och kan krava viarme for att vara flytande; de tal
ofta inte temperaturer under -10°C. Det lattflytande branslet klarar kyla battre &n de tyngre, och
ar ofta dyrare an de trogflytande biooljorna.

| Sverige ar det nastan uteslutande raps som anvands for framstallning av FAME, det kallas da
RME (rapsmetylester). RME ar, precis som HVO, ett flytande bransle som beter sig i stort sett som
de fossila alternativen och kan anvdnda den infrastruktur som finns idag. Vi har produktion av
RME i Sverige, men storre delen importeras. RME produceras bade i stora och sma anldggningar i
Sverige. Storsta producenterna ar Perstorp Bioproducts och Ecobrdnsle i Karlshamn.
Anvandningen av RME har gatt nerat de senaste aren, men under 2018 anviandes mer RME &n
jamfort med 2017 (0,8 TWh). Den 6vervagande méangden ravara till FAME kommer fran EU-
medlemsstater och 6 procent fran Sverige, storsta mangden utanfor EU kommer fran Australien.

Enligt den kartlaggning som Svebio gjort pa anlaggningar i drift, under uppbyggnad och planerade
finns inga nya anlaggningar for RME planerade i Norden. Daremot finns en planerad okad
produktionskapacitet hos ett befintligt foretag pa 0,5 TWh.

5.5.3. Hur mycket RME/HVO - racker drivmedlet?

Det finns en stor potential for energiutvinning att ta tillvara for olika biobaserade och skogliga
branslen i Blekinge. | “Handlingsplan for bioenergi Blekinge Ldn” redovisas den senaste potential

36 https://www.preem.se/om-preem/insikt-kunskap/2018/svenska-ravaror-lignin/
37 https://bioenergitidningen.se/e-tidning-kartor/produktion-av-biodrivmedel-norden

40 (82)


https://www.preem.se/om-preem/insikt-kunskap/2018/svenska-ravaror-lignin/
https://bioenergitidningen.se/e-tidning-kartor/produktion-av-biodrivmedel-norden

Hallbar kollektivtrafikupphandling i Blekinge

som finns framtagen fér lanet®. Den totala anvidndningen i Blekinge fér transporter av icke
fornybar energi var 1444 GWh (2010 &rs siffror)3®, vilket férandrats till 960 GWh fér &r 2019.%

Enligt rapporten Handlingsplan for bioenergi Blekinge lan ar alternativet till det fossila branslet;
etanol, biogas och biodiesel. Dessa drivmedel tas fram genom energigrdodor, gddsel, halm eller
andra restprodukter fran jordbruket.

| denna biobransleproduktion &r RME och HVO en naturlig del, da de utgor det som i tidigare
stycke bendamns som biodiesel. Det finns potential att fa fram mer bioraolja (ratallolja) fran bruket
i Morrum, som sen skulle kunna uppgraderas till biodrivmedel pa till exempel Preem eller
raffinering pa ett annat stélle. Den storsta delen av HVO samt RME importeras, varfér en 6kad
efterfragan utomlands skulle kunna leda till héjda priser. RME produceras pa Ecobransle i
Karlshamn, 55 000m3 (0,5 TWh) med en planerad utbyggnad pa dubbla kapaciteten.

Nedanstaende tabell visar pa den potential som finns for bioenergi beskrivet bade i “underlag till
handlingsplan foér bioenergi Blekinge 1an” utgiven av Energikontor Sydost, samt i “Handlingsplan
for Bioenergi Blekinge |an”, utgiven av Lansstyrelsen Blekinge 2014.

Nul3ge 2014 Potential
Priméra skogsbranslen | 70-100 GWh grot/ar 260-400 GWh grot per ar beroende pa
teknik

70-100 GWh stamved/ar |80 GWh/ar klentrad (réjning, gallring)

Energigrodor Salix 1,5 GWh/ar 50-140 GWh beroende pa groda samt om
produktion av drivmedel eller ren
energigroda, uppskattat pa 10 % av
akermarken, 3158 ha.

Restprodukter Biogas: 35-58 GWh (varav 29 GWh/ar fran
jordbruket blast och 7-28 fran halm)

Restprodukter Biogas: 60—90 GWh/ar (olika studier) Mest
djurhallning fran notkreatur och fjaderfa. Minkgddsel?
Restprodukter Biogas: 7 GWh/ar fran starkelse Den
livsmedelsindustrin svenska biogaspotentialen fran inhemska

rdvaror, Rapport 2008:02 (Avfall Sverige):

Alternativt

Biogas: 16 GWh/ar fran kyckling
(Hushdllningssdllskapets studie i Sydost,
Halldorf, S. (2012).)

38 https://www.lansstyrelsen.se/download/18.26f506e0167c605d56933e05/1550563952678/Rapport-2014-17.pdf
39SCB
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Restprodukter skogs- [2000 GWh avlutar, 2800 |1,4 GWh metanproduktion fran bioslam
och traindustrin ton tallolja, 170 GWh samt 6kade fjarrvarmeleveranser fran
varme, 40 GWh Sodra Cell MArrum

biobranslen, 34 GWh el

Avfall Avloppsverk Stern6 och | Den svenska biogaspotentialen fran
Morrum, 0,94 GWh inhemska rdvaror, Rapport 2008:02 (Avfall
Sverige):
Kommunerna ar Biogas fr. matavfall 22 GWh/ar

ansvariga for att ta hand

om hushallsavfallet. Biogas reningsverk 13 GWh/ar

Hushdllningssdllskapets studie i Sydost,
Halldorf, S. (2012)

Biogas fr. matavfall 13 GWh/ar

Biogas reningsverk 7,9 GWh/ar

Alger och biomassa Blekinges kuststracka i km?

fran havet ) .
Biogas fr. alger ca 30 MWh/km och &r

Vass - mindre dan 2 GWh/ar

5.5.4. Madijligheter och utmaningar for HYO/RME

Fordelar med RME/HVO éar att det ar miljovanligt brénsle som &r enkelt for tillverkare att
implementera. Att man kan uppgradera restprodukter ger effektivare resursutnyttjande samt
lokal produktion branslet. Fordelen &r att befintlig infrastruktur och ruttoptimering kan anvandas.
Branslena klarar langa strackor och det ar idag en effektiv totalkostnad.

RME &r idag billigare an HVO och de som kan har bytt brédnsle. Fordelen &r att befintlig
infrastruktur och ruttoptimering kan anvandas. Branslena klarar langa strackor och det ar idag en
effektiv totalkostnad.

Osakerheten ligger framst i priset dels kopplat till en 6kad konkurrens, dels till osdkerheten kring
skattelattnader da RME &r producerat pa raps. Idag galler skatteldttnaden fram till dec. 2021,
darefter oklart, se nasta stycke.

5.5.5. Lagar och regler som paverkar HYO/RME

Den nya taxonomin ar ett EU-initiativ som har som syfte att ekonomiska incitament skall styra
investeringar och konsumtion mot mer hallbara produkter. Taxonomin skapar betydande
osdkerhet for tillvaxten pa biodrivmedelsmarknaden och inte minst for investeringar i ny
produktion, dven om ett avsnitt i dokumentet godkanner produktion fran andra ravaror &n
jordbruksgrodor. Restriktionerna pa transportsidan innebar dock att marknaden gradvis stryps.
Taxonomin ar fortfarande ett forslag, men visar dock pa en tydlig bild pa en viljeyttring.

42 (82)



Hallbar kollektivtrafikupphandling i Blekinge

e Skatteladttnad for HYO/RME fram till utgangen av 2021. EU-kommissionens instéllning ar
att biodrivmedel endast delvis bidrar till de gemensamma miljomalen, och darfor inte
kan anses som forenliga med den inre marknaden efter 2020. Det handlar primart om
de grodor som skulle kunnat ge matproduktion istéllet som fatt svarigheter att kunna fa
bidrag. Ett forlangt stadsstodsbidrag har darfor inte kunnat ges annat an for en kortare
period Detta ger en stor osdkerhet.

e EU-direktivet REDII definierar hallbara kriterier for flytande biodrivmedel som anvands i
transport samt for fasta och gasformiga biobranslen for kraft-, varme- och kylproduktion.
Se mer pa sidan 11.

55.6. Infrastruktur och fordon for HYO/RME

Fordelen med RME &r att det gar att anvanda befintlig infrastruktur.

HVO-buss kostar som en dieselbuss i inkép och service ar ocksa jamforbart med en dieselbuss.
RME &r lite dyrare i service jamfoért med HVO/diesel.

Vissa tillverkare har valt bort RME for att det finns en bild av att det stéller till med problem.
Blekingetrafikens erfarenheter ar dock goda av branslet. De har bade erfarenheter av HVO och
RME vilket gor att de kan jamfora dessa bada drivmedel. HVO ar ur kvalitetshanseende béattre an
RME, da RME kan variera i kvalitet, vilket inte galler HYO. RME har sdmre egenskaper nar det ar
kallt, och det ar inte alla fordon som brénslet fungerar i. Som bestéllare har de inte haft nagra
direkta problem att tala om, men framfér allt har det inte varit nagra problem som paverkat
resendrerna.

5.5.7.  Faktorer som paverkar pris, tillgang etc.
e Skattelattnaderna, dar det bara finns besked fram till 2021, dérefter stora osdkerheter.

e Tillgang —idag importerar vi det mesta av den HVO/RME vi anvander i Sverige.

5.5.8. Sammanfattning

Blekingetrafiken har stora erfarenheter av att anvanda bade RME och HVO som drivmedel i sina
bussar sedan tidigare upphandlingar. Infrastrukturen fungerar och ar val beprovad.

Fordelar med RME/HVO &r att det &r miljovanligt brénsle som ar enkelt for tillverkare att
implementera. Att man kan uppgradera restprodukter ger effektivare resursutnyttjande samt
lokal produktion branslet.

Fordelen &r att befintlig infrastruktur och ruttoptimering kan anvandas. Brédnslena klarar langa
strackor och det ar idag en effektiv totalkostnad.

Osakerheten ligger framst i priset, dels kopplat till en 6kad konkurrens fran varldsmarknaden, dels
till osakerheten kring skattelattnader da RME &r producerat pa raps (vilket raknas som livsmedel).
Idag galler skattelattnaden fram till dec. 2021, darefter oklart.
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Fordelar
Miljdaspekter (ar ett miljovanligt bransle)
Enkelt att implementera

Befintlig infrastruktur

Befintlig ruttoptimering

Klarar langa korstrackor

Effektiv samt konkurrenskraftig totalkostnad
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Nackdelar
Osakerhet kring priser pa HVO/RME
Osakerhet kring skattelattnader

Det kommer en ny Euro klassning, vilket
innebar att motorprestandaden pa fordonen
kommer att behova forbattras ytterligare for
att minska utslappen.

Utmaningen for RME ar kedjan fran
tillverkare till slutprodukt. Flera tillverkare vill
inte kora pa RME for det ar svart att fa ett
tillrackligt rent RME. Viktigt att den RME som
levereras ar ren annars behdvs mer underhall
for motorerna gar sénder.

RME billigare idag an HVO
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5.6. Vatgas

5.6.1.  Produktion och potential

Véatgas inte ar nagon priméar energikalla, men kan anvidndas for att lagra, transportera och
tillhandahalla energi. Flexibiliteten ar stor eftersom vatgas kan produceras ur alla typer av
energikillor. En bréanslecellsbil ir en elbil som tillverkar sin egen el av vitgas under tiden du kér®.

Vatgas anvands idag endast pa ett fatal stallen. Drivmedlet kan anvandas bade i bransleceller och
i forbranningsmotorer. Det senare foresprakas framst for tunga transporter. Vatgas i
forbranningsmotorer dr mer energieffektiva d@n bransleceller dar mycket av energi férsvinner i
omvandling fran el till vatgas och tillbaka till el. Daremot slapper bréanslecellerna bara ut lite vatten
medan forbréanningsmotorn slapper ut kvaveoxider, vilka ar halsofarliga och bidrar till bildandet
av marknéra ozon. En konventionell elbil ar mer energieffektiv an en branslecellsbil, men férdelen
med den senare ar att den kan tankas pa fem minuter och att branslecellen skapar viarme i
processen vilket kan anvandas for att varma upp kupén.

De vanligaste satten att producera vatgas ar via reformering(omvandling) av naturgas och
spjalkning av vatten via elektrolys. Forgasning av skogsravara ar ett alternativ som ligger langre
fram i tiden.

Det finns bade begransningar for vatgasproduktion fran biogas och skogsravara, men nar det
galler vatgas fran el och vindkraft ar det inte ravaran som i forsta hand satter begransningen utan
tillgang till mark och tillstand. Vid anvandning av el direkt kan kapaciteten pa elnatet vara
begrdansande i en nartid.

