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1 Sammanfattning

Regeringen har bedomt att tillgang till laddinfrastruktur i hela landet ar en forutsattning for
elektrifieringen av fordonsparken och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i sddan
takt att den inte blir ett hinder for elektrifieringen av transportsektornt. Resultaten fran
detta regeringsuppdrag visar att bristen pa laddinfrastruktur for stationar laddning utgor ett
hinder for elektrifiering av tunga lastbilar. Laddinfrastruktur for stationar laddning avsedd
for tunga fordon behdver byggas ut i nartid for att motverka detta hinder.

Uppdraget &r att beskriva ett forvantat behov av infrastruktur fér snabbladdning av tunga
fordon langs stdrre véagar. Stationar laddning av tunga fordon &r den mest mogna tekniken
for elektrifieringen av tunga lastbilar eftersom fordon i viktklasser upp till knappt 40 ton
redan &r tillgangliga pd marknaden.

For elektrifiering av tunga lastbilar behéver helheten fungera. Det krévs en
laddinfrastruktur for stationar laddning vilken moéter fordonségarens hela logistikbehov.
Denna struktur behover bestd av laddning med lagre effekt vid depder eller andra platser dar
fordonen stér stilla 6ver langre perioder, vid destinationer dar lastbilarna anda stannar
under ett arbetspass sa som logistikcentraler (sa kallad semi-publik laddning) samt publik
snabbladdning med hogre effekter langs stérre vagar och vid andra strategiskt utvalda
punkter.

Ett sadant heltackande system for stationar laddning ger forutsattningar for mer flexibelt
fordelade investeringar av infrastruktur da det kan byggas ut med laddstationer etappvis och
i de geografiska omraden dar ett behov existerar. Sddana mer lokalt framvuxna geografiska
tackningsomraden kan med tiden byggas samman och utvidgas.

En stor andel av fordonen star still under ganska lang tid per arbetspass vilket skulle kunna
ge mojlighet till kompletteringsladdning om det finns tillgang till laddning pa den plats dar
stoppet sker. Eftersom dessa stopp &r fordelade 6ver stor del av dygnets timmar kommer
belastningen pa elnatet att vara betydligt lagre &n om alla fordon stannar samtidigt. For en
depa med manga fordon kan den samlade laddeffekten for depaladdning bli hdg, men denna
kapacitet kan sannolikt anvandas under dagtid for att kompletteringsladda ett mindre antal
fordon med hogre effekt. Det ar ocksa majligt att, till viss del, styra laddning aven vid
langsam laddning s att effektuttagen begréansas.

Antalet eldrivna lastbilar 6ver 3,5 ton som nyttjar stationar laddning antas uppga till 6ver
70 000 individuella fordon i flottan till 2040 enligt den scenarioanalys som Trafikverket
gjort. For att uppna denna andel av elektrifiering av tunga lastbilar bedomer Trafikverket att
det kréavs lika manga depaladdare som eldrivna lastbilar samt 5 000 till 14 000 semipublika
laddningspunkter och 3 000 till 6 000 publika laddningspunkter2. Den relativt 1dga
nyttjandegraden av de enskilda laddningspunkterna som utgér grundantagandet i
scenarioanalysen gor det troligt att det finns méjlighet att minska pa antalet
laddningspunkter i systemet, darav intervallet.

Resultaten fran Trafikverkets scenarioanalys for elektrifiering ger en tydlig bild av att det ar
mojligt att n& en omfattande reduktion av méngden klimatutslappen genom stationéar
laddning. Upp till 853 procent av utslappen av klimatgaser fran tunga fordon i Sverige kan

! Klimatpolitisk handlingsplan. Prop. 2019/20:65
2 En laddstation bestar av en eller flera individuella laddningspunkter
3 Till 2040 jamfort med 2018
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tas bort genom en kombination av stationar laddning och en successivt hégre andel
fornybara drivmedel. Vikten av en omfattande elektrifiering och ett 6kat inslag av
biodrivmedel &r i linje med vad Trafikverket framfort i Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022 — 2033 och 2022 — 20374. En hdg
inblandning av fornybara drivmedel genom héjd reduktionsplikt antas bidra till att driva
upp drivmedelspriset. Ett hégre drivmedelspris antas dven dadmpa vagtrafikokningen. Ett
hogre drivmedelspris 6kar den foéretagsekonomiska drivkraften, dvs ld6nsamheten for
marknadens aktorer att stdlla om till elektrifiering eller effektivisering.

Stationar laddning av tunga fordon i kombination med en hég reduktionsplikt kan, i takt
med att andelen elektrifiering dkar, frigora biodrivmedel som kan anvandas i andra sektorer
som ar svarare att elektrifiera jamfort med alternativ som enbart bygger pa en hojd
reduktionsplikt. En I&g reduktionsplikt, och darmed langsammare kostnadsutveckling for
drivmedel, ger ett betydligt smre st6d till en elektrifieringsutveckling som &r
foretagsekonomiskt Ibnsam utan omfattande statliga stod.

Utdver en kraftfull minskning av klimatgaser kan en elektrifiering genom stationar laddning
av tunga fordon dven minska utslappen av andra luftféroreningar inklusive avgaspartiklar
samt buller. De senare ar speciellt patagligt for lokal och regional distribution inom
tatbefolkade omraden.

Elektrifiering av tunga fordon genom stationar laddning okar efterfrdgan pa batterier. Det ar
dock inte lastbilar utan personbilar som kommer att efterfrdga den stérsta mangden
batterier. Sett till ett framtida totalt batteribehov inom végtransportsektorn antas fér tunga
lastbilar enbart utgéra tio procent. Atgarder for att minska anvandningen av batterier inom
vagtransportsektorn far darmed storst genomslagfor personbilar och latta lastbilar, inte for
tunga lastbilar. Oavsett anvandningsomrade ar hushallning med resurser nagot som bor
efterstrévas. Det ar i detta sammanhang positivt att EU och batteriindustrin forefaller ha en
gemensam syn att ateranvandningen av strategiska metaller som ingar i batterier inom
kommande tid ska drivas mot en niva pa 90-95 procent.

Det finns inga réattsliga eller tekniska hinder att bygga ut infrastruktur for stationar
laddning. I dagens transportsystem finns éver 150 000 laddbara personbilar varav minst

50 000 é&r helt eldrivna. EIforsdrjningen till dessa fordon sker genom stationar laddning och
kraver varken nagon ytterligare legal anpassning eller forandring av vaganlaggningen eller
dess dvervakning och styrning. Stationart laddade tunga fordon bedéms inte férandra denna
situation. Tillstdndsprocesser for att bygga kompletterande elnat fram till laddstationer
utgor inget legalt hinder men kan behova ses éver for att snabba pa processen och darmed
underlatta en skyndsam elektrifiering av tunga fordon.

For att na en snabb och kraftfull elektrifiering via stationar laddning behovs, utéver det
hogre drivmedelspriset som erhalls med hog reduktionsplikt, ytterligare incitament och
styrmedel. Med en hog reduktionsplikt och darmed snabbare 6kande pris pa drivmedel kan
stationar laddning vara foretagsekonomiskt Ionsamt till &r 2035 utan ytterligare statligt
stod. Statliga stod fram till denna tidpunkt kan ta form av hojda drivmedelspriser, en
milj6lastbilspremie eller stdd for byggande av laddinfrastruktur for stationar laddning.

Att na kostnadsneutralitet for den tunga vagtrafiken jamfort med ett dieseldrivet system
antas krava upp till 6,5 miljarder kr i samlat statligt stod fram till &r 2030 for att na den
omfattande elektrifiering genom stationar laddning som beskriv ovan. Sadana stod skulle ge

4 TRV 2020:186. ISBN 978-91-7725-716-5. Trafikverket
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mojlighet att elektrifiera en betydande del av den tunga vagtrafiken med en betydligt hogre
klimatnytta och lagre kostnad &4n andra elektrifieringsalternativ, till exempel som elvégar.

Potentialen i elektrifiering av tunga fordon ar stor, men val av tekniska system maste ske
harmoniserat och i samverkan med resten av EU eller en global marknad. FOr stationar
laddning beddéms inte detta utgdra ndgon betydande risk eftersom stationart laddade tunga
fordon for framforallt lokal och regional distribution redan finns pad marknaden i Sverige
och i andra lander. Andra former av elektrifiering bedéms ha storre risker i detta hanseende.
Speciellt for elektrifiering av tunga fordon som anvands éver stérre omraden, har langre
korstrackor eller har ett hogre energibehov ar teknikutvecklingen mer oséker. Det &r darfor
rimligt att i forsta hand satsa pa utbyggnad av infrastruktur for stationar laddning for tunga
fordon i lokal och regional distribution for att nd en god klimatnytta med hog
kostnadseffektivitet. Déartill bor forskning, utveckling och demonstration av alla tekniker for
elektrifiering av tunga fordon som anvands éver storre omraden, har langre korstrackor och
har ett hogre energibehov fortsatta under de kommande aren for att bedéma hur
forutsattningarna utvecklas.
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2 Definitioner

Begrepp

Definition

Depéladdning

Elvag

Laddfordon

Laddinfrastruktur

Laddningspunkt

Laddstation

Prisprognos A

Prisprognos B

Publik laddning

Semi-publik laddning

Stationéar laddning

Tung lastbil
ADT tung

ADT

Laddning vid en laddningspunkt i privat regi. Laddstationen ar
placerad vid den depa eller annan plats dar lastbilen star
uppstéllt under 18ng tid efter genomfort arbetspass

V&g som kompletterats med en elektrisk anlaggning avsedd for
Overforing av elektrisk energi till fordon under fard

Ett begrepp som innefattar fordon som kan laddas fran elnatet,
som ellastbilar och laddhybrider

Ett samlingsbegrepp for teknisk utrustning for laddning av
laddfordon

Ett eluttag dar mojlighet finns att ansluta ett laddfordon fér
laddning eller mer formellt ett granssnitt dar ett fordon i taget
kan laddas eller dar ett batteri p ett fordon i taget kan bytas ut

Geografisk plats med méjlighet till laddning. Bestar av en eller
flera laddningspunkter déar du kan ladda ett eller flera fordon

En antagen prisutveckling pa dieselbransle och utslapp av
klimatgaser som bygger pa att dagens reduktionsplikt (21
procent for diesel) inte &ndras

En antagen prisutveckling pa dieselbransle och utslapp av
klimatgaser som bygger pa av regeringen foreslagen kad
reduktionsplikt

Laddning vid en laddstation som star placerad dar vem som
helst kan ladda lastbilen, till exempel utmed landsvégar, i
parkeringshus, vid képcentrum, vid infartsparkeringar eller
resecentrum

Laddning vid en laddstation som inte &r tillganglig for alla.
Laddstationen kan vara placerad i industriomraden, logistik-
centrum, depder eller annan privat verksamhet

Laddning av ellastbil eller laddhybrid vid laddstation medan
lastbilen star still

Lastbilar med en totalvikt som dverstiger 3,5 ton

Arsmedeldygnstrafik i antal tunga lastbilar per dygn i medel
under ett ar

Arsmedeldygnstrafik i antal fordon per dygn i medel under ett
ar
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3 Inledning

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att analysera behovet av laddinfrastruktur for
snabbladdning av tunga fordon langs storre vagar. | uppdraget ingar att:

e beddma hur laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs stdrre végar,
inklusive utbud och efterfragan, forvantas utvecklas,

e analysera vilka nyttor, kostnader och andra konsekvenser som en utbyggnad av
snabbladdare for tunga fordon langs storre vagar ar forknippad med,

e analysera mojliga affarsmodeller, samt

o analysera eventuella &tgarder som kan framja en samhéllsekonomiskt effektiv
utbyggnad.

Trafikverket ska beskriva direkta och indirekta effekter for de transportpolitiska och de
klimatpolitiska malen, inklusive utslappen av vaxthusgaser samt redovisa hur atgarden
kopplar till den klimatpolitiska styrmedelsmixen i 6vrigt. | uppdraget ingar &dven att
analysera om det finns férdelar med att samordna utbyggnaden av snabbladdning for tunga
fordon med utbyggnaden av snabbladdning for personbilar och lamna pa férslag pa hur en
sadan samordning kan genomforas.

Trafikverket ska vid genomférandet av uppdraget beakta padgdende arbete med elvagar och
atgarder som syftar till éverflyttning av godstransporter fran vag till jarnvéag och sjofart.

3.1. Bakgrund

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsoérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Riksdagen har harut6ver beslutat om ett mal for transportsektorn som anger att
véaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart — ska minska med
minst 70 procent senast 2030 jamfért med 2010.

I december 2019 beslutade regeringen propositionen En samlad politik fér klimatet —
klimatpolitisk handlingsplans. | propositionen framgar att regeringen bedémer att tillgang
till laddinfrastruktur i hela landet ar en forutsattning for elektrifieringen av fordonsparken
och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i sdan takt att den inte blir ett hinder for
elektrifieringen av transportsektorn. | propositionen konstaterar regeringen att marknaden
inte pa egen hand eller med dagens investeringsstod kommer att tacka de vita flackar i
landet dar tillgangen till snabbladdning saknas i tillrackligt god tid for att klimatmalen ska
kunna nas. Regeringen har darfor beslutat att ett nytt stod for laddinfrastruktur langs storre
vagar kommer att inféras for att tacka de vita flackar dér laddinfrastruktur annars inte
kommer till stand.

Regeringen beslutade 2018 om en nationell godstransportstrategi, i vilken analys av brister
av laddinfrastruktur langs stérre vagar utgor en insats. Trafikverket har pa regeringens
uppdrag gjort en éversyn av hur bristen pa laddinfrastruktur langs storre vagar kan
avhjalpasé. Oversynens kartanalys visar att vita flackar dar snabbladdning for personbilar
saknas framfor allt finns i Norrlands inland, men dven i Smaland, Varmland och Gavleborg.
Regeringen konstaterar att en utforligare analys utifran godstransporternas behov saknas.

5 prop. 2019/20: 65
8 Infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar- ett regeringsuppdrag. Trafikverkets rapport
2018:172
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Tunga fordon som kan snabbladdas finns i dag p& marknaden. Det finns ocksa méjligheter
till snabbladdning av tunga fordon pa nagra platser i landet. Inom EU beslutades i juni 2019
att infora koldioxidkrav pa tunga fordon. Kraven beddms tka elektrifieringstakten avseende
lastbilar. Behovet av publika snabbladdare for tunga fordon kommer sannolikt ocksa att 6ka
i takt med att fler eldrivna lastbilar kommer ut pa marknaden.

Statlig finansiering av laddinfrastruktur for tunga fordon majliggérs genom Klimatklivet och
statligt stod for installation av laddningspunkter for elfordon. Aven stddet for
laddinfrastruktur langs storre vagar kan komma att inkludera laddinfrastruktur for tunga
fordon.

Trafikverket bedomer att effektbehovet per snabbladdningsstation for personbilar &r
ungefar 100 kW i ett initialt skede’. Vad géaller snabbladdning av tunga fordon kravs
I6sningar som medger att stora energimangder snabbt kan foras 6ver till fordonen och ett
elnat med tillrécklig befintlig eller planerad kapacitet kravs.

3.2. Syfte

Syftet med denna rapport &r att beskriva ett forvantat behov av infrastruktur for
snabbladdning av tunga fordon langs storre vagar. Baserat pa det forvantade behovet
kommer en beddmning av majliga affarsmodeller samt atgarder som kan framja en
samhéllsekonomiskt effektiv utbyggnad att bedémas. Rapporten kommer &ven beskriva en
uppskattning av kostnader, nyttor och andra konsekvenser for en utbyggnad av
infrastruktur for stationar laddning av tunga fordon och hur detta relaterar till andra
klimatpolitiska atgarder i enlighet med uppdraget.

3.3. Avgransning

Uppdraget genomfors i ndra samarbete med Trafikverkets regeringsuppdrag att inleda
planeringen for en utbyggnad av elvagar langs det statliga vagnatets. Bada uppdragen
kommer att utga fran gemensamma forutsattningar och antaganden kring hur behoven for
tunga fordons trafikering samt kostnaderna for olika tekniker for elektrifiering av tunga
fordon forvantas utvecklas.

Stationar laddning, elvéagar, vatgas for bransleceller och annan férnybar energi for tunga
fordon ar kommunicerande kérl. For att bedoma den huvudsakliga fragan i detta
regeringsuppdrag "hur laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs stérre
vagar, inklusive utbud och efterfragan, forvantas utvecklas” ar det viktigt att ta hansyn till
hur de 6vriga teknikerna utvecklas eller forvantas utvecklas. Eftersom regeringsuppdraget
att inleda planeringen for en utbyggnad av elvagar langs det statliga vagnatet I6per parallellt
med detta regeringsuppdrag kommer paverkan fran elvag pa efterfragan av stationar
laddning behandlas mer utforligt an paverkan fran exempelvis bréansleceller.

Tunga fordon har tolkats som tunga lastbilar med en totalvikt av 3,5 ton eller mer medan
storre vagar har definierats som Trafikverkets funktionellt prioriterade vagnat (FPV) for
godstransporter. Nagon analys av marknaden kommer inte att genomforas eftersom det vid
uppdragets genomférande fanns tre publika laddstationer for tunga fordon i hela Sverige
samt att det vid slutet av 2019 fanns 11 svenskregistrerade eldrivna tunga fordon®. Enligt
prelimindra data hade detta antal 6kat till 29 eldrivna tunga lastbilar vid slutet av 2020.

" Infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar- ett regeringsuppdrag. Trafikverkets rapport
2018:172

8 Uppdrag att planera for en utbyggnad av elvagar. Infrastrukturdepartementet 12020/02590

® Fordon i I1an och kommuner. Trafikanalys Statistik 2020:3
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Marknaden &r med andra ord i ett initialt Iage, oavsett form av elektrifiering av tunga
fordon. Utvecklingen gar dock fort och manga nya modeller for stationar laddning har
kommit ut pa marknaden under 2020.

Eftersom elektrifiering av tunga fordon, har tolkat som tunga lastbilar, &r i ett initialt skede
ar det viktigt att studera helheten. For att det ska vara mgjligt att anvanda eldrivna tunga
fordon racker det inte med laddinfrastruktur langs storre vagar. Laddinfrastrukturen maste
maojliggora ett fungerande system for hela den dagliga logistikkedjan oavsett var i landet
transporterna sker. Aven om det ar mycket trafik pa de stérsta viagarna ar det fa lastbilar
som enbart kor pa dessa vagar. En styrka med godstransporter pa vag ar den stora
flexibilitet som lastbilar innebar. Lastbilar kan kdra pa hela vagnéatet och nar i princip alla
destinationer i landet till skillnad mot de 6vriga trafikslagen. Pa grund av detta har det
beddmts som viktigt att ha en bred tolkning av begreppet "langs stérre vagar”.

Elektrifiering, oavsett form, innebar att mindre energi lagras ombord pa fordonet. Detta
innebar att risker kopplat till energiférsorjningen inklusive tillgang till el i handelse av
angrepp relativt sett ar hogre an for ett system baserat pa flytande drivmedel som kan lagras
i depaer. Av elektrifieringsteknikerna har elvagar det minsta energilagret och brénsleceller
de storsta, i form av vatgas. Stationar laddning av batteriférsedda fordon ligger ndgonstans
mellan de dvriga elektrifieringsteknikerna. Trafikverket ser en risk for 6kad sarbarhet om
stor andel av vag- och jarnvagstrafiken ar helt elberoende. Detta omrade behover utredas
grundligare &n vad som har varit mgjligt inom ramen for aktuellt uppdrag.

Uppdragstiden har inte till&tit mer an éversiktliga marknadsbedémningar,
kostnadsuppskattningar, samhéllsekonomiska analyser, affarsmodeller och eventuella
atgarder som kan framja en samhallsekonomiskt effektiv utbyggnad. Detta betyder att
genomforda scenarion fram till 2040 framforallt kommer att baseras pa historiska data dver
fordonsanvéndning och logistikmdnster. Resultaten ska dérmed tolkas mer som tankbara
scenarion utifran givna/antagna forutsattningar an prediktioner av framtiden.

4 Beskrivning av forutsattningar

Det finns for nérvarande starka drivkrafter som verkar for att elektrifiera de tunga
vagtransporterna, har definierade som tunga lastbilar med en totalvikt fran 3,5 ton och
uppat. Denna fordonspark utgors idag av ca 84 000 fordon registrerade i Sverige. En del av
de svenska fordonen kérs utanfor Sverige och vissa transporter i Sverige, speciellt langvaga
transporter, utfors av fordon som &r registrerade i andra lander, framst inom EU och 6vriga
Norden. Fram till &r 2040 forvantas de tunga vagtransporterna 6ka med ca 43 procent,
enligt Trafikverkets prognoser. Det innebér att antalet tunga fordon forvantas 6ka till ca 120
000 ar 2040. Effektivisering i logistikkedjor, intermodalitet och stadsplanering kan till viss
del ddmpa denna trafikutveckling.

4.1. Marknadsutveckling

| den kraftfulla forandring av de tunga vagtransporterna som nu sker, och dar
elektrifieringen ar en vésentlig del, &r det angeléget att sarskilja strukturer och
utvecklingstendenser pa olika "nivaer” i systemet. | den allmanna debatten ar det vanligt att
de olika nivderna diskuteras samtidigt utan en tydlig sarskiljning, vilket latt leder till en
oklarhet om hur olika fragor ska analyseras men ocksa om vilka aktérer som kan anses vara
ansvariga for olika fragor.
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Ett satt att strukturera vagtransportsystemet, och har narmare bestamt fran ett
energibararperspektiv, ar att dela in det i de tre nivaerna eller delsystemen:

e Produktionssystem
e Distributionssystem
e Transportinfrastruktur och transportmarknad

Produktionssystemet nar det galler energibarare och energilager for tunga elektrifierade
vagtransportfordon har den gemensamma ndmnaren att det i samtliga fall galler hur
elektrisk energi ska kunna tillféras fordonen och hur energiomvandling ska ske. En
vattendelare &r har om den elektriska energin produceras i centraliserade
produktionsanlaggningar och sedan éverfors till fordonen dynamiskt under férd, genom
stationar laddning av batterier ombord pa fordonet eller genom omvandling till och fran
vatgas.

Alla dessa tre delsystem moter, var for sig, omfattande utmaningar pa kortare och langre
sikt. Energiproduktionen, som i Sverige domineras av centraliserad vattenkraft och
karnkraft, transformeras nu till en mer decentraliserad struktur med lokal produktion av
solkraft och vindkraft. Det gor att produktionslogiken som gallt under lang tid utmanas och
det gor att kostnadssamband och ansvarsgranser utmanas. Det &r i sig en stor férandring for
elektrifieringen av manga produktionsprocesser som praglar diskussionen om elektrifiering
av vagtransporter, men som inte har nagot tvingande direkt samband med processer pa
"lagre” nivaer i systemet.

Den elektriska energin ska pa nagot satt 6verforas till fordonen. I princip finns har de tva
alternativen centraliserade strukturer eller decentraliserade strukturer. Elsystemet
kannetecknas sedan elmarknadens omreglering pd 1990-talet av en funktionellt separerad
struktur dar energiproduktion skilts fran elnat och dar strikt reglering hindrar
sammanblandning av olika roller pd marknaden. Aven om det finns en stor méangd lokalt
agda och organiserade natverksamheter och elproduktionsanlaggningar déar kénnetecknas
systemet av ett mindre antal centraliserade aktorer.

Fossil- och biobranslesystemet kannetecknas pa samma satt av en variation av vertikalt
integrerade globalt verksamma foretag och foretag som ar inriktade pa distributionen av
drivmedel till brukarna och darmed har en mer horisontell organisationsstruktur. Aven har
har forskjutningar skett éver senare decennier sa att tidigare vertikalt integrerade foretag
transformerats till att mer praglas av en horisontell logik, dar produktion skilts fran
distribution.

Skiftet till elektrifierade vagtransporter stéller hela detta produktionssystem infor ytterligare
utmaningar dar etablerade roller och l6nsamma afféarer erséatts av nya samband. Vem ska till
exempel tillhandahalla laddinfrastruktur for tunga fordon? Ar det de traditionella
drivmedelsforetagen, de stora elmarknadsaktdrerna eller helt nya aktérer som etablerar sig
pa marknaden?

Pa den tredje nivan, som ligger narmast transportmarknaden, praglas diskussionen ofta av
de forhallanden som & ena sidan géller fordon, producenter av fordon och fordonsagare
samt olika teknikleverantorer och teknikforesprakare och, & andra sidan, av forhallandena
hos transportmarknadens aktdrer (fordonsdgare och varuéagare). Medan
transportmarknaden préglas av en relativt tydlig och kortsiktig konkurrens mellan olika
aktorer med lag Ionsamhet och korta investeringshorisonter ar fordonsindustrin och
teknikleverantorerna mer langsiktiga till sin karaktar och har hogre avkastningskrav. Har
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ser man att aktdrerna visserligen fungerar i ndra samrére med varandra, men drivs av
relativt olika incitament.

Fordons- och teknikleverantdrer vill introducera ny teknologi som kan reducera CO2-
emissionerna, bland annat drivna av EU-regler, medan transportmarknadens aktérer
visserligen ofta maéter kunder som prioriterar laga utslapp av vaxthusgaser, men som inte ar
beredda att betala for detta i storre utstrackning. En tveksamhet att skifta till ny teknik finns
darfor pa delar av denna marknad. Denna tveksamhet ar forknippad med svarigheter att
bedoma riskerna i marknaden pé kortare och langre sikt. Det géller primért teknikrisker av
olika slag som ar patagliga i tidiga skeden av teknikintroduktion, men ocksé att den nya
elektrifieringstekniken gor att tidigare etablerade affarsmodeller och arbetssatt utmanas.

Sammantaget praglas introduktionen av elektrifiering av en mangd svarldsta och
sinsemellan motstridiga utvecklingslinjer. Tendenser till centralisering och skalekonomier
korsas av decentraliseringstendenser, dér nya produktions- och distributionskanaler vaxer
fram. Koordineringen inom EU kan héar sagas ga i delvis motsatt riktning; & ena sedan ger
den gemensamma regleringen upphov till transnationella strukturer pa till exempel energi-
och transportmarknaderna, & andra sidan 6ppnar EU-reglerna for mer av lokal produktion
till exempel i de sa kallade "energigemenskaper” pa lokal och regional niva som EU-reglerna
Oppnar for. Aktorer som drivs av relativt investeringstunga logiker mots i denna
forandringsvag av teknikanvandare med en kort tidshorisont och liten formaga att ta risk.
Analysen av den tunga fordonssektorns elektrifiering behover ta sin utgdngspunkt i denna
sammansatta situation for att komma réatt i slutsatserna.

Det finns inte en enskilt tdnkbar analys att géra och en uppséattning av kriterier att bedéma
marknaden och I6sningar utifran, utan manga olika perspektiv hos olika aktorer behover
végas in i en realistisk analys. Over tid kommer sannolikt, liksom i andra teknikskiften, olika
teknikalternativ att etableras och fungera under relativt lang tid. Olika tekniker kan ha
fordelar pa olika delsegment och fa en stark stallning for vissa applikationer. P4 medellang
till 1ang sikt kan darefter en standardisering av I6sningar forvantas som leder till en ny
marknadsdominerande I6sning. Dessa forandringsvagor kan dock vara relativt langsamma,
vilket kan gora att olika tekniker finns sida vid sida under langre tid.

I de beddmningar som Trafikverket gor i samband med analysen av
elektrifieringsalternativen pa den tunga vagtransportmarknaden ligger fokus pa de tva
senare stegen i den ovan gjorda indelningen av analysomradet nedan. Hur produktion av
elektrisk energi, eller andra energibérare, organiseras och etableras ar inte en uppgift
primart for Trafikverket, men fragor som behéver féljas I6pande i omvarldsbevakningen.
Huvudintresset for Trafikverket ligger istéllet pa nivderna Distributionssystemet och
Transportinfrastruktur och Transportmarknad.

I analysen av den framvéaxande marknaden for elektrifierade tunga transporter, och dess
forutsattningar, ar det naturligt att ta sin utgangspunkt i ett foretagsperspektiv och ett
foretagsekonomiskt synsétt. | Trafikverkets analys av elektrifieringen &r dock aven ett
samhallsekonomiskt synsétt av stor vikt. Perspektiven sammanfaller ofta i analysen nedan,
men i vissa fall finns anledning att gora specifika bedomningar utifran det ena eller andra
perspektiven.

4.1.1. Kannetecken foér de olika elektrifieringsteknikerna

Det finns olika kannetecken for elektrifieringstekniker sdsom elvagar och for stationar
laddning. Ett system med elvag kraver omfattande investeringar i infrastruktur. For att n&
ett foretagsekonomiskt barkraftigt system kréavs en hég nyttjandegrad av systemet och
darmed hoga trafikfloden pa de elektrifierade strackorna. Tekniken i sig ar troligtvis bast
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lampad for att elektrifiera fordon i de tyngsta fordonsklasserna som dagligen kor langa
strackor med ett regelbundet kérmdonster. Detta gor att elvagar kan anses bast lampade for
hogt trafikerade vagar dar en hog andel av den totala korstrackan for fordonen utgors av
specifika strak.

Ett system for stationar laddning ger en flexibilitet i investering av infrastruktur da systemet
kan byggas ut med laddstationer etappvis och i de geografiska omraden dér ett behov
existerar. Sddana mer lokalt framvuxna geografiska tackningsomraden kan med tiden
byggas samman och utvidgas. Investeringar i laddinfrastruktur kan goras av saval privata
aktorer som offentliga, samt pa privat eller offentligt &gd eller disponerad mark. Stationar
laddning av fordon ger @aven en flexibilitet i kbrmdnster, eftersom behovet av
laddinfrastruktur finns enbart da fordonet star still och laddar och inte under kérning.
Daremot begransas kormojligheterna av den rackvidd som batterierna medger fran en
laddning och tillgangen till en semi-publik eller publik laddinfrastruktur. Ju kortare daglig
korstracka desto mindre batteri behovs. Korstrackor pa upp till 300 km per laddning &ar
redan idag maojliga for tunga lastbilar upp till knappt 40 ton.

De tva elektrifieringsalternativen ar till viss del beroende av varandra. Beroendet ar starkare
fran elvagsteknik till laddinfrastruktur och batterifordons-alternativet an tvartom.
Elvagsfordon behdver till exempel relativt stora batterier for att kunna klara kdrstrackor
utanfor elvagar, som i praktiken ofta kan sta for en relativt stor del av den samlade
korstrackan, och det effektbehov ett tungt fordon har for bade framdrift och laddning av
batterier. Har bortses fran alternativet dieselhybrider, som ocksa ar en méjlighet, men som
inte anses langsiktigt hallbar. Tunga fordon som lagrar energin for framdrift ombord pa
fordonet & mindre kéansliga for eventuella omledning av trafiken &n fordon som priméart har
en dynamisk energiforsorjning. FOr fordon som har en dynamisk energiforsérjning behovs
sannolikt kompletteras med mojlighet for stationdr laddning i samband med langre
omledning av vagtrafiken. Denna laddinfrastruktur kan dven nyttjas av stationér laddade
fordon. Antingen kan sadan laddinfrastruktur tillhandahéallas genom mobil utrustning, eller
genom att fasta forplanerade omledningsstrackor anléggs parallellt med de vagar som har
en dynamisk energiforsorjning.

Batteriforsedda fordon kan pa samma sétt anvanda elvagar for att ladda batterierna, vilket
skulle kunna minska behovet av batterier. Hur stora batterier som kravs behdver analyseras
vidare, och for specifika transportbehov.

4.1.2. Aktorer i ett system for stationar laddning

Ett system for stationdr laddning kommer att krava involvering och samverkan mellan flera
aktorer. Vissa av dessa aktorer kan forvantas vara delaktiga i framvaxten av bada ett
elvagssystem och ett system for stationdr laddning medan andra beddms vara specifika
beroende pa tekniskt system. De identifierade aktdrer som troligtvis kan komma att vara
delaktiga i bada systemen &r:

e Fordonstillverkare — aktérer med rollen att utveckla och producera fordon anpassade
for respektive elektrifieringsteknik. Ur fordonstillverkarens perspektiv underléttar
det om en elektrifieringsplan definieras pa nationell, och garna internationell, niva
for att de ska kunna investera i teknikutvecklingen.

e Akerier och speditdrer — aktorer som képer och dger fordon och transportérer av
varor och gods. Dessa ar de aktérer som utgor den potentiella marknaden fér fordon
som produceras med respektive teknik. For att inkop av elektrifierade fordon ska 6ka
bor det finnas incitament, som gor att den totala merkostnaden gentemot en
konventionell férbranningsmotorférsedd lastbil minimeras, eller helst r negativ.
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Aven krav fran speditérer pa héllbara transportlésningar kan ha en paverkan pa
fordonségares investeringar i elektrifierade fordon.

o Elnatsaktdr — aktor med ansvar dver elnét och de kopplingar som behdver goras
mellan kraftndt och elvég eller stationar laddinfrastruktur.

¢ Elhandelsbolag — aktor vars roll antas likna dess existerande roll pa elmarknaden,
dar forséljning och fakturering av el utgér huvudansvaret. Relationen kan vara direkt
mot brukarna eller kanaliseras via elektrifieringsoperatéren.

e Vé&ghallare — aktér som enligt lag har vaghallaransvar for allmanna vagar och saledes
aven for sddana vagar som kommer att elektrifieras eller i annan man paverkas av ett
elektrifierat fordonssystem. Har ar den statliga vaginfrastrukturen i fokus, &ven om
ocksad kommunala vaghallare kan komma att beroras av elektrifieringen av
vagtrafiken.

Ett system for stationdr laddning antas vara uppbyggt av ovan ndmna aktérer, som ar
gemensamma med ett elvagssystem, samt tva teknikspecifika aktorer:

e |addstationsdgare — aktdr som investerar i stationar laddinfrastruktur, drift och
underhall samt matning och debitering. Denna aktorsgrupp kan utgoras av flera
olika aktérer med olika ansvar likt dagens marknad fér snabbladdning av
personfordon.

o Teknikleverantdr — aktor som utvecklar och erbjuder stationar laddteknik for det
stationdra laddningssystemets infrastruktur.

Kopplingen mellan det stationéra laddningssystemets aktdrer illustreras i Figur 1.
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Figur 1. Aktorer i ett system for stationar laddning
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Eftersom publik stationar laddning av personfordon haller pa att etableras finns det redan
nu ett visst system for stationar laddning inklusive aktérer pd marknaden som agerar
laddstationsagare. Om de monster som haller pa att etableras for personbilsmarknaden
kommer att vara lampliga ocksa for de tunga vagfordonen aterstar att se, men det finns anda
en inledande marknadsutveckling att ta fasta pa.

Vaghallarens roll i ett stationart laddningssystem &r inte starkt kopplad till elektrifieringens
infrastruktur eftersom laddinfrastrukturen till stor del forvantas tillhandahallas pa mark
utanfor vaghallarens ansvarsomrade.

4.1.3. Incitament for 6vergang till elektrifierade fordon

Elektrifierade fordon &r i dagsléget dyrare dn konventionella lastbilar, vilket medfor att den
totala kostnaden for &gandeskapet (TCO, total cost of ownership) for ett elektrifierat fordon
antas bli hogre trots en forvantan om lagre bréansle- och underhdliskostnader for elfordon.
For att minska detta gap kan ellastbilar subventioneras, exempelvis med en lastbilspremie.
Subventioner av denna skapar tydliga incitament for investeringar i en elektrifierad
fordonsflotta for saval fordonstillverkare som kerier och speditorer.

| takt med att skillnaden i forsaljningspris mellan elektrifierade fordon och konventionella
fordon minskar kommer troligtvis andra aspekter spela en storre roll i att skapa incitament
for en dvergang till el. Exempelvis ovan namnda lagre branslekostnad, sarskilt for stationart
laddade fordon som kan ladda i depé under natt. Aven lagre underhéallskostnader samt lagre
bullernivaer, som mojliggor att fordonen kan utnyttjas ocksa nattetid, &r aspekter som ger
tydliga fordelar.

Ur perspektivet fran en elnatsaktor och ett elhandelsbolag ar en utveckling mot fler
elektrifierade tunga fordon fordelaktigt eftersom detta ger en 6kad efterfragan pa elektricitet
och néttjanster.

Station&r laddning av fordon existerar idag for personfordon och i begréansad utstrackning
aven for tunga fordon. Regelverket och standarder kring dessa system &r utvecklade och
anvands medan standarder och regelverk fér elvagar ar under utredning. For bransleceller
existerar standarder och regelverk for tankning och distribution av vatgas. Aven om dessa
behover utvecklas for att mojliggora hogre kapacitet i bade tankning och lagring.

Subventioner fran staten under en introduktion av laddinfrastruktur anvands redan i viss
utstrackning, till exempel genom en forordning (2020:577) som ger Trafikverket mojlighet
att ge investeringsstod till byggande av publik infrastruktur for snabbladdning langs stérre
vagar. FOr system med vétgas, bade for fordon och infrastruktur, kan motsvarande
stédformer komma att krévas.

4.1.4. Mojligheter och risker

Jamfort med elvag ger stationadr laddning samt bréansleceller stérre mojligheter att modifiera
systemet i takt med att systemet byggs ut och behoven forandras. Detta kan ske genom
punktinsatser av investeringar i elnat, laddinfrastruktur eller tankstationer for vatgas.
Investeringar kan ocksa goras pa bade regional eller lokal niva, exempelvis vid viktiga ladd-
och tanknoder. Aven for alternativet laddinfrastruktur ar elnatsfrdgorna och
effektutmaningarna i elnaten patagliga. De bedéms dock vara ndgot mindre styrande for
utvecklingen &n for alternativet elvagar.

Flera stora lastbilstillverkare har redan stationart laddade fordon for forséljning och fler &r
under utveckling. Utvecklingen av nya kraftigare och billigare batterier sker snabbt, vilket
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kommer att medféra att systemets rackvidd successivt 6kar i takt med att batterikapaciteten
okar. Branslecellslastilar bedéms kunna produceras i storre skala fran mitten av 2020-talet.

4.2. Affarsmodeller

En kommande utbyggnad av stationar laddning for tunga vagfordon kommer med storsta
sannolikhet till dominerande del att drivas av marknadsaktérerna pa kommersiella villkor.
Att det etableras nya affarsmodeller som kan stédja introduktionen av ny teknik som
batteriférsedda fordon och infrastruktur for stationar laddning &r naturligt, men det kréavs
ocksa en situationsanpassning och experimenterande med olika modeller for att aktdrerna
pa marknaden successivt ska finna modeller som ar hallbara finansiellt och funktionellt 6ver
tid.

Etableringen av affarsmodeller har séledes dels att gora med generella fenomen pa
marknader som préglas av snabb férandring, tekniskt och beteendemassigt, dels ocksa
specifika forhallanden just nar det galler batteriférsedda tunga vagfordon och
laddinfrastruktur.

4.2.1. Generellt om teknologiskift och affarsmodeller

Introduktionen av nya tekniska ldsningar i redan etablerade marknader sker hela tiden och
med olika genomgripande effekter pa dessa marknader och aktorer. | vissa fall, och
sannolikt det mest forekommande, innebér introduktionen av en ny teknik att en tidigare
teknisk I6sning ersatts av en ny, som erbjuder en mer kostnadseffektiv hantering av samma
utmaning som hanterats tidigare, alternativt i kombination med fler och nya tjanster. Ett
exempel kan vara de successiva introduktionerna av mobiltelefon-generationer.

I vissa fall innebér teknikskiftet en mer genomgripande férandring av funktionalitet och
samband i en marknad. Terminologin ar inte helt enhetlig for denna typ av radikal
innovation, men den bendmns ofta for ett "teknologiskifte”. Har &r det inte bara den
grundlaggande tekniska lésningen som skiftar fran en till en annan, utan en mer
genomgripande férandring frdn en sammanséttning av teknik, organisation och struktur
som behdver ske for att den samlade effekten ska kunna realiseras hos brukarna.

En integrerad del av teknikskiften ar att de affarsmodeller som etablerats pa marknader
over tid utmanas. Nya relationer mellan aktdrer uppstar, och dartill nya kostnadsrelationer,
som gor att affarsmodellerna behéver justeras. Det sker ofta i en iterativ process Over tid, i
samspel med teknikutveckling och produkt-/tjansteutbudets anpassningar.

Introduktionen av elektrifierade fordon pa den tunga vagtransportmarknaden kan ses som
en mer begransad teknisk fraga med visst fog, men det forefaller mer korrekt att fanga den
komplexa férandring som man har att géra med genom att se elektrifieringen som en
bredare férandring av hela produktionsteknologin i systemet.

Ofta ar det mojligt att beskriva ett utvecklingssteg som det har géller i ett antal
aterkommande steg eller faser. I en tidig fas ar tekniken/teknologin annu inte fullgangen
utan kan fortsatt behdva anpassas och justeras for att bli barkraftig. | detta skede &r serierna
som introduceras pd marknaden sméa och Iénsamheten ofta bristande. De kunder som &r
beredda att préva de nya tekniska lésningarna ar ofta av karaktéaren “teknologi-intresserade”
aktorer, som kan forvantas ha en storre formaga att ta till sig ny teknik och en acceptans for
att ta extra kostnader for att prova pa nya losningar. Elbilar fran Tesla och andra tillverkare
kan vara ett bra exempel pa denna fas, som nu snart ar passerad for personbilar.

| ett nasta skede har tekniken ofta stabiliserats mer an tidigare. Aktorer bade pa utbuds- och
efterfragesidan har lart sig hur tjanster och produkter kan utbjudas och en bredare
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anvandning av tekniken kommer nu till stand. Det gor att omfattande investeringar behéver
komma till stand for att skapa ett tillrackligt utbud, men det finns ocksa en betydligt storre
kundbas att arbeta med, som kan generera de intdkter som kravs for att hantera
investeringar och drift- underhallskostnader.

Senare i en teknologisk utvecklingsfas ar tekniken véletablerad och spridd till manga
aktorer. Innovationer sker fortfarande men handlar mest om att finslipa tekniken. Bade pa
utbuds- och efterfragesidan ar kunskapen om tekniken och hur den fungerar spridd och
véletablerad. Investeringarna i ytterligare kapacitet borjar i detta skede avta och kundernas
intresse riktas ofta mot nya tekniker. Lonsamheten kan vara stabil men ar langsiktigt pa vag
att forsvagas i dessa skeden av teknologiers livscykler. Har kan dieseltekniken for fordon
vara ett bra exempel pa en sddan mogen teknik.

Overgangen till en ny teknisk I16sning kan innebara att nya kostnadsrelationer etableras pa
marknader, som vagtransporterna. I en tidigare teknisk 1dsning kan till exempel en balans
ha etablerats mellan infrastruktur-tillhandahallande akt6rer och brukare dar
infrastrukturen star for en dominerande del av investeringarna, medan
kundapplikationerna har en lagre kostnadsbas. Det kan sdgas galla den fossila
drivmedelsindustrin i relation till fordonen. Hela den infrastruktur som krévs for att
tillhandahalla fossila drivmedel &r givetvis mycket kostnadskravande, medan ett fordon for
varje anvandare visserligen ar relativt dyrt men dar energilagringen utgor en liten del av
kostnaden.

Vid 6vergangen till elektrifierade vagfordon kommer nya aktérer, som elnatsbolag, att
behova ta en vasentlig del av investeringarna for att tillhandahélla natkapacitet som
mojliggor laddning under fard eller vid stillastdende. En vasentlig merutgift jamfort med i
fossilbaserade fordon och transporter ar dock energilagret, representerat bland annat av
batterier, som behdver integreras i fordonen. En higre investeringskostnad kommer séledes
att laggas pa fordonen som maste hanteras av fordonsagarna. Som en balanspost i den nya
kalkylsituationen finns en Iagre rorlig kostnad &n med forbranningsmotorforsedda fordon.
En hdgre kapitalkostnad hos nya aktérer kan séledes motverkas kostnadsmassig genom
lagre forvantade rorliga kostnader.

Som ovan papekats &r sdledes nya teknologiers introduktion ofta nara forknippade med
framvaxten av nya aktorer pa befintliga eller nya marknader. Elmarknadens aktorer
kommer att f& en viktig roll i en elektrifierad vagtransportmarknad. De traditionella
drivmedelsbolagen utmanas av nya kérmonster och laddning pa olika platser (se nedan).
Fordonstillverkarna maste addera nya tekniska losningar i fordonen, utmana befintliga
kompetensomraden och lagga till nya i sina foretag. Under lang tid kommer ocksa de olika
tekniska lésningarna att finnas sida vid sida. Det blir en utmaning fér samtliga aktérer att
halla olika teknikgenerationer aktuella under en relativt lang tid.

En effekt av de nya samband som véxer fram mellan teknik, kostnadsrelationer och akttrer
ar ocksa ofta vid teknologiskiften att omdefinitioner sker av vad som &r en produkt och vad
som &r en tjanst. Produkten energibarare som tillhandahallits i en form (flytande drivmedel)
av vissa aktorer, omvandlas till en annan produkt (el) som tillhandahalls av andra aktorer.
Men detta skifte kan ocksa innebara att det som tidigare tillhandahallits som en produkt
istallet tillhandahalls som en tjanst.

Fordonstillverkarna kan till exempel finna att det ar mer I6nsamt (och majligt for kunderna
att efterfraga) tjansten transportkapacitet som en helhetstjanst istallet for att akerier kdper
en lastbil fran en fordonstillverkare och sjalv hanteras alla kringtjanster kring fordonet.
Privatleasing av personbilar kan vara en sadan parallell.
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Det ar ocksa mojligt att laddinfrastruktur pa samma sétt tillhandahalls som en samlad tjanst
av elbolagen istallet fér som separata produkter. Om en kare vill ha laddning for sina
fordon kan till exempel ett elbolag sélja helhetstjansten laddning dar det ingar bade el och
laddinfrastruktur mm.

Samlat ger den nya tekniken en mangd utmaningar men ocksa majligheter att forandra och
effektivisera vagtransportmarknaden. Nya aktdrer, roller och tjadnster kommer att etableras.
Over tid kommer utbudet att stabiliseras och nya roller att bli etablerade. Affarsmodellerna
som binder samman marknaderna och aktdrerna kommer att utvecklas inom ramen for de
nya monster som etableras p& marknaden.

4.2.2. Introduktionen av laddinfrastruktur for tunga vagfordon

Vid en introduktion av laddningsinfrastruktur for tunga fordon och introducerandet av
affarsmodeller for ett sddant elektrifierat system far den specifika marknadens
karaktarsdrag stor betydelse. Nar de tunga fordonen analyseras inom ramen for detta
regeringsuppdrag har de delats in i tre kategorier utifran hur fordonen anvands; lokalt,
regionalt och pa fjarrdestinationer. Ut6ver dessa kategorier tillkommer utlandsregistrerade
fordon. Dessa har ett kormonster som liknar fjarrfordon, men bor beaktas separat da
exempelvis betalningsviljan vid olika typer av laddning kan skilja sig &t mellan
svenskregistrerade och utlandsregistrerade fordon.

Stationéar laddinfrastruktur har vidare delats in i depa, semi-publik och publik laddning.
Majoriteten av alla fordon kommer enligt Trafikverkets beddmning att hAmta stdrre delen
av sin energi fran depéladdning, men hur stor andel depaladdning utgér kommer bero pé
hur fordonet anvands. Vem som tillhandahaller depaladdning kommer ocksa det kunna
skilja sig. Akeriet kan &ga sin egen depa, eller sd hyrs depan av annan fastighetségare. Vem
som tillhandahaller laddinfrastrukturen kan medfora olika prisbilder och/eller majliga
tillaggstjanster.

Tabell 1. Delmarknader for olika typer av stationar laddning av tunga fordon

Utlands-

Laddplats/Delmarknad Lokal Regional Fjarr .
registrerade

Depa 1 2 3 4
Semi-publik 5 6 7 8
Publik 9 10 11 12

Kombinationen av dessa olika delmarknader och de olika typerna av stationar laddning
(laddinfrastruktur) ger en stor mangd olika forutsattningar och forhallanden att ta hansyn
till. Schematiskt illustreras det i Tabell 1 ovan, dar det framgar att 12 olika moéjliga
delmarknader, eller laddsituationer, kan tankas uppsta. | Trafikverkets analys antas
delmarknaderna 1-3 praglas av liknande forhallanden. En stor del av den tillférda energin
bedoms saledes komma fran laddning i depa med lagre effektuttag, den laddform som
kommer att ha den lagsta kostnaden per kWh. Detsamma géller delmarknaderna 5-7 som
utgors av "andpunktsladdning” till exempel vid lastkaj dar gods lamnas eller hdmtas. Fordon
i lokal trafik kommer sannolikt att fa en mindre andel av sin laddning fran denna semi-
publika laddform.

Pa samma satt antas publik laddning framst komma att utnyttjas av fjarrfordon och
utlandsregistrerade fordon, dar de langre korstrackorna for dessa fordon kommer att kréva
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tillaggsladdning under fard. De utlandsregistrerade fordonen kommer samtidigt sannolikt
att f endast en begransad del av sin laddning fran delmarknad 4. F& av dessa fordon antas
ha tillgang till billig el fran depaladdare, men kan fa del av sadan till viss del vid olika
uppstéllningsplatser utmed de stora vagarna. Detta &r dock en tjanst som dnnu enbart
diskuteras av olika aktorer pa den framvaxande marknaden for stationar laddning.

Kombinationer av delmarknader och tjanster kan ocksa tankas. Exempelvis skulle semi-
publik laddning (destinationsladdning) kunna ses som en sjélvsténdig tjanst alternativt
kunna ses som en tillaggstjanst for fordon som besdker en plats i ett annat arende an for
sjélva laddningen. Huruvida laddning kommer att prisséttas per laddad kwWh eller per
tidsenhet laddning pagar, eller som en fast kostnad, t.ex. for en manad, ar ocksa nagot som
diskuteras. Olika former av laddning kommer sannolikt att vaxa fram pa marknaden éver
tid, liksom till exempel skett pd marknaden for mobiltelefoni.

Resonemanget ovan ger ocksa en mangd olika "relationspar” pa marknaden mellan aktorer
med vasentligt olika regleringsform/finansiell styrka/incitament. Fordonstillverkare,
fordonséagare, infrastrukturagare, elmarknadsaktorer, tekniktillhandahallare,
slutkunder/konsumenter har alla olika forutsattningar och incitament att finnas pa
marknaden. Affarsmodeller kommer att utvecklas som tar hansyn till hur dessa relationspar
ser ut och vilka monster for utbud av produkter/tjanster och efterfrdgan pa olika losningar
som kommer att etableras.

Att beakta eventuella skillnader i incitamentsstrukturer mellan marknader i ett
transportsystem ar dven det viktigt vid introduktionen av ny teknik. Transportmarknaden
med &kerier, varudgare och transportkopare kannetecknas av andra egenskaper an fordons-
och infrastrukturmarknaden. Affarsmodeller kopplade till dkeriernas benagenhet att kopa el
som drivmedel kommer behova ga ihop samtidigt som laddstationsagaren ska kunna fa ihop
affarsmodellen och sin kalkyl nar det kommer till att tillhandahalla infrastrukturen. | ett
inledande skede kan statligt stod kravas for att dessa delar ska na Io6nsamhet i ett inte fullt
utbyggt system. Detta 6verensstammer med resonemanget ovan om de generella aspekterna
pa teknikintroduktionens olika faser.

4.3. Rattsliga forutsattningar

Tydliga férutsattningar ar centrala vid introduktionen av nya tekniker och system.
Elektrifiering av tunga fordon kan beskrivas som inférandet av ett nytt system for
energiforsorjning av tunga fordon. Det behdvs en infrastruktur for att distribuera energi och
fordon som kan nyttja denna infrastruktur. For att dessa delsystem ska fungera med
varandra &r det viktigt att det finns standardiserade grénssnitt. En standard ar en viktig
startpunkt men om inte denna standard tillampas inom en stdrre region, till exempel inom
hela EU, kommer det att utgdra ett betydande hinder for granséverskridande transporter.

Viktiga omraden ar:
o Rattsliga forutsattningar for att
0 Bygga infrastrukturen
o Overforing av el for annans rakning
0 Taut avgift for att nyttja infrastrukturen
e Standarder

e Typgodkannande av fordon
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En 6kad efterfrdgan pa majligheten att ladda eldrivna fordon genom stationar laddning
staller nya krav pa elmarknadsregleringen. Merparten av laddningen av laddbara fordon
sker pa hemadressen eller i depa. | allmanhet kan natféretag och elbolag tillgodose behovet
av laddinfrastruktur hos enskilda. For mindre nét, till exempel i fastigheter kan interna elnat
vara en hjélp att snabbare etablera laddstationer. Darfor tillférdes under 2012 ett undantag i
IKN-férordningen som syftar till att gynna utbyggnad av infrastruktur for laddning av
batteridrivna fordon!0. Detta undantag, dven kallat "laddstolpeundantaget”, medger att det
byggs mindre nat for fler laddningspunkter utan krav pa natkoncession.

Dessa néat far dock i praktiken en begransad geografisk utbredning eftersom nivan pa
spanningen ar reglerad. Ett syfte med detta undantag &r att framst tillata interna nat i
garage och pa parkeringsplatser, eller att motorvarmaruttag byggs om till laddningspunkter.
Laddstolpeundantaget ger ocksa en mojlighet for andra an villaagare till hemmaladdning.

For att 6ka anvandandet av elfordon behdver hemma- och depéladdning kompletteras med
semi-publika och publika laddningspunkter. En utbyggnad av semi-publika (vid terminaler
och noder) och publika laddstationer (langs framst storre vagar) moter inte nagra rattsliga
hinder i elmarknadslagstiftningen. Laddstationer &r en mogen produkt och som kan
anslutas till det alilménna elnétet genom ett abonnemang. | Sverige finns redan 3 publika
laddstationer anpassade for tunga fordon samt néastan 11 000 for allmé&nheten tillgéngliga
laddningspunkter férdelade 6ver drygt 2 300 laddstationer anpassade for latta fordon.
Anslutningen regleras genom anslutningsplikten enligt ellagen. Det finns dven publika
tankstationer for vatgas anpassade for latta fordon i bade Sverige och 6vriga EU.
Motsvarande géller inte for elvagar.

Ett mojligt hinder for anslutning av laddstationer, och da framst stationer for snabbladdning
som kréver hoga effekter, ar anslutningspriset. EInatforetagen har ratt att ta ut den faktiska
kostnaden for anslutning av ett abonnemang 6ver 25 ampere. Detta innebér att vissa
anslutningar i glest befolkade omraden kan bli valdigt dyra och darfor ett presumtivt hinder
for utbyggnad av snabbladdning langs vissa delar av vagnatet. Ett annat hinder utgors av det
kan kravas forstarkningar i elnatet som kan ta lang tid att verkstalla for natbolagen. Har kan
bade praktiska och regleringsmassiga krav gora att ledtiderna blir 1dnga. Tillstdndsprocesser
utgor inte nagot legalt hinder men kan tidsmassigt fordroja utbyggnad av kompletterande
nat som medger anslutning av laddinfrastruktur. En férenklad tillstandsprocess skulle
kunna paskynda utbyggnaden av stationar laddning av tunga fordon.

Det finns idag inga hinder for att ta betalt for nyttjandet av infrastrukturen for stationéar
laddning. Enligt direktiv 2014/94/EU definieras en for allménheten tillgénglig
laddningsstation som en laddningsstation till vilken anvdndarna har icke-diskriminerande
atkomst i hela unionen. Icke-diskriminerande atkomst kan innefatta olika villkor for
autentisering, anvandning och betalning. En enhetlig betalldsning har potential att férenkla
for anvandarna av systemet. Detta har dven lyfts av BilSweden!!. For elvagar kan avgifter
kopplat till anvandandet av infrastrukturen vara reglerade genom direktiv 1999/62/EG
vilket forsvarar uttagandet av bade en tidsbaserad avgift (den svenska arliga vagavgiften)
och en eventuell avstdndsbaserad avgift (for elvag):2.

10 |KN-forordningen 22 8b och 31 §

11 BilSweden. Publik laddinfrastruktur for elfordon med enkla betalningsldsningar ska vara tillganglig
for alla (2020-06-08)

12 Europaparlamentet och Radets direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for
anvandning av vissa infrastrukturer
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For stationdr laddning finns en standard som anvands inom hela EU for laddning upp till
375 kW13, Nar det galler stationar laddning med hogre effekter pagar utveckling av nya
standarder, exempelvis megawatt charging system, vilka foérvéntas vara klara i nartid.
Motsvarande galler for utvecklingen av standarder avsedda for dverforing av vatgas med
floden kring 10 kg/minut samt for elvagar. En utmaning med elvéagar &r att det utvecklas
standarder for varje enskild elvigsteknik, och idag finns den ingen samsyn inom Europa
kring en specifik elvagsteknik.

Det &r idag majligt att typgodkanna batteridrivna tunga fordon for stationdr laddning och
branslecellsdrivna tunga fordon enligt befintliga rattsakter inom EU. For batteridrift kan
exempelvis ECE reglemente 1004 och for bransleceller kan férordning (EG) 79/200915
tillampas. For eldrivna fordon anpassade for elvigar har nationella dispensférfarande
tillampats.

4.4. Transportsektorn

Transporter pa vag med tunga fordon ar en viktig del i ett fungerande samhalle och utgor i
samverkan med Ovriga trafikslag vart transportsystem. Nedan beskrivs transportsektor och
trafikering 6vergripande. Hur detta paverkar antaganden och scenarioanalysen beskrivs
senare i rapporten. Trafikanalys sammanstaller arligen statistik 6ver lastbilstrafikié. De
Overgripande resultaten redovisas i Figur 2 nedan. Av statistiken ar det tydligt att det &r ett
omfattande trafikarbete med 6ver 3 miljarder fordonskilometer arligen och en godsmangd
pa nastan 450 miljoner ton. Detta resulterar i ett transportarbete pa nastan 42 miljarder
tonkilometer varav 2,5 miljarder tonkilometer sker med Svenska tunga lastbilar utrikes. Det
ar aven tydligt att mycket av godset ar tamligen kortvaga gods da nastan 2/3 av godset lastas
och lossas inom samma lan.

13EN 62196-2 (AC) och EN 62196-3 (DC)

14 UN Regulation No. 100 Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to
specific requirements for the electric power train

15 Europaparlamentets och Radets forordning (EG) nr 79/2009 om typgodkannande av vatgasdrivna
motorfordon och om andring av direktiv 2007/46/EG

16 Trafikanalys rapport Lastbilstrafik 2019. Statistik 2020:14
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Lastbilstrafik 2019

43 miljoner 449 miljoner 3,1 miljarder
varutransporter genomférdes, varav ton gods fraktades, varav kilometer kérdes, varav
99 % i inrikestrafiken. 99 % i inrikestrafiken. 94 % i inrikestrafiken.

85 % 74 % 9 miljoner
av inrikes transporter genomférdes i av godset lastas och lossas inom ton farligt gods fraktades pa lastbil
yrkesméssig trafik, dvriga i sa kallad samma lan. inom Sverige.

firmabilstrafik.

Figur 2. Overgripande statistik éver lastbilstrafik i Sverige

Till detta kommer utlandska lastbilars trafik- och transportarbete i Sverige. Enligt
Trafikanalys rapport om utlandska lastbilstransporter i Sverige!” stod utlandska lastbilar for
knappt 20 procent av bade trafikarbetet (0,7 miljarder fordonskilometer) och
transportarbetet (9,3 miljarder tonkilometer) med lastbilar i Sverige. Utlandska lastbilar i
Sverige utgor dock en mindre andel av antalet transporter och mangden gods i ton vilket
indikerar att utlandska lastbilar i forsta hand genomfor lAngvaga transporter i Sverige, s
kallade fjarrtransporter. Enligt Trafikanalys kdnnetecknas uppgifterna om de utlandska
lastbilarnas godstransporter av stora varianser och viss osdkerhet, men kan trots detta ses
som en anvandbar skattning av verksamheten i Sverige. Trenden &r att transportarbetet med
utlandska lastbilar i Sverige okar éver tid. Fran 2012 till 2016 har andelen av bade
trafikarbetet och transportarbetet som utfors med utlandska lastbilar i Sverige okat fran 12
procent till 19 procent.