Intresset for vatgas som fordonsbransle har gatt upp och ner sedan 80-talet. Idag ar det en
starkare trend &n pa lange och manga tror att det blir en del av en framtida I6sning, bade forskare,
foretagare och branschféretradare. En av vatgasens stora fordelar ar som lagerhallare av el, vilken
skapar forutsattningar att kapa effekttoppar och jamna ut svdngningar i produktion och
anvandning over tid. Samtidigt ar det dalig verkningsgrad i omvandlingen fran el till vatgas och
tillbaka till el.

Det som framfor allt drivit pa vatgasens utveckling i Asien och Europa ar de politiska ambitionerna.
Pa manga stallen ar fokus att begrdnsa utslappen till noll fran tank-to-wheel. Det innebar att alla
branslen med kol utesluts, dven om de ar fran férnybart ursprung. De enda branslena som da ar
moijliga ar el, vatgas eller ammoniak.

Idag anvands vatgas framst som ravara inom kemiindustrin, dar vétgas t.ex. anvdnds for att
tillverka ammoniak som i sin tur kan anvands for tillverkning av konstgodsel. Ett annat vanligt
anvandningsomrade ar pa raffinaderier, dar vatgas anvands for att omvandla raolja till bensin och
diesel. Den industriella vatgasanvandningen sker till:

e 55 procent for tillverkning av ammoniak

e 25 procent till raffinaderier och drivmedelstillverkning

e 10 procent for tillverkning av metanol

e 10 procent for tillverkning av andra produkter (stal, glas och mat)

40 Vatgas Sverige https://www.vatgas.se/faktabank/
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Véatgas produceras och anvands framst inom industrin i Sverige. Nagra stora producenter och
anvandare ar:

Premraff i Lysekil
Inovyns Alkali industri i Stenungssund
Preemraff i Goteborg

Hoganas i Hoganas

AAK i Karlshamn

Sandvik i Sandviken

Halmstad
Idag finns det fyra tankstéllen for vatgas i drift; i Goteborg, Sandviken, Mariestad, Umea och pa
Arlanda.*

Tankning av fordon sker enligt en standard for vatgastankning, vilket ar 350 bar for bussar och
vissa initiala lastbilstyper och 700 bar fér personbilar, mindre fordon och framéver dven andra
typer av lastbilar. Det gar att utforma tankstationer sa att det gar att tanka vid bade 350 och 700
bar.

For att utvecklingen av vatgas som drivmedel ska fa genomslag behéver produktion av vatgas véxa
fram. Lika viktigt ar att i samband med att vatgasproduktion vixer fram sa behdver dven en
infrastruktur byggas upp. Det finns mojligheter att producera vatgas fran bade sol, kraftvarme och
reststrommar fran industrin och i langre perspektiv fran forgasning av biomassa. Regeringen har
via Fossilfritt Sverige och naringslivet tagit fram en strategi fér vatgasutvecklingen?, vilken pekar
pa vikten av samordnade satsningar till exempel for att det skall kunna ge:

e Skalférdelar och delat risktagande for ny infrastruktur

e Battre Idnsamhet genom utnyttjande av elektrolysprocessens biprodukter
o (Okad flexibilitet och effektbalansering av elsystemet

e Synergier med havsbaserad vindkraft

e Okat utbyte och mojlig substitution av bioravara

En kartlaggning av vilken potential som finns for vatgas i Blekinge kommer att paborjas 1 juli 2021
av Energikontor Sydost och paga till nastkommande ar. Ett nasta steg skulle aven kunna vara att

ta fram en strategi om hur vatgasen skall utvecklas i lanet.

Vid produktion av vatgas via elektrolys genereras inga vaxthusgasutslapp. Daremot beroende pa
hur elen som anvands i elektrolysen har producerats, kan det ha slappts ut koldioxid och andra
vaxthusgaser i genereringen av el. Olika tillverkningssatt av vatgasen ger darmed olika utslapp. El

41 Vatgas Sverige, 2020
42 https://fossilfrittsverige.se/wp-content/uploads/2021/01/Vatgasstrategi-for-fossilfri-konkurrenskraft-1.pdf
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anvands dven vid tankning och lagring av vatgas, som beroende pa ursprung kan ge upphov till
koldioxidutslapp och andra vaxthusgasutslapp.

For att satta utslappen for vatgasproduktion i perspektiv med dagens fordonsflotta, har en
jamforelse gjorts med utslappen fran bensin och diesel, se Figur 6. Resultaten visar att utslappen
av vaxthusgaser kan vara lagre vid anvandning av vatgas istdllet for bensin och diesel forutsatt att
vatgasen produceras fran biogas eller fran férnybar el.

Vaxthusgasutslapp per 100 km

50000

45000 m Nordisk elmix
@ 40000 El fran solceller
2 25000
(S B El fran vindkraft
2, 30000
\{ 25000 ] Nf:n‘l::iw;k residualmix
B IeET: 2018
o 20000 m El frén Kolkraft
§ 15000
o 10000
5000 I I
0 — | |
Vatgas via Vatgas via Bensin och diesel
elektrolys reformering
av biogas

Figur 8, Viéxthusgasutsldpp for produktion av ett kg vitgas via elektrolys och biogasreformering vid olika fall av utslépp
fran generering av el

5.6.2. Mgjligheter och utmaningar

Eftersom vatgas behover lagras under hoga tryck kommer det alltid vara dyrt att transportera och
det kommer gynna en lokal produktion. Vatgasbussen ar i grunden en elbuss, men férdelen med
att ha vatgas som bransle jamfért med el ar att bussen klarar langre strackor eftersom den
tillverkar sin egen el av vatgas under gang. Under intervju med fordonstillverkare ar dock inte alla
Overens om vatgasens roll i den framtida kollektivtrafiken. Flera tillverkare menar att vatgasbussar
inte kommer att behdvas for att elbussar kommer att klara all trafik. Andra tillverkare menar att
vatgasen kommer att behovas for de langre strackorna. Det skiljer sig ocksa mellan tillverkare i
synen pa om vatgas ska anvandas i rena vatgasbussar eller som en fardforlangare i elbussar.

Flera aktorer tror att kostnaden for vatgas kommer att ga ner i och med att efterfragan okar. EU
har under 2020 okat sitt intresse for vatgas och vatgas lyfts i manga sammanhang som det
miljovanligaste branslet.

Den storsta utmaningen ar infrastrukturen och uppbyggnaden av produktion av vatgas som maste
ske i samverkan mellan fordonstillverkare, industri/vatgastillverkning, raddningstjanst,
lansstyrelse, kommun, lanstrafik med flera.

En annan utmaning ar att se till att det blir en miljévanlig produktion av vatgas och att precis som
med elen, se hela systemperspektivet fran produktion till anvdndning foér att garantera att
vatgasanvandningen ger en storre miljonytta an fossila alternativ.
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Av de som &r intervjuade inom studien ar det tva fordonstillverkare som idag har vatgasbussar i
drift, en tillverkare har haft det ett antal ar. En av tillverkarna kommer med en vatgashybrid under
2022. En av de intervjuade aktorerna ar kritisk till vatgas, vilket framst beror pa
energieffektiviteten pa branslet. Ur ett energisystemperspektiv kommer omkring 50 procent av
den el som tillfors systemet att driva fordonet forloras. Elen maste forst omvandlas till vatgas och
sedan omvandlas vatgasen i sin tur till el i elbussen, vilket gor att halften av energin férsvinner i
processen.

5.6.3. Lagar och regler som paverkar
¢ Miljobalken samt plan- och bygglagen
e Olyckslagstiftningen om till exempel brandfarliga och explosiva varor, och kemikalier.
e Lagen om transport av farligt gods

Regelverket ar komplicerat och det kan behévas ett antal olika tillstand eller godkannanden fran
olika instanser®.

5.6.4. Infrastruktur och fordon

Det kravs en ny infrastruktur med tankning av vatgas, daremot liknar den diesel/RME/HVO under
korning vilket gor att det gar att behalla samma satt att kora trafiken.

Idag kostar en vatgasbuss omkring 3 till 4 ganger mer dn en dieselbuss. Det dr ocksa mycket lang
leveranstid for vatgasbussar i dagsldaget. Sandviken har képt in Sveriges forsta tva vatgasbussar till
kollektivtrafiken, vilket &r bra att bevaka resultat fran, for den intresserade.

Vatgas som drivmedel har inte potential att racka ifall branslet efterfragas till ndsta upphandling.
Anledningen &r att infrastrukturen inte ar utbyggd idag. Det finns majligheter att producera vatgas
fran bade solceller, vindkraft, kraftvirme och reststrommar fran industrin, samt i langre
perspektiv fran férgasning av biomassa i Blekinge. Det finns befintlig produktion av vatgas internt
pa AAK for eget bruk, vilken skulle kunna skalas upp i produktion.

Enligt intervju med Nils-Erik Bondesson i forstudien sa skulle Blekinge
vindkraft Ekonomisk férening kunna producera mer el om reglerna fér nattariffer var annorlunda.
Dagens regler ger en kraftigt 6kad kostnad om effekten overstiger 1,5 MW. Detta gor att
vindkraftverken ar nerstallda och begransade till denna effekt. Om denna begrdnsning togs bort
skulle forenings verk producera ytterligare ca 1,3 GWh el per ar.

Antag att denna el anvands for att tillverka vatgas genom elektrolys. Da det kravs ca 50 kWh for
att tillverka 1 kg vatgas** skulle 26 ton vitgas produceras.

Antag vidare att gasen anvands for att driva vatgasbussar. En buss kraver ca 1 kg vatgas for att
kora 1 mil*. 26 ton gas ger da en korstriacka pa 26 000 mil.

43 https://setterwalls.se/aktuellt/artikel/vatgas-i-fokus-vad-sager-juridiken
44 https://www.vatgas.se/faktabank/fag/
45 https://www.vatgas.se/wp-content/uploads/2017/04/Bussfakta.pdf
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Nar det géller ett eventuellt bygglov fér en vatgasdepa ar det dock lite annorlunda. Aven har géller
att det finns mark, och en detaljplan avsedd for &ndamalet. | det har fallet behéver dock yttrande
komma in bade fran raddningstjansten och fran Boverket. Det dr dven nédvandigt att stimma av
med Lansstyrelsen. Det finns inte idag nagra prejudicerande fall sedan tidigare avseende
vatgasetableringar, vilket skulle kunnat ha underlattat vid ett eventuellt 6verklagande. Daremot
skulle det ga att titta pa hur tillstandsprocessen gatt till vid etableringen i Mariestad. Bland de
drivmedelsdepaer som studerats i den har rapporten ar vatgas den som troligtvis tar langst tid att
fa bygglov for.

5.6.5. Faktorer som paverkar pris, tillgang etc. for vatgas

e EU:s Green deal och taxonomin kommer paverka vilket drivmedel och typ av bussar som
tillverkare vill satsa pa framover.

e De satsningar kring vatgas som idag far stod ar vatgas for industriell anvandning och
vatgas for lagring. Vatgas for drivmedel har inte varit prioriterat tidigare®.

e Regeringen har gett Energimyndigheten i uppdrag att till 31 juli 2021 ta fram férslag till
en overgripande strategi for vatgas. Regeringens klimatpolitiska handlingsplan anger att
vatgas kan komma att fa en storre roll i framtiden vad géller bland annat bransleceller i
fordon.

¢ Infrastrukturen behdver byggas upp.

5.6.6. Vatgas och kollektivtrafik

Endast tva av de intervjuade fordonstillverkarna har vatgasbussar i drift idag. En tillverkare
kommer ut med en vatgashybrid under 2022.

Det rader delade meningar om vatgas mellan de intervjuade fordonstillverkarna, bade i fragan om
vatgas ar framtiden samt i vilken kontext viatgas kommer vara framgangsrikt i kollektivtrafiken.

En av tillverkarna tror vatgas kommer inom en snar framtid, och utvecklar endast vatgasbussar
korda enbart pa vatgas. En annan fordonstillverkare tror endast pa vatgas som en fardférlangare
till elbussar. En aktor ar kritisk till vatgas, vilket framst grundar sig pa den laga energieffektiviteten
vatgasbussen har jamfort med en elbuss.

Det ar mojligt att bygga om en elbuss till en vatgasbuss eftersom bussens drivlina i grunden ar
samma. ldag ar detta relativt svart och dyrt, men det kan ju ske férandringar framat.

Den av fordonstillverkarna som har kommit langst med utvecklingen av vatgasbussar har idag lang
vantetid for tillverkningar av vatgasbussar. ldag (oktober 2020) kan en bestélld buss borja
produceras forst under 2022.

5.6.7. Sammanfattning

46 Fornybar vatgas for transporter i Kronobergs lan — en forstudie (2020) Energikontor Sydost.
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Vétgas ar ett miljovanligt drivmedel som i sin produktion inte alstrar nagra koldioxidutslapp, annat
dn det som genereras nar elen framstalls. Ifall den anvanda elen ar fornybar sa blir
koldioxidutsldppen ldgre an om den anvanda elen ar av fossilt ursprung.

Vatgas ar en beprévad produkt och har anvéants i industrin i éver 100 ar. | fordonstrafik ar dock
vatgasen mer obeprovad, vilket dven medfor att bade produktionslinan samt infrastruktur for
vatgasen behover byggas upp for att en bred satsning pa tekniken skall kunna goras.

Véatgasen ar bra for langsiktig energilagring samt ar emissionsfritt, men tappar mycket i effektivitet
vid omvandlingen, bade i produktionsled och vid omvandlingen fran vatgas tillbaka till el igen.

Fordelar

Kan bli lokalt drivmedel
Klarar langa korstrackor
Litet batteri

Kan anvandas som strackforlangare till
elbussar

Nackdelar

Ingen infrastruktur uppbyggd (vare sig
tankning eller produktion)

Ungefar halften elen som lagras i vatgas
gar forlorad i omvandlingsforluster

Langa produktionstider

Tank to wheel perspektiv |dag dyrt
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6. Analys av kollektivtrafik kopplat till
andra strategier och
omkringliggande energisystem

6.1. Kollektivtrafikupphandling kopplat till andra
planer/strategier

6.1.1. Regionala klimat och energistrategin

Blekinges klimatmal utgar fran det globala malet, och har formulerats utifran att Blekinge inte ska
overskrida den koldioxidbudget som kravs for att na Parisavtalets tvagradersmal vilket innebar att
koldioxidutsldppen ska halveras vart fjarde ar fran ar 2020.

Prioriterade fokusomraden i Blekinges strategi for att minska koldioxidutslappen &r: minskad
energianvandning, fornybar energi, transporter och engagera flera. Avseende transporter vill
Blekinge bidra till att Sveriges mal om en fossilfri fordonsflotta ar uppnatt till ar 2030. Transporter
ar den huvudsakliga kallan till utslappen i Blekinge idag, och star for ungefar 40 procent. Trots att
utslappen har minskat over tid har andelen korda transportkilometrar 6kat i takt med att
utslappen fran andra sektorer har minskat.

| Blekinge ar 19 procent av energitillforseln av fossilt ursprung i form av oljeprodukter. Den storsta
delen anvands som drivmedel i transportsektorn. Andelen biodrivmedel i transportsektorn ar
cirka 20 procent och har 6kat fran 10 procent ar 2015. Anvandningen av biodrivmedel domineras
av biodiesel fran grodor och restprodukter sa som animaliska fetter fran matindustrin, fiskfett fran
fiskindustrin och anvdand matlagningsolja.

Idag produceras biodrivmedel pa flera hall i Blekinge. | vastra Blekinge finns en kommunagd
biogasanldaggning som omvandlar matavfall till fordonsgas. Anlaggningen har en produktions-
kapacitet pa 2,4 miljoner kubikmeter fordonsgas per ar. Det finns goda mojligheter att utoka
produktionen av biogas i Blekinge, framfor allt fran godsel i Blekinges vastra kommuner. For att
biogasproducenter ska vaga investera kravs det att stora aktorer langsiktigt forbinder sig till att
anvanda biogas och pa sa satt trygga efterfragan. Den offentliga sektorns fordonsflotta &r stor och
kan darmed gynna utvecklingen av den lokala drivmedelsproduktionen. | Blekinge finns det
infrastruktur for att tanka biogas i och med att alla lanets kommuner sedan 2019 har minst ett
tankstalle var for komprimerad biogas.

Aven massafabriken i Mérrum ingér i produktion av biodrivmedel genom att deras biprodukt
ratalldiesel foradlas till talldiesel utanfor lanet. Talldiesel blir sedan till HYO som séljs ren eller
blandas i diesel.

| Karlshamn tillverkas rapsmetylester (RME) med en arskapacitet pa 50 000 kubikmeter, ett
brdnsle som kan ersétta dieselolja. Denna RME baseras pa rapsolja som levereras fran det stora
oljeraffinaderiet i Karlshamn.
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Ett fornybart drivmedel med stor potential for framtiden ar vatgas i kombination med bransle-
cellsteknik. Fordelarna for vatgasfordon jamfort med batteridrivna elfordon ar snabbare tankning
och langre rackvidd samt att man inte behdver stora batterier. | Blekinge finns det en sarskilt stor
potential att bygga infrastruktur for detta drivmedel eftersom det finns en modern
produktionsanlaggning for vatgas i Karlshamn pa raffinaderiet for vegetabiliska oljor. Vatgasen
som produceras anvands i processen men skulle aven kunna anvandas som drivmedel.

6.1.2. Regional utvecklingsstrategi, RUS

Just nu haller en ny regional utvecklingsstrategi att tas fram som kommer att ersatta Attraktiva
Blekinge 2014 - 2020. Den utarbetas i dialog med manga olika aktorer i lanet som &ger och
forvaltar den tillsammans och tar gemensamt ansvar for att den blir verklighet.

| ett internationellt ssmmanhang ligger Sverige langt fram néar det galler miljdarbetet. Bland EU-
landerna har Sverige, per capita, den tredje lagsta utslappsnivan av koldioxid. Naturvardsverket
bedomer dock att Sverige inte kommer att nd klimatmalet — med befintliga och beslutade
styrmedel och atgdrder — om att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser. Likasa bedémer Naturvardsverket, i den fordjupade utvarderingen for miljomalen
2019, att Sveriges samlade insatser inte ar tillrackliga for att na de 16 miljomalen.

6.1.3.  Trafikforsoérjningsprogram 2020 — 2023

Sverige har som mal att vara klimatneutralt senast ar 2045. Transporterna star fér en stor del av
vara klimatpaverkande utslapp nationellt och regionalt. | sydostregionen har en Regional
Infrastrukturplan® har tagits fram av ldnsstyrelsen Kalmar, i samverkan med nirliggande
lansstyrelser i Blekinge, Kronobergs och Jonkdpings lan. Regional Infrastrukturplan ar ett GIS-
verktyg dar det gar att se var de mest trafikerade vagarna finns, utbyggd tankningsinfrastruktur
for till exempel biogas, vatgas, HVO, och snabbladdare; men dven omfattningen av registrerade
fordon for dessa drivmedel gar att se. Verktyget ar gjort for att kunna tjdna som underlag infor
etablering av nya infrastruktursatsningar.

Den har rapporten for Hdllbar kollektivtrafikupphandling tjanar som underlag till den kommande
kollektivtrafikupphandlingen i Blekinge 2024. Ett mer transporteffektivt samhalle handlar om att
transporter 6verflyttas till mer energieffektiva trafikslag, kortas eller ersatts helt. Energieffektiva
och fossilfria fordon erhalls genom att stélla krav pa nya fordons koldioxidutslapp. Hogre andel
fornybara drivmedel férverkligas genom en kombination av insatser inom produktion distribution
och anvandning.

| en annan rapport Infrastrukturplan elfordon och férnybara drivmedel”*® som Lansstyrelsen

Kronoberg har gjort i samverkan med omgivande lan, beskriver Lansstyrelsen Kronoberg vilken
inriktning de skall ha for sin kollektivtrafikutveckling, dvs anger att kollektivtrafiken i stadstrafik

47 https://ext-
geoportal.lansstyrelsen.se/arcgis/apps/MapSeries/index.html?appid=cb67254fc19643c4a304e32ae46a3f11

48
https://www.lansstyrelsen.se/download/18.5069148016f1ab4b8a31f4ce/1578572490522/Regionalprocent20planpro
cent20fprocentC3procentB6rprocent20infrastrukturprocent20fprocentC3procentB6rprocent20elfordonprocent20och
procent20fprocentC3procentB6rnybaraprocent20drivmedel 2019-12-18.pdf
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2023 skall vara av eldrift, medan regionbussar med stationeringsort i Vaxjo6 skall drivas pa biogas.
For 6vriga regionbussar kan flera fossilbranslefria drivmedel vara aktuella.

Region Blekinges fullmaktige tog motsvarande beslut nar Trafikforsorjningsprogram 2020 — 2023
faststalldes. Foljande riktlinjer finns infér kommande upphandlingar av kollektivtrafik:

e Region Blekinge ska krava fornybart drivmedel i all upphandlad linjetrafik pa land samt
framja fornybara branslen i 6vrig trafik. Region Blekinge ska i kommande upphandlingar
bidra tillférutsattningar for infrastruktur for en mangfald av fornybara bréanslen och
samhallets mal om minskad klimat- och miljébelastning.

e Miljo- och klimateffekter ska ses ur ett livscykelperspektiv. En forutsattning for antaget
anbud ska vara langsiktig hallbarhet och sdker tillgang pa drivmedel.

e | stadsmiljo ska malet for det nya busstrafikavtalet fran 2024 vara fordon utan lokala
emissioner.

e P3a vatten ska ambitionen vara att inféra fornybart drivmedel i den takt som teknik och
ekonomi mojliggor.

GIS-verktyget Regional Infrastrukturplan skulle kunna utgdra en maojlighet for Blekingetrafiken att
studera hur infrastrukturen ser ut i lanet idag for de olika drivmedlen, och utgora ett av de
beslutsunderlag som de anvander infor upphandlingen i Hallbar kollektivtrafikupphandling.

6.2. Mojligheter i omkringliggande energisystem

6.2.1. Lokala mervarden biogas
Det finns manga fordelar med biogas pa flera olika omraden i Blekinge.

Jordbruket ar den nést storsta utslappskallan for det som inte omfattas av EU:s handelssystem
med utslappsratter, bade i lanet och nationellt. | Blekinge star jordbruket for 20 procent av
vaxthusgasutslappen och kommer troligtvis att generera vaxthusgasutslapp dven efter 2045.

| den regionala klimat- och energistrategin konstateras att andra vaxthusgaser an koldioxid
huvudsakligen kommer ifran jordbruket dar lustgas med 53 procent och metan med 46 procent
ar de vanligaste och dessutom starka vaxthusgaser. Anvands godseln till att producera biogas blir
klimatvinsten dubbelt sa stor. Forutom att biogasen ersatter fossila brdnslen ger ocksa den
producerade biogddseln minskade vaxthusgasutslapp. Nar rétresten anvands som biogddsel, som
da ersatter mineralgddsel, binds mer kol in i marken och dessutom undviks utsldapp fran den
energikravande mineralgédselproduktionen.

Industrin anvdander ocksa en betydande méangd fossil energi. | Blekinge dr andelen 15 procent av
vaxthusgasutsldppen. Totalt anvdnds 9 TWh gas i industrin. An s& ldnge &r anvdndningen av
fornybar gas, biogas och gron gasol, relativt liten men intresset fran industrin véxer.
Anledningarna till detta ar flera. For det forsta ar de, jamfort med alla andra branslen, mycket
renare, vilket innebar att bade miljé- och klimatutslapp minskar betydligt. For industrin betyder
detta i forlangningen battre ekonomi da man kan minska pa investeringar for reningsutrustning,
men aven far lagre avgifter for exempelvis koldioxidutslapp.
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| arbetet med att minska energianvdndningen och att hitta nya anvdndningsomraden for
spillvdrme kan det underlatta att arbeta utifrdan metoderna cirkuldr ekonomi och industriell
symbios. Biogasen sluter kretsloppet och skapar en cirkuldar ekonomi dar avfall och restprodukter
blir vardefulla resurser, som klimatsmart bransle och biogodsel.

Andelen biogas som anvands i regionen och kommunernas bilar ar mycket blygsam. Det finns
emellertid en stor orealiserad potential framfor allt i godsel fran lantbruk men &dven i lanets
avloppsslam, livsmedelsavfall och slakteriavfall. | Blekinge produceras idag biodrivmedel i form av
biogas endast pa VMAB:s anlaggning i Morrum. Generellt kan man sdga att den realiserbara
potentialen landar pa cirka 80 GWh. Det skulle racka till minst fyra normalstora anlaggningar med
uppgradering.

6.2.2. Lokala mervarden el

Att ha tillgdng till lokalt producerad energi betyder ocksa att man bidrar till
forsorjningstryggheten. Den region som kan producera bade livsmedel och energi star sig stark i
krig och kriser.

6.2.3. Lokala mervarden HVYO/RME

HVO produceras inte i Blekinge — daremot sa produceras ravaran (ratallolja) pa massabruket i
Morrum. Det finns potential att fa fram mer biordolja fran bruket i Mérrum som kan uppgraderas
till biodrivmedel pa till exempel Preem eller genom raffinering pa annat stalle.

Pa Ecobransle i Karlshamn produceras det 55 000m3 (0,5 TWh) RME idag, och de har en planerad
utbyggnad pa dubbla kapaciteten. Med en fordubblad produktion kommer det att motsvara cirka
6,5 procent av dagens kollektivtrafikforbrukning, medan det med dagens produktion motsvarar
3,3 procent av forbrukningen.