Enligt en analys av trafikarbetet 1angs med storre vagar sker cirka 40 procent av
trafikarbetet pa vagnatet som knyter samman Malmg, Goteborg och Stockholm. Sett till
transportarbete &r siffran sannolikt ndgot hogre eftersom det gar mycket tunga fordon langs
detta vagnat, kanske 50 procent. Det ar sannolikt dven pa detta vagnat som majoriteten av
den utlandska trafiken gar. Om all utlandsk trafik allokeras till detta vagnat betyder det att
utlandsk trafik utgdr knappt halften av transportarbetet!8. Detta stammer 6verens med
uppgifter som presenterats av fordonstillverkarna baserat pa uppgifter fran deras
fordonsdatabaser.

Majoriteten av transportarbetet for inrikes godstransporter med svenska lastbilar sker med
lastbilsekipage som har en hég totalvikt vilket visas i Figur 3 och Figur 4. Dessa uppgifter ar
delvis missvisande eftersom de inte tar hansyn till vilken faktisk vikt lastbilsekipaget har.

7 Trafikanalys rapport Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016. Statistik 2018:22
18 Utlandska lastbilar utgor 20 procent av trafikarbetet i Sverige och 40-50 procent av trafikarbetet
med lastbilar i Sverige utfors pa ett begransat huvudvagnat.
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Exempelvis kommer timmertransporter ga tomma eller i praktiken tomma i ena riktningen
vilket inte syns i statistiken.

0-5,9 ton 8-99

s-lwy ton 10-119 ton
12-17,9 ton
/—

/ —_18-23,9ton
~ L 24:319ton

-~ 32-39,3ton

9,9 ton
§ ,
Sston 40-43,9 ton

50-54,9 ton

Figur 3. Fordelning av transportarbete med inrikes godstransporter med svenska lastbilar férdelat pa
ekipagets totalvikt enligt Trafikanalys

Lastbil bensin; 0,07%

//’ Lasthil <7,5t; 0,90%
/_Lastbil 7,5-12t; 1,45%
o Lastbil >12-14t;
0,25% .
\ - asthil >14-20t;
s 4550 thil >20-26t:;
1,72%
Lastbil >26-28t;

10,03%
Lastbil >28-32t; 2,55%
———_ lastbil >32t; 3,64%
\_Dragbil >20-28t;
0,05%
Dragbil >28-34t; 1,06%

Dragbil >34-40t; 9,19%

Figur 4. Fordelning av energianvandningen for inrikes godstransporter med lastbilar fordelat pa
ekipagets totalvikt enligt HBEFA

Enligt Trafikverkets studier av véagtrafiklaster® &r det tydligt att fordonens faktiska vikt ar
betydligt 1agre an vad som anges i Figur 3 och Figur 4. Ett av flera syften med studien ar att

19 vagtrafiklaster — Tunga fordons vikt i rérelse Korttidsmatningar (7 dygn) Ar 2014 - 2019.
Preliminara resultat.
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erhalla information om fordonens kapacitetsutnyttjande avseende majlig totalvikt. Sett till
denna studie har uppmaétta fordons bruttomedelvikt varit relativt konstant, runt 29 ton,
mellan 2014 och 2019. En bruttomedelvikt pa 29 ton ar betydligt lagre an vad som kan
tolkas ur Figur 3 och Figur 4. Andelen fordon som har en bruttovikt pa mellan 3,5 och 35 ton
ar mellan 60 och 70 procent i samtliga matningar. Fordon med en bruttovikt 6ver 60 ton
utgor endast nagra fa procent pa det vagnat som normalt omfattas av matningarna. For BK4
vagnétet ar andelen bruttovikter Gver 60 ton nagot hogre, upp till 10 procent. Eftersom de
faktiska bruttovikterna ar lagre eller kraftigt lagre &n vad som framgar av statistik baserat p&
fordonet eller fordonsekipagets legala totalvikt ar det viktigt att inte dra slutsatser kring
effekter och begransningar enbart pa uppgifter som baseras pa totalvikt.

Enligt Trafikanalys statistik Lastbilstransporter 2019 &r de vanligaste varugrupperna sett till
utfort trafikarbete med svenska lastbilar:

e Styckegods och samlastat gods: 18 procent av transportarbetet,

e Livsmedel, drycker och tobak: 18 procent av transportarbetet

e Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske: 13 procent av transportarbetet
0 varav rundvirke: 9 procent av transportarbetet

e Malm, andra produkter fran utvinning: 11 procent av transportarbetet
0 Varav jord, sten och sand: 8 procent av transportarbetet

e Traoch varor av trd och kork (exkl. mébler), massa, papper och pappersvaror,
trycksaker: 10 procent av transportarbetet

Dessa varugrupper har sannolikt olika korbeteende. Exempelvis kommer
rundvirkestransporter delvis att genomforas pa ett vagnat som &ar ganska glest trafikerat och
dar vagnatet skiftar dver tid som en konsekvens av att avverkning flyttar till nya ytor. Dessa
fordon ar kapacitetsmassigt viktbegransade nar det tar ut timmerprodukter fran skogen och
ofta tomma nar de gar ut i skogen. Pa likande satt kan transporter av jord, sten och sand
betraktas som transporter inom entreprenadverksamhet. Dessa fordon kan ha l&nga dagliga
korstrackor men opererar lokalt eller regionalt. Pa liknande satt som for rundvirke skiftar
det vagnat som nyttjas med hur entreprenadverksamheten forandras. Aven om bade
rundvirkestransporter och transporter av jord, sten och sand samlas till ett fatal punkter i
form av bergtakter, sagverk, hamnar mm s sprids fordonen snabbt Gver ett stort vagnat.
Det ar troligt att dessa transporter i huvudsak genomférs med svenska lastbilar.
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Figur 5. Antal tunga fordon i trafik i Sverige 2019%°

I Sverige finns det drygt 84 000 tunga lastbilar i trafik2! som &ven &r svenskregistrerade.
Dessa fordelar sig mellan fordon som har en registrerad totalvikt pa 3,5 ton upp till fordon
med en registrerad totalvikt pa 6ver 30 ton enligt Figur 5. Férdelningen av registrerad
totalvikt pa fordon i Figur 5 och utfort transportarbete i Figur 3 och Figur 4 skiljer sig
kraftigt. Detta kan delvis férklaras av att tyngre fordon gor relativt sett ett storre
transportarbete &n latta fordon samt att den registrerade totalvikten for ett fordon inte ar
avgorande for hur tungt ett fordonsekipage bestaende av fordon, semi-trailer och full trailer
far vara. Konceptet att kombinera individuella lastenheter till langre och tyngre
fordonsekipage beskrivs ofta som EMS (European Modular System). Antalet tunga lastbilar i
trafik har 6kat under perioden 2010 till 2019 med runt 5 000 till 6 000 fordon eller cirka
600 fordon per ar. Under perioden 2013 till 2017 var 6kningen nagot kraftigare for att sedan
mattas av. Senaste aret véxte flottan av tunga fordon i trafik med under 200 fordon.

Hur trafikering med tunga lastbilar i Sverige ser ut beskrivs i denna rapport utifran flera
olika kallor s& som ADT, trafikarbete baserat pd ADT data och vagdata fr&n nationella
vagdatabasen, data om fordonsanvandning fran enkater och fleet management program.

4.4.1. Trafikarbete

Trafikverket har pekat ut de vagar som ar viktigast for nationell och regional tillganglighet22.
Det kallas for funktionellt prioriterat vagnat (FPV). Arbetet har gjorts tillsammans med
bertrda aktorer, framst lansplaneupprattare. Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge manniskor och gods en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvandbarhet. Det ska ocksa bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Trafikverket anvéander det FPV som ett av flera planeringsunderlag i en rad olika
verksamheter och projekt.

Fyra funktioner har utgjort underlag for utpekandet och dessa &r:

e godstransporter

20 Hansyn har inte tagits till EMS och efterfordon
21 Trafikanalys rapport Fordon 2019. Statistik 2020:5
22 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
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https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/

e langvéga personresor
e dagliga personresor
e Kollektivtrafik

Funktionerna dverlappar varandra och en vag kan pekas ut utifran en eller flera funktioner.
Utgangspunkten for vagarnas indelning i funktioner &r de olika trafikanternas ansprak och
behov, det vill sdga vilken trafik som &r viktigast dar. Syftet med indelningen i funktioner ar
att man béttre ska kunna tillgodose trafikanternas krav och behov vid till exempel drift och
underhall av vagen. Samtidigt forenklas arbetet med att analysera vagarnas brister och
behov samt prioritera atgarder for att bevara eller hoja tillgangligheten. For de aktuella
regeringsuppdragen23 har stérre vagar tolkats som funktionellt prioriterat vagnat
godstransporter, se Figur 6. Det funktionellt prioriterade vagnatet togs fram 2013 — 2016.
Under 2019 genomférdes en dversyn av det funktionellt prioriterade vagnétet.

| Figur 6 visas dven nagra specifika vagar med hdga trafikfldden med tunga fordon. Dessa
har identifierats utifran att de antingen har hég ADT tung eller att de knyter samma delar av
landet eller individuella vagar som i sin tur har hég ADT tung. Detta vagnit ska inte misstas
for det statliga vagnatet dar Trafikverket har fatt i uppgift att inleda planering for en
utbyggnad av elvagar med det 6vergripande syftet att kraftigt minska utslappen fran tung
vagtrafik. Hur ADT tung &r fordelad langs vagnatet och hur férdelningen mellan ADT tung
med slép respektive utan slap finns beskrivet i bilaga 1.

23 Analysera behovet av infrastruktur for snabbladdning av tunga fordon langs storre vagar samt
Planera for en utbyggnad av elvagar
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Figur 6. Funktionellt prioriterat vAgnat godstransporter samt ett vagnat med hog eller relativt hég ADT
tung

Hur trafikarbetet fordelar sig mellan de i Figur 6 utritade strdken och resterande FPV gods
redovisas i Figur 7.
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Figur 7. Andel av trafikarbete langs med FPV gods uppdelat pa enskilda vagavsnitt
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Enligt figuren ovan utfors cirka 57 procent av trafikarbetet med tunga fordon for hela FPV
godstransporter langs med 8 identifierade vagstrackor. De tre vagar som star for de hogsta
andelarna av trafikarbetet 1dangs med FPV godstrafik &r E4 mellan Helsingborg och
Stockholm (15 procent), E6 mellan Trelleborg och Stromstad (13 procent) samt E4 mellan
Stockholm och Lulea (9 procent). Skillnaden i langd mellan dessa strackor ar relativt stor,
dar E6 &r kortast pa cirka 440 km och E4 mellan Stockholm och Luled ar langst pa cirka 900
km. Totalt utgor de identifierade vdgarna en stracka pa runt 3 500 km.

Trafikarbete &r inte identiskt med varken transportarbete eller utslapp av klimatgaser men
kan anvandas som en indikation. Trafiken som nyttjar detta vagnat ar sannolikt varierande
men baserat pa de tillgangliga data har det inte varit mojligt att dela upp trafiken i lastbilar
med slédp respektive lastbilar utan slap. Det kan dock vara rimligt att anta att fordelning
motsvarar den som finns beskriven i bilaga 1. Detta betyder att drygt halften av detta
trafikarbete kan antas genomféras med lastbil med slép.

Utover att identifiera trafiken som gar pa en enskild vag kan det vara intressant att se hur
mycket trafik som gar i en region runt den enskilda vagen. En energildsning for tunga
fordon som klarar av att tacka behoven bade pa en enskild vag och ett geografiskt omrade
kring denna vég har stérre potential att uppna det Gvergripande syftet att kraftigt minska
utslappen fran tung vagtrafik. | Figur 8 redovisas ett exempel baserat p4 E4 mellan
Helsingborg och Stockholm.
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Figur 8. Andel trafikarbete pa E4 mellan Helsingborg och Stockholm av FPV gods samt andel av
trafikarbete i ett geografiskt omrade runt samma vag

Strackorna som anges i figur 7 ar representativa for det trafikarbete som utfors pa FPV
godstransporter, dvs pa en korstracka av 50 till 200 km, inte ett omrade som técks in av
fagelvagen 50 till 200 km. Hur detta ser ut redovisas i Figur 9.

Figur 9. Del av FPV godstrafik som tacks in via en korstracka av 50 till 200 km fran E4 mellan
Helsingborg och Stockholm
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| Figur 9 &r det mojligt att identifiera brytpunkterna dar respektive vag langs FPV godstrafik
pa 50, 100, 150 respektive 200 km fran E4 tar slut. Om dessa brytpunkter summerades
uppgar det till totalt 250 stycken for de fyra avstanden. Vissa av dessa ligger valdigt nara
varandra och om hansyn tas till denna 6verlappning kvarstar 135 individuella punkter som i
majoriteten av fallen sammanfaller med en tétort eller smaort. Detta kan mycket forenklat
beskrivas som antal individuella laddstationer som skulle kravas for att tacka detta omrade.
Det &r ingen koppling till vart tunga fordon stannar idag eller vart det finns en efterfragan.
Metoden bygger helt pa en kartanalys dar laddstationer placeras ut efter 50 km korstrécka,
efter 100 km korstracka, efter 150 km korstracka samt efter 200 km korstracka fran E4
mellan Helsingborg och Stockholm. Ett avstdnd pa 50 km mellan laddstationer langs storre
végar har beddmts som relevant for tunga fordon enligt Fraunhofer-Institut24.
Uppskattningen pa 135 laddstationer for att tacka det omrade som beskrivs i Figur 9
inkluderar inte sjalva E4 som ar drygt 550 km lang, vilket skulle resultera i ytterligare 11
laddstationer eller totalt cirka 150 laddstationer.

4.5. Fordonsrorelser

Enligt statistik fran Trafikanalys?s ar majoriteten av antalet godsrorelserna valdigt korta.
Over 60 procent av antalet godsrérelser med last som genomfors i inrikes godstransporter
med svenska lastbilar &r kortare &n 50 km. Héalften av alla godsrorelser har ett
transportavstand som ar under 25 km. Antalet godsrorelser som Gverstiger 150 km
motsvarar 16 procent av det totala antalet godsrorelser. Detta kan inte fullt ut likstallas med
lastbilars dagliga korstracka da en lastbil kan genomféra flera individuella godsrorelser
under en dag. Samtidigt kan en individuell godsrérelse genomféras med mer &n en enskild
lastbil. Det ger dock en indikation pa att korstrackorna ar begransade. | samband med att
enskilda gods hamtas upp eller levereras stéar fordonet stilla vilket paverkar bade
energibehovet och mojligheterna att fylla pa mer energi utan att arbetstiden paverkas.

Sett till antal transporter dominerar malm, andra produkter fran utvinning samt utrustning
for transport och gods med néastan 50 procent av antalet inrikes godstransporter med last
med svenska lastbilar. For transportarbete ar det styckegods och samlastat gods, livsmedel,
drycker och tobak samt malm, andra produkter fran utvinning som tillsammans utgér
nastan 50 procent. | Figur 10 redovisas hur transportavstandet ar fordelat avseende antal
transporter for de tre varugrupper som utgor det storsta transportarbetet samt produkter
fran jordbruk, skogsbruk och fiske.

24 https://www.dekra.net/de/ausbau-ladestationen-fuer-e-lkw/
2 Trafikanalys rapport Lastbilstrafik 2019. Statistik 2020:14
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Figur 10. Antal transporter som funktion av transportavstand for inrikes godstransporter med svenska
lastbilar

De korta transportavstanden for framforallt malm och andra produkter fran utvinning
starker hypotesen om att detta framforallt ar lokala transporter inom ett begransat omrade.

4.5.1. Enkéat

Under varen 2020 genomforde Sweco pa uppdrag av Trafikverket en enkatstudie bland ett
urval av aktdrer inom transportbranschen2é. Det som genomfdrdes var en totalundersokning
bland det urval av aktérer som Trafikverket har haft kontakt med i elvagspiloterna i Norvik-
Vasterhaninge och Orebro-Hallsberg. Det var svenska akerier i dessa tva regioner som
ingick i undersokningen och inga utlandska transportorer. Upprakningar av resultaten fran
urvalsniva till en total svensk population var dnskvért. Efter en inventering av kéllor och
studier av representativitet visade det sig dock inte mdgjligt. En variabel som framforallt
saknades for att kunna gora en upprakning av urvalet till den totala populationen var de
ingdende foretagens marknadsandelar.

De svarande transportérerna var representativa vad det géller jamforelsen med urvalets
fordelning av region och typ av &keri. De var dock inte representativa nar det kom till
transporterade varugrupper. De svarande transportdrerna var klart dverrepresenterade
inom varugrupperna styckegods samt livsmedel och hade en klar underrepresentation av
varugrupperna malm samt produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske. Med tanke paval
av omrade var inte denna fordelning forvanande. Det var aven fa akerier inom
masstransporter eller entreprenadstransporter som var prepresenterade i urvalet. De
svarande transportorernas fordon stod foér 3,7 procent av landets fordon enligt de siffror
som Trafikanalys redovisar. Av de svarande transportdrernas fordon stod de tyngre
fordonen (16 och mer) fér 80 procent av total antalet redovisade fordon, se Figur 11.

% Bo Thyden. Néaringslivets transporter pa utpekat vagnat for elvag, Pilotundersokning bland ett
urval av aktdrer inom transportbranschen. Sweco 2020-08-31
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Figur 11. Fordelning av antal fordon for olika totalvikter.

Fokus i studien var pa tunga fordon 6ver 16 ton. Av dessa fordon kérde 60 procent under
300 km per dag. Detta stammer ganska bra 6verens med Trafikanalys statistik2” om hur
transportarbetet fordelas pa olika korstrackor. Enligt Trafikanalys ar det endast 6 procent av
antalet transporter som &r langre &n 300 km. Av dessa fordon var det drygt héalften som
korde mer &n halva dagliga korstrackan eller minst 150 km per dag langs huvudvéagnatet?s.
For fordonen under 16 ton var det under 30 procent som hade liknande kdrmdonster.

»

Figur 12. Fordelning av korstrécka utanfor huvudvéagnét av de fordon som har betydande korstracka
pa huvudvagnatet

2" Trafikanalys. Lastbilstrafik 2019. Statistik rapport 2020:14
2 E4, E6,E20, E18, E22, Rv 40 och Rv 73.
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Av de lastbilar som har en betydande andel av kérstrackan pa huvudvagnatet kérde halften
mindre an 100 km utanfor detta vagnat per dag. | Figur 12 redovisas hur langa korstrackor
de fordon som kdérde mycket pa huvudvagnatet kérde utanfér samma vagnat dagligen. En
kompletterande analys kring korstrackor pa och utanfor en korridor fran
innovationspartnerskapet mellan Sverige och Tyskland finns beskriven i bilaga 2.

Utover daglig korstracka ar aven daglig stillastdendetid intressant. Av alla lastbilar dver 16
ton hade en femtedel aldrig ett stopp pé& 45 minuter eller langre under ett arbetspass. Minst
ett stopp pa 45 minuter eller langre genomfordes av 16 procent av fordonen. Det vanligaste,
40 procent av fordonen, var att fordonen stannade mellan 2 och 3 ganger per dag i minst 45
minuter vid varije tillfalle. En fjardedel av alla fordon stannade flera &n tre ganger per dag i
minst 45 minuter vid varje tillfélle.

Nastan 70 procent av fordonen har ett kdrmonster som innebaér att de utgar fran och
aterkommer till samma punkt varje dag. Detta kan vara en depd, terminal eller hem.

4.5.2. Korstrackor

Hur langt ett fordon kor ar avgorande for dess totala energibehov och storlek pa energilager
ombord pa fordonet, tillsammans med strategin for att fylla detta energilager. | ASEK 7
finns en sammanstallning av grunddata for berékning av lastbilskostnader. Uppgifter om
korstracka i km per ar fran ASEK finns redovisade i Tabell 2.

Tabell 2. Kdrstrackor for tunga fordon enligt ASEK 7

LGV 3 MGV16 MGV24 HGV40 HGV 60

Korstracka, km/ar 50000 45000 60000 125000 125 000

Korstrackorna enligt ASEK kan jamforas med korstrackor fran berdkningsmodellen HBEFA
som har hamtat data fran trafikregistret. | figur 13 har genomsnittlig arlig korstracka
redovisats for tre olika fall och for en stor mangd fordon utifran ekipagets totalvikt. Data har
redovisats for den arsmodell som har den hdgsta genomsnittliga kérstrackan inom
respektive kategori samt for fordons som ar 5 respektive 10 ar gamla. Av data ar det ganska
tydligt att den arliga korstrackan ar ganska konstant de forsta fem aren sett till skillnaden
mot den maximala arliga korstrackan, speciellt for tunge fordonsekipage. For aldre fordon,
har redovisat som fordon som &r 10 ar gamla, har den genomsnittliga arliga korstrackan
minskat betydligt.
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Figur 13. Arlig kérstracka for olika tunga fordon och alder jamfért med ASEK 7

I Figur 13 finns &ven data fran ASEK 7 redovisat som referens. For LGV 3, HGV 40 och HGV
60 ar data fran ASEK 7 betydligt hogre &n vad data fran HBEFA och trafikregistret anger.
Aven for den arsmodell som har de hogsta genomsnittliga korstrackorna ar den arliga
korstrackan enligt HBEFA och trafikregistret lagre &n vad som anges i ASEK 7. Sett till ett
fordon som ar aldre eller dver flera fordonskategorier/totalvikter 6kar skillnaden &nnu mer.
En dragbil i ett ekipage med en totalvikt éver 50 ton (stor andel av trafik och
transportarbetet i Sverige) har en genomsnittlig arlig korstracka som ar 30 procent lagre 4n
vad som anges som grunddata i ASEK 7.

For enskilda fordon kan den arliga korstrackan variera ganska mycket. | Figur 14 visas
denna variation for de tyngsta dragbilsekipagen for en standardavvikelse. Detta visar att det
ar en betydande variation, vilket gott och vl tacker in véardet for arlig korstracka enligt
ASEK 7 for vissa av kategorierna. For de tyngsta ekipagen, dragbil 50-60 ton &ar den 6ver
gransen for en standardavvikelse pa gransen till arlig korstracka enligt ASEK 7 och for
dragbilsekipage med en totalvikt 6ver 60 ton kommer den arliga korstrackan inte upp i
ASEK 7 vérdet ens med en standardavvikelse.
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Tabell 3. Sammanstallning av fordonsdata

Lokal Regional Fjarr
Ungefarlig viktklass  Ton <16 16-26 >26
Antal st. 18 200 17 700 48 300

. o 34 000 — 53 000 —

Arlig korstrécka2o km/ar 39 000 58 000 87 000 — 100 000
Andel av korstracka % <<40 <<40 <40 60
pa huvudvagnat
Andel av fordonen % 100 100 60 40

De genomsnittliga fordonsdata redovisas i Tabell 3 dar den hogre siffran i arlig korstracka
motsvarar genomsnittlig arlig korstracka for nya fordon och den lagre fordon som ar 5 ar
gamla. Enligt statistik fran Trafikanalys &r den genomsnittliga arliga korstrackan for tunga
fordon, Gver 3,5 ton totalvikt relativt stabil de 6 forsta aren for att darefter minska30. Att
nyttja siffrorna for nya fordon kommer att 6verskatta korstrackan sett till hela populationen
tunga fordon. | ett sent skede i genomférandet av detta regeringsuppdrag fanns tillgang till
uppgifter om uppmétta och aggregerade fordonsdata fran fordon i verklig anvandning.
Dessa hade varit battre att anvanda for scenarioanalysen men pa grund av den korta
genomférandetiden for scenarioanalysen i detta regeringsuppdrag fanns inget annat val &n
att nytta fordonsdata enligt detta kapitel. De uppmatta och aggregerade fordonsdata finns
beskrivna langre ner i denna rapport.

29 Den hogre siffran anvands for scenarioarbetet
30 Kgrstrackor 2019, Trafikanalys Statistik 2020:11
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Av fjarrbilarna som kor mer an 40 procent av sin dagliga korstracka pa huvudvagnatet antas
fordelningen mellan 40 och 100 procent av daglig korstracka vara relativt jamt fordelad. |
genomsnitt kommer da dessa bilar kdra 60 procent av kérstrackan pa huvudvagnatet.

Tyska departementet for transport och digital infrastruktur (Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur, BMVI) har tagit fram ett koncept for en fardplan eller
overgripande koncept for klimatvanliga nyttofordon3t. Rapporten beskriver ett stod for
kommersiella fordon med alternativa drivlinor pa 1,6 miljarder € och stod for infrastruktur
for bade personbilar och kommersiella fordon pa 4,1 miljarder €. Stodet for infrastruktur
omfattar stationar laddning, elvagar och tankstationer for vatgas. Stodet foreslas galla upp
till 2023. Hur mycket stod som gar till vilken typ av infrastruktur &r inte beskrivet men ska
anvandas for att ta fram koncept for tank- och laddinfrastruktur for olika tekniker,
innovationskluster och andra teknikprojekt. Enligt tidplanen ar ett beslut om framtida
vagval planerat under tidsperioden 2023 till 2026. For tunga fordon i regionaltrafik anges
inget framtida vagval eftersom stationar laddning bedéms som den enda lampliga tekniken
redan idag. | Figur 15 redovisas det dversiktliga konceptet for fardplanen fran BMVI.

2020 2021 2022 2023 2024 | 2026 | 2028 | 2030 langfristig

Fahrplan Antriebstechnologien (Basis: Arbeitsgruppe 1 der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat)
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Figur 15. Koncept for fardplan for klimatvanliga nyttofordon och infrastruktur fran BMVI

81 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/klimafreundliche-
nutzfahrzeuge.pdf? blob=publicationFile
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I juni 2020 skickade Committee on climate change en rapport om minskning av emissioner i
Storbritannien till Parlamentet32. | denna rapport lyfts behovet av kraftig elektrifiering av
transportsektorn. For Storbritanniens 500 000 lastbilar identifieras bade elektricitet och
potentiellt vatgas om tankbara lésningar. For att na netto noll emissioner till 2050 anger
kommitteen att det behdver tas beslut om vagval for lastbilar under andra hélften av 2020-
talet, bade avseende lastbilarna och tillhérande infrastruktur. For att kunna ta beslut om
vagval rekommenderar kommitteen att det genomfors testverksamhet och utveckling av
véatgas, batterielektriska och elvags lastbilar i flertalet olika typer av flottor i antingen
Storbritannien eller andra lander.

Nar det géller framtida val av drivlina och drivmedel &r Total Cost of Ownership (TCO)
viktigast for akaren. Det kan dock vara svart att kvantifiera alla delar nar det galler nya
tekniska lésningar som stationar laddning, elvag och véatgas/bransleceller. 1 TCO begreppet
ingar aven den risk som kommer med alla nya tekniker eller omstéliningar. Nedan
identifieras ett antal aspekter som kan paverka valet av drivlina och drivmedel.

e Drift och underhéllskostnader
o Kostnad serviceavtal

o Moijlighet att f& service, det vill sdga en tillrackligt stor marknad sa att det
finns mojlighet att fa service pa nara hall

e Enhetlig fordonsflotta

o Battre avtal med leverantor pa grund av battre forhandlingslage

0 Chaufférerna "kan” fordonen och kan ha enhetlig utbildning

o Maoijlighet till flexibilitet inom akeriets flotta

o Stora akerier har dock stérre majligheter att satsa pa flera I6sningar
e Internationell harmonisering viktig (jAmfor E85)

o Kan paverka med vilken hastighet en ny teknik implementeras av
marknaden

o For adkare med granstverskridande transportupplatt ar det viktigast hur
utvecklingen sker i angransande lander

0 Galler oavsett om det ar svenska &kare som kdr utomlands eller utlandska
akare som kor i Sverige

o Om marknaden &r begransad och fa fordonstillverkare ar involverade kan
tillgdngen till fordon och service bli begransad samt kostnaderna hoga

o Liten marknad kan upplevas som mer riskfylld och mindre livskraftig

e Tekniska risker

o Manga av dessa risker kan vara upplevda risker men paverkar med vilken
hastighet en ny teknik implementeras av marknaden

o Risken med stromférande “utrustning” vid olyckor, pakérning.

32 Reducing UK emissions — Progress Report to Parliament, Committee on Climate Change. Juni 2020
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o Rajning vid olyckor kan ocksé ta langre tid (har drabbas dven 6vrig trafik i
viss man)

o Livslangd pa konstruktionsdelar kommer vara en osdkerhet under lang tid
och darmed aven paverka andrahandsvardet pa fordonet

0 Tekniken for distribution av energi inte fungerar
0 Flexibilitet i val av korstréacka

Majoriteten av aspekterna kan tolkar som negativa men ar i grunden en risk som akaren
maste ta hansyn till vid val av drivlina och drivmedel. Sett till de olika teknikerna for
elektrifiering av tunga fordon, det vill séga stationar laddning, elvdg samt bréansleceller ar
det bransleceller som bedéms ha de minsta riskerna utifran ett &karperspektiv. | detta
resonemang har det forutsatts att de tunga fordonen kommer att vara helt eldrivna, det
kommer inte att finnas ndgon forbranningsmotor som kompletterar eldriften.

Station&r laddning av tunga fordon i lokal och regional distribution &r redan i en
marknadsintroduktionsfas. Granssnitt for laddning ar standardiserat, fordonstekniken &r
relativt kand och majoriteten av tillverkare av tunga fordon har redan produkter pa
marknaden eller haller pa att utveckla. For lokal och regional distribution &ar
gransoverskridande transporter inte en betydande utmaning. Laddinfrastruktur kan primart
byggas upp baserat pa behoven for lokal och regional distribution men kan dven nyttjas av
l&ngvaga transporter. | och med att majoriteten av tillverkarna ar involverad i stationart
laddade batteridrivna tunga fordon beddms tillgangen pa fordon och méjligheterna till
service vara goda. Stationart laddade fordon bar med sig energin som behévs ombord pa
fordonet. Flexibiliteten inom akeriet flotta och val av korstracka ar darmed god. | och med
att fordonet har ett internt energilager och att en enskild laddstation i regel har flera
individuella laddningspunkter beddms risken med tekniken for distribution av energi vara
l&g. Systemet har en inbyggd redundans. Akaren maste dock vara séker pé att det finns
tillgang till laddstationer inom hela det omrade som akaren bedriver verksamhet i och att
fordonets rackvidd, inklusive kompletteringsladdning under dagen, motsvarar
logistikbehoven. Genom att expandera fran regionala elektrifieringsinitiativ som gradvis
kompletteras med intraregionala strdk kan stationar laddning vaxa i takt med att
efterfragan.

En stor styrka med lastbilstransporter &r dess flexibilitet. Stationar laddning innebar inte
nagra betydande inskrankningar pa denna styrka eller flexibilitet. Det maste dels vara
mojligt for svenska fordon att ta sig 6ver till angransande lander, speciellt till Norge men
delvis aven till Finland, Danmark och Tyskland samt for utlandska fordon att ta sig till
Sverige. Godstransportarbetet med utlandska lastbilar i Sverige domineras av lastbilar
hemmahdrande i Danmark, Finland, Norge och Polen som tillsammans stér for knappt 60
procent av transportarbetet med utlandska lastbilar inom Sverige33. Hur elektrifiering av
tunga fordon utvecklas i vara nordiska grannlander samt Polen kommer att vara viktigt for
mojligheten till granséverskridande transporter med eldrivna fordon. Utdver ovanstaende
tillkommer forstas det viktigaste som ar hur transportupplagget ser ut, det vill saga hur
mycket kor akeriet pa olika delar av vagnéatet. Forskningsprogrammet Triple F bekraftar att
nya tekniker som inte innebar ndgon storre forandring av forutsattningarna for logistik- och
transportsystem &r enklare att introducera ur ett logistikperspektiv &n tekniker som kréaver
forandrade strukturer och transportmdénster34.

33 Utlandska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016. Trafikanalys Statistik 2018:22
34 Omvarldsanalys logistik. Triple F 2021 (under publicering)
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Bransleceller ar en teknik som kraftigt 6kat i intresse det senaste aret. Det &r manga stora
lastbilstillverkare som har aktiviteter kring bréansleceller, daribland Volvo, Daimler och
Hyundai. Aven Scania har bedrivit testverksamhet med bransleceller, bland annat
tillsammans med Norska ASKO. Bréansleceller ar den elektrifieringsteknik som har
egenskaper som mest paminner om dagens system med férbranningsmotor med avseende
pa flexibilitet, rackvidd och tanktid.

For samtliga tekniker finns en upplevd risk kopplat till elektrifiering bade avseende
andrahandsvarde och sékerhet.

4.5.3. Uppméatta och aggregerade fordonsdata

Genom samarbete med Scania och Volvo har tillgangen till uppmatta och aggregerade
fordonsdata erhallits. Volvo och Scania star tillsammans for en mycket hog andel av
forséljningen av tunga lastbilar 6ver 16 ton i Sverige vilket gor att data nedan ger en god
uppskattning av hur tunga fordon anvands i Sverige idag.

Scania &r en varldsledande leverantor av transportldsningar. Tillsammans med deras
partner och kunder driver Scania omstallningen till ett hallbart transportsystem. 2019
levererade Scania 91 700 lastbilar, 7 800 bussar samt 10 200 industri- och marinmotorer till
deras kunder. Med Scanias integritetsskyddade datatjanster kan kunder och partner félja
upp fordonens prestanda och rérelsemonster samt fa tillgang till datadrivna insikter som
stodjer de beslut som kréavs for att skapa ett hallbart transportsystem. Dataleveransen till
aktuellt regeringsuppdrag genomfordes av Scania under ledning av Sara Sylvan, Product
Owner, och Robert Landau, Product Manager Data & Mobility Services. Projektet
mojliggjordes av Frida Nellros, Head of Connected Intelligence, och Niklas Olsson, Head of
Data & Mobility Services.

Volvo Lastvagnar erbjuder kompletta transportldsningar och ett produkterbjudande med
medeltunga till tunga lastbilar for kunder med hdga krav och under 2019 levererades cirka
131 000 Volvolastbilar globalt. Volvo Lastvagnar &ar en del av Volvokoncernen — en av
varldens ledande tillverkare av lastbilar, bussar och anldggningsmaskiner samt marin- och
industrimotorer. Totalt har koncernen levererat ca 5000 elektrifierade tunga fordon. Genom
Volvo Connect kan Volvo Lastvagnar pa ett sakert satt samla in, bearbeta och tillhandahalla
data samt erbjuda deras kunder méjligheter att optimera sin verksamhet. Med Volvos
uppkopplade tjanster blir den dagliga verksamheten mer effektiv och darmed mer hallbar
bade géllande arbetsmiljo, ekonomi och miljopaverkan. Dataleveransen till Trafikverkets
rapport genomférdes av AB Volvo under ledning av Anders Berger, Director Public Affairs,
Henrik Engdahl, Chief Engineer Charging Systems, Per Edlund, Extended Vehicle
Infrastructure Manager och Annika Lyrén, Information Compliance Director.
Databearbetning och validitetskontroll utférdes av Adam Stahl, Nils Odebo Lank och Eric
Persson, Data Scientists, Center of Excellence for Advanced Analytics and Al.

Eftersom data erhélls sent i genomfdrandet av detta regeringsuppdrag har inte dessa
uppgifter fullt ut tillampats i de scenarion som beskrivs nedan vilket dock hade varit
onskvart. Eftersom dessa data bedéms vara mer representativa for hur fordonen anvands
har de nyttjas for att bedéma relevansen i genomférda scenarion samt om mdjligt bedéma
vilka konsekvenser detta har pa resultaten.

Uppdelningen i de uppmatta och aggregerade fordonsdata foljer inte den uppdelning i lokal
och regional distribution som anvénts i scenarioanalysen. Populationen som nyttjats ar
fordon som anvands i Sverige vilket omfattar bade fordon som ar registrerade i Sverige och
utomlands. Definitionen &r fordonen ska ha anvants i Sverige under minst 5 dagar pa ett ar.
Uppdelningen som beskrivs i Figur 16 delar fordonen i en grupp som har ett regionalt
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anvandningsséatt och en grupp som anvands nationellt. Det regionala anvandningssattet
definieras som fordon som under 90 procent av anvandningstiden befinner sig inom ett
omrade pa 200 km. Fordon som inte uppfyller kriteriet klassas som nationell anvandning.
For gruppen regional anvandning sorteras fordon i entreprenadverksamhet ut da dessa
fordon i regel har andra forutséattningar och anvands pa annat satt an regionala fordon.
Fordon for nationell anvdndning delades upp i svenskregistrerade fordon och fordon som ar
registrerade i annat land &n Sverige.

Fordon som
anvands i Sverige

Regional Nationell
anvandning anvandning
: Fjéarrtrafik med
—| RS Svenska fordon
B eorenad Fjarrtrafik med

utlandska fordon

Figur 16. Principiell uppdelning av tunga fordon som anvénds i Sverige

Den genomsnittliga bransleforbrukningen for analyserad flotta av tunga fjarrfordon varierar
mellan 0,33 och 0,41 liter diesel/km pa arsbasis dar den hogre siffran avser svenska fordon
och den lagre utldndska fordon. En tédnkbar anledning till att forbrukningen i genomsnitt ar
hogre for svenskregistrerade fordon ar att dessa i genomsnitt ar tyngre och langre &n de
utlandsregistrerade fordonen samt att andelen tungt lastade fordon s& som
timmertransporter ar hogre. For regionala lastbilar ar bransleférbrukningen i samma harad
0,39 liter diesel per km medan entreprenadlastbilar har ndgot hogre bréansleférbrukning,
cirka 0,55 liter per km. For lastbilar i regional trafik och for entreprenadlastbilar &ar
bréansleférbrukningen hogre &n vad som anges i ASEK 7.

Ett fordons dagliga korstracka ar en betydande parameter for att bedéma det dagliga
energibehovet och darmed storleken pa energilager, t.ex. batteristorlek for en stationart
laddad lastbil.
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Figur 17. Férdelning av daglig korstracka

De i Figur 17 redovisade dagliga kdrstrackorna for ett stort antal individuella fordon kan
aven beskrivas som fordelningstal, exempelvis median eller percentil vilket redovisas i
Tabell 4. F6r dimensionering av batteristorlek kan det vara rimligt att anta att det ska vara
maojligt att klara 60 till 70 procent av alla kérdagar utan att behéva ladda under dagen. Detta
betyder att batteristorleken bor dimensioneras for en kirstracka pa mellan 350 och 400 km
for lastbilar i entreprenad eller regional anvandning medan lastbilar i fjarrtrafik bor
dimensioneras for en korstracka pa 600 till 625 km. For fordon som anvands i enlighet med
regelverket for kor och vilotider kan laddning i samband med vilotid nyttjas for att minska
storleken pa energilager.

Detta r genomsnittliga data och i enskilda fall kan det vara lampligt att dimensionera fér
antingen langre eller kortare korstrackor. For beddmning av batteristorlek i scenarioarbetet
har en daglig korstrécka som ligger narmre 50 percentilen &n 75 percentilen anvants vilket
kan underskatta det verkliga batteribehovet for det enskilda fordonet.

Tabell 4. Genomsnittlig daglig korstracka for relativt nya fordon

Genomsnittlig daglig korstracka i km

25 percentil 50 percentil 75 percentil 90 percentil
Entreprenad 125 250 400 650
Regional 100 200 350 550
Fjarrtrafik,
225 450 625 775
svensk
Fjarrtrafik
Jarrtratix 250 450 600 700

utlandsk
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Att stanna for att ladda kan innebéra en tids och eller kostnadsforlust eftersom fordonet inte
kan nyttjas for kérning under laddning. Denna tidsforlust beddms dock vara begransad,
speciellt om batteriet dimensioneras for att klara 75 procent av alla kdrdagar utan att behdva
kompletteringsladda under arbetspasset. Vid de tillfallen lastbilen behdver
kompletteringsladda under ett arbetspass &r det intressant att vet hur ofta och lange
lastbilen star stilla for andra andamal an att ladda. Om laddning kan ske i samband med att
lastbilen &nda star still innebar detta att det inte sker ndgon tidsforlust i samband med
laddning.

9%

Entreprenad
8%

7% ~——— Regional

6% Fjarrtransport med

Svenska fordon
5%
Fjarrtransport med

utlandska fordon
4%

Andel av stopp

3%

2%

1%

0%
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Langd pa stopp, timmar

Figur 18. Langd pa det langsta stoppet per dygn

I Figur 18 redovisas hur langden pa det langsta stoppet per dygn varierat. Andel av stopp
refererar till totalt antal stopp inom respektive kategori av fordon. Detta galler for samtliga
figurer nedan. Det &r tydligt att fordon i fjarrtrafik dverlag har kortare stopp an fordon i mer
regionala transportmdénster. For fordon i fjarrtrafik &r 50 procent av stoppen mellan 8,5 och
15 timmar langa. Motsvarande siffra for fordon i entreprenad och regional anvandning ar
mellan 11 och 17 timmar. Detta kan antas vara den tid som ér tillganglig for laddning pa
depd. Bade pa grund av det nagot stérre batteribehovet och den kortare tiden fjarrfordon
star still behover laddeffekten vara hogre an for fordon i regionaltrafik.
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Figur 19. Langd pa det nast langsta stoppet per dygn

I Figur 19 redovisas langden pa det nast langsta stoppet under dygnet. Fér samtliga
kategorier ar 50 procent av stoppen kortare &n 1,5 timmar, men langre &n 30 minuter. Over
90 procent av alla stopp 6ver 30 minuter ar kortare 4n 4 timmar. Ca 20 procent av fordonen
har bara ett stopp per dag langre &n 30 minuter. Det tredje langsta stoppet per dygn har en
liknande fordelning som det nast langsta stoppet men det ar i genomsnitt nagot kortare.
Runt 60 procent av fordonen stannar bara en eller tva ganger per dygn i minst 30 minuter.
Over 60 procent av de nast langsta stoppen dr mellan 30 minuter och en timme och 90
procent av stoppen ar kortare &n 2 timmar. Stor andel av fordonen stéar still under ganska
lang tid per dygn vilket skulle kunna kombineras med kompletteringsladdning om det fanns
tillgdng till laddning pa den plats dar stoppet sker. Det har inte funnits ndgon information
tillganglig 6ver vart stoppen sker. Detta bedéms dock vara en viktig information for framtida
studier eftersom laddning i samband med stopp mdojliggdr elektrifiering utan att
nyttjandegraden av fordonet minskar.
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Figur 20. Tidpunkt pa dygnet da det langsta stoppet paborjades

I Figur 20 visas tidpunkten for nar det langsta stoppet pa dygnet pabdrjades. Detta kan
representera den tid pa dygnet som depaladdning eller annan laddning med lagre effekt
under 1ang tid kan genomféras om det finns tillgang till laddning. For lastbilar i fjarrtrafik ar
tidpunkten for nar det langsta stoppet paborjas utspritt pa en valdigt stor del av dygnet, i
princip fran kl. 6 pa morgonen till midnatt. Majoriteten av stoppen startas mellan kl. 14 och
22. Med tanke pé att langden pa det langsta stoppet ar mellan 8,5 och 15 timmar kommer
depaladdning eller motsvarande vara relativt utspridd i tid.
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Figur 21. Tidpunkt p& dygnet da det nast langsta stoppet paborjades

Mer intressant utifran ett publikt eller semi-publikt laddbehov ar hur fordonen stannar
under ett arbetspass. Detta kan representeras med tidpunkten fér de stopp som &r kortare
an dygnets langsta stopp. | Figur 21 redovisas tidpunkten da dygnets nast langsta stopp
paborjades. For bade fordon med ett regionalt korsatt och ett mer nationellt korsatt ar
fordelningen 6ver nar stoppen pabdrjas pa dygnet ganska lika. Fordon i fjarrtrafik har nagot
mer utbredd férdelning. For regionala fordon och entreprenadfordon sker nésta 75 procent
av stoppen mellan kl. 6 pd morgonen 14 pa eftermiddagen. For fjarrfordonen ar
motsvarande tidpunkt mellan kl. 6 pa morgonen och 17 pa eftermiddagen. Det tredje langsta
stoppet per dygn har en nastan identisk fordelning som for det nést langsta stoppet.

Det ar tydligt fran dessa data att alla fordon inte kommer att vilja ladda samtidigt. Eftersom
majoriteten av stoppen ar kortare an 1,5 timmar betyder detta att behovet av
kompletteringsladdning och ddrmed den effekt och laddningskapacitet som behdver finnas
publikt ar ganska begransad. For en depd med manga fordon kan den samlade laddeffekten
for depaladdning bli ganska hdg, men denna kapacitet kan teoretiskt anvandas under dagen
for att ladda ett mindre antal fordon med hogre effekt. De finns dock en oro bland akerier att
effektuttaget pa depa kan bli hogtss.

Sett till elektrifieringslésning for tunga lastbilar ar det intressant att veta hur mycket olika
fordon kor pa olika vagnat, inte minst hur stor andel av den genomsnittliga korstrackan for
tunga fordon som sker pa detta vagnat. Figur 22 visar den genomsnittliga andelen av arligt
korstrackan som genomférs pa E6 och E4 mellan Malmo och Stockholm for olika typer av
tunga lastbilar. For fjarrtransporter med utléndska fordon som kor i Sverige kor néasta 30
procent inte alls pa detta vagnat och nastan 50 procent kor mer an O procent men inte mer
an 5 procent.

35 Omvarldsanalys logistik. Triple F 2021 (under publicering)
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Figur 22. Andel av arlig korstracka pa E6 och E4 mellan Malmo och Stockholm

I genomsnitt &r det svenska fjarrbilar som har den hdgsta andelen av arligt korstracka pa E6
och E4 mellan Malmé och Stockholm dér cirka 10 procent av fordonen kdr minst 40 procent
av den arliga korstrackan pa detta vagnat. Om andelen av arlig korstracka pa detta vagnét
Okar till minst 50 procent ar det 7 procent av de Svenska fjarrfordonen som uppfyller detta
kriterium. For utlandska fjarrfordon ar motsvarande andel av fordonen som kér minst 40
procent av den arliga korstrackan pa detta vagnét 1 procent. Sett till alla tunga fordon ar det
6 procent av fordonen som har en andel av den arliga korstracka pa detta vagnat som
overstiger 40 procent. Den genomsnittliga andelen av arlig kérstracka for de fordon som kor
mer &n 40 procent av den arliga korstrackan pa detta vagnat uppgar till knappt 60 procent.
Om den nedre gransen okas fran 40 procent av arlig korstréacka till 50 procent av arlig
korstracka minskar andelen av fordon som uppfyller detta kriterium till 4 procent av alla
fordon som kor pa detta vagnat.
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Figur 23. Andel av arlig korstracka pa vagnat 2

Vagnat 2 har definierats som ett vagnat som bestar av foljande végar:
o E6 mellan Trelleborg och Stromstad (470 km)
o E4 mellan Helsingborg och Stockholm (560 km)
¢ Rv40 mellan Géteborg och Jonkdping (150 km)
o E20 mellan Goteborg och Stockholm (480 km)
e E18 mellan Arboga och Stockholm (160 km)
¢ Rv50 mellan Hallsberg och Mjélby (100 km)
e Rv51 mellan Orebro och Norrképing (115 km)

I Figur 23 redovisas fordelningen av andel av korstrackan som sker pa vagnat 2. Jamfort
med strackan mellan Malmd och Stockholm &r det fler fordon som har en stérre andel av
den genomsnittliga korstrackan pé vagnat 2. Av svenska fjarrfordon ar det 41 procent av
fordonen som har minst 40 procent av den arliga korstrackan pa vagnat 2. For utlandsk
fjarrtrafik &r andelen mycket lagre, cirka 5 procent av de utlandska fjarrbilarna som koér pa
vagnat 2 har minst 40 procent av sin arliga korstracka pa vagnat 2. Sett till alla tunga fordon
ar det 23 procent av fordonen som kor minst 40 procent av den arliga korstrackan pa vagnét
2. 0m gransen flyttas fran 40 procent till 50 procent av arlig korstracka pé vagnat 2 sjunker
andelen fordon som uppfyller detta kriterium till 15 procent av alla fordon som kér pé
vagnat 2. Detta betyder att andelen fordon som kér mellan 40 och 50 procent av den arliga
korstrackan pa vagnat 2 ar relativt hdg. De svenska fjarrfordonen som har en andel av arlig
korstracka pa vagnat 2 sjunker till 28 procent nar gransen flyttas fran 40 till 50 procent.
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Figur 24. Andel av arlig korstracka pa vagnat 3

Vagnat 3 har definierats som ett vagnat som bestar av féljande végar:
e Allavégar ivagnat 2 (2 035 km)
e E4 mellan Stockholm och Luled (900 km)
e E18 mellan Orebro och Karlstad (110 km)
e E22 mellan Malmd och Norrkdéping (560 km)

Figur 24 redovisas fordelning av andel av korstrackan som sker pa vagnat 3. Trenden att
andelen av den arliga korstrackan som sker pa ett utpekat vagnat 6kar med dkad omfattning
pa vagnatet haller i sig dven for vagnat 3. Av svenska fjarrfordon ar det 6ver halften av
fordonen som har minst 40 procent av den arliga korstrackan pa vagnat 2. For utlandsk
fjarrtrafik ar andelen mycket lagre, cirka 8 procent av de utlandska fjarrbilarna som kor pa
vagnat 3 har minst 40 procent av sin arliga korstracka pa vagnat 3. Sett till alla tunga fordon
ar det 31 procent av fordonen som kér minst 40 procent av den arliga korstrackan pa vagnat
3. Om gransen flyttas fran 40 procent till 50 procent av arlig korstracka pa vagnat 3 sjunker
andelen fordon som uppfyller detta kriterium till 20 procent av alla fordon som kor pa
vagnat 3. Detta betyder att andelen fordon som kér mellan 40 och 50 procent av den arliga
korstrackan ar relativt hog aven for vagnat 3. De svenska fjarrfordonens som har en andel av
arlig korstracka pa vagnat 3 sjunker till 41 procent nar gransen flyttas fran 40 till 50 procent.

Sett till samtliga tre vagnat 6kar andelen tunga fordon som har en specifik andel av den
arliga korstrackan pa respektive vagnat i enlighet med Tabell 5. Andel av tunga fordon
inkluderar endast de tunga fordon som nagon gang under aret har kort pa aktuellt vagnat.
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Tabell 5. Andel av tung trafik som kér minst en viss andel av korstrackan pa aktuellt vagnat

Enhet Vagnat 1 Vagnat 2 Vagnat 3
Mer &n 40 % av  Andel av fordon
korstrackan pad  som kor pa 6 % 23 % 31%
vagnat vagnat

Mer an 50 % av  Andel av fordon
korstrackan pa  som kor pa 4% 15% 20 %
vagnat vagnat

Mer an 60 % av  Andel av fordon
korstrackan pa  som kor pa 2% 9% 12%
vagnat vagnat

Utover genomsnittlig andel av den arliga korstrackan som genomfors pa ett specifikt vagnat
kan det vara av intresse att aven utvardera detta som funktion av total arlig korstracka. |
Figur 25 redovisas detta for vagnat 1. Det &r samma trend som ovan men det &r &ven tydligt
att majoriteten av fordon har arliga korstrackor mellan 50 och 150 tusen km per ar. Pa ett sa
pass litet vagnat som vagnat 1 ar det fa fordon som kan anses frekvent trafikera detta vagnit.
Frekvent trafikering har i detta sammanhang definierats som minst 200 dagar kérning pa
aktuellt vagnat under aret. Frekventa fordon har i regel en hégre andel av den
genomsnittliga korstrackan pa aktuellt vagnat men for vagnat 1 utgor dessa fordon endast
cirka 10 procent av det totala antalet fordon.
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Figur 25. Andel fjarrfordon som funktion av bade total arlig korstracka och andel av arlig korstracka pa
vagnat 1

For Figur 26 har andelen fjarrfordon som funktion av bade total arlig kérstracka och andel
av arligt korstracka pa vagnéat 2 delats upp i flera olika anvandarfall. Anvandarfallen ar
utlandska fjarrfordon som inte trafikerar vagnat 2 frekvent, svenska fjarrfordon som inte
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trafikerar vagnat 2 frekvent, svenska fjarrfordon som trafikerar vagnat 2 frekvent samt ett
viktat medelvarde for samtliga fjarrfordon.
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Samtliga fjarrfordon
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Figur 26. Andel fjarrfordon som funktion av bade total arlig kérstracka och andel av arlig kérstracka pa
vagnat 2 for olika typer av fjarrfordon

Av resultaten i Figur 26 ar det tydligt att svenska fjarrfordon som frekvent trafikerar vagnat
2 har en betydligt hogre andel av den genomsnittliga arliga korstrackan pa aktuellt vagnat
jamfort med de 6vriga fjarrfordonen. Svenska fjarrfordon som frekvent trafikerar vagnat 2
har i genomsnitt nastan 50 procent av den arligt korstrackan pa aktuellt vagnat vilket kan
jamforas med svenska fjarrfordon som inte trafikerar vagnétet frekvent som har drygt 20
procent av den arliga korstrackan pa aktuellt vagnat. Gruppen svenska fjarrfordon som
frekvent trafikerar vagnéat 2 motsvarar drygt en fjardedel av alla fjarrfordon, se Figur 27.
Fjarrfordon som frekvent trafikerar aktuellt vagnat har aven en hogre andel, knappt 30
procent, fordon med total arlig korstracka 6ver 150 tusen km.

= Utl fordon
frekventa

= Utl fordon, ej
frekventa

= Svenska fordon,
frekventa

Svenska fordon, ej
frekventa

Figur 27. Fordelning av antal fordon per kategori fér vagnét 2

For svenska fjarrfordon som inte anvands frekvent pa vagnat 2 ar andelen fjarrfordon med
forhallandevis korta, under 50 tusen km, totala arliga kérstrackor hogre an for 6vriga
kategorier med fjarrfordon. Fér bade utlandska och svenska fjarrfordon som inte trafikerar
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vagnatet frekvent ar andelen fordon med mindre &n 5 procent av arlig korstracka pa vagnat

2 hdg. Detta indikerar att en stor andel av fjarrfordonen endast gor véldigt korta kérningar
pa vagnatet, speciellt de utlandska fjarrfordonen. Grupperna med utlandska och svenska

fjarrfordon som inte trafikerar vagnatet frekvent utgor dver 70 procent av det totala antalet

fjarrfordon.
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Svenska fjarrfordon, ej frekventa
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Figur 28. Andel fjarrfordon som funktion av bade total arlig kérstracka och andel av arlig korstracka pa
vagnat 3 for olika typer av fjarrfordon

Figur 28 har samma uppdelning som Figur 26 men representerar vagnat 3 som utgor ett
vagnat som ar nastan 80 procent langre. Medan vagnét 2 ar ett vagnat som i huvudsak
bestar av sammanhéangande nét av storre vagar mellan Stockholm, Géteborg och Malmo sa
adderar vagnat 3 ytterligare, mer perifera, vagar langs med hela 6stra sidan av Sverige.
Trenderna ar likartade for vagnat 3 som fér vagnat 2 men den genomsnittliga andelen av
total arlig korstracka som utfors pa vagnat 3 ar nagot hagre, i genomsnitt 30 procent jamfort
med 25 procent. Det ar framforallt gruppen Svenska fjarrfordon som inte trafikerar vagnatet
frekvent som har 6kat den genomsnittliga andelen av arlig korstracka som genomfors pa
aktuellt vagnat. Andelen Svenska fjarrfordon som trafikerar vagnat 3 frekvent an cirka 5
procentenheter hogre jamfort med for vagnét 2, se Figur 29. Svenska fjarrfordon som inte
trafikerar vagnat 3 frekvent har minskat i motsvarande omfattning. Férdelningen mellan
fiarrfordon med olika arliga korstrackor paverkas inte vid évergangen fran vagnat 2 till
vagnat 3 eftersom det i stort sett &r samma fordon.
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Figur 29. Fordelning av antal fordon per kategori fér vagnét 3

Dessa data bygger helt pa tunga och medeltunga tunga fordon, i praktiken tunga fordon med
en totalvikt av 16 ton eller mer. Data ar endast baserat pa fordon med olika former av fleet
management system vilket i forsta hand &r nya fordon. Sannolikt &r aven fjarrfordonen,
fordon i storre flottor och fordon med omfattande anvandning éverrepresenterade i data
eftersom det finns storre incitament for fordonségaren att investera i ett fleet management
system. Detta gor att data troligen dverrepresenterar totala arliga korstrackor. Sett till alla
tunga fordon, det vill siga tunga fordon med en totalvikt pa 3,5 ton eller mer &r det troligt
att de totala korstrackorna &r kortare och att andelen kérning pa specifika vagnat ar lagre an
vad som redovisats ovan.

Dessa aggregerade och uppméatta fordonsdata visar att mycket av den officiella statistiken
som redovisas av bland annat Trafikverket och Trafikanalys inte &r representativ for hur
enskilda fordon anvands och déarmed inte lamplig for att bedoma effekterna av olika former
av elektrifiering av végtrafiken. ADT ger ett valdigt bra matt 6ver hur mycket
vaganlaggningen anvands och kan darmed nyttjas for att bedoma underhallsatgarder. Det ar
daremot inte majligt att anvanda ADT for att bedéma effekterna av att elektrifiera en viss
specifik vagstracka eftersom det inte finns nagon information om vart fordonet startade, hur
fordonet har akt eller vart slutdestinationen for fordonet ar. PA motsvarande sétt beskriver
mycket av Trafikanalys statistik hur godset, inte fordonet, transporteras eller
genomsnittsdata for véldigt stora populationer. En genomsnittlig kdrstracka for alla tunga
fordon 6ver 3,5 ton ger valdigt begransad information om hur ett fordon i lokal eller regional
distribution anvands. Data uppdelat pa fordonets registrerade totalvikt ger ingen
information om hur nyare eller &ldre fordon anvands. Dessutom kan fordon anvéndas i
fordonskombinationer vilka mojliggor tynga totalvikter &n den registrerade totalvikten pé
det enskilda fordonet, t.ex. dragfordon med trailer. Detta innebér att data om fordon och
transportsektorn ska anvandas med forsiktighet om dessa data tillampas for ett annat
andamal an vad syftet for framtagandet av data ursprungligen var.

4.6. Teknikbeskrivning

Elektrifiering av tunga fordon kan ske genom tre principiellt olika tekniska l6sningar,
stationdr laddning, branslecell eller elvég.
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4.6.1. Stationar laddning

Analysen av stationar laddning for tunga fordon har visat att ett sddant system skulle kunna
bestd av olika typer av laddning, dar viss laddning kan ske pa publika laddstationer och viss
laddning inom uppstallningsomraden eller i depéa for parkering, underhall, reparation. For
att fanga dessa olika typer av laddning har tre former av stationar laddning inkluderats i
analysen:

e Laddning vid depa/terminal
e Laddning vid semi-publik laddstation

e Laddning vid publik laddstation

4.6.1.1. Laddning vid depa/terminal

Laddning vid depé eller terminal sker da det batteriférsedda tunga fordonet ar stillastdende
under en langre tid, exempelvis hos ett akeri eller vid en logistik central. Denna typ av
laddning kan exempelvis ske nattetid. For depaladdning har en relativt l1ag laddeffekt
antagits for scenarioanalyserna i regeringsuppdraget, uppskattningsvis 22 — 50 kW per
laddare. Detta da laddning antas ske 6ver en relativt lang tid3é. | den fardplan for tunga
fordon som Fossilfritt Sverige tagit fram specificeras laddeffekten vid depaladdning till 22
eller 43 kW per laddningspunkt utefter nuvarande standarder3’.

En utgangspunkt for de samhallsekonomiska- och foretagsekonomiska analyser som gjorts
har varit att ett &keri investerar i en depaladdare per batteriforsett fordon for keriets
rakning. D4 depaladdning sker inom privat omrade antas elpriset for depaladdning kunna
anvandas som ingdngsvarde utan prispaslag. Detta har darmed antagits vara den laddning
som har lagst kostnad och det borde darfor finnas incitament hos akerier som aktorsgrupp
att se till att s stor andel som majligt av energiférsorjningen kommer fran depaladdning. |
Fossilfritt Sveriges rapport anges aven att upp till 80 procent av den totala laddenergin kan
tankas tillgodoses via depaladdaress.