Blekinges koldioxidutslapp halveras vart 4:e ar, utifrdn Blekinges koldioxidmal och Blekinges
klimat- och energistrategi®®. Kollektivtrafiken drivs redan idag med fossilfria alternativ till stérsta
del, det vill sdga med HVO och RME. Fér att lyckas med dessa utslappsminskningar sa behover
kollektivtrafiken fortsatta vara fossilfri, samtidigt som en 6verflyttning sker fran privatbilism till
kollektivtrafik och gang/cykel, dvs att en transporteffektivisering sker utifran dagens situation.
Med tanke pa att Sverige importerar den storsta delen av dessa drivmedel, sa kan en
kostnadsokning komma den dag da allt fler lander bérjar intressera sig for HVO/RME, eller
privatbilismen.

6.2.4. Lokala mervarden vatgas

| juli 2021 pabérjas en studie i Blekinge om vilken vatgaspotential som finns i lanet. Vatgas kan
produceras lokalt i Blekinge. | samband med att vatgasproduktion vaxer fram i lanet behover en
infrastruktur ocksa byggas upp. Vatgas produceras fran el, se darfér mer om el och elférsorjning i
slutrapporten for Elférsérining Blekinge®. Det finns mdjligheter att producera vitgas fran bade

49 Rapportnr: 2019:15 Klimat- och energistrategi fér Blekinge. Med sikte pa ett klimatneutralt Blekinge
50 Elférsorjning i Blekinge - Effekt, kapacitet och flexibilitet (2021) Energikontor Sydost
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sol, kraftvdrme och reststrommar fran industrin och i langre perspektiv fran forgasning av
biomassa.

Nar det kommer till natavgifter sa finns det en effektgrans idag vilket resulterar i hdga natavgifter
vid produktion 6ver 1,5 MW. Vissa leverantorer, till exempel vindkraftsféreningar kommer upp
till dessa effekter ibland, vilket gor att det blir olonsamt att producera elen. For att undvika att
producera over 1,5 MW minskas produktionstakten, vindkraftsverk stangs alltsa tillfalligt av. |
vatgassammanhang skulle denna effekt kunna anvandas, medan elen anvands till att producera
vatgas istdllet med en bibehallen produktion och kapacitet.

En potential for vatgasproduktion finns dven inom AAK (som producerar vatgas for sin process),
dar det inom industrin egentligen inte finns nagra tillstandsmaéssiga begransningar, enligt AAK.

Nar det galler vatgas sa ar den emissionsfri, precis som elen, ifall den produceras med férnybara
energikallor. Tekniken ar gammal i ett industriellt sammanhang, men samtidigt ny i en
transportrelaterad situation da vatgasen skall anvandas pa stor skala for transporter. Ur ett
energisystemperspektiv kommer omkring 50 procent av den el som tillfors systemet att driva
fordonet eftersom elen maste omvandlas till vatgas och sedan omvandlas vatgasen i sin tur till el
i elbussen. Tekniken &r dyr idag, och infrastrukturen ar inte pa plats dn. En fordel med vatgasen
ar dock att den ar mojlig att producera vatgas lokalt i Blekinge, gar att lagra och har de férdelar
som det for med sig ur ett beredskaps och robusthetssammanhang.

6.3. Sammanfattning av fornybara drivmedel |
kollektivtrafiken

6.3.1.  Inkdpspris

Komponenternaien elbuss &r dyrare, varav en stor kostnad ar sjédlva batteriet. Det pagar en snabb
utveckling som gor att aktorerna tror att priserna kommer att sjunka framoéver. Kostnaden sjunker
och batteriutvecklingen fortsatter att ga fort framat. Just nu behéver elbussarna hamta in sina
utvecklingskostnader och nar volymerna o6kar kommer kostnaden ocksa att sjunka. En
fordonstillverkare lanserar ny teknik nar denna star pa egna ben utan subventioner, vilket
elbussen nu borjar gora. Biogasbussen tros inte ha en fortsatt kostnadsminskning.
Emissionskraven kommer att 6ka i och med en ny Euro-standard.

Idag ar enligt de intervjuade tillverkarna skillnaden i inkdpspris mellan de olika bussarna féljande:

¢ RME/HVO (som dieselbussar)

e Biogas (mellan 10 — 30 procent dyrare an dieselbussar)
e Helelektriska bussar (1,5 — 2 ggr dyrare an dieselbussar)
e Vitgas (3—4 ggr priset pa en dieselbuss)

6.3.2. Underhall och servicekostnader

Servicen for en biogasbuss ar ungefar som for en diesel eller HVO buss. Utvecklingen har gatt
framat sedan de férsta bussarna. En fordonstillverkare menar att om huvudmannen ser
biogasbilarnas fordelar i andra applikationer ocksa, som till exempel sopbilar kan
infrastrukturkostnaderna slas ut pa flera fordon och stéllen.
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Driftkostnaderna ar storre fér RME jamfort med HVO och diesel eftersom branslet ger mer slitage.

Elbussar ar billigare i service, eftersom de har farre rorliga delar. Bromsarna slits inte och det

behovs inget oljebyte.

Batteriernas livslangd ar langre an vad tillverkarna idag lovar i garantier. Ofta vill dock kunderna
ha langa garantier och livslangd pa batteriet och da far de betala for ett extra batteribyte. Elbussar
har en langre livslangd &n andra bussar, vilket ger langre aterbetalningsperiod och inget restvarde.
En tillverkare sager att servicekostnaden ar 25 procent lagre jamfort med dieselbussar och dnnu
lagre jamfort med biogasbussar.

En tillverkare menar att livscykelkostnaden for en elbuss ar billigare dn for en gasbuss.

Branslekostnaden ar cirka 30 procent av driftkostnaden pa en gasbuss, medan kapitalkostnaden
ar runt 5 procent av kalkylen. Det gor att energikostnaderna slar mycket hardare i
livscykelkostnadskalkylen for en gasbuss.

6.3.3.  Mgjligheter och utmaningar med olika drivmedel
Biogasbussar Elbussar RME/HVO Vatgas
Fordelar
Lokalt drivmedel Livslangd Miljdaspekter Kan bli lokalt
Dubbel klimatvinst, Inga utslapp fran Enkelt att gt
vaxthusgaser som avgasroret implementera Klarar langa
sl Tyst Befintlig infrastruktur HEBHEE

atmosfaren anvands
till att driva fordon

Biogddseln bidrar till
att binda kol i
marken

Bra for forarmiljo

Hog
energieffektivitet

Befintlig ruttoptimering
Klarar langa korstrackor

Effektiv totalkostnad

Litet batteri

Kan anvandas som
strackforlangare till
elbussar

Nackdelar

Utmaningar kopplat
till uppfattningar
som baserat pa
tidiga erfarenheter
av biogas.

Infrastrukturen —
om man inte lyfter
och ser hela bilden

Fa fordonstillverkare
vilket kan paverka
upphandlingen
negativt

Forre sittplatser

Langd och omlopp pa
batterierna

Kostnad och vikt
Miljofragor — Kobolt
Laddinfrastruktur

Klimatanlaggning
kraver mycket energi

Osdkerhet kring priser
pa HVO/RME

Osakerheter kring
hallbarhet HVO -
palmolja

Osakerhet kring
skattelattnader

Det kommer en ny Euro
klassning

Utmaningen for RME ar
kedjan fran tillverkare
till tanken

Idag dyrt

Ingen infrastruktur
uppbyggd (vare sig
tankning eller
produktion)

Vatgas fran el kraver
ungefar dubbelt sa
mycket el p.g.a.
omvandlingsforluster

Langa produktionstider
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Fordelarna med biogasbussar &r miljdaspekterna, laga emissioner och att branslet &r
koldioxidneutralt. Sa lange biogasen produceras av biomassa, godsel, kompost med mera, och i
samma takt som ravaran hinner aterbildas pa véxtplatsen — sa 6kar inte heller koldioxidutslappen
genom produktionen eller dess anvandning. Biogas ar ett lokalt bransle som ger andra
miljofordelar &n bara som brénsle, da redan befintliga resurser anvands for produktionen —
restprodukter som annars anda slapper ut vaxthusgaser foradlas och anvands. Tekniken erbjuder
inga direkta tekniska utmaningar, daremot ar energieffektiviteten lag jamfort med elbussar.

Elbussar har flera fordelar, till exempel att elbussens livslangd verkar vara ldngre enligt de
tillverkare som borjar fa den erfarenheten som kan bekrafta detta. Elbussar har en hog
energieffektivitet, 3—4 ggr en biogasbuss och 3 ggr en dieselbuss. Bussarna ger nollemissioner vid
avgasroret, och ar tysta. Det ger en bra arbetsmiljo fér féraren och battre luftkvalitet i den lokala
miljon an alternativen med forbranningsmotor.

En av utmaningarna for elbussen ar istallet de langa strackorna, med att fa in samma antal
sittplatser, samt langd och omlopp pa linjerna. Utéver detta daven kostnaden for bussen och vikten
for bussar med en hogre effektivitet. Laddinfrastrukturen ar en utmaning, hur och var ska laddning
ske, samt drift av varmesystemet i bussen. Andra utmaningar ar miljéfragor speciellt kopplade till
batteriet och kobolt.

Det sker en I6pande utveckling kring varmesystemet i bussen for att ge en sa liten elférbrukning
som mojligt, da det star for en stor del av elférbrukningen i en elbuss. Utvecklingen sker ocksa
snabbt framfor allt for att minska kostnaderna for batteriet. Kanske inte sa att det syns ut till kund,
utan istallet sker kostnadsminskningen sa att mer energi far plats i batteripaketen. Det sker en
utveckling ocksa kring nya @mnen i batterier for att pa sikt kunna byta ut den omstridda kobolten.

Kobolt ar en huvudkomponent i moderna batterier, som inte gar att ersatta i dagslaget men
forskning pagar. EU uppskattar att halften av all kobolt i Europa kommer fran Demokratiska

Republiken Kongo, dar Amnesty rapporterat om barnarbete och brott mot manskliga rattigheter.
Kobolten anrikas i Kina som ocksa ager gruvorna i Kongo. Det ar alltsa bara en stor aktor som
kontrollerar stora delar av varldens koboltmarknad.

Fordelar med RME/HVO &r att det ar ett miljovanligt bransle som ar enkelt for tillverkare att
implementera. RME ar idag billigare an HVO och de som kan har bytt bransle. Férdelen &r ocksa
att befintlig infrastruktur och ruttoptimering kan anvandas. Branslena klarar Ianga strackor och
det ger idag en effektiv totalkostnad.

Osakerheten for anvandningen av RME/HVO ligger framst i priset; dels kopplat till en 6kad
konkurrens, dels till osdakerheten kring skatteldttnader. Idag galler skatteldattnaden fram till
december 2021.

Vatgasbussens fordelar ligger i att det gar att kéra langa strackor mellan tankningarna, och att ett
mycket mindre batteri behovs jamfért med i elbussarna. Vatgas ar ocksa ett bransle som kommer
att produceras lokalt, eftersom det ar valdigt dyrt att transportera. De stora utmaningarna for
vatgasbussarna ar istallet den stora kostnaden for bussen, samt att det endast finns en begransad
erfarenhet fran drift med vatgasbussar. Avsaknaden av befintlig infrastruktur och att
produktionen av vatgas maste byggas upp i samband med att efterfragan okar, ar en utmaning.
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Energieffektiviteten dr ocksa en utmaning, da det sker stora energiforluster vid omvandling fran
primarravaran till vatgas och sedan fran vatgas till el i branslecellen.

Det ar viktigt att hela energisystemet betraktas vid berakningar och utvarderingar av el och vatgas
sa att elen som anvands ar producerad pa ett hallbart och miljévanligt satt, annars forsvinner
miljonyttan med drivmedlet.

6.3.4. Framtidens drivmedel for busstrafik enligt intervjustudie

Fordonstillverkare ombads under intervjun lista de drivmedel som deras fordon kan kora pa idag
och vilka fordon de tror deras bussflotta kér pa 2025 och 2030. Resultatet visas i tabellen nedan.
Siffrorna i parentes indikerar hur manga av fordonstillverkarna som tror att deras bussar kan kora
pa respektive drivmedel.