4.6.1.2. Laddning vid semi-publik laddstation

Laddning vid en semi-publik laddstation sker vid en plats dit fordonet har ett &rende eller
transport till, exempelvis vid av- och omlastningscentraler som handelscenter, hamnar eller
godscentraler. Semi-publik laddning kan ses som en tillaggstjanst vid ex. lastning och
lossning och véantas kunna serva manga anvandare. Dessa laddstationer vantas ha en hogre
effekt (fran 150 kW) an hemma/depa-laddning och flera fordon antas kunna utnyttja
laddstationen. Da tjansten erbjuder laddning nar fordonet "anda star stilla" s& kan
betalningsviljan formodligen vara ganska hog. | och med detta uppskattar fardplanen fran
Fossilfritt Sverige att det finnas affarsmojligheter for féretag som vill tillhandahalla ladd
mojligheter och att bransleleverantérer som idag levererar direkt till akerier men dven

36 Karlstrom, Magnus. Kunskapssammanstalining stationar laddning till tunga bilar. [Online] 2020.
https://www.trafikverket.se/contentassets/445611d179bf44938793269fe58376b6/kunskapssamma
nstallning_trafikverket_final.pdf

37 Fossilfritt Sverige. FARDPLAN FOR FOSSILFRI KONKURRENSKRAFT Fordonsindustrin — tunga
fordon. [Online] 2020. http://fossilfritt-sverige.se/wp-content/uploads/2020/10/frdplan_tunga-
fordon-1.pdf

38 80 % av energin antas laddas i dep3, 15 % via destinationsladdning och 5 % via publik laddning.
(Fossilfritt Sverige, 2020)
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terminaloperatorer har intresserat sig for detta som ett nytt affarsomrade. Semi-publik
laddning beddms sta for cirka 15 procent av laddenergin hos ett genomsnittligt fordon.

I analysen har affarsmodellen for dgaren av semi-publika laddstationer baserats pa att ett
prispaslag utover elpriset debiteras brukaren, som avser tacka kostnader for infrastrukturen
samt en vinstmarginal for tillhandahallaren av infrastrukturen.

4.6.1.3. Laddning vid publik laddstation

Laddning vid publik laddstation &r definierad som laddning med hégre effekt &n vid
depaladdning och semi-publik laddning. Denna form av laddning antas i kalkylmodellen
anvandas i storst utstrackning av de fordon som har langa dagliga korstrackor dar batteriets
kapacitet inte dimensioneras for att tacka hela den dagliga korstrackan. For att uppna
snabbladdning kravs laddare med hog effekt. Analysen har antagit en genomsnittlig effekt
om uppskattningsvis mellan 350 kW-600 kW per laddningspunkt. Enskilda
laddningspunkter kan ha hdgre effekt. Publika laddstationer véntas f& en strategisk
placering langs huvudvagnatet for att vara tillgangligt for en stérre mangd fordon. Hos de
som kan téankas behéva snabbladda for att tdcka den dagliga korstrackan vantas
betalningsviljan vara hég. Daremot vantas endast 5 procent at av den totala energin komma
fran publika laddningspunkter.

Det ar troligt att en publik laddstation kommer vara férsedd med flera laddningspunkter
som mojliggor att fler an ett batteriforsett tungt fordon laddar samtidigt. Den finansiella
kalkylen for agaren av publik laddning har utgatt fran att ett prispaslag utéver elpriset
debiteras brukaren vid laddning for att tacka kostnader for infrastrukturen samt en
marginal.

Da laddningspunkter med hog effekt kraver hogre investeringar an andra laddningspunkter
har prispéaslaget for publik laddning antagits vara hogre &n for semi-publika laddare3e.

| Fossilfritt Sveriges fardplan for tunga fordon namns supersnabbladdning (frdn 500 kW)
som ett alternativ for fjarrtransporter. Dessa transporter ar beroende av att kunna ladda
enligt reglerna for kdr- och vilotider. I rapporten beskrivs att fordonen kommer att behdva
ladda tillrackligt med elenergi for att klara 4,5 timmars kérning med viss marginal, ca 300-
400 km motsvarar cirka 500 kWh, vilket staller hoga krav pa batteristorlek och laddeffekt
samt garanterad tillganglighet. Inom EU pagar teknik- och standardutveckling for
supersnabbladdning som beréknas bli tillgdngligt runt 2025.

En annan typ av publik laddning skulle kunna ske vid uppstéallningsplatser 1angs vagar dar
tunga fordon ar stillastdende under en langre tid, exempelvis vid rastplatser for nattvila.
Denna typ av publik laddning skulle ha lagre effekt &n den publika snabbladdningen. Ett
scenario skulle exempelvis kunna vara att laddningspunkter med hég laddeffekt under
dagtid skulle kunna anvéandas for laddning med 1ag effekt under natter. Det skulle i sa fall
kunna leda till en annan genomsnittlig kostnadsstruktur for publika laddningspunkter.

4.6.2. Branslecell

Aven om regeringsuppdraget om snabbladdning for tunga fordon langs stérre vagar
fokuserar pa stationar laddning ar det viktigt att relatera till vatgas och bransleceller.

39 EY. Affarsmodeller for elektrifierade tunga vagtransportsystem - Delrapport 4; organisering av ett
elvagssystem samt kalkylmodell fér stationar laddning. [Online] 2020.
https://www.trafikverket.se/contentassets/b7d51cd9d25448e5b1e79f3c4efb831b/delrapport-4-
affarsmodeller-elvagar_200811.pdf
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Utvecklingen kring brénsleceller har varit betydande de senaste aren och kostnaderna
forvantas sjunka kraftigt under det kommande decenniet40 4., Bréansleceller kan darmed
komma att utgoéra ett betydande inslag i elektrifiering av tunga fordon, speciellt tunga
fordon som anvands éver stérre omraden, har langre korstrackor och har ett hogre
energibehov.

Systemmassigt och aktorsmassigt paminner vatgas mycket om systemet for stationar
laddning eller dagens system med diesel for tunga fordon. Vatgas mojliggor korta tanktider
och 1anga rackvidder genom majligheten att lagra mycket energi ombord pé fordonet utan
samma paverkan pa vikt och volym som batterier. Upp till 1000 km rackvidd och tankning
pa under 15 minuter ar mojligt.

En viktig aspekt nar det galler bransleceller ar tillgdngen till gron vatgas till ett
konkurrenskraftigt pris. Om vatgas har en roll i energisystemet for att lagra och distribuera
energi 6ver tid och rum samt att den kan produceras till ett 1agt pris kommer den lagre
energiverkningsgraden i systemet jamfort med stationér laddning inte att vara lika
betydelsefull.

4.6.3. Elvag

Elvag ar en form av elektrifiering dar en vag kompletterats med en elektrisk anlaggning
avsedd for 6verforing av elektrisk energi till fordon under fard. Detta &r inte en specifik
teknik utan ett samlingsnamn for funktionen beskriven ovan. Det finns tva principiellt
skilda grundtekniker genom konduktiv respektive induktiv energidverforing.
Uppkopplingen till den konduktiva 6verforingen kan ske fran samtliga sidor av fordonet dvs
fran fordonet ovansida, fordonets sida eller fordonets undersida. Energioverforing via
induktiv teknik sker i regel mellan utrustning i vadgbanan och fordonets undersida. De
elvagstekniker som har demonstrerats i Sverige finns redovisade i mer detalj i det parallella
regeringsuppdraget om plan for utbyggnad av elvégar.

4.6.3.1. Vagnat for elvagar

For detta regeringsuppdrag har ingen detaljerad beskrivning av tdnkbart vagnat for elvagar
tagits fram. Véagnéatet som anvants i detta uppdrag motsvara det vagnat som tagits fram for
Trafikverkets regeringsuppdrag att inleda planeringen for en utbyggnad av elvagar langs det
statliga vagnatet42. Det motsvarar 2000 km till 2030 och ytterligare 1000 km till 2035.

4.7. Vagtransportsystemet

Robusthet uttrycker transportsystemets formaga att sta emot och hantera stérningar.
Exempel pa storningar ar olyckshandelser, svara vaderforhallanden, fel och avbrott i olika
tekniska system som kan orsaka oplanerade avbrott, samt akuta underhallsatgarder och
olika typer av forebyggande underhall.

Robust och tillforlitlig infrastruktur &r en grundférutsattning for effektiva, sékra,
energieffektiva och miljomassigt hallbara transporter och darmed ett val fungerande
samhalle och néaringsliv. Det ar en grundfdrutsattning for att den kapacitet som
infrastrukturen &ar byggd for ska kunna utnyttjas effektivt.

40 James, B., 2018 Cost Projections of PEM Fuel Cell Systems for Automobiles and Medium-duty
Vehicles, DOE Fuel Cell Technologies office Webinar, April 25, 2018

1 Deloitte and Ballard, Fueling the future of mobility-Hydrogen and fuel cell sources for
transportation role, 2018

42 Uppdrag att planera for en utbyggnad av elvégar. Infrastrukturdepartementet 12020/02590
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Om ett transportsystem inte ar robust blir foljden att det inte gar att uppfylla eller leverera
planerade res- och transporttider samt svarigheter att snabbt tillhandahalla ratt information
vid stérningar. Resendrer och transportkopare maste kunna lita pa att resan/transporten
kan genomforas pa det satt som planeras. Resultatet blir forseningskostnader for saval
individer, naringsliv som for samhallet samt att fortroendet for infrastrukturen sviktar.

Ny infrastruktur maste utformas och dimensioneras med hansyn till klimatférandringar,
anpassas till omgivande landskap och bebyggelse och tillsammans med ménniskor och
fordon skapa ett sékert transportsystem. Detta géller dven olika former av elektrifiering av
tunga fordon.

4.7.1. Overgripande systemperspektiv

Nar det galler robusthet ur ett systemperspektiv har riskanalyser pekat pa ett antal risker
och fragor som &r kopplade till eventuella sarbarheter som kan uppsta vid elektrifiering av
tunga transporter.

Exempel pa fragor som uppstar:
e Hur sarbart blir samhallet och transportsystemet?

e Bygger vi ett sérbart nationellt infrastruktursystem som ar stérningskansligt och
beroende av kontinuerlig elférsoérjning?

e Paverkas vart totalforsvar och var beredskap om var transportforsorjning forsamras
exempelvis vid konflikter?

e Hur paverkas dispenstransporter, exempelvis i form av begransningar i bredd, i hojd
eller lagre barighet beroende pa vilken elektrifieringsteknik som anvands. Om s&, bor
det i samband med forstudie/véagplan finnas alternativa vagar som klargors.

e Blir tillgangligheten till anlaggningen eller restiderna férsdmrade for att nya metoder
for underhall eller specialanpassade maskiner maste anvandas?

En preliminar bedémning ar att stationar laddning av tunga fordon inte har ndgon
betydande paverkan pa fragorna ovan utover ett elberoende men en detaljerad riskanalys ar
planerad att genomfdras under 2021.

Dagens fordon anvander branslen som kan lagras i stora depaer och det finns ett val utbyggt
system for att tanka fordonen 6ver hela landet. Vétgas kan lagras i depder och ett system for
att fylla pa fordonen kan byggas ut i framtiden. Gemensamt for dessa ar att de inte ar
beroende av momentan extern kraftforsérjning, det vill sdga elkraft. Nar det géller
batteridrift kan fordonen na en viss stracka innan de maste laddas, antingen stationért eller
pa en elvag. Elvagar ar beroende av en fungerande kontinuerlig elforsorjning vid fard.

Med detta resonemang kan man rangordna de olika elektrifieringslésningarnas paverkan pa
robusthet ur ett systemperspektiv, dar stationar laddning av batteridrivna fordon har en
nagot mindre robusthet i jamforelse med dagens diesel- och bensinfordon, se Tabell 6,
framforallt pa grund av rackvidd och majligheten att lagra energi i systemet.
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Tabell 6. Olika drivlinors beddmda robusthet relativt dieseldrift

Typ Paverkan robusthet - system
Diesel/bensin O - alternativ

Vatgas -

Batteri -

Elvag --

4.7.2. Drift och underhall av vaganlaggningen

Ett valplanerat underhall minskar risken for stérningar. Transportsystemets tillforlitlighet
blir allt viktigare, men ocksa allt svarare att uppratthalla, pa grund av 6kande trafik och
underhallsbehov. | vagsystemet gor 6kande trafikvolymer att systemet blir allt kansligare
aven for sma storningar.

Trafikverkets underhdllsuppdrag &r att vidmakthalla infrastrukturens funktion. Det innebéar
att de tilldelade medlen for underhall ska fokusera pa att halla infrastrukturen pa samma
funktionella nivd som den &r byggd for. Leveranskvaliteterna som utgér grunden for
prioritering ar att vaganlaggningen ska vara séker, robust och miljé-och klimatsmart.

Utgangspunkten for en effektiv drift och underhall ar Trafikverkets strategi for
tillgdngsforvaltning. Tillgangsforvaltning innebar att anvanda organisationens tillgangar for
att astadkomma de varden eller nyttor som kravs for att uppna de mal som organisationen
har. Det medfor att Trafikverkets mal omvandlas till konkret beslutsstod for atgarder sa att
tillgdngarna under dess livscykel ska bidra pa ett optimalt satt. Vi efterstravar att optimera
balansen mellan kostnader, risker och resultat pa bade kort och lang sikt. En systematisk
tillgdngsforvaltning underlattar for Trafikverket att tillgodose krav pa leveranskvalitet och
forandringar i trafikering pa ett langsiktigt hallbart satt.

Punktlighet uttrycker transportsystemets formaga att uppfylla eller leverera planerade res-
och transporttider samt formaga att snabbt tillhandahalla ratt information vid storningar.
Dessa kan paverkas negativt om underhallsmetoderna medfor langre restider, vilket kan
vara en konsekvens av att nya metoder och maskiner maste anvandas. Detta galler aven vid
ofdrutsedda héndelser, till exempel olyckor som medfor stérningar, samt akuta oplanerade
underhallsatgarder.

Hur véganlaggningen berors av olika former av elektrifiering &r betydande for Trafikverkets
uppdrag. Detta kan berdra belaggningsunderhall, slatter/rojning, avvattning, trafikstyrning,
vintervagklass, snorojning, halkbekampning, barighet och underhallskostnader for
vagframkomlighet till olika delar i systemet.

Batteridrift med stationar laddning, samt vatgasdrift med bransleceller bedéms inte paverka
ovan angivna egenskaper éverhuvudtaget till skillnad mot andra former for elektrifiering.

4.7.3. Trafikstorning

En viktig aspekt &ar hur elektrifierade fordon ska kunna ledas om vid stopp eller stérningar
pa en vag. Trafikverket har i dagslaget identifierat omledningsvagar for europavagarna samt
nagra storre riksvagar. Omledningsvagnatet omfattar vagar som ar avsedda for att tillfalligt
leda om trafik och kan vara bada statliga och kommunala.
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Omledningsvéagar &r idag klassade i tre olika klasser. Syftet med klassning ar att
Trafikledning snabbt ska kunna se vilka omledningsvéagar som har god anvandbarhet och
vilka som har mer eller mindre omfattande begransningar som maste beaktas innan beslut
om att starta omledning tas.

For stationar laddning, dar energin &r lagrad ombord pa fordonet bedéms inte omledning av
trafiken utgéra samma utmaning som med elvagar. Att elektrifiera ett omledningsvagnét
med elvag ar kostsamt. Losningen kan vara att pa ett omledningsvagnat anlagga stationéra
laddningspunkter pa strategiska platser. Dessa laddstationer kan &dven nyttjas for fordon
som enbart laddas stationart men behdvs primart for elvéagar och hur affarsmodellen ser ut
for dessa laddstationer behdver I6sas inom ramen for elvagar. Alternativt kan elvégsfordon
nyttja de laddstationer som uppforts primart for stationart laddade fordon om dessa finns
langs med omledningsvégen, vilket skulle 6ka nyttjandegraden av dessa laddstationer.

4.8. Overvakning och styrning av trafik

Elektrifiering av den tunga vagtrafiken genom stationar laddning av batteriférsedda fordon
antas inte krava nagon ytterligare I T-infrastruktur eller annan datakommunikation for
Overvakning och styrning av trafiken an den som redan existerar inom vaginfrastrukturen.
Detta innebar att det inte behdvs nagon extra infrastruktur 1angs med vagnéatet dar de
eldrivna lastbilarna anvéands for bibehalla den redundans, robusthet och tillgéanglighet som
redan idag finns via Trafikverkets nationella kabel- och kommunikationsnét.

Eftersom stationar laddning av eldrivna fordon inte beddms kunna ge upphov till 6kad risk
for trafikanterna, till exempel i form av stromférande hinder pa vagen med fordons- och
personskador som foljd eller stralningsrisker behdvs inte heller ndgon utrustning for
ytterligare styrning- och 6vervakningsniva jamfort med dagens befintliga system. | dagens
transportsystem finns dver 150 000 laddbara fordon varav minst 50 000 &r helt eldrivna.
Elforsorjningen till dessa fordon sker genom stationar laddning och har inte kravt nagon
foréandring av vaganlaggningen évervakning eller styrning. Stationéart laddade tunga fordon
beddms inte fordndra denna situation.

4.9. Paverkan pa overflyttning

Inom den nationella godstransportstrategin arbetar Trafikverket bland annat med 6kad
intermodalitet vilket inkluderar samordning och samarbete for 6kad inrikes sjofart och
narsjofart och okad intermodalitet med fokus pa jarnvag. Kopplat till detta har en
kartlaggning rorande atgarder for okad andel godstransporter pa jarnvag och sjofart
genomforts43.

For stationar laddning av tunga fordon kommer i forsta hand tunga fordon i lokal och
regional distribution att elektrifieras. Detta &r fordon som kdr inom begransade geografiska
omraden och darmed har valdigt begransad inverkan pa atgarder som syftar till
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart.

4.10. Batterier och samordning med latta fordon

En elektrifierad transportsektor kommer att 6ka efterfrdgan pa batterier och darmed aven
utvinningen av ravaror for produktion av batterier. Produktionskapaciteten bedéms vara
relativt god och motsvarar de behov som finns uppsatta av olika lander fram till 202544, Den

43 Trafikverket (2019) Atgarder for 6kad andel godstransporter pa jarnvag och med fartyg,
redovisning av regeringsuppdrag, Trafikverket rapport 2019:140

44 1CCT White paper December 2020. How technology, recycling, and policy can mitigate supply risks
to the long-term transition to zero-emission vehicles.
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nuvarande begrénsningen i produktionskapacitet beddéms minska i samband med att alla de
batteriproduktionsprojekt som redan &ar beslutade slutfors. Den totala
produktionskapaciteten pa dessa anlaggningar 6verstiger efterfragan. Utmaningarna verkar
vara storre rorande uppgradering av ravaror till batterikvalitet. Detta har dven lyfts av EU i
den senaste uppdateringen av tillgangen till kritiska rdmaterials dar kobolt funnits med
sedan tidigare och litium adderades under 2020. EU beddmer att det i forsta hand handlar
om ett presumtivt forsérjningsproblem, inte en tillgdng pa ravaror i jordskorpan46. Aven
ICCT kommer fram till att méngden ravara, reserver, mer an val racker till for en global
omstallning till nollutslappsfordon. Till 2035 antas behovet av ravaror till batterier for
personbilar motsvara 8 till 14 procent av kédnda globala reserver. Adderas efterfragan dven
for andra sektorer i samhallet dubbleras behovet.

| dagslaget ar EU beroende av ett fatal lander eller foretag utanfor unionen for flera
mineraler och metaller. Genom en 6kad cirkularitet och atervinning kan detta beroende
minska samt 6kade arbetstillfallen inom EU. Svenska Northvolt har héga ambitioner nar det
galler hur mycket atervunnet material som ska finnas i batterierna. Kommissionen har
lamnat forslag pa att batterier 6ver 2 kwh ska innehalla minst vissa andelar atervunna
material, till exempel minst 20 procent av kobolt ska komma fran atervunnen kobolt47.
Motsvarande forslag finns pa atervinningen av material fran batterier. For litium foreslas 35
procent atervinningsgrad till 2025 och 70 procent till 2030. For koppar, nickel och kobolt
foreslas 90 procent tervinningsgrad till 2025 och 95 procent till 2030. Genom éatervinning
antas det kumulativa behovet av litium och nickel till 2050 uppga till 20 procent av de kanda
reserverna och 30 procent for kobolt. Efter 2050 kommer méngden batterier som kan
atervinnas vara relativt hog vilket ytterligare minskar behovet brytning av nya material.

Det &r en vanlig missuppfattning att tunga fordon kommer efterfrdga stora mangder
batterier eftersom varje enskilt fordon behover ha ett stort batteri. Det &r sant att tunga
fordon, speciellt tunga fordon i langvaga eller energikravande uppdrag behéver ha stora
batterier, men sett till antalet fordon &r de tunga fordonen fa jamfort med personbilsflottan
eller latta lastbilar.

Enligt IEA%8 kommer personbilar i genomsnitt ha 75 kWh installerad batterikapacitet, latta
lastbilar 90 kWh och bussar 250 kWh. For tunga fordon kommer installerad batterikapacitet
att variera kraftigt med typ av anvandningsomrade dar lokal varudistribution kommer att ha
ett mindre behov an fjarr bilar. For lastbilar som anvands for langvaga godstransporter
antar IEA att det behovs 600 kWh. Om samtliga svenska fordon, som fordonsflottan sag ut
vid 2019 ar slut49, skulle utrustas med batterier i enlighet med IEA prognos kommer det
krévas nastan 500 GWh batterier. Av denna batterikapacitet kommer nastan 80 procent att
vara installerade i personbilar och drygt 10 procent i latta respektive tunga lastbilar, se Figur
30. Atgarder for att minska beroendet eller efterfrégan av batterier eller minska

4 Resiliens for ravaror av avgorande betydelse: Att staka ut vagen mot 6kad trygghet och
Hallbarhet. Meddelande fran Kommissionen till Europaparlamentet, Radet, Europeiska ekonomiska
och sociala kommittén samt Regionkommittén. COM(2020) 474 final

“46European Commission, Critical materials for strategic technologies and sectors in the EU - a
foresight study, 2020

47 Proposal for a regulation on the European Parliament and of the Council concerning batteries and
waste batteries, repealing Directive 2006/66/EC and amending Regulation (EU) No 2019/1020.
COM(2020) 798/3

48 Global electric vehicle outlook 2020

49 Fordon pa vag 2019. Trafikanalys Statistik 2020:5
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miljopaverkan av produktion av batterier bor i forsta hand fokusera pd anvandningen i latta
fordon.

= Personbil
= Latt lastbil
m Buss

Lastbil

Figur 30. Fordelning av installerad batterikapacitet mellan olika fordonstyper i en helelektrisk
vagfordonsflotta

En del i detta regeringsuppdrag var att analysera om det finns férdelar med att samordna
utbyggnaden av snabbladdning fér tunga fordon med utbyggnaden av snabbladdning for
personbilar (har tolkat som latta fordon) och lamna pa forslag pa hur en sddan samordning
kan genomforas. Denna del av regeringsuppdraget delredovisades den 10 november 2020
och nedan féljer en sammanfattning av slutsatserna. Svaret i helhet finns i bilaga 3.

Okad nyttjandegrad av laddstationen, lagre investering och driftskostnad ar viktiga skal till
att samordna utbyggnaden av snabbladdning for tunga fordon med utbyggnaden av
snabbladdning for personbilar. Samordning kan ske pa manga olika nivaer fran att latta
respektive tunga fordon laddar vid samma laddningspunkt till att det finns samordning
inom laddstationen, se Tabell 7. Den senare paminner om hur samordning sker inom
forsaljningsstéllen for bensin och diesel idag och ar den mer sannolika nivan som kan
forvantas aven vid laddning.
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Tabell 7. Sammanfattning av samordning av laddstationer for latta respektive tunga fordon

Samordningsomrade

Beskrivning

Mojlighet till samordning

Behovsanpassat

Inom laddstationen

Yta och sékerhet

Teknisk samordning

Administrativ samordning

Hur tunga respektive latta
fordon anvénds och hur
detta paverkar behoven av
och platsen for publik
snabbladdning

Planering, design,
uppférande, drift och
underhall av laddstationer

Storleken pa fordon och
enkelheten att hantera
fordon i tranga utrymmen

Vilka tekniska behov har
tunga respektive latta
fordon kopplat till laddning

Hantering av och krav for
klimatpolitiska styrmedel
samt metadata

Speciellt 1angs med stbrre
véagar sammanfaller
behoven

Samma behov hos latta
respektive tunga fordon.
Manga funktioner och
tjanster kan delas mellan
fordonstyperna &ven om
delning av den enskilda
laddnings-punkten &ar
mindre sannolik

Tunga fordon behdver
kunna framforas pa ett
sékert och enkelt satt inom
laddstationen.

Kréver ratt tillampning av
standarder och utveckling
av betallésningar

Framforallt kopplat till
utlysning, ansékan,
beddmning och utbetalning
av stod

5 Scenarioanalys

For att hinna svara pa de fragor som identifierats genom regeringsuppdragen att analysera
behovet av laddinfrastruktur foér snabbladdning av tunga fordon langs stdrre véagar och att
inleda planeringen for en utbyggnad av elvigar langs det statliga vagnétet har ett flertalet
tankbara scenarion satts upp. Dessa scenarion och framforallt antaganden har i stort varit
gemensamma mellan de bada regeringsuppdragen.

Tva huvudalternativ, ett for respektive regeringsuppdrag, har identifierats:

1. Enbart stationar laddning

2. 2000 km elvég till 2030 och ytterligare 1000 km till 2035 som kompletteras med

stationar laddning

Utbver detta har &ven ett 6vergripande resonemang forts kring hur en hogre respektive lagre
ambitionsniva for elvagar paverkar resultaten. For detta regeringsuppdrag ar det i forsta
hand alternativ 1 som &r aktuellt, men relationen till andra former av elektrifiering av tunga
fordon ar viktig att inkludera i bedomningarna av bade samhallsekonomiska,
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foretagsekonomiska effekter samt hur olika atgarder paverkan den klimatpolitiska
styrmedelsmixen.

Som beskrivits ovan bygger scenarioarbetet pd en mangd antaganden och data. Vissa
variabler har beddmts som mer osékra &ven om det dverlag innebar stor osdkerhet i alla
antaganden som ror tidsperioder pa 10-20 ar framat i tiden, inte minst i en tid da
utvecklingen gar valdigt snabbt. Batteridrift av tunga fordon har utvecklats mycket snabbt
de senaste aren och aven bransleceller for tunga fordon verkar vara narmre en
marknadsintroduktion ar ndgonsin tidigare.

De antaganden som har varierats i scenarioarbetet beskrivs i Tabell 8 &r punktade nedan:

e Stationar laddning

o Dieselpris enligt ASEK prognos A respektive prognos B

o Utslapp av CO:2 fran diesel enligt ASEK prognos A respektive prognos B
o Elvag

o Dieselpris enligt ASEK prognos A respektive prognos B

o Utslapp av CO:2 fran diesel enligt ASEK prognos A respektive prognos B

o Trafikarbete pa elvéag enligt antagande hog respektive lag

o Investeringskostnad for elvég enligt antagande hog respektive lag

Prisprognos A motsvara en utveckling baserat pa att dagens reduktionsplikt pd motsvarande
21 procent minskade utslapp av klimatgaser gallerunder hela den studerade perioden medan
prisprognos B motsvarar en 6kad reduktionsplikt i paritet med féreslagen politik.

Samtliga scenarion utgdr fran att trafikutvecklingen mellan 2017 och 2040 ska motsvara
basprognosen pa 43 procent samt 92 procent till 206550

e 2030 jamfort med 2019: 21 procent
e 2035 jamfort med 2019: 30 procent
o 2040 jamfoért med 2019: 39 procent
e 2065 jamfort med 2019: 88 procent

%0 Trafikupprakningstal for EVA och manuella berékningar 2017-2040-2065. TRV 2017/111007
daterad 2020-06-15
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Tabell 8. Sammanstéllning av antaganden fér scenarion rorande stationar laddning

Enhet 2030 2035 2040
Trafikutveckling % 21 30 39
jamfort med 20195t
Dieselkostnads2 prisprognos AochB AochB AochB
Utslapp av CO253 prisprognos AochB Aoch B AochB

Trafikering stationdr laddning, andel av flottan

Lokal (18 200) % 50 60 75
Regional (17 700) % 30 50 75
Fjrr (48 300) % 15 30 50

For samtliga scenarion redovisas resultaten for utslapp av COz, investeringsutgift,
nettovardet, samhéllsekonomiskt resultat och foretagsekonomiskt resultat for hela systemet
samt for dkaren for ar 2040. De scenarion som berdr elvag redovisas inte inom detta
uppdrag. Vissa jamférelser kommer att gdras mellan stationar laddning och elvéag. Dérav ar
resultaten for elvag dven relevanta for aktuellt regeringsuppdrag.

Utbver detta gors aven vissa kénslighetsanalyser for ett eller flera av de scenarion som
detaljstuderas:

For den samhéllsekonomiska kalkylen
e Vardering av COz: 15 kr/kg COz2
For den féretagsekonomiska kalkylen
e Prispaslag for fordonséagaren att anvanda publik laddning
e Prispaslag for fordonsagaren att anvanda semi-publik laddning
¢ Minskat antal publika laddstationer
¢ Minskat antal semi-publika laddstationer

For det foretagsekonomiska analysarbetet har en modell, framtagen av EY, baserat pa de
kalkylmodeller som finns beskrivna inom Trafikverkets program for elektrifiering
tillampats54. Samhallsekonomiska effekter har beraknats i en modell som baserats pa
Elvagskalk 2020.1, framtagen av WSP och modifierad av Sweco55.

51 Trafikupprakningstal for EVA och manuella berékningar 2017-2040-2065. TRV 2017/111007
daterad 2020-06-15

52 Pris pa diesel i kr/liter samt klimatprestanda i kg/liter enligt ASEK 7 for prisprognos A respektive B
53 Pris pa diesel i kr/liter samt klimatprestanda i kg/liter enligt ASEK 7 for prisprognos A respektive B
5 www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-
branschen/2020-08/affarsmodeller-for-elektrifiering-av-tunga-transporter/ Manual till
foretagsekonomisk kalkylmodell for elvégar; Féretagsekonomisk kalkylmodell for elvégar;
Delrapport 3 — Operatorsrollen, finansiella bedémningar och betalsystem; Delrapport 4 —
Affarsmodeller for elektrifierade tunga vagtransporter. EY

55 www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/elvagskalk/
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5.1. Kostnadsbeskrivning

For scenarioarbetet har genomsnittliga laddeffekter enligt Tabell 9 nyttjats for de olika
laddtyperna.