Bussflotta idag Bussflotta 2025 Bussflotta 2030
e HVO(5) e HVO(5) e HVO (4)
e CNG/BIOGAS (3) e CNG/BIOGAS (3) e BIOGAS (1)
e Helelektriska bussar e Helelektriska bussar o Helelektriska bussar
(5) (5) (5)
e RME(2) e RME(2) e RME (1)
e Etanol (1) e Etanol (1) e Vatgas (4)
e Vitgas (3) e Vitgas (3)

Den generella slutsatsen som kan dras av svaren ar att alla fordonstillverkare tror pa elbussar. Det
skiljer sig lite dock pa nér i tid de olika tillverkarna tror att elbussen kommer bade i stadstrafik och
i regiontrafik. De flesta fordonstillverkare tror ocksa att férbranningsmotorer finns kvar 2030. Det
rader en debatt och delade meningar om férbranningsmotorns framtid vilket under 2020 blev
tydligt da Volvo Cars vd Hakan Samuelsson under 2020 gick ut i media och tyckte att det vore
battre att forbjuda bensin och dieselbilar an att ge subventioner till elbilar. Uttalandet delades
dock inte av teknikchefen pa lastbilstillverkaren AB Volvo®.

De fordonstillverkare som inte kor pa RME sager att det skadar motorerna. Tva tillverkare var
tidiga med elbussar, hos dem finns dven helelektriska elbussar fér regiontrafik. Ovriga tillverkare
har idag endast stadsbussar. De olika tillverkarna har gjort olika val, men argumentet som gar
igenom ar att man inte kan vara bast pa allt. Hur utvecklingen ser ut och vilket perspektiv man har
gor att valet har varit olika.

2025: Ser ut som idag, med fler optioner pa el. Om efterfragan finns kommer fler
fordonstillverkare ha elbussar dven | regiontrafik. El tror alla kommer finnas framover.

Fyra fordonstillverkare anser att verkningsgraden for biogas ar for 1ag och har darfér valt att i olika
skeden stdnga sin produktion av biogasbussar. Tva tillverkare ser att efterfragan pa biogas
kommer att minska och fasar darfor ut gasbussar fran sin tillverkning.

2030: Elen blir det dominerande trafikslaget tror flera tillverkare. Nagon sager att det endast ar el
i stadstrafik medan en annan menar att det endast finns el och vatgas. Det finns el dven |

51 https://www.di.se/hallbart-naringsliv/ab-volvos-teknikchef-forbjuda-forbranningsmotorer-farlig-vag-att-ga/
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regiontrafiken till 2030. Nagra tror att vdtgasen har boérjat komma in. Flera tror att
forbranningsmotorerna fortfarande finns framfor allt fér HVO. En tillverkare tror att
biogasmotorerna och bussarna finns kvar till 2030.

Enligt tre fordonstillverkare har kollektivtrafikupphandlingarna stor betydelse for utvecklingen. En
tillverkare sager att Sverige har styrt utvecklingen pa HVO och RME, men ocksa bidragit till
kostnaderna.

For tva tillverkare dr den svenska marknaden sa liten jamfort med andra marknader. | stéllet
tycker en tillverkare att det ar naivt att tro att man som liten aktor kan styra utvecklingen.

6.3.5. Fornybar drivmedelsproduktion pa kort och lang sikt
2025 (2021-2025) Kort sikt

Pa kort sikt sa ar det mojligt att producera biogas pa VMAB:s anlaggning inom befintligt tillstand
vilket racker for att tacka behovet i regiontrafiken samt ungefar halften av den mangd fossil energi
som idag anvands i regionens och kommunernas latta fordon. Biogas ar en resurs som finns i lanet,
lokalt producerad, och produceras ifran resurser som genom processen till biogas blir mer
hogkvalitativ/mer resurseffektiv an den var innan féradlingen.

Den el som kravs for att elektrifiera kollektivtrafiken kan erbjudas av Blekinges elnatsbolag, under
de forutsattningar som finns nu (2021). Lanet ar en stor elimportér och tillhér elomrade 4.
Kortsiktigt klarar elnatet av att forsorja bussarna med el, men en mer langsiktig strategi bor vara
att inte bidra till att 6ka importberoendet, utan att aven till att mer el produceras lokalt i Blekinge
med férnybara energikallor, till exempel sol eller vind. Antingen for att anvanda direkt som el eller
genom att lagra den i batteri eller som vatgas.

Infrastrukturen for vatgas behover fortfarande byggas ut, varfor en strategi for vatgasens
utveckling pa kort sikt borde tas fram och ett systematiskt arbete for vatgasens utbyggnad komma
igang. | detta arbete bor synergieffekter ses 6ver for att kunna minska importberoendet av el och
drivmedel till Ianet. | samma takt som utbyggnaden av vatgasens infrastruktur 6kar, sjunker dven
priset, och vatgasen blir allt mer konkurrenskraftig.

Den RME och HVO som finns inom kollektivtrafiken inklusive den infrastruktur som finns, kan pa
kort sikt fortsatta att anvandas. Drivmedelsproduktionen bor dven har ses 6ver sa att denna 6kar
i samma takt som efterfragan okar, i annat fall finns en risk for 6kade priser pa drivmedlet. En
forflyttning fran kollektivtrafik till privatbilism eller andra transportslag, skulle kunna dga rum ifall
andra typer av drivmedel tas i bruk inom kollektivtrafiken. Taxonomin kan bidra till att priset pa
RME och HVO okar, da skatteldttnader tas bort. Detta har redan skett pa RME.

2030 (2025-2030) Medellang sikt

Pa medelldng sikt kan produktionen av biogas oOka, vilket bygger pa att det finns en stabil
efterfragan pa drivmedlet i lanet. Potentialen finns och for att utreda hur stor den &r sa bor en ny
biogasstrategi tas fram, da den nuvarande redan &r éver 10 ar gammal.

Pa medellang sikt skulle all stadstrafik kunna elektrifieras, och da bor aven den lokala
produktionen av elen vara producerad inom lanet, da det bade ger bra ekonomi och laga utslapp
i stadsmiljon. | samma takt som elektrifieringen dger rum behover dock samtidigt elforsérjningen
beaktas, sa att elbehovet tryggas bade for transporter som andra funktioner i samhallet vilka &r
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beroende av el. P4 medellang sikt kan dven utbyggnaden av infrastruktur av vatgas byggas, nyttjas
samt kunna fungera bade som ett energilager och transportdrivmedel.

RME och HVO har pa medellang sikt fortsatt potential att vara ett attraktivt drivmedel inom
kollektivtrafiken. De intervjuade i projektet tror att HYO och RME kommer att finnas kvar i ndstan
samma omfattning som det finns ar idag. Liksom Ovriga drivmedel bor stabila och lokala
forutsattningar for produktion av RME och HVO ha kommit igang, samtidigt som lokal produktion
efterstravas pa medellang sikt for att minska importberoendet till lanet ifall en 6kad konsumtion
av drivmedlet sker.

2040(2030-2040) Lang sikt

Den metan som biogasen produceras av kommer att produceras i Blekinge oavsett om den samlas
in och anvands till drivmedel eller inte. Pa lang sikt kan darfor en satsning pa biogas leda till att vi
kan utnyttja mer av de resurser som finns i Blekinge. Om biogas anvands som ett attraktivt
drivmedel i kollektivtrafiken pa lang sikt (eller fér andra transporter) sa bor forutsattningar ges for
en lokal produktion for detta behov.

Om all stadstrafik ar elektrifierad pa lang sikt, sa borde malet i sa fall vara att elen dven produceras
i lokalt placerade férnybara kraftverk inom lanet. P3 lite langre sikt kan en elektrifiering av
kollektivtrafiken ocksa innebdra att vi behover utnyttja de energiresurser som finns i Blekinge,
mer effektivt. Da kan dven vatgas, med dess da utbyggda infrastruktur bidra till att vatgas anvands
inom transportsektorn och dven inom andra omraden.

Pa lang sikt har RME och HVO som drivmedel i samhallet sin roll att fylla som ett attraktivt
drivmedel. Om RME och HVO anvénds i kollektivtrafiken i lanet, bor dven produktion inom lanet
ske for att minska importberoendet av drivmedel.

En viktig del pa Iang sikt ar att stalla om till ett transporteffektivt samhalle. Det vill sdga minska
transportbehovet, se till att ratt bransle anvands till ratt typ av transport och att se till att
transporterna blir mer effektiva.
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7. Slutsats och diskussion

| kollektivtrafiken i Sverige koérdes 90 procent av fordonskilometrarna pa férnybara drivmedel
redan 2019. Har har HVO spelat en viktig roll. Drivmedlets baksida ar dock tillganglighet och
ursprung av ravaror till drivmedlet. Fragan om tillgdng pa HVO har blivit viktigare i och med
inforandet av reduktionsplikten 2018. Den o6kade laginblandningen kommer troligen paverka
tillgdngen pa ren HVO som ofta anvands i tunga fordon sa som bussar.

Biogas ar det andra stora fornybara drivmedlet i bussektorn idag. En férdel med biogas ar att det
kan inga i det regionala kretsloppet och tillverkas av till exempel livsmedelsavfall och gédsel. Dock
ar biogasinfrastrukturen an sa lange inte utbyggd i hela landet och det kraver ofta investeringar
bade i nya bussar och i ny infrastruktur. Biogasen har idag skattebefrielse till och med 2030 och
det finns ett stort nationellt och internationellt intresse av att 6ka produktionen. Har spelar
kollektivtrafikupphandlingar en avgérande roll for biogasens framtid.

Elbussar syns knappt an i statistiken, men ses av manga som ett av de mest attraktiva drivmedlen
i stader i framtiden da det har manga fordelar lokalt, som laga lokala utslapp och laga ljudnivaer.
Det finns emellertid fortfarande manga osdkerheter runt drivmedlet, inte minst rackvidden och
batteriernas paverkan pa miljdmassig och social hallbarhet. Likt biogasen kraver det &dven
investeringar i nya bussar och infrastruktur, férhoppningen ar dock att laga elpriser kan gora sa
att elbussarna kan konkurrera ekonomiskt ur ett livscykelperspektiv.

Det handlar alltsa om tre typer av drivmedel for kollektivtrafiken, avseende infrastruktur och
produktion.

e Fornybara drivmedel till férbranningsmotorer
e Eldrift
e Vatgas

Idag ar det den forsta som dominerar kollektivtrafiken, med HVO, RME och biogas som drivmedel.
Eldriften ar det som troligtvis kommer vara aktuellt for kommande upphandling i Blekinge
eftersom man dnskar emissionsfri trafik. Vatgas ar inte aktuellt i dagsldget, utvecklingen har inte
kommit sa langt an.

Alla de tre olika drivmedelstyperna har olika paverkan pa klimatet och samhallet, vilket bor
Overvagas och vagas in i ett slutligt beslut vid kommande upphandling, for att beslutet ska bli sa
val underbyggt som moijligt.

Valet infor kommande kollektivtrafikupphandling styrs av parametrar som tillgang och pris pa
drivmedel, LCC-pris pa fordon, miljdémal/emissioner samt infrastruktur. Dessutom tillkommer
dimensionen drivmedlet i férhallande till samhallet i vrigt.

7.1.  Strategiska val och samhallspaverkan

Att minska transporternas klimatpaverkan i Sverige med 70 procent till ar 2030 &r en av var tids
storsta utmaningar. Av drivmedelsleveranserna pa 92,3 TWh under 2019 stod bensin och diesel
for sammanlagt 85,3 TWh.

Inget enskilt av de férnybara drivmedlen som vi har idag racker till for att ersatta de fossila

drivmedlen. | stallet maste vi inse att vi far leva med en mangfald under en lang tid. Darfor ar det
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viktigt att vi inte ar snabba pa att peka ut vinnare och férlorare utan ser till att alla fornybara
drivmedlen finns kvar.

For tjugo ar sedan var det etanol som av manga sags som framtidens fornybara drivmedel.
Pumplagen bidrog till uppbyggnaden av tankstéllen och snart var nastan var fjarde bil som saldes
i Sverige en etanolbil. Men i stallet for att vdrna om etanolen bytte man stéden mot etanolskatt
med den pafoljd att forsaljningen minskade. Idag ar etanolbilsmarknaden i stort sett dod.

For tillfallet verkar opinionen vara att elektrifiering ar det som kommer att 16sa transportsektorns
problem. Elen tillh6r definitivt framtidens drivmedel. Elbussarnas framsta fordel ar nollemissioner
vid avgasroret, att bussarna ar tysta, och det ar en bra forarmiljo for foraren. Elbussar har en ocksa
en hog energieffektivitet. Laddinfrastrukturen ar en utmaning, dar depaladdning &r att fordra pa
grund av att man kan styra laddning till natten da det inte ar lika stort effektuttag i systemet.

Det sker en utveckling kring nya @mnen i batterier for att pa sikt kunna byta ut den omstridda
kobolten. Aven kring virmesystemet i bussen sker utveckling eftersom uppvarmningen &r en stor
del av elanvandningen i en elbuss. Utmaningarna for elbussen &r de langa strackorna, att fa in
samma antal sittplatser, langd och omlopp pa linjer. Men dven kostnaden for bussen och vikten
for bussar med en hogre effektivitet. Den svenskproducerade elen ar till 98 procent fossilfri men
inte fornybar eftersom den fortfarande bestar av cirka 40 procent karnkraft. Vi konsumerar redan
i stort sett all den el som vi producerar. Okar efterfrdgan ar risken att vi kommer att i stérre
omfattning bli beroende av el som inte ar fossilfri.