Tabell 9: Effekt for respektive typ av laddstation.

Effekt vid laddstation

Depé/terminal-laddning 50 kW
Semi-publik laddning 350 kw
Publik laddning 600 kw

Kostnadsuppskattningar for elnatsanslutning for stationdra laddningspunkter kan variera
mellan olika elnatsbolag och landsdelar och kan darmed vara svar att precisera. | Tabell 10
redogors for olika komponenter inbegripna i en elnatsanslutning for en laddstation. Dessa
siffror ar ungeféarliga men bekréftade av flera elnéatsagare att ligga inom ett rimligt spann.

Tabell 10: Sammanstéllning kostnadskomponenter elndtsanslutning

Typ av laddare Depéa Publik

Effekt 50 kw 800 kW
Ampere Ca 80 Ca 1100
Hogspéanning/lagspanning Lagspanning Hogspanning
Elnatsanslutning 100 000 kr (AC) 1000 000 kr

200 000 kr (DC)

Transformatorstation (&gs O kr 1500 000 kr

av kund)

Serviceavtal pa 0 kr 5000 - 7500 kr/man
transformatorstation

Kabelskap 40 000 kr 0 kr
Entreprenadarbete pa 20 000 kr O kr

kundens egen tomt

Avskrivningstid 25 ar

Den stora skillnaden kostnadsmassigt for en elndtsanslutning beror om anslutningen blir en
lagspannings- alternativt en hogspanningsanslutning. Vid en hogspanningsanslutning
tillkommer kostnad for en transformatorstation som ags och betalas av kunden. Det
tillkommer aven en rorlig kostnad for serviceavtal pa transformatorstationen. Vid en
lagspanningsanslutning har kostnader for kabelskap samt entreprenadarbete pa kundens
tomt inkluderats.

I analysen har antagits att gransen for hogspanning gar vid ca 700 ampere. De skulle
innebara en effekt p& ca 500 kW for en enskild laddare alternativt att flera laddningspunkter
kopplas till samma anslutning som summerar till ca 700 ampere. Fér enkelhetens skull kan
antas att depa- samt semi-publik laddning innebar 1dgspanning medan en publik laddare
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innebdr en hogspanningsanslutning. Detta kommer &ven att bero av vilken évrig verksamhet
som finns pa platsen, inte minst vid depa laddning eftersom det sannolikt kommer vara
samma aktor som bade ansvarar for laddningspunkterna och évrig verksamhet pa platsen.

Kostnaden for en depaladdare beror d&ven pa om laddningen ar i vaxelstrom (AC) eller i
likstrom (DC), dar véaxelstrom &r billigare. Karlstrom (2020) skriver i sin
kostnadssammanstéallning att kostnaden for en icke-publik laddningspunkt &r cirka 2 000
kr/kW om det &r AC och cirka 4 000 - 6 000 kr/kW om det &r DC laddning.

Summerar vi kostnaderna i kolumnen fér depaladdning i Tabell 10 och dividerar med
anslutningseffekten far vi att:

e En AC-anslutning kostar ca 3000 kr/kwW
e En DC-anslutning kostar ca 5000 kr/kwW

Dessa kostnader, som stamts av med elleverantorer, liknar de kostnader som Karlstrom
(2020) beskriverss.

Genom att summera kostnaderna for elndtsanslutning, transformatorstation och en
upprékning av serviceavtalet 6ver anslutningens avskrivningstid for en publik
laddningspunkt far vi en total kostnad pa 4 000 000 kr. Genom att dela den totala
kostnaden med effekt (800) far vi en kostnad som blir 5000 kr/kW. Denna kostnad
stammer val dverens med Karlstrom (2020) som menar att en trolig uppskattning &r att den
totala kostnaden for en publik laddare &r cirka 5 000 kr/kWw.

I de kalkylmodeller som tagit fram har man anvént sig av denna typ av effektrelaterade
kostnader for att berdkna investeringsutgiften for en stationdr laddningspunkt. Eftersom
kostnadsbilden kan variera mellan olika elnatsagare samt olika geografiska omraden har
olika kostnadsnivaer definierats, vilka andras i kalkylmodellerna. Dessa redovisas i Tabell 11
och omfattar alltsd bade elnétsanslutning och uppférande av laddningspunkt.

Tabell 11. Effektrelaterade kostnader for stationar laddinfrastruktur

Kostnadsnivd  Depéaladdare Semi-publik laddare Publik laddare
Lag 2000 kr/KW (AC) 4000 kr/kwW 4200 kr/kW
Medel 4000 kr/kW (DC) 5000 kr/kW 5250 kr/kwW
Hog 6000 kr/kw (DC) 6000 kr/kwW 6300 kr/kwW

5.1.1. Systemkostnader

| ett elektrifierat transportsystem for tunga fordon ingar en rad delar som alla paverkar
kostnadsbilden. Dessa illustreras i Figur 31. Kostnadsbeskrivningen har delats in under tva
rubriker; infrastruktur och fordon.

%6 Karlstrom, Magnus. Kunskapssammanstalining stationar laddning till tunga bilar. [Online] 2020.
https://www.trafikverket.se/contentassets/445611d179bf44938793269fe58376b6/kunskapssamma
nstallning_trafikverket_final.pdf
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Figur 31. Ett elektrifierat transportsystems olika delar och indelning i tva rubriker

5.1.1.1. Infrastruktur for stationér laddning

| detta avsnitt ssmmanstélls kostnadsuppgifter kring infrastruktur for att forse lastbilar med
elektricitet. Infrastrukturkostnaderna for laddstationer bestar av en effektrelaterad kostnad
multiplicerat med effektbehovet for den specifika laddstationen. Sammansattningen av den

effektrelaterade kostnaden samt effektbehovet per laddstation redogors tidigare i denna
rapport.

For semi-publika och publika laddstationer har det utdver ovan berédknade kostnader dven
adderats en anordningskostnad fér uppférandet av en laddstation. Den kan tankas técka

hyra, anlaggning av hardgjorda ytor samt sakerhetsanordningar. | Tabell 12 summeras de
variabler som antas for stationér laddning.
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Tabell 12. Variabler stationéar laddinfrastrukturs?

Kostnadsniva Depéa Semi-publik Publik
Effektrelaterad Lag 2000 kr/kw 4000 kr/kw 4200 kr/kW
kostnad kr/kwW (AC)
Medel 4000 kr/kwW 5000 kr/kW 5250 kr/kW
(DBC)
Hdg 6000 kr/kwW 6000 kr/kwW 6300 kr/kW
(DC)
Effekt 50 kW 350 kW 600 kW
laddstation
Anordningsutgift O kr 100 000 kr 200 000 kr
Hyra O kr O kr 100 000 kr

For att sedan rékna ut antalet laddningspunkter i systemet sa antas hur manga
laddningspunkter som kan ténkas kréavas for att forse systemets totala antal fordon med
energi. | scenarioanalysen antas varje lastbil i systemet genererar en depaladdare. Detta blir
en kostnad for dkeriet som antas sjélva investera i dessa depaladdare. I verkligheten kan
depaladdare komma att dgas att olika typer av aktorer, exempelvis fastighetsagare som hyr
ut terminalomrade till akerier.

Eftersom att de tre olika transporttyperna, lokal, regional och fjarr, vantas inhdmta olika
mycket energi fran de olika laddtyperna sa har olika faktorer anvéands for att rakna ut hur
manga semi-publika och publika laddningspunkter som kravs i systemet. Fordon som
anvands lokalt forvantas fa nastan all energi fran depa vilket innebar att dessa fordon inte
genererar sa manga semi-publika och publika laddare i systemet. Fjarrbilar daremot, kan
vara den typ av fordon som har framst behov av tillaggsladdning under ett arbetspass.
Darfor kraver denna typ av fordon mer semi-publik och publik infrastruktur, se Tabell 13. |
scenarioanalysen antas dven att antalet laddningspunkter i systemet i relation till antalet
fordon forandras. For att skapa rackviddstrygghet for akerierna kan det tankas att antalet
laddningspunkter en uppbyggnadsfas av ett stationart laddsystem ar relativt manga i
relation till antal fordon i systemet. Med tiden, da fler fordon staller om till eldrift, kommer
relationen mellan laddningspunkter och fordon i systemet att jaAmna ut sig. Detta leder till
en hogre utnyttjandegrad av varje laddningspunkt och pa s vis en hdgre kostnadstackning
for varje investerad krona.

57 Karlstrom, Magnus. Kunskapssammanstalining stationar laddning till tunga bilar. [Online] 2020.
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Tabell 13. Andel av energiintag hamtat fran olika laddtyper.

Lokala fordon Regionala fordon Fjarrfordon
Depaladdning 80 % 80 % 60 %
Semi-publik
! _pu I 15 % 15 % 30 %
laddning
Publik laddning 5% 5% 10 %

I analysen antas aven att publika laddstationer skulle kunna bestd av flera laddningspunkter
vilket da sanker kostnaden per laddningspunkt eftersom fasta kostnader sdsom
anlaggningskostnad kan slas ut 6ver fler laddningspunkterss.

5.1.2. Fordon

I den foretagsekonomiska marginalkalkylen berdknas merkostnaden vid ink6p av ellastbil
jamfort med en diesellastbil. | och med det s& behdver inte alla lastbilens komponenter
specificeras utan endast de som skiljer mellan en lastbil som drivs av el och en som drivs av
diesel. FOr att rékna ut den merkostnaden adderas batterikostnad och kostnad for
elkomponenter medan motorkomponenter subtraheras. Den givha summan multipliceras
sedan med en faktor som indikerar det prispaslag som fordonstillverkaren tar ut utover
komponentpriset. Figur 32 visar hur ovan berdkningar ar uppbyggda for en stationéar
laddlastbil.

Stationadr Kostnad el- Kostnad motor- Prispaslag
laddlastbil =| Kostnad batteri 4 - X kare =
Kostnad batteri + Kostnad elkomponenter - Kostnad motorkomponenter
Prispaslag
. N Fast pris Rorligt pris X fordons
{ X jpris |+ Fastpris + (B X = motorkom + [ motorkomp X Motoreffekt tillverkare
(kWh) (SEK/kWh) (kW) ponenter onenter (kW)
(kr) (kr/kW) (kr) (Kr/kw)

Figur 32. Merkostnad for lastbil som laddar stationart.

Karlstrém (2020) anger varden och kostnader for de olika delarna i ovan utrakningarse.
Vardena i Tabell 14 baseras pa Karlstroms underlag. Vissa anpassningar har gjorts for de tre
artal (2030, 2035 och 2040) som analyseras i regeringsuppdragen. Detta d& Karlstrém for
vissa variabler anger ett spann eftersom det ar svart att forutse framtida variabler for teknik
som befinner sig i ett utvecklingsstadie.

S8 EY. Affarsmodeller for elektrifierade tunga vagtransportsystem - Delrapport 4; organisering av ett
elvagssystem samt kalkylmodell fér stationar laddning. [Online] 2020.
https://www.trafikverket.se/contentassets/b7d51cd9d25448e5b1e79f3c4efb831b/delrapport-4-
affarsmodeller-elvagar_200811.pdf
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Tabell 14. Varden och kostnader fér merkostnadsutréakning

Komponent Véarde

Fast pris ersatta 525 kr/ellastbil
motorkomponenter

Rorligt pris ersatta 683 kr/kW
motorkomponenter

Fast pris elkomponenter 32 000 kr/ellastbil

Rorligt pris elkomponenter 142 kr/kW

Prispaslag fordonstillverkare 1,48

Motoreffekt fjarr 500 kW
Motoreffekt region 200 kw
Motoreffekt lokal 150 kw
Batteristorlek fjarr 600 kWh
Batteristorlek region 375 kWh
Batteristorlek lokal 150 kWh

Pris batteripack (2030) 1260 kr/kWh
Pris batteripack (2035) 1000 kr/kWh
Pris batteripack (2040) 750 kr/kWh

| kalkylmodellerna ar ellastbilar som ar tankta att ladda stationart uppdelade i lokal-,
regional- och fjarrfordon. Dessa olika typer av lastbilar tillskrivs olika karaktaristik,
exempelvis att genomsnittlig arlig korstracka for ett fjarrfordon ar langre an for ett regional-
och lokalfordon. Variablerna ovan ar ocksa olika beroende pa transporttyp.

Genom att satta in de olika vardena fran Tabell 14 i formlerna illustrerade i Figur 32 kan
berékningar och jamférelser mellan elfordon for stationarladdning goras. Detta blir snabbt
dock ratt komplext om fordonen ska delas upp i fjarr-, regional- och lokalfordon samt om
olika artal inkluderas. Med tanke p& komplexiteten anges merkostnaden for ellastbil i de
foretagsekonomiska kalkylmodellerna i tre kostnadsnivaer; 1ag, medel och hdg. Utifran ovan
berakningar och data har dessa kostnadsnivaer antagits vara enligt Tabell 15.

Tabell 15. Merkostnadsnivaer ellastbil

Kostnadsniva Hog (2030) Medel (2035) Lag (2040)
Ellastbil - Lokal 206 201 kr 148 481 kr 92 981 kr

Ellastbil - Regional 585 747 kr 441 447 kr 302 697 kr
Ellastbil - Fjarr 765 123 kr 534 243 kr 312 243 kr

Vilken kostnadsniva som sétts i kalkylerna kan variera éver olika artal men bér inte variera
beroende av scenario.
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I den samhéllsekonomiska kalkylen Elvagskalk 2020:1 &r merkostnaden for elfordon
definierade som en procentsats. Aven denna bor kunna variera med tiden da det ar troligt
att exempelvis elkomponenter och batterier blir billigare med tiden. | Tabell 16 redovisas
uppskattad merkostnad i procent for olika lastbilskategorier och artal.

Tabell 16. Mervérde elfordon i procent

Merkostnad elfordon (%)

2030 2035 2040
Lokal 35% 25% 15%
Regional 55 % 35% 20 %
Fjarr 60 % 40 % 20%

5.1.2.1. Drivmedel

Forutom uppskattandet av kostnader for investeringar i ett elektrifierat transportsystem
kravs andra variabler for att kunna utféra de berakningar som kravs for att forsta ett
systems potential for Ionsamhet. Drivmedelspriser och drivmedelsforbrukning ar nagra
sadana variabler.

I analysarbetet har uppskattningar kring dessa variabler gjorts pa bas av ASEK 7.0. Da
kalkylberakningarna jamfor eldrift med dieseldrift har varden gallande dieselférbrukning
och elférbrukning for lastbilar hamtats fran ASEK. Som ovan beskrivits sa har lastbilarna i
analyserna delats in i tre kategorier, lokal-, regional, och fjarrtransporter. For att kunna
hamta varden fran ASEK behover fordonsklassningen i ASEK oversitts till dessa tre
kategorier. For variablerna dieselférbrukning och elférbrukning innebér det att lokalfordon
vantas utgdras av en del MGV16- och en del MGV24-fordon. Véardena for dieselférbrukning
och elférbrukning antagna for ett lokalfordon i kalkylberékningarna ar pa sa vis ett snitt
Over vad som anges for MGV16 och MGV24 i ASEK. Samma variabler for ett regionalfordon
anges som ett snitt mellan MGV24 och HGV40, och for fjarrfordon utgdrs de av ett snitt
mellan HGV40 och HGV60.

El- respektive dieselférbrukning ar sedan omraknade fran 2017 ars nivaer till 2030, 2035
och 2040 enligt ASEK och den effektivisering som déar antas for el- och
forbranningsmotorer. Tabell 17 och Tabell 18 anger diesel- respektive elférbrukning for
respektive fordonskategori och ar.

Tabell 17. Dieselforbrukning, liter/km

2030 2035 2040
Lokal 0,152 0,139 0,127
Regional 0,195 0,178 0,162
Fjarr 0,246 0,225 0,205
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Tabell 18. Elférbrukning, kWh/km

2030 2035 2040
Lokal 0,669 0,611 0,558
Regional 0,862 0,787 0,719
Fjarr 1,127 1,029 0,940

ASEK 7.0 har dven anvants som kalla gallande el- och dieselpriser for de tre artalen i
analyserna. I ASEK har flera prisprognoser tagits fram for att spegla olika implikationer som
ford politik kan fa pa transportsystemet genom reduktionsplikten. I kalkylberakningarna
anvands bade prisprognos A och B for att ta fram dieselbris. Prisprognos A speglar den idag
beslutade politiken géllande inblandning av biodrivmedel i dieselbrénsle. Prisprognos B har
en hogre andel biodrivmedel &n prisprognos A och speglar regeringens foreslagna politik
med mal pa 66 procent biodrivmedelsinblandning till 2030. Det speglar sig i dieselpriset da
priset for diesel i prisprognos A ar lagre én for det enligt prisprognos B. En hog inblandning
av biodrivmedel medfér minskade totala utslapp. Baserat pa aktuell politik bedoms
prisprognos B som det mer sannolika utfallet.

Dieselpris fran prisprognos A och B samt elpris for de tre artalen 2030, 2035 och 2040
redovisas i Tabell 19.

Tabell 19. Dieselpris och elpris. Inkl. skatt, exkl. moms

2030 2035 2040
Dieselpris — 13,12 kr/liter 14,453 kr/liter 15,79 kr/liter
prisprognos A
Dieselpris — 15,03 kr/liter 17,10 kr/liter 19,17 kr/liter
prisprognos B
Elpris 1,186 kr/kWh 1,295 kr/kWh 1,403 kr/kWh

5.1.2.2. Utlandsregistrerade fordon

Utlandsregistrerade fordon utgor en relativt stor andel av fordonen pa vara svenska vagar.
Av de fjarrgadende fordonen pa vara hogst trafikerade vagar (E4 mellan Stockholm och
Malmg) kan det vara en sé stor andel som upp emot 50 procent av fordonen som inte &ar
registrerade i Sverige. Detta bor givetvis beaktas i de analyser som gors géllande framtidens
transportsystem. | de foretagsekonomiska kalkylberakningarna har ett paslag med
utlandska ellastbilar pa 15 procent av de svenska fordonen adderats for scenarion baserat pa
stationar laddning. Dessa har i sin tur antagits besitta karaktaristiken for regional- och
fjarrlastbilar dar 80 procents antagits ha ett kdrmonster likt en fjarrlastbil och 20 procent
det for en regionallastbil.

Det som skiljer utlands- jAmfort med svenskregistrerade lastbilar i systemet ar att
utlandsregistrerade fordon inte antagits investera i och dga en depaladdare i Sverige utan
kommer anvénda de semi-publika och publika laddningspunkterna i hdgre utstréackning an
svenskregistrerade fordon.
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5.1.2.3. Minskad lastkapacitet

En faktor som tidigare trotts fa stor inverkan pa tunga fordons mojlighet till elektrifiering
har varit stora och skrymmande batterier. Dessa har antagits begransa lastkapaciteten i
fordonen vilket skulle medfdra att fler lastbilar skulle behévas for att frakta gods som idag
kraver en lastbil. | samtal med transportmarknadens aktdrer samt med féretradare for
batteriindustri framstar det som att denna farhga kan ha 6verdrivits och att
batteriutvecklingen nu sker i en sadan takt att detta inte bedoms ha en stor paverkan pa
transportérerna i framtiden. | de kalkylberdkningar som tagits fram har dock en
funktionalitet byggts in vilken tar hénsyn till denna faktor. | berdkningen anges ett varde for
hur stor andel av lastkapaciteten som begransas av skrymmande batterier. Denna forlorade
lastkapacitet driver i sin tur ett behov av ytterligare fordon i systemet for att frakta lika
mycket gods som varit mgjligt med dieseldrivna fordon. For att berdkna en kostnad for detta
s& adderas aven forare till dessa lastbilar, med en timlén pa 278 kr i timmen. | de scenarion
som tagits fram antas begransningen av lastkapacitet i systemet till 2 procent 2030, 1
procent 2035 medan vi antagit att detta inte ar en paverkande faktor i systemet 2040.
Motsvarande argumentation kan anvandas for forlorad nyttjandegrad av lastbilen pa grund
att ytterligare stopp for att ladda. De antagna procentsatserna for begransningar i
lastkapacitet beddms vara relevanta for att &ven beskriva detta perspektiv. Darav har inga
ytterligare antaganden gjorts for forlorad kapacitet pa grund av laddning.

5.2. Behov av laddinfrastruktur och utbud av fordon

Antalet eldrivna tunga fordon har i scenarioarbetet antagits félja trenden i Tabell 8. Detta
innebar att antalet eldrivna lastbilar for stationar laddning uppgar till 26 000 fordon ar
2030 eller 25 procent av flottan av tunga lastbilar éver 3,5 ton. F6r 2035 har antalet eldrivna
lastbilar dkat till néstan 45 000 fordon vilket motsvarar 40 procent av flottan. Till 2040
antas 60 procent av flottan eller 71 000 fordon besta av eldrivna lastbilar som laddas
stationart. Utbver detta tillkommer ett antal utlandska fordon vilka delvis kommer att nyttja
stationar laddning.

Antalet laddbara tunga fordon och laddningspunkter for stationdr laddning &r ett scenario
som utgar fran att laddinfrastruktur for stationar laddning inte &r en begransande faktor for
elektrifiering av tunga fordon i Sverige. Sett till 2030 innebér detta att var fjarde lastbil i den
tunga fordonsflottan &r elektrifierad. Detta &r en storre andel &n vad som redovisats av Bil
Sweden i tunga fordons fardplan for fossilfri konkurrenskraft tillsammans med Fossilfritt
Sverige®0. Fardplanen kan betraktas som ambitios men dels gar teknikutvecklingen valdigt
snabbt och ny kunskap tillkommer kontinuerligt dels kan takten paverkas genom att ge ratt
forutsattningar.

Bedomningen &r att det &r tillgadngen pa infrastruktur for stationar laddning och de
ekonomiska forutsattningarna som ar begréansande i den tunga fordonsindustrins fardplan,
inte tillgdngen pa eller produktionskapaciteten av eldrivna tunga fordon for stationar
laddning. Tillgdngen pa elenergi anses inte vara en begransande faktor. Lokalt och i nartid
kan tillgdngen pa effekt vara begransad pa nagra platser i Sverige. Om efterfragan pa effekt
och kapaciteten i elnaten utvecklas parallellt bedoms detta inte heller utgéra ndgon
begrénsning.

| detta regeringsuppdrag har tunga fordon tolkats som tunga lastbilar med en totalvikt 6ver
3 500 kg medan fardplanen utgar fran tunga fordon med en totalvikt éver 16 000 kg. Sett till
fordon 6ver 16 000 kg motsvarar antaganden i detta regeringsuppdrag i stort fardplanens

80 Fardplan for fossilfri konkurrenskraft Fordonsindustrin — tunga fordon. 2020-09-04
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"hog” scenario. Skillnaden ar mindre an 3 procentenheter. Att elektrifieringen initialt gar an
snabbare for tunga fordon under 16 000 kg anses vara ett rimligt antagande.
Fordonsindustrin for tunga fordon har i fardplanen beskrivit en tdnkbar utveckling upp till
2030. Bortom denna tidpunkt finns inga antaganden och det ar darfor svart att relatera
antaganden som gjort i detta regeringsuppdrag bortom 2030 med scenarion fran
fardplanen. Daremot anges det att andelen nyregistrerade ellastbilar har kommit upp i 50
procent till 2030. Med tanke pa att det séljs runt 8 000 nya lastbilar éver 3,5 ton i Sverige
varje ar sd innebar detta att populationen eldrivna lastbilar for stationar laddning skulle 6ka
med cirka 20 000 lastbilar pd fem ar. Den i scenarioarbetet beskrivna 6kningstakten ar pa
knappt 20 000 fordon till 2035 jamfort med 2030 samt drygt 25 000 fordon till 2040
jamfort med 2035. Detta beddms som en relativt moderat utveckling dar hansyn tagits till
att det kommer att vara svarast att elektrifiera de sista fordonen. Utvecklingen kan ga bade
snabbare och langsammare.

Det kommer att finnas ett behov av depaladdare eller liknande dar fordonen kan ladda med
lagre effekt under lang tid motsvarande antalet eldrivna lastbilar i flottan. Den semi-publika
laddinfrastrukturen, vid logistikcentraler hubbar och liknande, kommer att uppga till 6 570,
10 120 samt 13 800 individuella semi-publika laddningspunkter vid ar 2030, ar 2035
respektive ar 2040. Motsvarande antal individuella publika laddningspunkter antas uppga
till 2 120, 3 370 samt 5 780. Detta antal laddningspunkter motsvarar ett tankbart behov vid
ar 2030, ar 2035 och ar 2040 om beskriven utveckling av eldrivna lastbilar ska nas. Det kan
forekomma flera individuella laddningspunkter vid en laddstation. Sannolikt ar dessa antal
semi-publika och publika laddningspunkter dverskattade. Eftersom det ar en relativt 1ag
nyttjandegrad av de enskilda laddningspunkterna &r det troligt att det finns mojlighet att
minska pa antalet laddningspunkter i systemet. | grundantagandet har inte heller hansyn
tagits till att lastbilar i lokal, regional och fjarrdistribution kan samutnyttja samma
laddningspunkter till viss del. Nedanstdende behov av och kostnader for infrastruktur for
stationar laddning ska darmed tolkas som ¢vre och sannolikt 6verskattat behov.

Den internationell utveckling kan bade ga snabbare och langsammare &n vad som antagits i
denna rapport. Om flera andra lander véljer samma elektrifieringsldsning kan marknaden
utvecklas snabbare an vad som antagits, speciellt paverkar detta antagande som beror trafik
som utfors i Sverige med utlandska fordon. Om Sverige valjer en elektrifieringslosning som
inget annat land véljer finns det en risk att kostnaderna bli hdgre och potentialen lagre dn
vad som nyttjats inom scenarioanalyser for detta uppdrag. For stationar laddning bedéms
inte detta utgor ndgon betydande risk eftersom stationart laddade tunga fordon for
framférallt lokal och regional distribution och publika laddstationer for tunga fordon redan
finns p& marknaden. For andra former av elektrifiering sa som elvag och bransleceller ar
denna risk mycket storre. Detta bekraftas dven av den konceptuella fardplan som det Tyska
departementet for transport och digital infrastruktur (Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur) presenterade i november 2020 genom att de foreslar att utrullning av
laddinfrastruktur for stationar laddning regional distribution pabérjas omedelbart medan
det behdver byggas kunskap genom tester och demonstration for elvag, vatgas for
bransleceller och for de tyngsta fordonen &aven stationér laddning.

Potentialen i elektrifiering av tunga fordon ar stor, men val av tekniska system maste ske
harmoniserat och i samverkan med resten av EU eller en global marknad. Stationéar
laddning av tunga fordon &r en mycket tydlig teknisk inriktning inom EU redan idag och bor
darfor prioriteras i nartid for att inte utgdra ett hinder for elektrifiering av tunga lastbilar.
Tillgangen till batterier antas inte utgora ett hinder for elektrifiering av tunga fordon genom
stationar laddning. Vid European Conference on Batteries i november 2020 framfdrde EU
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kommissionens vice ordfdrande och kommissionar for kontakter mellan institutionerna och
framtidsfragor, Maro$ Sefcovi¢, att han &r 6vertygad om att EU till 2025 kommer att ha
kapacitet att tillverka tillrackligt med batterier for att méta behoven hos den europeiska
fordonsindustrinét. Som beskrivits ovan finns det inte heller ndgon betydande risk kopplat
till brist pa ravaror for tillverkning av batterier. Vidare ar efterfrdgan pa batterier for latta
fordon mangdubbelt stérre an for tunga fordon. P4 samma sétt som for
personbilsmarknaden i Sverige &r det i forsta hand destinationsladdning och snabbladdning
langs storre vagar som efterfragase2 aven for tunga fordon.

Vidare namner fordonstillverkarna av tunga fordon att de kommer att presentera nya
modeller for eldrivna tunga fordon varje ar. For att fa ut dessa fordon pa marknaden och att
darigenom minska utslappen av bade klimatgaser och luftféroreningar kommer att behévas
en laddinfrastruktur som gar i takt med detta, eller snarare nagot fore. | stadsmiljo kommer
det &ven att kunna bidra till en lagre bullerstérning genom att eldrivna tunga fordon &r
tystare &n tunga fordon som drivs av forbranningsmotor.

Vatgas och stationar laddning har manga likheter i uppbyggnaden och hur dessa paverkar
utrullning. I bada fallen lagras energin ombord pa fordonet och infrastrukturen kan utga
fran enskilda punkter som servar en begransad flotta. Nar efterfrdgan okar ar det relativt
enkelt att skala upp infrastrukturen sa att tillgang och efterfragan utvecklas parallellt. Detta
gor att vatgas kan vara en lamplig 16sning som aven fungerar for omraden med lagre
trafikfloden. Fordonsdrift via vatgas tillverkad fran elektricitet har en lagre energieffektivitet
an att anvanda elektriciteten direkt. Detta behdver inte vara ett problem, beroende pa hur
véatgasen tillverkas och vilken roll vatgasen har i energisystemet. Den stora utmaningen ar
att kunna tillverka vatgas till ett konkurrenskraftigt pris.

Det bedoms inte heller vara ndgon betydande konkurrens mellan eldrivna tunga fordon som
nyttjar stationar laddning och eldrivna tunga fordon som nyttjar antingen vétgas eller elvég.
Batteridrivna fordon for stationér laddning har i regel kortare korstréackor och ett mindre
energibehov, i alla fall initialt. Fordon som anvands 6ver stérre omraden, har langre
korstrackor och har ett hdgre energibehov behdvs storre batterier eller mojlighet till
laddning med hogre effekter.

5.3. Nyttor, kostnader och andra konsekvenser

I nedanstédende stycke redovisas resultaten fran de scenarier for stationar laddning som
studerats. Resultaten for scenarion som omfattar elvag ar beskrivna i rapporten for
regeringsuppdraget att inleda planeringen for en utbyggnad av elvagar langs det statliga
vagnéatetss, Baserat pa den begransade tid som funnits for genomforandet av aktuellt
regeringsuppdrag har vissa antaganden fatt géras kring fordonsanvandning, kostnader och
marknad vilket kan ha paverkan pa resultaten. Mycket av data for fordon har baserats pa
egenskaper och prestanda hos relativt nya fordon vilket kan resultera i en 6verskattning av
trafikarbetet for hela flotta.