Vatgasbilen, som drivs med bransleceller, dr ocksa en elbil. Fordelarna &r att vatgasbilen gar
snabbt att tanka och den har langre rackvidd an en traditionell elbil. Ur avgasréret kommer endast
vattenanga. En annan milj6fordel &r att den inte har lika héga koldioxidutslapp i produktionsledet,
eftersom produktion av batteri till elbilar orsakar storre utslapp an produktion av bransleceller till
vatgasbilar. Dock tappas halften av elen vid omvandlingen, bade i produktionsled och vid
omvandlingen fran vatgas tillbaka till el igen. l|dag ar vatgasen inte tillgdnglig i nagon storre
utstrackning. | Sverige finns endast fyra tankstallen fér vatgas. Saval produktionen, fordonen och
infrastrukturen maste till innan vatgasen kan bli ett reellt alternativ.

Biogas ar ett lokalproducerat drivmedel som kan anvandas i alla typer av fordon. Potentialen &r
langt ifran utnyttjad vilket innebar att det gar relativt snabbt att skala upp marknaden. Biogasen
har en hog miljoprestanda. 95 procent av den fordonsgas som saljs i Sverige ar fornybar. Den
flytande gasen ar ett bra alternativ for tunga fordon. Rackvidden ar lang och verkningsgraden i
stort sett densamma som for dieselbilar.

Idag produceras biodrivmedel pa flera hall i Blekinge. | vastra Blekinge finns en kommunagd
biogasanldaggning som omvandlar matavfall till fordonsgas. Det finns goda mdjligheter att utdka
produktionen av biogas i Blekinge, framférallt fran gédsel i Blekinges vastra kommuner. For att
biogasproducenter ska vaga investera kravs det att stora aktérer langsiktigt forbinder sig till att
anvanda biogas och pa sa satt trygga efterfragan. Den offentliga sektorns fordonsflotta ar stor och
kan ddrmed gynna utvecklingen av den lokala drivmedelsproduktionen. Biogas ar ett lokalt
bransle som ger andra miljéfordelar an bara som bransle, da redan befintliga resurser anvands for
produktionen. Restprodukter, som till exempel gddsel slapper ut vaxthusgaser i vilket fall som
helst. De kan istéllet forddlas och anvands som drivmedel, utan att addera extra utslapp.

Ett fjarde intressant alternativ ar biodieseln, HV0100, som &dven den har en mycket hog
miljoprestanda. Férdelen med HVO:n ar att den kan anvandas i befintliga fordon och tanksystem.
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HV0100 bidrar till en minskning av mangden vaxthusgaser med upp till 90 procent. Den har snabbt
blivit populér vilket har drivit upp priserna. HVO anvands ofta som laginblandning i diesel och kan
da uppga till 50 procent. Nackdelen ar att tillgangen av den fornybara HVO:n ar begransad och att
det mesta ar importerat.

Att ha tillgdng till lokalt producerad energi betyder ocksa att man bidrar till
forsorjningstryggheten. Den region som kan producera bade livsmedel och energi star sig stark i
krig och kriser. Men mycket tyder pa att elférbrukningen kommer att 6ka de ndrmaste aren, som
ett resultat av omstallningen bort fran fossila drivmedel och omstallningen inom industrin. Idag
har Blekinge ett stort elunderskott, och importerar cirka 70 procent av den el som férbrukas. Detta
underskott kommer att 6ka om inte elproduktionen inom lanet ocksa okar.

Det ar viktigt att hela energisystemet betraktas vid berdakningar och utvarderingar av el och vatgas
sa att elen som anvands ar producerad pa ett hallbart och miljovanligt satt, annars férsvinner
miljonyttan med drivmedlet.

Genom att inte upprepa misstaget med etanol utan i stallet vadlja det drivmedlet som passar de
egna behoven och férutsattningarna, kan vi bidra till att det produceras mera férnybara
drivmedel. D3 far vi alternativ som passar olika syften och som gér oss val rustade att anta
utmaningen om en fossiloberoende transportsektor.

Ar 2019 anvindes 960 GWh fossila drivmedel i transportsektorn i Blekinge. Med malet om att
halvera anvandningen av fossila drivmedel vart fjarde ar, sa innebar det att anvdandningen ska
vara hogst 480 GWh ar 2023. Det ar ett mycket tufft mal och om det ska vara mojligt maste
sannolikt flera olika omstallningar samverka. Eftersom kollektivtrafiken ar i stort sett helt
fornybar, sa ar andrade beteendemdonster i riktning mot mer kollektivt resande som ersatter
fossila resor ett satt. Ett annat satt ar personbilsflottans forandring i riktning mot utfasning av
fossila drivmedel. Personbilarna 4r sammantaget den transportform som slapper ut mest
koldioxid, men godstransporter (tunga och latta lastbilar) star fér en stor andel ocksa.
Omstéllningen av personbilsflottan har borjat genom en 6kande mangd elbilar, men samma
utveckling ser vi inte nar det galler tunga transporter, dven om en del av dessa har stallt om till
exempelvis HVO.

7.2. Behov av strategier

Langsiktiga spelregler och styrmedel ar avgorande for utvecklingen av produktion och
infrastruktur for drivmedel. Utan det kan inte nédvandiga investeringar och satsningar goras.

| Blekinge finns tydliga politiska beslut géallande inriktning for kollektivtrafiken.
Trafikforsorjningsprogram 2020-2023, som ar beslutat av Region Blekinges fullmaktige i maj
2020, beskriver krav och mal infér kommande upphandlingar. Tidigare krav pa fornybara
drivmedel har fortydligats och samtidigt tillfors krav pa emissionsfri kollektivtrafik i stadsmiljo.
Dessutom finns en ambition om att lyfta fram el och biogas for att framja tillgangen pa férnybara
drivmedel i lanet som helhet.

Den biogasstrategi som finns for Blekinge ar fran 2011-2014. Det finns ett uppdaterat
kunskapsunderlag for biogas darefter, men for att pa ett strukturerat satt kunna vidareutveckla
potentialen och drivmedlet som en resurs i ldnet, bor en ny biogasstrategi tas fram for Blekinge.
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Idag ar en fardplan framtagen for vatgas i Sverige. Det saknas dock infrastruktur i Blekinge for
vatgasen, inklusive produktion och tankstallen. For att kunna framja utvecklingen av vatgas
behover darfor en regional strategi och planer for produktion tas fram sa att utvecklingen skall
kunna fa fart.

En kartlaggning av vilken potential som finns for vatgas i Blekinge kommer att paborjas 1 juli 2021
av Energikontor Sydost och paga till nastkommande ar. Ett ytterligare steg skulle dven kunna vara
att ta fram en strategi om hur vatgasen skall utvecklas i l[anet.

For att kunna elektrifiera kollektivtrafiken sa finns redan idag kapacitet for att ansluta till det nya
behovet. Daremot sa finns det kapacitetsbrist i manga narliggande regioner, och da Blekinge ar
en stor importor av el fran andra delar av landet sa ar det av vikt att fa till ett strategiskt arbete
for elférsorjningsfragan i lanet sa att Blekinge kan fortsatta att ha den elkapacitet som behovs i
varje given sekund. Enligt de scenarios som finns behdver vi mycket mer el, varfér detta redan
haller pa att utredas vidare.

Ifall HYO och RME skall kunna fortsatta att anvandas i Sverige behover det tas fram eller
vidareutvecklas produktion for dessa tekniker. Annars riskerar de att bli allt for dyra da
konkurrensen om drivmedlen 6kar i samma takt som intresset okar i resten av Europa.

7.3. Cirkular ekonomi

Cirkular ekonomi bygger pa ett kretslopp dar ramaterial gar till produktion, distribution och
konsumtion for att sedan atervinnas och ga vidare in i atertillverkning. Det minskar miljopaverkan.
Det som skiljer cirkular ekonomi fran den atervinning och de kretslopp som vi redan arbetar med
ar att den gar mot avfallsforebyggande och avfallsminskning i hela vardekedjan: fran idé till fardig
produkt och slutanvandning av materialen.

Avfall, biogas, vatten och fjarrvarme utgor fyra hornpelare i den cirkuldara ekonomin. Denna
infrastruktur ar absolut nodvandig for att skapa ett klimat- och resurseffektivt samhalle. Om inte
denna infrastruktur fanns skulle det snart markas i form av vdxande sopberg, forsamrad luft,
fororenat vatten och okade klimatutslapp. Biogasen sluter kretsloppet och skapar en cirkular
ekonomi dar avfall och restprodukter blir vardefulla resurser, som klimatsmart bransle och
biogddsel.

| fallet transporter betyder det resurseffektivitet i de flesta fall, dar optimerade rutter och
underutnyttjade turer ligger i fokus. Det kan ocksa handla om atervinning av material (elektronik,
textilier med mera) och ombyggnad av bussar istéllet for nyinkép. Man kan gora skolskjutsarna
tillgangliga for fler samt transportera gods med lanstrafiken.

| en cirkuldr ekonomi tar man till vara pa alla de resurser som finns lokalt. Vindpotentialen i
Blekinge som kustlan ar stor. Omraden som pekats ut till riksintresseansprak for vindkraft till havs
berdknas kunna leverera ndstan 10 TWh per ar. Idag tas biordolja (ratallolja) fram pa bruket i
Morrum vilken delvis skulle kunna uppgraderas till biodrivmedel pa till exempel Preem eller
raffinering pa ett annat stélle. | Blekinge finns det finns maojligheter att producera vatgas fran bade
sol, kraftvdrme och reststrommar fran industrin och i langre perspektiv fran forgasning av
biomassa. P4 AAK i Karlshamn produceras och anvands idag vatgas. Blekinge har pekat ut malet
om att solen skall utgéra 5 procent av elanvdandningen ar 2030. Det finns ocksa mojlighet att bygga
ut biokraften lite till. Ytterligare mal som Blekinge har satt upp som relevanta i detta fall, ar att
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Blekinge skall bidra till Sveriges mal om 50% effektivare energianvandning till ar 2030 jamfoért med
ar 2005, samt Sveriges mal om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030. | detta fall kan det
vara vart att lyfta den mojlighet som en fortatning i den fysiska miljon med korta avstand eller
goda kollektivtrafik-strak skulle kunna bidra till for att energieffektivisera transporterna i lanet.

7.4. Slutsats

| Trafikforsorjningsprogrammet for 2020-2023 finns beslutade krav och riktlinjer for hur Blekinges
kollektivtrafik skall utvecklas framover. Kravet ar férnybara drivmedel i all upphandlad trafik och
emissionsfria drivmedel i stadsmiljo. El och biogas lyfts fram separat och upphandlingarna ska
framja mangfalden av biodrivmedel i ldnet. | praktiken ger kraven eldrift i stidderna vilket ska bidra
till en battre luftkvalitet i befolkningstdta omraden. Biogasen ar inte emissionsfri men den ar
koldioxidneutral. De restprodukter som inte anvdnds till drivmedel kommer &nda avge
vaxthusgaser till atmosfaren, sa det skulle ga att Iata dem driva bussar under tiden.

Att vélja elbussar for stadstrafik ar fordelaktigast ur emissionssynpunkt, dock med reservationen
att lanet behover se till att 6ka sin egen elproduktion, for att sdkerstalla att elen dven fortsatt
kommer fran fornybara kéllor. Annars forsvinner klimatnyttan. Elbussar har ocksa begransningar
i kapacitet och fungerar bast pa kortare strackor. Detta kraver tidig samverkan och samsyn mellan
elproducenter, elnatsagare, Forsvaret och kommuner samt region och lansstyrelse. Strategiskt ar
det fordelaktigast att 4ga depaerna sjalv. Annars laser man upp kapaciteten till en viss leverantor.
Uppbyggnad av infrastruktur fér laddning kravs.

Biogasen ar att foredra for de langre strdackorna i den regionala trafiken, bade fran fossilfri
synpunkt samt ur ett cirkulart perspektiv med att uppgradera restprodukter. Det ger ocksa nya
mojligheter for lokala naringslivet. Uppbyggnad av infrastruktur och 6kad lokal produktion kravs.

Att fortsdtta med RME/HVO &r enkelt och kraver ingen ny infrastruktur till skillnad fran biogas och
el, men behéaftat med stora osdkerheter efter 2021 vad géller status som skattebefriat drivmedel.
En producent av RME finns dven i lanet, som skulle kunna 6ka sin produktion.