Genomsnittliga korstrackor per dag har baserat pa genomsnittlig arligt korstracka och antal
arbetsdagar per ar. Ett fordon kor sallan lika lang korstracka varje dag. Om hansyn tas till en
rimlig fordelning av hur den dagliga korstréckan varierar och att fordonet ska klara av att

81 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/SPEECH_20 2202

82 Fardplan for fossilfri konkurrenskraft Fordonsindustrin — latta fordon. 2019-12-04

83 Analys av forutsattningar och majligheter for en utbyggnad av elvagar for tung trafik. Trafikverket
2021:013, ISBN978-91-7725-805-6
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kora 60 till 70 procent av alla kérdagar pa en batteriladdning 6kar behovet av installerad
batterikapacitet nagot. Merkostnaden i fordonet kommer dock resultera en begrénsad
paverkan pa fordonsagarens lonsamhet eftersom denna investerings slas ut pa ett mycket
stort antal kilometer under fordonets livslangd.

Genomsnittlig bransleforbrukning inklusive elférbrukning fran ASEK ar representativa for
relativt nya fordon men riskerar att underskatta energibehovet for hela flottan. Det finns
aven data som tyder pé att ASEK underskattar den verkliga bransleférbrukningen aven for
nya fordon, inte minst fér fordon i lokal och regional distribution.

Overskattningar av trafikarbete leder till 6verskattningar av nyttor i form av CO reduktion
medan underskattningar av bransleférbrukning leder till underskattningar av nyttor i form
av COz2 reduktion. Pa 6vergripande niva bedoms inte detta paverka de 6vergripande
resultaten eller slutsatserna fran aktuellt regeringsuppdrag.
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Figur 33. Effekter pa utslapp av COz-ekvivalenter fran tunga fordon fran reduktionsplikt och
elektrifiering genom stationar laddning med prisprognos A (lag reduktionsplikt) respektive B (hdg
reduktionsplikt)

Stationar laddning har stor potential att minska klimatpaverkan fran direkta utslapp fran
tunga fordon tillsammans med fornybara drivmedel, i.e. reduktionsplikten, se Figur 33. Det
har antagits att elektrifiering ar en atgard som genomfors utéver anvandningen av fornybara
drivmedel genom reduktionsplikten. Detta resulterar i att den ytterligare klimatnytta som
erhalls via elektrifiering ar lagre ju hogre reduktionsplikten ar trots att det &r samma
trafikarbete med elektrifierade tunga fordon. Trafikarbetet med eldrivna lastbilar antas
uppga till 21 procent av det totala trafikarbetet for tunga lastbilar i Sverige ar 2030. Denna
andel antas 6ka till knappt 60 procent till 2040, se Figur 34.
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Figur 34. Andel av trafikarbete med tunga fordon som genomférs med eldrivna tunga fordon

For en anvandning av fornybara drivmedel som motsvarar prisprognos A, 21 procents
klimatreduktion jaAmfort med fossil diesel, kommer elektrifiering via stationar laddning att
kunna resultera i kraftigt 6kad reduktion av utsléppen jamfort med enbart reduktionsplikt.
Tillsammans med reduktionsplikten kan utslappen 2040 vara pa en niva som ar drygt 50
procent lagre &n utslappen fran tunga fordon 2018.

Den av regeringen foreslagna reduktionsplikten for diesel motsvarar i stora drag
klimatreduktionen for diesel i prisprognos B. En hdg reduktionsplikt i enlighet med
prisprognos B tillsammans med elektrifiering via stationdr laddning kan minska utslappen
med upp till 85 procent till 2040 vilket motsvarar den niva som ar nédvandig for att klara
klimatmalen. I ett scenario med hog reduktionsplikt blir den tillkommande klimatnyttan via
elektrifiering témligen begrénsad, men den frigér samtidigt betydande méngder férnybara
drivmedel som kan anvandas i andra sektorer som &r svarare att elektrifiera an tunga
véagfordon. Detta kan darmed innebara indirekt hdg klimatnytta med elektrifiering trots en
omfattande anvandning av fornybara drivmedel inom vagtransportsektorn.

For prisprognos A kan elektrifiering via stationar laddning minska klimatutslappen med
mer &n 2 miljoner ton CO2 ekvivalenter per ar for ar 2040. Det &r dock prisprognos B som ar
det mest sannolika scenariot eftersom Regeringen i december 2020 har lagt en promemoria
for okad reduktionsplikt med 66 procent minskning av utslappen av véaxthusgaser for diesel
till 203084, | promemorian foreslas lagandringarna trada i kraft den 1 augusti 2021. Detta
innebar att den direkta klimatnyttan med stationart laddade lastbilar ar 2040 uppgar till
drygt 800 kton/ar, men samtidigt frigérs stora mangder biodrivmedel som kan nyttjas for
andra trafikslag eller arbetsmaskiner som ar svarare att elektrifierar.

64 Remiss Promemoria. Reduktionsplikt fér bensin och diesel — kontrollstation. 12020/03425
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Figur 35. Ackumulerade investeringar for stationar laddning per aktér i miljoner kr med prisprognos A
respektive B

For att n& de utslappsreduktioner som redovisas ovan kravs att en infrastruktur for stationar
laddning byggs upp och att det investeras i eldrivna tunga fordon som kan laddas stationart.
I Figur 35 redovisas de ackumulerade investeringskostnaderna for aktuellt system upp till ar
2040. Som synes &r det ingen skillnad pa investeringsniva med prisprognos A och B,
eftersom prisprognosen endast paverka priset for drivmedel. Prisprognosen paverka
daremot kostnaderna for fordonsagaren vilket i sin tur kan paverka fordonsagarens
drivkraft att investera i en eldriven lastbil fér station&r laddning. Denna elasticitet har det
inte varit mojligt att ta héansyn till inom ramen for aktuellt regeringsuppdrag. Det r dock
rimligt att anta att ett hdgre drivmedelspris skapar storre incitament hos fordonségarna att
stalla om.

Eftersom det blir fler laddningspunkter och fler eldrivna tunga lastbilar i systemet dver tid
okar aven den ackumulerade investeringen. F6r 2040 uppgar den till drygt 60 miljarder kr
dar drygt hélften &r kopplat till semi-publik och publik laddinfrastruktur. Detta ar i samma
harad som den ackumulerade investeringen for elvagar till 2040 men den arliga reduktionen
av klimatutslapp ar 3 till 5 ganger hogre for stationar laddning an for elvagar. For elvagar ar
det staten i form av Trafikverket som kommer genomféra hela investeringen i infrastruktur
medan det for station&r laddning antas vara marknaden i form av operatdrer av
laddstationer och fordonsagare som tar majoriteten av kostnaden. En storre del av
fordonskostnaderna, som ar berdknade som en merkostnad jamfort med ett konventionellt
fordon med forbranningsmotor, ar kopplade till fjarrfordon. Orsaken till detta &r att ett
fjarrfordon har en hdgre absolut merkostnad jamfért med fordon fér lokal och regional
distribution samt att det ar fler fjarrfordon i systemet. Sannolikt &r andelen fordon som
klassats som fjarrfordon dverskattat och fordon i lokal och regional distribution
underskattat vilket betyder att den ackumulerade investeringskostnaden for tunga eldrivna
fordon &r dverskattad.

Nya typer av tunga fordon och ny infrastruktur for energifdrsorjning av tunga fordon kan
paverka den befintliga vaginfrastrukturens och transportsystemets robusthet och de system
som krévs for dvervakning och styrning av trafiken. Elektrifiering via batterier och
bransleceller har I&g eller ingen paverkan pa vaganlaggningens robusthet. Det behdvs inga
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atgarder i sjalva vagkroppen eller dess omgivning for att mojliggora elektrifiering. 1 och med
att fordonen har energin lagrad ombord pa fordonet i form av elektroner eller molekyler, det
vill sAga i batterier eller i form av vétgas, ar flexibiliteten hdg. For transportsystemets
robusthet &ar detta viktigt. Vagtransportsystemet ar kontinuerligt utsatt for olika former av
storningar. For att hantera dessa stérningar pa ett effektivt satt har Trafikverket identifierat
omledningsvagar for vissa av de storre vigarna. Elektrifiering via stationart laddade
batterier eller vatgas bedéms inte innebéra nagon betydande paverkan pa strategin for
omledning i och med att fordonen inte ar beroende av ett specifikt vagnat for
energiforsorjning. Darmed bedoms detta inte heller ha ndgon paverkan pa de totala
kostnaderna for systemet.
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Figur 36. Arligt resultat fér stationér laddning per aktdr i miljoner kr med prisprognos A respektive B

Ur ett foretagsekonomiskt perspektiv adderar merkostnader i fordon, forbrukning av
elektricitet och investeringar i laddstationer kostnader medan uteblivna forbrukningen av
diesel kan ses som utebliven kostnad eller som en intakt. Det arliga marginalresultatet for
aktdrerna i systemet med stationér laddning redovisas i Figur 36. For prisprognos A, vilket
innebar ett 1agre dieselpris, r kostnaderna for elektrifiering hogre 4&n motsvarande
dieselsystem &ven om skillnaden minska dver tid. Genom statligt stod for fordon och
infrastruktur kan Iénsamheten for marknaden 6ka. Sannolikt ar kostnaderna for
infrastrukturen overskattade vilket utvecklas mer under kanslighetsanalysen nedan. Det &r
framforallt det arliga resultatet for innehavaren av semi-publika laddstationer som ar
negativt. Detta betyder att det prispaslag som antagits i scenarioarbetet har varit for lagt.
Aven detta har undersokts narmare nedan.

Med ett dieselpris enligt prisprognos B erhaller systemet som helhet ett positivt arligt
resultat ar 2035 aven om kostnaderna inom systemet behéver omfordelas for att alla
enskilda aktorer ska erhalla ett positivt arligt resultat. For 2040 uppgéar det samlade arliga
resultatet en "marginalvinst” pd nastan 3 miljarder kr, utan statligt stod.
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Elektrifiering via stationar laddning antas resultera i kraftigt minskade utslapp av koldioxid
motsvarande ett nettonuvarde pd mellan 3 och 103 miljarder kr, se Tabell 2065, Det lagre
beloppet ar kopplat till en anvandning av drivmedel med hég reduktionsplikt motsvarande
prisprognos B, det vill sdga stor del av koldioxidutslappen har redan reducerats genom
biodrivmedel. Detta betyder att elektrifiering i kombination med en hég reduktionsplikt
kommer att resultera i mycket kraftig reduktion av koldioxidutslappen men eftersom storre
delen av utslappen har reducerats genom reduktionsplikten blir resultatet en 13g
samhéallsnytta utryckt i nettonuvérde for elektrifieringen. Samtidigt leder det héga
dieselpriset i prisprognos B till en kraftig féretagsekonomisk I6nsamhet och att stora
mangder biodrivmedel frigors for anvandning i andra sektorer som &r svarare att
elektrifiera. Denna sekundéra klimatnytta har inte inkluderats i den samhéllsekonomiska
kalkylen.

Det ar enbart kombinationen av en omfattande elektrifiering och hojd reduktionsplikt som
leder till utslappsminskningar i den omfattning som ar nodvandig for att nd klimatmalen.

Tabell 20. Samhallsekonomisk kalkyl for stationar laddning

Prisprognos A Prisprognos B
Miljoner kr

Transportforetag

Drivmedelskostnad 175100 240 100

Laddinfrastruktur -88 100 -88 100

Merkostnad fordon -110 600 -110 600
Budgeteffekter

Drivmedelsskatt -109 500 -109 500
Externa effekter

Koldioxid 236 000 70 500

Ovriga utslapp 400 400

Infrastrukturslitage -100 -100
Nettonuvérde 103 200 2700
Kostnad utsldppsminskning (kr/kg COz) 3,90 6,70

En ytterligare variabel som paverkar den samhallsekonomiska kalkylen ar budgeteffekten
genom minskad drivmedelsskatt for staten. Denna post uppgar till nara 110 miljarder kr
over kalkylperioden. Stationart laddade lastbilar kommer &ven att minska utsldppen av
luftfororeningar vilket i sammanhanget inte ger en betydande inverkan pa nettonuvardet.

Kostnaden for att minska utslappen av koldioxid med stationdr laddning har skattats genom
data i Tabell 20. Genom att dividera nettonuvérdet exklusive koldioxidvardet med det

8 Samhaéllsekonomisk analys for utbyggnad av elvagar respektive laddstationer for tung trafik langs
det statliga vagnatet — underlag till ett regeringsuppdrag. TRV 2020:018, ISBN 978-91-7725-808-7.
Trafikverket
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ackumulerade koldioxidutsléappet 6ver samma kalkylperiod som nettonuvardet kan
reduktionskostnad for koldioxid berdknas. For stationar laddning varierar kostnaden for att
minska utslappen med mellan 3,90 kr/kg CO2 och 6,70 kr/kg COz2 for prisprognos A
respektive B. Med en hdg reduktionsplikt, vilket motsvarar prisprognos B, blir det en lagre
kostnadseffektivitet i att reducera utslappen av koldioxid fran tunga fordon genom stationar
laddning eftersom majoriteten av koldioxidutslappen redan har reducerats genom den
biodrivmedelsanvdndning som kravs i reduktionsplikten. Reduktionsplikten driver &ven upp
dieselpriset vilket gor en 6vergang till elektrifiering Ionsamt for akare. Kostnaden for
utslappsminskning genom elektrifiering av tunga fordon ar i paritet med eller nagot lagre an
vad som har beskrivits for elektrifiering i Trafikverkets inriktningsunderlag och nagot
hogre an for biobransle. Motsvarande kostnad for utslappsminskning genom elvagar ar pa
nivan 5 till drygt 40 kr/kg COs.
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Figur 37. Resultat for fordonsagare i kr per km for ar 2040 jamfort med "dieselmarginal” med
prisprognos A respektive B

En viktig drivkraft for omstéllning av transportsektorn ar kostnadsresultatet for
fordonségarna. Det &r mycket osannolikt att en omstéllning som innebar 6kade kostnader

% Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022 — 2033 och 2022 —
2037. TRV 2020:186. ISBN 978-91-7725-716-5. Trafikverket
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for fordonsagarna kommer att ske spontant. Detta kan givetvis paverkas genom olika former
av styrmedel eller krav, till exempel kan staten ta hela kostnaden for infrastrukturen som
regeringen har angett som en férutsattning i regeringsuppdraget om att inleda planeringen
for en utbyggnad av elvagar. | Figur 37 redovisas kostnadspaverkan for fordonsagaren utan
nagon form av statligt stod. Om kostnaden for elektrifiering ar lagre an kostnaden for diesel,
angiven som “dieselmarginal” i figuren, antas det finnas en drivkraft for omstallning. For
prisprognos A &r nettoresultatet for fordonsagaren néra noll eller svagt negativ. Detta kan
tolkas som att kraftig elektrifiering utan kompletterande stéd eller krav &r osannolik med ett
dieselpris enligt prisprognos A. Vid ett dieselpris motsvarande prisprognos B, vilket beddms
som mer sannolikt baserat pa befintlig politik, far fordonsagarna i samtliga
anvandarkategorier (lokal, regional och fjarr) ett positivt resultat. Marginalen till diesel &r
ganska god vilket betyder att systemet har utrymme for ytterligare kostnader eller
osédkerheter. | antaganden har det redan tagits hansyn till hur elektrifiering paverkar
kapaciteten, exempelvis via minskad lastkapacitet eller forlorad arbetstid pa grund av
laddning. Majoriteten av energi kommer att komma fran depaladdning, nar fordonet anda
star still vilket betyder att det inte tillkommer nagon tidsforlust for laddning. Om stationéar
laddning innebar en timmes extra stillastdende under 10 procent av kérdagarna adderar
detta cirka 6 6re per km till de totala kdrkostnaderna for en lastbil i fjarrtrafik. For den
publika och semi-publika laddningen &r det tydligt frAn Figur 19 och Figur 21 att fordonen
stér still ganska lang tid under arbetspasset och att dessa stopp &ar jamt utspridda éver
dygnet. Detta indikerar ockséa att det inte foreligger ndgon uppenbar risk for tidsforluster for
laddning om det finns laddningsmdjligheter i samband med dessa redan befintliga stopp. En
lastbil laddar nar den star still, inte stannar for att ladda i forsta hand.

Elektrifiering genom stationar laddning av tunga fordon antas inte innebéra nagot
betydande intrang i landskapet, varken fysiskt eller visuellt. Detta eftersom stationar
laddning till storsta delen forvantas uppforas i redan etablerade miljéer s som befintliga
depader, logistikcentraler och forséljningsstéllen for drivmedel. Detta innebar samtidigt att
stationar laddning kan uppforas inom befintliga etableringar och behdver déarmed inte ta
ytterligare mark i ansprak utéver den mark som eventuellt kréavs for forstarkning av elnt.
Vid nyetablering déar ytterligare mark behover tas i ansprak sker givetvis ett intrang i
landskapet. Detta bedéms dock ske i begransad omfattning.

De laddstationer som byggs ut har liten paverkan pa fordelningsanalysen eftersom utslapp
av koldioxid i férsta hand har internationell paverkan. Elektrifiering via stationar laddning
paverkar godstrafiken pa vag, genom att en évergang fran dieseldrift till eldrift sannolikt ar
kopplad till Iagre transportkostnader. Minskade transportkostnader bidrar sannolikt till
Okad konkurrenskraft for naringslivets transporter och darmed ekonomisk tillvéxt. De
minskade utslappen av luftféroreningar och, i stadsmiljo, minskade utslépp av buller ger
positiva effekter pa halsa. Tillgangligheten i storstad forvantas ka nagot genom att tysta och
utslappsfria stationart laddade lastbilar far framféras inom miljozon 3 samt att det kan ge
mojligheter att kora transporter under andra tider pa dygnet.

Paverkan pa klimatet har sammantaget bedémts minska eftersom éverflyttning av
godstrafik fran vag fran dieseldrift till eldrift ger minskade koldioxidutslapp. Aven ovriga
utslapp minskas. Detta resulterar i ett positivt bidrag till den transportpolitiska
maluppfyllnaden.
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5.3.1. Kanslighetsanalys

For kénslighetsanalyserna nedan har endast en variabel forandrats, alla andra indata och
antaganden har varit ojusterade. | ett optimerat scenario hade flera variabler behévt justeras
parallellt men syftet med kanslighetsanalysen ar att beskriva hur systemet paverkas av en
forandring i en enskild variabel. Samtliga analyser har gjorts for ar 2040 eller for hela
systemet, vilket motsvarar ett relativt val utbyggt system med manga fordon och
laddningspunkter.

Inom arbetsgruppen for samhallsekonomisk analys (ASEK) har en alternativ vardering av
utslapp av koldioxidekvivalenter pa 15 kr/kg nyttjats eftersom detta, pa ett ungefar,
motsvarar den niva pa koldioxidskatten som skulle kréavas for maluppfylinad genom
huvudsakligen koldioxidskatt. | aktuell analys paverkar detta nettonuvérdet i positiv
riktning. For bade prisprognos A (1&g reduktionsplikt) och prisprognos B (hdg
reduktionsplikt) 6kar nettonuvardet kraftigt fran 103 till 370 miljarder samt fran 3 till 83
miljarder for prisprognos A respektive B.

Det antagna prispaslaget for laddning vid publik laddstation pa 5 kr/kWh ar sannolikt for
hogt, speciellt vid ett dieselpris motsvarande prisprognos A. Prispaslaget ger en relativt sett
god ldnsamhet for operatéren av den publika laddstationen vilket indikerar att det finns
utrymmer for justering. | Tabell 21 visas resultaten av ett varierande prispaslag for publik
laddning for bade prisprognos A och B. Vid ett dieselpris motsvarande prisprognos A ar det
mojligt att fa Ionsamhet for bade operatéren av den publika laddstationen och
fordonsagaren men inte for systemet som helhet. Om dieselpriset ar hogre ar resultatet
positivt for bade fordonségaren och systemet som helhet vilket indikerar att det finns
utrymme for att ta ut ett annu hogre prispaslag an 5 kr/kWh och fortfarande ha kvar ett
incitament for fordonsagaren. Ett prispaslag under 3,75 kr/kWh innebér ett negativt arligt
resultat for innehavaren av publik laddstation. Detta ar resultat utan statligt stod for nagon
av aktorerna i systemet.
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Tabell 21. Effekter pa foretagsekonomiskt resultat vid forandrat prispaslag for publik
laddning

Prisprognos Prispéslag Arligt resultat Arligt resultat Arigt resultat
publik akare (Mkr) laddstationsagare totalt (Mkr)
laddning publik (Mkr)
(kr/kWh)
4,25 15 250 -530
4,5 -80 410 -460
4,75 -170 570 -390
A 5 -270 740 -330
5,25 -360 900 -250
55 -450 1060 -190
5,75 -550 1230 -120
4,25 3250 250 2700
4,5 3150 410 2770
4,75 3060 570 2840
° 5 2970 740 2910
5,25 2870 900 2980
55 2780 1060 3050
5,75 2680 1230 3110

Av data i Figur 36 ovan &r det tydligt att det arliga resultatet for den semi-publika
laddstationen ar negativt. Detta indikerar att det antagna prispaslaget av 2 kr/kWh ar for
lagt. | Tabell 22 har effekterna pa ett hogre prispaslag for den semi-publika laddningen
redovisats. Vid en svag 6kning av prispaslaget, till ett prispaslag 6ver 2,50 kr/kWh &r det
mojligt att na en foretagsekonomisk I6nsamhet for den semi-publika laddstationen. Med ett
dieselpris enligt prisprognos A innebér det att det inte ar majligt att na Ionsamhet for bade
fordonsagaren och den semi-publika laddstationen samtidigt. P& motsvarande satt som for
den publika laddstationen finns det utrymme i systemet for ett hdgre prispaslag &n 2
kr/kWh for semi-publik laddning vid ett hogre dieselpris, motsvarande prisprognos B.
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Tabell 22. Effekter pa foretagsekonomiskt resultat vid forandrat prispaslag for semi-publik
laddning

Prisprognos Prispéslag Arligt resultat Arligt resultat Arigt resultat
semi-publik akare (Mkr) laddstationsagare totalt (Mkr)
laddning semi-publik (Mkr)
(kr/kWh)

2 -270 -800 -330
2,25 -550 -480 -290
2,5 -830 -170 -260
A 2,75 -1110 150 -220
3 -1390 470 -190
3,25 -1670 780 -150
3,5 -1950 1100 -120
2 2970 -800 2910
2,25 2680 -480 2940
2,5 2400 -170 2980
° 2,75 2120 150 3010
3 1840 470 3050
3,25 1560 780 3080
3,5 1280 1100 3110

Den totala investeringen och lonsamheten i systemet paverkas dven av hur manga
individuella laddningspunkter det finns i systemet, i likhet med elektrifieringsgraden av en
elvag. Inom projektet RegionEL, ett regionalt elektrifieringsprojekt i
Vastragotalandsregionen, har det angetts att en rimlig utnyttjandegrad av en laddstation ar
runt 10 procent. | scenarioanalysen, inom detta uppdrag, har nyttjandegraden av den
publika laddinfrastrukturen resulterat i en niva pa 4,7 procent och for den semi-publika
laddinfrastrukturen pa 3,9 procent. Darfor har effekterna av en hdgre nyttjandegrad
redovisats i Tabell 23 och Tabell 24.
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Tabell 23. Effekter pa foretagsekonomiskt resultat vid forandrad nyttjandegrad av publik
laddning

Prisprognos  Utnyttjandegrad Antal Arligt Arligt resultat Arigt
publik laddning publika resultat laddstationsdgare resultat

laddnings- akare publik (kr) totalt

punkter (kr) (kr)

4,7 % 5780 -270 740 -330

53% 5030 -270 1060 0

A 8,0 % 3360 -270 1800 730
10,0 % 2680 -270 2090 1030
13,4 % 2010 -270 2380 1320
4,7 % 5780 2970 740 2910
53% 5030 2970 1060 3230
B 8,0 % 3360 2970 1800 3970
10,0 % 2680 2970 2090 4 260
13,4 % 2010 2970 2380 4550

En hdgre nyttjandegrad for publik laddinfrastruktur resulterar i farre antal individuella
laddningspunkter. Om nyttjande graden 6kar fran 4,7 procent upp till 10 procent minskar
antalet publika laddstationer med dver 3 000 laddningspunkter eller med 6ver 50 procent,
se Tabell 23. Detta innebar &ven att den ackumulerade investeringen for publika
laddningspunkter minskar med samma omfattning. En hogre nyttjandegrad ger darmed en
hogre I6nsamhet for bade laddstationsagaren och systemet som helhet. Ett hogre arligt
resultat for laddstationsoperatoren ger aven utrymme for ett lagre prispaslag for publik
laddning. Vid ett prispaslag under 4,50 kr/kWh ar det mgjligt att na Ionsamhet for
fordonségaren aven vid ett dieselpris motsvarande prisprognos A. Det senare kan utlésas
fran Tabell 21. Redan vid en nyttjande grad pa 5,3 procent far systemet som helhet ett
positivt arligt resultat. Nyttjandegraden ar en mycket viktig variabel for hela systemets
I6nsamhet. Vid en nyttjandegrad pa 10 procent far systemet aven vid ett lagt dieselpris
motsvarande prisprognos A ett arligt resultat pa 1 miljard kr. Vid ett hogre dieselpris okar
det arliga resultatet till dver 4 miljarder kr. En hogre nyttjandegrad innebar aven att
tillgangligheten vid laddstationen minskar ndgot och darmed risken for kobildning. Denna
risk bedoms dock inte paverka systemet namnvart eftersom fordonen star still ganska lang
tid under arbetspasset, att dessa stopp ar jaAmt utspridda 6ver dygnet och att majoriteten av
laddningen sker vid depa och inte vid publika eller semi-publika laddningspunkter. En
hogre nyttjandegrad innebér aven ett effektivare utnyttjande av den investering som gjorts i
infrastrukturen.
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Tabell 24. Effekter pa foretagsekonomiskt resultat vid forandrad nyttjandegrad av semi-
publik laddning

Prisprognos  Utnyttjandegrad  Antal semi-  Arligt Arligt resultat Arigt
semi-publik publika resultat laddstationségare resultat
laddning laddnings- akare semi-publik (kr) totalt
punkter (kr) (kr)
3,9% 13 810 -270 -800 -330
4,6 % 11910 -270 -340 130
A 54 % 10 070 -270 100 580
8,1% 6710 -270 910 1380
10,8 % 5030 -270 1310 1790
3,9% 13 810 2970 -800 2910
4,6 % 11910 2970 -340 3360
B 54 % 10 070 2970 100 3810
8,1% 6710 2970 910 4 610
10,8 % 5030 2970 1310 5020

Aven for den semi-publika laddinfrastrukturen ar nyttjandegraden en betydande variabel, se
Tabell 24. Redan vid en nyttjandegrad pa 4,6 procent, jamfort med 3,9 procent, nas ett
positivt arligt resultat for systemet som helhet, vid ett Iagt dieselpris, motsvarande
prisprognos A. For att na ett positivt arligt resultat for agaren av den semi-publika
laddinfrastrukturen behdvs en nyttjandegrad pa knappt 5,4 procent. Detta indikerar att ett
prispaslag pa 2 kr/kWh for semi-publik laddning ar tillrackligt vid en nyttjandegrad pa 5,4
procent. Vid 10 procents nyttjandegrad &r det arliga resultatet 6ver 1 miljard kr for
operatorer av publika laddningspunkter och éver 1,5 miljard kr for systemet som helhet
vilket indikerar att det finns utrymme att na Iénsamhet aven for fordonséagaren vid ett 1agt
dieselpris. Vid ett hogre dieselpris, motsvarande prisprognos B uppgar det arliga resultatet
for hela systemet till mer an 5 miljarder kr vid en nyttjandegrad pa 10,8 procent. Antalet
semi-publika laddningspunkter har vid denna nyttjandegrad minskat fran drygt 13 000 till
5000.

Speciellt for semi-publik laddstationer &ar det viktigt att undersoka vart tunga fordon stannar
idag for att darigenom kunna erbjuda laddning i samband med att fordonen anda stéar stilla.
Detta ar inget som har varit mgjligt att underséka inom ramen fér detta regeringsuppdrag.
Denna uppgift kan vara en lamplig att inkludera i de regionala elektrifieringspiloter som
regeringen har aviserat om i budgetpropositionen.
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5.4. Styrmedel

Trafikverket har gjort en genomgang av styrmedel med baring pa utslapp av klimatgaser
fran vagtransportsektorné’. Dessa kan delas in i 6vergripande styrmedel,
energieffektivisering av fordon, fornybar energi och transporteffektivt samhaélle. Skatt pa
koldioxid och energi ar 6vergripande styrmedel dar elektrifiering kommer att paverkas pa
annat satt an konventionella drivmedel inom reduktionsplikten. En hdg skatt pa drivmedel
anses vara trafikdampande. For eldrift bedoms effekten av skatt pa drivmedel vara mycket
pataglig, speciellt initialt d& det kan vara utmanande att na foretagsekonomisk lénsamhet
aven utan hog skatt pa elenergi. Samtidigt kan stor skillnad i kérkostnad mellan den
konventionella I6sningen baserat pa forbranningsmotor och en I6sning baserat pa
elektricitet som drivmedel antingen direkt eller via vatgas och bréansleceller 6ka den
foretagsekonomiska drivkraften for omstéllning.

For energieffektiva fordon kommer en 6kad elektrifiering att paverka positivt mot EU:s krav
pa koldioxidutslapp fran tunga fordon eftersom eldrift via stationar laddning raknas som
nollutslépp. En hog grad av elektrifiering kommer underlatta for fordonstillverkarna att
uppna malet om 15 procents reduktion till 2025 och 30 procents reduktion till 2030 jamfort
med 201968, Teoretiskt innebar manga nollutslappsfordon att tillverkaren ocksa har
mojlighet att fortsatta salja andra fordon med hégre utslapp. Okad anvandning av
nollutslappsfordon kopplar @ven till den statliga utredningen om utfasning av fossila
drivmedel och forbud mot forsaljning av nya bensin- och dieseldrivna bilaree.