Vatgas ar inte aktuell nu, varken produktion, infrastruktur eller fordon finns tillgdngligt i tillracklig
hog grad for att tacka upphandlingens behov. Dock sker det mycket pa omradet och vatgas kan
komma att bli ett komplement under upphandlingens 16ptid.

Upphandlingen kan darfor utformas pa sadant satt sa att det finns utrymme att skifta
drivmedelstyp, till exempel vatgas under upphandlingens livstid. Detta kan dock fordyra
upphandlingen. Alternativet skulle kunna vara att om det finns intresse av dven omfatta
vatgasbussar for kollektivtrafiken inom befintlig upphandlingstid sa skulle upphandlingen kunna
delas upp till i tva upphandlingar istdllet. Omvand kollektivtrafik &r ocksa en aspekt att ha med
sig in i upphandlingen. De strategiska noder som ar namnda i RUS:en, bor dven de beaktas i
upphandlingen da de kan 6ppna upp fér nya intermodala transportsdtt och I6sningar for
framtidens kollektivtrafik.

For att uppratthalla ett robust elsystem kravs ett storre informationsutbyte och samverkan mellan
fler aktorer. Det finns i dag ingen strukturerad samverkan om elnéatet pa regional niva i Blekinge.
En utbyggnad av lanets elproduktion kommer, forutom att ge férnybar energi, dven att skapa
arbetstillfidllen och kompetenshéjning. Hur manga beror pa typ av energikélla, men dven pa om
ett aktivt arbete gors for att involvera lokala aktorer. Storst potential for att snabbt fa hogre
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elproduktion har vindkraften. Detta géller bade pa land och till havs. Ett stort hinder i Blekinge i
detta sammanhang ar dock ar Forsvarets intressen dar det behdver tas fram samexistenslésningar
for att kunna bygga ny vindkraft. Behovet av mer planerbar el och mojligheter att lagra el kommer
att ka for att balansera variationer i anvidndningen och en stoérre andel sol och vindkraft.>2

52 Elférsorjning i Blekinge - Effekt, kapacitet och flexibilitet (2021) Energikontor Sydost
66 (82)



Hallbar kollektivtrafikupphandling i Blekinge

8. Kallforteckning intervjuer

Anders Grauers, Chalmers, 3 november 2020

Anders Karmehed, Energiféretagen, 2021-05-03

Anders Savetun, Affarsverken, 3 november 2020
Andersson Erik, Jonkopings lanstrafik, hosten 2020
Arne Wallin, Goodpoint, hésten 2020

Astrid Lundell, VDL Buscoach, 1 oktober 2020

Bo Ramberg, Innovatum, hosten 2020 <bo.ramberg@innovatum.se>;
Conny Karlsson, Region Kalmar, hosten 2020

Dag Hallen, Region Varmland, hésten 2020

David Tyrenius, Solaris bus, 17 september 2020

Erika Bjurling, Region Jamtland Harjedalen, hosten 2020

Forsaljningschefer och key accounting managers pa busstillverkarna Solaris, Daimler (Mercedes
och Setra), Volvo, VDL och Scania, hosten 2021

Gunilla Nilsson, Region Jonkoping, hdsten 2020

Ida Norberg, Biofuel region, hosten 2020

Intervju med Ojvind Hatt, Olofstréms kommun, maj 2021
Joel Karlberg, Innovatum, hdsten 2020

Johan Lundback, Region Kalmar, hésten 2020

Jonas Falkemyr, Affarsverken, 3 november 2020
Jonas Pettersson, Volvobussar, 19 oktober 2020

Kent Svens, Keolis, hosten 2020

Lars Greiner, AAK, maj 2021

Lars Hogersson, Scania, 18 september 2020

Lars-Olof Gummesson, VDL Buscoach, 1 oktober 2020
Marie Mattsson, Hogskolan i Halmstad, hosten 2020
Markus Bergman, Varmlandstrafik, hosten 2020
Martin Spjern, Volvobussar, 19 oktober 2020

Mathias Lindgren Karlstad kommun, hdsten 2020
Olof Gunnarson, Biogas Ost, hdsten 2020
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Patrik Tidasen, Region Kronoberg, vid en workshop inom projektet, april 2021.
Peter Morath, Daimler, 23 oktober 2020

Rutger Hérndah, Scania, 18 september 2020

Sabine Tauber, Kommunfoérbundet Skane, hdsten 2020

Stefan Hermansson, Smaldandska branslen, maj 2021

Yvonne Aldentun, utredare Kalmar Lanstrafik, maj 2021
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9. Bilagor

Bilaga 1

9.1.

Information fran enkat till regioner nov-dec 2020 (svar fran Dalarna, Gotland, Halland, Jdmtland/H&rjedalen, J6nkdping, Kronoberg, Skane, Stockholm,
Vasternorrland, Vastra Gotaland) samt fran uppgifter pa regionernas hemsidor och artiklar i Bussmagasinet.

Elbussar i Sveriges regioner

49 planerade till juni 2021.

dndhallplats
(ABB)

Region/stad Ar trafik och antal bussar Leverantor Laddningsteknik | Trafikoperator | Vem dger depan?
Blekinge Inga elbussar.
Hybridbussar finns i Karlskrona.
Dalarna Tva elbussar (av mindre storlek). | Rosero (Byggd | Depaladdning Sambus Region Dalarna
Inga nya beslut pa gang. pa Iveco C70
Chassi).
Gotland Inga elbussar.
Gavleborg 8 elbussar i Gavle planerade till | Solaris Inga uppgifter Vy Buss Inga uppgifter
2022.
Halland 16 elbussar i Halmstad, Laholm, | BYD Depaladdning Nobina Varberg kommunagd
Falkenberg, Varberg sedan Falkenberg, Halmstad, Laholm
2020. privatagd
Jamtland 6 elbussar i Ostersund. Scania Snabbladdning, | Vy Buss (tidigare | Ostersunds kommun dger depan
Harjedalen Ytterligare 4 planerade till 2021. hallplats, Nettbuss)
pantograf (ABB)
Jonkopings lan | 2 elbussar i Jonkoping. Volvo Snabbladdning; | Vy Buss Keolis har agt depa.

Region Jonkoping kommer dga ny depa,

som hyrs ut till Vy Buss

Kalmar lan

Prov med elbussar tidigare.

Inga elbussar idag.
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Kronoberg 1 elbuss i Vaxjo sedan 2019. Ej beslutat Depaladdning Inga uppgifter Vaxjo: ags av Region Kronoberg
Planer for elbussar i hela Almhult:  trafikforetaget bestdmmer
bussflottan till 2023. sjalv

Norrbotten 13 elbussar i Pitea sedan 2020. | BYD Depaladdning Nobina Inga uppgifter

Skane 65 elbussar idag. Bussforetagen ager depan i de flesta fall.

Skdne Hela bussflottan i elektrifierad | BYD Depaladdning Nobina

(Landskrona) sedan 2019.

Skdne 5 av 8 elbussar sedan 2015. BYD Depaladdning Nobina

(Angelhom)

Skdne Uppgifter ej hittade om antal | VDL Depaladdning & | Arriva

(Helsingborg) | elbussar. andhallplats

Skdne (Ystad, | Hela bussflottan i elektrifierad | Mercedes Depaladdning & | Bergkvarabuss

Trelleborg) sedan 2019. snabbladdning

(hallplats)

Skdne (Malmé) | 13 elbussar sedan 2018. Volvo Andhallplats Nobina

80 elbussar planerade till 2021. | Volvo (60) och | Depaladdning Nobina
MAN (20)

Stockholm 14 elbussar idag. Trafikférvaltningen/SL dger depan

Stockholm Hela bussflottan i elektrifierad BYD Depaladdning Nobina

(Norrtdilje) sedan 2018 (5 bussar).

Stockholm 5 elbussar sedan 2018. BYD Depaladdning Transdev

(Sigtuna)

Sérmland 12 elbussar i Eskilstuna sedan BYD Depaladdning Transdev Inga uppgifter
2017.

24  elbussar i  Nykoping, BYD Depaladdning Nobina
Katrineholm, Flen sedan 2019.

Uppsala Inga elbussar.

Varmland 4 elbussar i Karlstad sedan 2018. | VDL Snabbladdning, | Keolis Inga uppgifter

hallplats,
pantograf +

depaladdning
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Vasterbotten 35 elbussar i Umed idag. | Hybricon (10), | Snabbladdning, | Transdev Inga uppgifter
Paborjades 2010. VDL (25) hallplats,
pantograf +
depaladdning,
pantograf
Vasternorrland | 3 elbussar idag (1 i Sollefted, 2 i | VDL Depaladdning Byberg & Nordin | Entreprenéren dger depan.

Harndsand)
Inga ytterligare planer. Nasta
upphandling 2024.

Vastmanland

10-17 elbussar planerade till
2021, i Vasteras.

Inga uppgifter

Inga uppgifter

Inga uppgifter

Inga uppgifter

Vastra
Gotaland

Viéstra
Gétaland
(Géteborg,
Méindal,
Partille)

214 elbussar i
Molndal, Partille
Ytterligare 14 med start 2023.

Goteborg,

Volvo

Snabbladdning,
hallplatser langs
linjerna (ABB)

Transdev

Transdev  ager laddstolpar  och
natstationer under tiden de har avtalet.

Viéstra
Gétaland (Ale,
Bords,
Lidképing)

26 elbussar sedan 2019.

BYD

Depaladdning

Nobina

Inga uppgifter

Viistra
Gotaland
(Uddevalla)

4 elbussar sedan 2019.

Volvo

Inga uppgifter

Bivab

Inga uppgifter

Vidstra
Gétaland
(Kungsbacka)

13 elbussar sedan 2020.

Volvo

Depaladdning

KE Buss-
aktiebolag

Inga uppgifter

Vistra
Gétaland
(Ockerd)

5 elbussar sedan 2020.

Sandarna
Transporter

Inga uppgifter

71 (82)



Hallbar kollektivtrafikupphandling i Blekinge

Orebro l4n

Inga elbussar.

Ostergétland

20 elbussar i Linkdping och
Norrképing sedan 2020.

BYD

Depaladdning

Nobina
(Linkoping),
Transdev
(Norrkoping)

Kommunala fastighetsbolag

Lejonfastigheter eller Norrevo
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9.2.

Biogasbussar i Sveriges regioner
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arsmodell 2020

Region Ar trafik och antal Leverantor Har regionen lokal Trafikoperator Ager regionen depan?
biogas-bussar biogas-produktion?
Blekinge Inga - Ja Bergkvara-buss -
Stockholm 323 Flera Ja Keolis, Arriva, Nobina, Ja
leverantorer Transdev m.fl.
Uppsala 129 Flera Ja Gamla Uppsala Bus Ja
leverantérer (GUB), Nobina. Sambus
Sédermanland 40 Flera Ja Nobina
leverantorer
Ostergotland 170 Flera Ja Nobina, Transdev m.fl. Ja
leverantorer
Jonkopings lan 2020 +9,5 ar Mercedes Ja Keolis Fr.o.m. juni 2021 kommer
Jonkopings stadstrafik: ledvagnar regionen att 4ga en depa
32 bussar (2019) + for stadstrafiken i
12 MAN (2010- Jonkoping
6 bussar i Nadssjo stads- | 2011) ledvagnar BIVAB
trafik
21 Region-bussar Scania
stadsbussar
Savsjo/Vet-landa: 30 BIVAB
regionbussar Scania
Gislaved: 26 Ja BIVAB
regionbussar Scania av
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Scania (2020)

Kronoberg 10 ar fran 2013: 38 Mercedes Tva anlaggningar Bergkvara-buss Ags av kommunen (V6fab).
stadsbussar idag + 1 i Euro V Citaro + Hyr pa 25 ars kontrakt at
Almhult Euro VI Regionen.
Upphandling pagar med Nagra Solaris
mal el i stads- & biogas i
regiontrafik
Kalmar lan 10 ar fr. 2017 Bussar: Scania Tre produktions- 20 olika buss- & Trafik-foretagen ager/hyr
140 bussar for 26 - 53 och Mercedes anlaggningar taxiforetag sjalva depaerna.
passagerare + 1 Ytterligare tre i De 3 storsta: Bergkvara-
personbil planerings-stadiet buss, Flexbuss och
Sedan 1/1 2020 79 Personbilarna Connect buss.
biogasdrivna (till stor del
personbilar i drift "minibussar”) ar
av market FIAT,
VW och Skoda
Gotland 3 ar fr juni 2020. 70
procent av fordonen i Solaris, Scania Ja Bergkvara-buss Biogas Gotland
allman och sarskild
kollektivtrafik ska ga pa
biogas. 100 procent av
drivmedlen ska vara for-
nybara
Skane/ 770 gasbussar av totalt MAN, Ja. Flera privata aktorer Arriva, Bergkvara, Skanetrafiken/Regionen &r
Kristianstad 1060 Mercedes, bl.a. Gasum i Nobina, Transdev och Vy deldgare i tva depaer, eni

De aldsta gasbussarna
ar fran 2009 och de
nyaste togs i drift 2019.

Scania, Solaris,

Volvo, van Hool

och ett fatal av
Iveco

Kristianstad

Buss

Helsingborg och en i
Kristianstad.
Planer pa att 4ga vissa
strategiska depaer.
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Halland | befintliga avtal ? Ja Nobina ?
biogas>?
Vistra Gotaland>® | Harryda/Var-garda: 10
ar fran 2021: 12 ? Buss i Vast ?
biogasbussar;
Goteborg: 10 ar med Neoplan
start dec 2020: 141 MAN Ja Transdev
biogasbussar
Varmland 59 bussar i stadstrafik i MAN Ja Keolis Privat aktor
Karlstad sedan 2013
Orebro lan 147 Flera Ja Svealands-trafiken Ja
leverantorer
Vastmanland 164 Flera Ja Svealands-trafiken Ja
leverantorer
Dalarna - - - - -
Gavleborg 10 ar 2020 - Ja Vy Buss Region Gavleborg hyri 20
40 nya, Solaris ar och upplater at det
11 gamla som fasas ut 10 MAN + 1 trafik-foretag som kor
2020-21 Scania bussarna
Vasternorr-land - - - - -
Jamtland - - Pa gang - -
Harjedalen
Vasterbotten 33 bussar idag och 7 pa | Scania, Volvo, Ja Skelleftebuss Ja
gang Iveco, Solaris
>10 ar
Norrbotten Lulea 8 st: 5 ar, Boden Scania; ev. dven Ja: i Bodenochiluled | Luled lokaltrafik, Bodens Respektive kommun dger
10st: 8 ar andra i Boden lokaltrafik depaerna

53 Inga krav pa biogas i den pagaende upphandling. Innebér att det troligtvis inte blir ndgra gasbussar.
54 Vasttrafik har nya upphandlingar pa i princip all trafik. De pagar kontinuerligt till 2023. Det finns dven biogasbussar i trafiken som omfattas av befintliga avtal.
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Bilaga 3

9.3. Lagforslag kring biogas
Fortsatt produktionsstod till biogas

Biogas kan bidra till omstallningen fran ett fossilberoende till ett fossilfritt samhalle. For att 6ka
produktionen av biodrivmedel och starka producenternas konkurrenskraft féreslar regeringen att
biogasstodet forlangs tillfalligt och att 200 miljoner kronor tillfors i budgeten for 2021 for detta
andamal.

Biogasutredningens betdnkande Mer biogas! For ett hallbart Sverige (SOU
2019:63)

Regeringen har remitterat betdnkandet och avser att aterkomma med forslag pa omradet.
Utredningen foreslar bland annat mal fér svensk produktion av biogas och olika former av stod
for produktion av biogas enligt foljande:

Overgripande mal

Utredningens forslag: Sverige ska pa ett andamalsenligt satt bidra till att de av riksdagen beslutade
energi- och klimatmalen uppnas samtidigt som den inhemska biogasproduktionens 6vriga
samhallsnyttor tas till vara.

Produktionsmal

Utredningens forslag ar att Sverige ska 2030 producera 10 TWh biogas. Av dessa ska 7 TWh
produceras genom rétning och 3 TWh biogas och andra fornybara gaser produceras genom andra
tekniker.

For att na dessa mal bedomer utredningen att biogasen bor ersatta fossila alternativ i flera
sektorer.  Ett rimligt antagande &r da att 5 TWh bor anvdndas inom industrin och
kraftvarmesektorn och 5 TWh inom transportsektorn till 2030.

Stodpaket |
e Godselgaspremie: 40 6re/kWh biogas producerad fran godsel

e Uppgraderingspremie: 20 - 30 6re/kWh ragas som uppgraderas. Betalas till de aktérer
som producerar ragas som sedan uppgraderas.

e Forvatskningspremie: 10 — 15 6re/kWh ragas som forvatskas. Premien betalas till de
aktérer som producerar ragas som sedan forvatskas

Stodpaket Il



Hallbar kollektivtrafikupphandling i Blekinge

Utredningens forslag: Att finansiella verktyg sasom lan och garantier erbjuds till befintliga saval
som nya producenter av biogas samt andra fornybara gaser. Detaljerna kring organisationsform
samt utformning utreds vidare av regeringen.

Utredningens forslag: En premie for produktion och foradling av fornybara gaser med andra
tekniker an rétning infors.

Biogas ar en fornybar energikidlla med hog miljoprestanda. En stor del av det material som
anvands for att framstélla biogas kommer fran lantbruket och livsmedelskedjan, till exempel
godsel, rester fran mejerier, livsmedelsféradling och slakterier. | arbetet med att nd en mer
cirkular och biobaserad ekonomi i Sverige kommer lantbruket och livsmedelskedjan att spela en
central roll i omstallningen.

| budgetpropositionen for 2021 foreslar regeringen satsningar fér 5,4 miljarder kronor for att
minska transportsektorns klimatpaverkan. Detaljerna kring utformningen utreds vidare av
regeringen.

Statlig gron kreditgaranti infors

Ett forslag som, om den genomfors, har positiv inverkan pa biogasproduktionen och darmed
tillgangen pa biogas ar grona kreditgarantier.

Regeringen foreslar att en statlig grén kreditgaranti infors, som utifran teknikneutrala kriterier ges
for storre industriinvesteringar som bidrar till att na malen i miljomalssystemet och det
klimatpolitiska ramverket. Kreditgarantierna foreslas kunna stallas ut under flera ar med start
under forsta halvaret 2021. Under 2021 foreslas kreditgarantierna uppgar till hogst 10 miljarder
kronor. Fér 2022 beraknas garantiramen till 15 miljarder kronor och for 2023 till 25 miljarder
kronor. Just nu pagar dock en éversyn av EU:s taxonomi for hallbara investeringar som kommer
att satta riktlinjerna for en gron kreditgaranti.
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Bilaga 4

9.4. Fragebatteri fordonstillverkare

Bussar med fornybara drivmedel - generellt

1)

2)

Vilka drivmedel kan era bussar kora pa?
a) Ar det olika for stadstrafik och landsviag?
b) Vad ar anledningen till valen?

c) Finns det nagon sidkerhetsmassig skillnad mellan valen (det mer eller mindre sékert att
kéra med ngt fordon?)

Hur paverkar upphandling av kollektivtrafiken i Sverige ert utbud av fordon med olika
fornybara drivmedel?

Biogas-bussar

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Vad ar prisskillnaden for fordon jamfort med dieselbussar for stadsbussar och regionbussar?
a) Inkopspris

b) Driftkostnad exkl. drivmedel

Rackvidd, km?

Hur ser ni att kostnaderna for biogasbussar forandras?
a) 2025

b) 2030

c) 2035

Hur ser ni efterfragan pa fordonet forandras?

a) 2025

b) 2030 E/ och viitgas

c) 2035 El och vitgas

Vilka andra faktorer paverkar biogasbussar?

a) Skatter (Paverkar)

b) EU-direktiv

Vad kravs for infrastruktur?
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7) Vad kravs for tankning? Snabb eller langsam?
8) Vad ar energieffektiviteten i fordonet?
9) Hur ser ni pa buller fran biogasbussar?
10) Andra utsldpp? NOx, Svavel? CO2 — fossilfritt
11) Vad ar kostnaden for biogasen och hur ser ni pa utvecklingen
a) 2025
b) 2030
c) 2035
12) Hur lang &r leveranstiden for biogasbussar?
13) Fordelen med biogasbuss
14) Utmaningen med biogasbussar

15) Vad sker storsta utvecklingen?

El-bussar
1) Vad ér prisskillnaden for fordon jamfort med dieselbussar (stads och regionbussar) .
2) Hur kommer utbudet att utvecklas pa stadsbussar och regionbussar.
a) Nar finns det samma utbud av stadsbuss och regionbussar.
3) Inkopskostnader
a) Driftkostnad exkl. drivmedel
b) Skillnad i pris pa elbussar med olika laddningsalternativ?
i) Pantograf eller depaladdning
4) Star ni ocksa for laddstationen - Pantografladdad buss?
a) Vad ar standardrackvidden for batteri?
i) 2020
ii) 2025
iii) 20307
5) Star ni ocksa for laddstationen - Depaladdad buss
a) Vad ar standard rackvidden?

i) 2020
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ii) 2025
iii) 2030?
6) Hur ser ni att kostnaderna for elbussar forandras?
a) 2025
b) 2030
c) 2035?
7) Hur ser ni efterfragan pa fordonet férandras?
a) Vilken typ av fordon efterfragas.
8) Vilka andra faktorer paverkar elbussar?
a) Skatter?
b) EU-direktiv?
9) Vad kravs for infrastruktur?

10) Hur ser trenden i laddning ut? Gar det mot depa eller pantografladdning
—vilka parametrar spelar roll?

11) Batteriet ar en viktig aspekt i elfordonet.
a) Vad gor ni for att halla nere batteristorleken?
b) Hur ofta behover ett batteri bytas ut pa 10 ars upphandling?

c) Jobbar ni enligt ECD standarder for batterierna? Eller hur jobbar ni for att t.ex. kobolt ar
framtaget pa basta mojliga satt? .

d) Ar det kobolt i era batterier?

e) Nar tror du det finns koboltfria batterier?

f) Jobbar ni for att minska mangden kobolt?
12) Vad ar energieffektiviteten i fordonet?
13) Vilken kupe-uppvarmning har el-fordonet (dieselaggregat eller annat)
14) Hur lang &r leveranstiden for en el-buss?

a) Paverkas leveranstiden av att fler och fler handlar upp elbussar?
15) Fordelen med el-buss
16) Utmaningen med el-bussar

17) Var sker storsta utvecklingen med elbussar (t.ex. laddmadjlighet, nya amnen i batterier,
kostnaden?)
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Vatgasbussar
1) Vad ér prisskillnaden for fordon jamfort med dieselbussar?
a) Skillnad i pris pa vatgasbuss? (ca. 3 ggr vanlig buss)
b) Priset pa fordonet, driftkostnad, och branslepris?
2) Hur ser ni pa hybridbuss — vitgas/el
3) Hur ser ni att kostnaderna for vatgasbussar forandras?
4) Nar kan det komma vara ett kommersiellt alternativ?
5) Hur ser ni efterfragan pa fordonet férandras?
6) Vilka andra faktorer paverkar vatgasbussar?
a) Skatter?
b) EU-direktiv?
7) Vad kravs for infrastruktur?
8) Det finns batteriet i en vatgasbuss ocksa.
a) Hur jobbar ni med hallbarhetsaspekter och sociala aspekter pa batteriet?

b) Jobbar ni enligt ECD standarder for batterierna? Eller hur jobbar ni for att t.ex. kobolt ar
framtaget pa basta mojliga satt?

9) Vad ar energieffektiviteten i fordonet?

10) Vad ar kostnaden for vatgas och hur ser ni pa utvecklingen:
a) 2025
b) 2030
c) 2035

11) Hur lang ar leveranstiden for en vatgasbuss?

a) Kommer leveranstiden paverkas om fler handlar upp vatgasbussar? (Ja den kommer att
paverkas)

12) Fordelen med vatgasbuss
13) Utmaningen med vatgasbussar
14) Var sker storsta utvecklingen med vatgasbussar (priset, branslecellen, etc)?

15) Ar det méjligt att konvertera elbussar till vitgas?
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HVO/RME-bussar

1)

2)
3)

4)

5)
6)

7)

8)

9)

Vad ar prisskillnaden for fordon jamfért med dieselbussar?
a) RME- fordon (Inkép och driftkostnaden)

b) HVO- fordon (Inkdp och driftkostnad)

Hur ser ni att kostnaderna for dessa fordon fordandras?
Hur ser ni efterfragan pa fordonet forandras?

Vilka andra faktorer paverkar RME/HVO-bussar?

a) Skatter?

b) EU-direktiv?

Vad kravs for infrastruktur?

Vad ar energieffektiviteten i fordonet?

Vad &r kostnaden fér RME/HVO och hur ser ni pa utvecklingen:
a) 2025

b) 2030

c) 2035

Hur lang ar leveranstiden fér bussarna?

Férdelen med RME/HVO-buss

10) Utmaningen med RME/HVO-bussar

11) Vad sker storsta utvecklingen?

Avslutning
1) Har ni nagot Ovrigt att tillagga? Nagon fraga ni tycker vi har glomt att stalla?
2) Ardet ndgon aktdr som ni skulle rekommendera oss att intervjua?
3) Hurser det utier busstillverkning:
a) 2025
b) 2030
c) 2035
4) Hur ser nitrenderna i drivmedelskostnader?

a) Biogas, El, vatgas, HVO, RME
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