Reduktionsplikten &r i nulaget det huvudsakliga styrmedlet for férnybara drivmedel och ger
aven stora bidrag till utslappsminskningar inom tunga dieseldrivna fordon. Den av
regeringen foreslagna hojningen av reduktionsplikten med en niva av 66 procent for diesel
till 2030 innebér att den ytterligare klimatnyttan med att elektrifiera tunga fordon utéver
reduktionsplikten kommer bli relativt 1ag. Detta har i aktuellt uppdrag hanterats genom att
dels genomfora en scenarioanalys baserat pa dagens niva for reduktionsplikt dels med ett
scenario som motsvarar en 6kad reduktionsplikt i niva med regeringens forslag. Det senare
bedéms som en mer sannolikt utveckling och nédvandig for att na de langsiktiga
klimatmalen.

Befintliga stod riktade for elektrifiering s& som klimatstodsforordningen?, stadsmiljoavtal™
eller klimatpremie for miljolastbilar’2 har en direkt paverkan pa elektrifierade tunga fordon.
En annan typ av klimatstyrmedel som ocksa ar direkt kopplad till infrastrukturen ar
beskriven i Trafikverkets regeringsuppdrag om att inleda planering fér en utbyggnad av
elvagar langs det statliga vagnatet dar en utgdngspunkt ar att vaghallaren ska aga, forvalta
och ansvara for utbyggnaden av elvagar.

Styrmedel kopplade till transporteffektivt samhélle &r i regel att betrakta som
trafikutvecklingsdampande. Dessa kan differentieras i tid, rum och utifran

67 Kunskapsunderlag om energieffektivisering och begransad klimatpéaverkan. Trafikverket
publikation 2020:084

% Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1242 om faststallande av normer for
koldioxidutslapp fran nya tunga fordon och om andring av Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och radets direktiv 96/53/EG

89 Utfasning av fossila drivmedel och férbud mot forséljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar.
Dir. 2019:106

0 Forordningen (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar (Klimatklivsforordningen).

"L Forordning (2015:579) om stdd for att framja hallbara stadsmiljoer

2 Fgrordning (2020:750) om statligt stod till vissa miljofordon
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fordonsegenskaper. Ett sddant styrmedel skulle kunna vara uppdaterade miljéstyrande
system for godstransporter, exempelvis avstandsbaserade system eller andra icke
tidsbaserade system.

Det &r troligt att staten kan tédnkas behdva ge stod for att tillgodose semi-publik och publik
laddinfrastruktur bade i ett initialt l1age i linje med Forordningen (2015:517) om stod till
lokala klimatinvesteringar och langs strackor med laga trafikvolymer likt regeringsuppdrag
N2018/00329/MRT gallande infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar. P4 EU-
niva och i Sverige pagar aven ett arbete med att 6ka bekvamlighet och sakerhet for férarna
pa storre rastplatser. Trafikverket arbetar med regeringsuppdrag N2018/04052/MRT om
sékra uppstéllningsplatser dar laddinfrastruktur skulle kunna komma in som en sidotjanst.
Initialt kan det behovas ett mer omfattande stod eftersom det finns fa eldrivna tunga fordon
och att tunga fordon opererar 6ver ett storre geografiskt omrade an personbilar i daglig
anvandning.

Den bésta losningen ar troligen en kombination av styrmedel som riktar sig till bade inkop
och nyttjande av fordonen samt till 4gare av laddinfrastrukturen. Vilken niva och form som
kan vara aktuell for detta stod ar svarare att besvara. For att fa en uppfattning om
storleksordningen som kréavs for att fa kostnadsneutralitet jamfort med ett konventionellt
system baserat pa forbranningsmotor har det foretagsekonomiska resultatet for ar 2030
analyserats.

For att na en kostnadsneutralitet jamfort med dieseldrift for fordonsagaren ar 2030 krévs en
klimatpremie for inkop av eldriven lastbil for stationar laddning péa cirka 350 000 kr per
fordon i genomsnitt vid en prisutveckling pa diesel enligt prisprognos B. Den antagna
prisutvecklingen pa diesel enligt prisprognos B i Tabell 19 beddms vara nagot lagre &n den
av regeringen antagna prisutvecklingen pa mellan 8 och 12 ére per liter exklusive
mervardesskatt for varje procentenhet reduktionsnivan 6kar?3. Prisutvecklingen pa
dieselbransle har direkt paverkan pa den foretagsekonomiska lonsamheten for elektrifiering
av tunga fordon.

Kostnaderna for eldrivna lastbilar &r sannolikt underskattade for att vara representativa for
tidsperioden fran idag fram till 2030. For att méjliggora den beskrivna utvecklingen, inte
minst for stationar laddning av lokal och regional distribution behdver det sannolikt finnas
en klimatpremie for eldrivna lastbilar som initialt utgar frdn en hogre merkostnad &n

350 000 kr. Sannolikt bor denna premie dven vara kopplad till merkostnaden for fordonet
vilket innebér att vissa fordon kommer att behdva ha en relativt sett lagre respektive hdgre
premie raknat i kr per fordon. Initialt, under bérjan av 2020-talet, bor sannolikt nivan pé
klimatpremie for eldrivna lastbilar vara ganska hdg for att stegvis minska ner till 350 000 kr
vid 2030 for att sedan helt fasas ut till 2035. Vilken niva som ar lamplig att starta med i
bdrjan av 2020-talet och hur utfasningen ska genomfdras behdver utredas i mer detalj &n
vad som varit mgjligt inom ramen for detta uppdrag.

Vid ett lagre dieselpris, motsvarande prisprognos A, skulle en miljélastbilspremie
motsvarande 550 000 kr per fordon for ar 2030 behdvas for att nd kostnadsneutralitet
jamfort med dieselalternativet.

Ett befintligt styrmedel for personbilar &r bonus-malus. | budgetpropositionen har
regeringen aviserat att det hogsta bonusbeloppet som ges till fordon som slapper ut noll
gram koldioxid hgjs till 70 000 kronor. En genomsnittlig dieselbil antas ha ett CO2 utslapp

3 Promemoria. Reduktionsplikt for bensin och diesel — kontrollstation. 12020/03425
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pa 80 gram/km 2030 raknat fran tank till drivhjul?4. Motsvarande siffra for en lastbil utan
slap &r 420 gram CO2/km och for en lastbil med slap 560 gram CO2/km. En personbil kor ca
16 000 km per ar’s och en lastbil mellan 60 000 och 100 000 km per ar dar det antas att
lastbil utan slap motsvara den lagre arliga korstrackan och en lastbil med slap den hogre.
Om eldrivna lastbilar skulle erhalla en bonus pd samma niva som eldrivna personbilar i
relation till relativ utslappsminskning skulle den nivan uppga till mellan 1,5 miljoner och 3
miljoner kr per lastbil. Ett alternativt satt att rakna ar att utga fran ASEK vardering av
koldioxidutslapp pa 7 kr per kg CO2. Under en ellastbils tre forsta ar kan den ha minskat
utslappen av CO2 med motsvarande 500 000 kr och 1 miljon kr jamfort med en dieseldriven
lastbil sett till utslapp fran tank till drivhjul, det vill sdga utan hansyn till inblandning av
biodrivmedel.

Merkostnaden for ett eldrivet tungt fordon kommer att sannolikt att minska i samband med
att produktionen och forséljningen 6kar vilket bor reflekteras i en éver tid minskad stodniva.
Till 2035 visar dessa analyser att ett system baserat pa stationar laddning kan vara
foretagsekonomiskt I6nsamt utan statliga subventioner.

Stod kan aven riktas till upprattandet av semi-publika och publika laddningspunkter. Med
det antagna prispaslaget av 5 kr/kWh for publik laddning kommer det inte att kravas nagon
omfattande subvention av publika laddstationer. For att nd kostnadsneutralitet for agare av
publika laddningspunkter &r 2030 kréavs under 2 miljoner kr i stéd per publik
laddningspunkt vilket motsvara drygt 10 procent av investeringskostnaden for en publik
laddningspunkt.

For semi-publika laddningspunkter kravs, med ett prispaslag av 2 kr/kWh, ett stod pa cirka
1 miljon kr per laddningspunkt for att nd kostnadsneutralitet. Eftersom semi-publika
laddningspunkter antas ha en lagre laddeffekt kommer kostnaden vara lagre jaAmfért med en
publik laddstation. P4 grund av den lagre kostnaden for semi-publika laddningspunkter
kommer stodet att behdva uppga till drygt 50 procent av investeringskostnaden. Detta
motsvarar den nivan som idag ar majlig att erhalla via klimatstodsforordningen.

Till 2030 antas det finnas drygt 500 publika laddningspunkter och 6 600 semi-publika
laddningspunkter i systemet. Med stodnivaerna ovan skulle detta totalt motsvara 6,5
miljarder kr i stod. Vid en higre nyttjandegrad av laddningspunkterna minskar behovet av
stod. Detta kan jamforas med det stod som elvagar far genom att vaghallaren ska aga,
forvalta och ansvara for utbyggnaden av elvagar i enlighet med det direktiv som regeringen
har specificerat i regeringsuppdraget om att inleda planering fér en utbyggnad av elvégar.
Investeringsnivan for vaghallaren antas uppga till minst mellan 30 och 60 miljarder kr for
infrastruktur motsvarande 3 000 km elvég. Den antagna klimatnyttan med stationar
laddning &r 3 till 5 ganger hogre per ar vid 2040 jamfort med elvag samtidigt som behovet
av stod for infrastrukturen &r betydligt lagre.

I scenarion analyser som genomforts har kostnaderna for depaladdning kopplats samman
med merkostnaderna for det eldrivna fordonet eftersom detta &r en kostnad som kopplas till
samma aktor. Det kan dock finnas skal att dela upp dessa poster, bland annat eftersom
investeringar i depaladdare dven ar kopplade till maximalt effektuttag pé aktuell depé.
Initialt kan darfor stod for upprattande av depaladdare inklusive forstarkning av elnat vara
aktuellt.

"4 Handbok for vagtrafikens luftféroreningar, bilaga 6. Trafikverket daterad 2019-03-27
5 Korstrackor 2019. Trafikanalys Statistik 2020:11
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Infrastrukturen for att tillhandahalla energi for tunga fordon behéver utvecklas och byggas
ut snabbare &n fordonens marknadsintroduktion. For l1dngvéga transporter ar geografisk
tackning sannolikt en forutsattning for en bredare implementering av elektriska fordon. Lag
foretagsekonomisk kostnad for att driva laddningspunkter kan vara avgérande for att
mojliggora eldrivna transporter i delar av landet dar trafikflodena &r lagre. Sett till det totala
trafikarbetet med tunga fordon sker hélften eller mer utanfor det hogtrafikerade véagnatet.
For att mojliggora elektrifiering av dessa fordon behévs en infrastruktur som kan forsvaras
ur ett foretagsekonomiskt perspektiv trots ett forhallandevis lagt trafikflde. Detta skulle
kunna hanteras pa likande satt som i féorordning (2020:577) om statligt stod for utbyggnad
av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon.

Ovan ar exempel pa styrmedel vilka paverkar efterfragan pa eldrivna lastbilar for stationar
laddning. Det finns dven en rad presumtiva styrmedel som kan paverka utbudet. Dessa ar
framforallt kopplade till utvinning av ramaterial for samt atervinning och tillverkning av
bade batterier och eldrivna fordon.

Effektiviteten i de stdd som ges bor kontinuerligt utvarderas. Olika faser i ett systemskifte
kan kréva skilda typer av st6d till skilda typer av aktorer. Inledningsvis kan stéd som riktar
sig mot att sakerstalla tillgang till laddningsinfrastruktur och fordon kravas for att systemet
ska byggas ut i tillrackligt stor skala. Med tiden kan det istallet vara efterfragestimulerande
stod som bést bistar aktorer i systemet att nd I6nsamhet.

I en omstéllning fran diesel till el kommer exempelvis dieselpriset vara en avgdrande faktor
for bendgenheten att kdpa el som drivmedel. Exempelvis kan en 6kad reduktionsplikt driva
upp dieselpriset, vilket i sig leder till en relativt 6kad I6nsamhet vid eldrift jamfort med
dieseldrift. En hog reduktionsplikt minskar dock de klimatmaéssiga incitamenten att stélla
om till eldrift samtidigt som den totala klimatnyttan dkar. Samtidigt kan en omstéllning till
eldrift vara attraktiv aven utifrdn andra aspekter, sdasom minskade partikelutslapp,
forbattrad arbetsmiljo for chaufférer, forbattrad stadsmiljo. Elektrifiering av den del av den
tunga vagtrafiken dar sddan teknik lampar sig kan ocksa frigora fossilfria drivmedel till de
marknadssegment som annars kan komma att méta en befarad brist pa sddana drivmedel
om elektrifieringen inte sker i tillracklig takt.

Skattepolitiken &r i dvrigt av stor betydelse for takten i omstéllningen till en elektrifierad
tung fordonsflotta. For statens del kan omstéliningen leda till ett omfattande tapp av
intakter som idag kommer fran fossila drivmedel (punktskatter och moms). Pa sikt ar det
rimligt att anta att dessa skatteintakter kan hamtas hem fran andra energibarare som el,
men det behover ske i en takt som inte forsamrar incitamenten att byta fran fossila
drivmedel till el. Det kan darfér forvantas att statens intakter fran vagtrafikrelaterade
skatter kommer att minska under den period som en 6vergang sker. De storsta
statsfinansiella effekterna bor kunna forvéantas under tiden 2025-2035. En ndrmre analys av
dessa fragor bor genomforas.

Vid statligt stod till marknadsaktérer i ett elektrifierat transportsystem kravs beaktande av
fri och 6ppen konkurrens utifran svensk samt EU-lagstiftning. Det innebar till exempel att
stodnivaerna maste folja de regler som finns i tillampliga EU-regelverk, dar 50 procents stod
ofta &r en grans att beakta. | vissa fall kan stodnivan tillatas ga utdver detta, till exempel for
sarskilt utpekade CO2-reducerande atgarder.

Det ar ocksé angeldget att uppratthalla en god konkurrens mellan olika aktérer pa fordons-,
teknikleverantdrs- och drivmedels-/elmarknaderna. Ett ensidigt statligt gynnande av vissa

aktorer bor generellt sett undvikas. Det ar ocksa angelaget att I6pande folja att statliga stod
inte driver fram en resursanvandning i ekonomin som langsiktigt inte ar hallbar.
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6 Slutsatser

Sverige ar ett stort land med langa avstand. For ett val fungerande godstransportsystem i ett
hallbart samhalle ar det viktigt att titta pa I6sningar som fungerar bade pa och utanfor det
hogtrafikerade vagnéatet. Ungefar halften av trafikarbetet med tunga fordon sker idag
utanfor de 3 000 km hdogst trafikerade delarna av det statliga vagnatet. For att mojliggora
transporter i dessa, till ytan mycket stora, delar av landet behdvs fordon som kan lagra
mycket energi ombord pa fordonets. Detta betyder i princip fornybara gasformiga eller
flytande drivmedel for forbranningsmotorer, batteridrift via stationér laddning eller vatgas
for bransleceller.

Teknik- och marknadsutveckling av tunga fordon for lokal och regional distribution visar
tydligt att elektrifiering sker genom stationart laddade batteriférsedda lastbilar. EU:s
koldioxidkrav pa nya tunga fordon om 15 procents reduktion till 2025 och 30 procents
reduktion till 2030 innebér att fordonstillverkarna behover fa ut upp till 200 000 eldrivna
tunga fordon pa EU-marknaden till 203077. For att klara detta bedomer industrin att det
behdvs en skyndsam utbyggnad av laddstationer for tunga fordon. Samtidigt kan noteras att
Sverige har bland Europas hdgsta dieselpriser och lagsta elpriser. Detta innebér att det finns
stora mojligheter att en betydande andel av nya eldrivna tunga lastbilar hamnar i Sverige om
det finns 1ampliga st6éd samt en infrastruktur for stationar laddning.

For tunga fordon som anvénds 6ver stérre omraden, har langre korstrackor och har ett
hogre energibehov ar elektrifieringstrenderna inte lika tydliga. Det pagar utveckling och
demonstration inom stationart laddade batteridrivna tunga fordon, tunga fordon for elvagar
och véatgasdrivna tunga fordon med branslecell. Vilken teknik som kommer ha rimliga
forutsattningar i Sverige och pa en internationell marknad, framférallt inom EU, beror pa
hur dessa utvecklas bade tekniskt och marknadsmassigt.

Inom EU pégar manga tydliga initiativ och satsningar kopplat till vatgas. Exempelvis
laserade EU kommissionen en véatgasstrategi under 202078. Potentialen i elektrifiering av
tunga fordon &r stor, men val av tekniska system maste ske harmoniserat och i samverkan
med resten av EU eller en global marknad. Det ar darfor rimligt att i nartid satsa pa
utbyggnad av infrastruktur foér stationar laddning fér tunga fordon, primért i lokal och
regional distribution, samt fortsatt jobba med att ta fram och bygga kunskap avseende alla
tekniker for elektrifiering av tunga fordon som anvéands Gver stérre omraden, har langre
korstrackor och har ett hogre energibehov under de kommande aren for att bedoma hur
forutsattningarna utvecklas.

Stationar laddning av tunga fordon beddms, pa sikt, kunna vara samhéllsekonomiskt och
foretagsekonomiskt I6nsamt. Kérkostnaden for eldrift jamfort med férbranningsmotor ar
avgorande for de foretagsekonomiska drivkrafterna, det vill s&ga marknadens och
framforallt fordonséagarnas vilja att stalla om till elektrifierade transporter medan utslédppen
av koldioxid har motsvarande effekt for de samhéllsekonomiska nyttorna.

Regeringen skriver i promemorian om reduktionsplikt for bensin och diesel att "De
narmaste aren uppskattas kostnaden utifran tillgangliga uppgifter till mellan 8 och 12 ére

76 Utover fordon i lokal och viss regional distribution som kan nyttja stationar laddning redan idag
" Charging and re-fuelling infrastructure required for heavy-duty vehicles. ACEA position paper.
March 2020

8 A hydrogen strategy for a climate-neutral Europe. Meddelande fran Kommissionen till
Europaparlamentet, Radet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén.
COM(2020) 301 Final
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per liter exklusive mervardesskatt for varje procentenhet reduktionsnivan okar”. Det finns
aven andra atgarder att 6ka korkostnaden for fordon med forbranningsmotor i relation till
fordon med elmotor s& som ett miljostyrande system for godstransporter pa vag inom ramen
for eurovinjettavgiften. Den antagna kostnadsutvecklingen for drivmedel i enlighet med
forslaget om 6kad reduktionsplikt moéjliggor, enligt scenarioanalysen, att elektrifiering av
tunga fordon via stationar laddning som system kan vara foretagsekonomiskt Id6nsamt 2035.

Statens regler for fordons emissioner, brénslens beskaffenhet och skatter ar avgérande for
att skapa incitament for aktorerna att byta till elektrifiering. Det &r viktigt att Idpande
bevaka styrmedelmixen pa nationell niva och inom EU i dessa avseenden. Statliga stod till
investeringar i laddinfrastruktur och fordon kan vara nédvandiga under en introduktionsfas.
Pa langre sikt ar dock de allménna incitamentsskapande forhallandena sannolikt av storre
betydelse for att efterfrdgan pa elektrifierade tunga vagtransporter ska etableras pa en sa
hog niva att marknadsaktérerna kan etablera hallbara affarsmodeller.

Kénslighetsanalysen som genomforts inom detta uppdrag visar att kostnaderna for
infrastrukturen kan reduceras och I6nsamheten i systemet 6kas om nyttjandegraden av de
semi-publika och publika laddningspunkterna uppgar till 10 procent. Med en nyttjandegrad
pa 10 procent kan det arliga foretagsekonomiska resultatet for hela systemet vid 2040 6kas
fran 3 miljarder till over 6 miljarder. En 6kad nyttjandegrad innebar farre individuella
laddningspunkter vilket kan paverka tillgangligheten. Hur manga semi-publika och publika
laddningspunkter som erfordras for att tillhandahalla en god tillganglighet till laddning
behover analyseras i mer detalj. En sddan studie behdver sannolikt ta hansyn till hur tunga
fordon anvands, vart de stannar och hur lange samt hur detta beteende kan forandras med
de nya forutsattningar som elektrifiering innebar. Denna typ av studie kan sannolikt
genomforas i samband med de av regeringen aviserade regionala elektrifieringspiloterna.

Affarsmodeller for laddinfrastruktur for vagfordon kommer att vaxa fram dver tid och
anpassas till tekniska lésningar, aktdrer och dessas incitament, kostnadsstrukturer och
transportmarknadsspecifika aspekter. Det ar rimligt att forvanta att affarsmodellerna
kommer att befinna sig i en relativt rorlig fas under en introduktionsperiod for
batteriférsedda fordon och laddinfrastruktur. Pa tio ars sikt kan det férvantas att mer stabila
affarsmodeller har etablerats. Det finns redan idag ett stort antal aktérer pa den privata
marknaden som &r beredda att ta betydande roller i denna marknad pa kommersiella
villkor. Merparten av marknaden for laddinfrastruktur kan darfor forvantas utvecklas utan
statligt engagemang genom direkt &gande.

Det kan mycket vél vara s att transportmarknaden gar mot mer av tjansteférpackade
I6sningar for fordon, drivmedel och laddinfrastruktur jAmfort med hur marknaden idag ar
strukturerad. Ju mer generella de fordon ar som anvénds i en transportaffér, desto storre &r
sannolikheten att en "tjanstefiering” av fordon inklusive drivmedel sker. For specifika
fordon, ofta i ett segment pa marknaden med hogre kostnader, kan det forvantas att agande
av fordon hos transporttjéanste-leverantdren fortsatt dominerar.

Hur fordonen anvéands paverkar behovet av stationar laddning och darmed belastningen pé
elnatet. Nar ett enskilt fjarrfordon behdver snabbladda kommer det sannolikt att behdvas
hoga effekter, men detta behdver inte betyda att belastningen pa elnédtet kommer att vara
hdgre for stationar laddning &n for elvag. Effektbehovet for elvag foljer trafikflodet medan
effektbehovet for stationar laddning foljer laddbehovet. Majoriteten av laddning antas ske
med lag effekt under lang tid i samband med att fordonet star still efter avslutat arbetspass.
Om maénga fordon nyttjar samma depéa adderar effekterna till nivaer som kan vara
utmanande for tillgéngliga kapaciteten i vissa lokala elnét. Resterande laddning behdver
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genomforas under arbetspass. De flesta tunga lastbilarna star still minst en gang i mellan 30
minuter till 2 timmar per dag. Dessa stopp &r relativt jamt fordelade 6ver en tidsperiod pa 8
till 10 timmar. | och med att alla lastbilar inte behdver snabbladda varje dag och stoppen,
dar lastbilarna aven skulle kunna snabbladda, ar utspridda 6ver en lang tidsperiod behover
inte belastningen pa elnatet bli betydande. Detta behéver analyseras djupare for att kunna
bedéma hur stationar laddning péaverkar elnat lokalt och regionalt.

Det finns inga legala hinder att bygga ut infrastruktur for stationér laddning.
Tillstandsprocesser for att bygga kompletterande elnat fram till laddstationer utgér inget
legalt hinder men kan behova ses dver for att snabba pa processen och darmed underlatta en
skyndsam elektrifiering av tunga fordon. Det finns &ven tydliga standarder for laddning,
bade normalladdning och snabbladdning, som tillampas inom hela Europa for laddeffekter
upp till 375 kW. Detta beddms vara tillrackligt for majoriteten av tunga fordon i lokal och
regional distribution. For laddning med hogre effekter finns pagdende arbeten som
forvantas vara klara inom kort.

Aven om en tung lastbil behéver ha ett relativt stort batteri kommer den totala efterfragan
pa batterier for tunga fordon att vara liten i jamforelse med efterfragan fran personbilar och
latta lastbilar, cirka 10 procent. Orsaken ar antalet fordon i respektive kategori dar antalet
personbilar och latta lastbilar &r 6ver 50 génger fler 4n antalet tunga lastbilar. Atgarder for
att minska anvandningen av batterier inom vagtransportsektorn far darmed storst
genomslagfor personbilar och latta lastbilar, inte for tunga lastbilar. Oavsett
anvandningsomrade ar hushallning med resurser nagot som bor efterstravas. Det forslag
som EU Kommissionen har lagt till ett forandrat batteridirektiv &r ett bra forsta steg som
minskar behoven av ramaterial for en 6kad elektrifiering. Reserverna av ramaterial for
batteritillverkning bedoms vara tillrackliga for att stotta en global 6vergang till
nollutslappsfordon, men att atervinning och ateranvandning av material ar avgérande for
den langsiktiga hallbarheten.
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7 Rekommendationer

Tunga batteridrivna fordon som laddas stationart ar redan pa marknaden men bristen pa
infrastruktur for stationar laddning beddms utgéra ett hinder fér en betydande elektrifiering
av tunga fordon. For att Sverige fortsatt ska ligga i framkant i omstaliningen av tung trafik ar
det viktigt att en betydande andel av de eldrivna tunga lastbilar som tillverkarna maste fa ut
pa marknaden i enlighet med férordning (EU) 2019/1242 hamnar i Sverige. For att na en
kraftfull elektrifiering som bidrar till klimatmalen kravs en omfattande utbyggnad av
laddinfrastruktur i nartid, primart med fokus pa stationar laddning for eldrivna lastbilar i
lokal och regional distribution.

For att nd en omfattande reduktion av mangden klimatutslappen ar det, enligt resultaten
fran Trafikverkets scenarioanalys for elektrifiering, nédvandigt med bade omfattande
elektrifiering och en héjd reduktionsplikt. Utslappen av klimatgaser fran tunga fordon i
Sverige kan sénkas med upp till 857° procent genom en kombination av elektrifiering och en
successivt hdogre andel fornybara drivmedel. Vikten av en omfattande elektrifiering och ett
Okat inslag av biodrivmedel &r i linje med vad Trafikverket framfort i Inriktningsunderlag
infoér transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022 — 2033 och 2022 — 203780. | takt
med Okad elektrifiering minskar den nédvandiga volymen biodrivmedel.

For att paskynda omstallningen till ett elektrifierat transportsystem skulle det krévas, enligt
scenarioanalysen, en klimatpremie for eldrivna tunga fordon anpassade for stationar
laddning pa upp till 350 000 kr per fordon till &r 2030, som sedan kan avvecklas till ar
2035. Detta under forutsattning att den foreslagna hojda reduktionsplikten inférs. Om
reduktionsplikten ligger kvar p& dagens niva behdvs ett storre stod, upp mot 550 000 kr per
fordon. An viktigare ar perioden fran idag fram till 2030 dar en klimatpremie sannolikt
skulle behdva vara avsevart hogre. Vilken niva som ar lamplig, hur denna niva variera
mellan olika typer av eldrivna tunga fordon och 6ver tid behéver utredas utforligare &n vad
som varit mojligt inom ramen for detta uppdrag.

Aven utbyggnad av publika och semi-publika laddningspunkter skulle initialt behéva ha
nagon form av klimatstdd for att paskynda elektrifiering av tunga fordon. Ett klimatstod pa
motsvarande upp till 50 procent av investeringskostnaden bedéms vara tillréackligt fram till
ar 2030. Fran 2035 finns forutsattningar for kommersiell utrulining utan ytterligare statligt
stod. For de knappt 9 000 publika och semi-publika laddningspunkterna skulle detta kravas
upp till 6,5 miljarder kr i samlat statligt stod fram till a&r 2030. S&dana stod skulle ge
mojlighet att elektrifiera en betydande del av den tunga vagtrafiken med en relativt hog
klimatnytta och lag kostnad jamfort med manga andra alternativ utéver biodrivmedel. For
att mojliggora en skyndsam elektrifiering kan aven tillstandsprocesser for att bygga
kompletterande elné&t fram till laddstationer behdva ses tver.

Det ar, baserat pa slutsatserna i detta regeringsuppdrag, viktigt att bygga ut infrastruktur for
stationar laddning av tunga lastbilar i nartid for att paskynda elektrifieringen av
transportsektorn. Dartill bor forskning, utveckling och demonstration av alla tekniker for
elektrifiering av tunga fordon som anvands ver stérre omraden, har langre korstrackor
eller har ett hogre energibehov fortsatta under de kommande aren for att bedoma hur
forutsattningarna utvecklas bade tekniskt och marknadsmassigt samt hur dessa
elektrifieringslésningar paverkar vaganlaggningen inklusive vagtransportsystemet.

9 Till 2040 jamfort med 2018
80 TRV 2020:186. ISBN 978-91-7725-716-5. Trafikverket
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Bilaga 1: ADT

I en intern Trafikverksstudie som genomfordes inom Trafikverkets elektrifieringsprogram
av Christofer Sandang sammanstéalldes &rsmedelsdygnstrafik (ADT) fér tunga fordon langs
med de mest trafikerade vagarna i Sverige. ADT anger hur mé&nga fordon som har passerat
matpunkten, inte vilka individuella fordon eller om dessa fordon &r svenskregistrerade eller
utlandska. Matdata redovisas separat for latta respektive tunga fordon. For tunga fordon ar
det dven maojligt att dela upp dessa pa tunga fordon med respektive utan slap. De vagar som
studerades var

e E6 mellan Malmé och Géteborg

e E4 mellan Malmg8! och Stockholm

o Rv 40 mellan Géteborg och Jonkdping

e E20 mellan Goteborg och Orebro samt E18 mellan Orebro och Stockholm
e E4 mellan Stockholm och Luled

Uppgifterna hamtades fran Trafikverkets nationella vagdatabas och motsvarar en vagstracka
av cirka 2 400 km. Eftersom det inte genomférs ADT métningar &rligen langs hela detta
vagnat har tillgangliga data olika alder. For att kompensera for detta har upprakning av
aldre data genomforts sa att alla data ska vara representativa for 2019 ars trafikering. En
genomsnittlig uppréakning av 2 procent per ar nyttjades. Av data ar det tydligt att trafiken
gar upp nar den passerar storstadsregioner. | Figur 38 exemplifieras detta med strackan
Malmo till Stockholm langs med E4. Det ar tydligt hur det totala trafikflodet gar upp i
regionerna Malmé/Helsingborg (de forsta 60 km) samt Sodertélje/Stockholm (de sista 40
km). | dessa regioner gar bade trafiken med lastbil med slap och lastbil utan slap upp.
Andelen trafik med lastbil utan slap 6kar i dessa omraden. Narmast Stockholm ar andelen
lastbil med slép cirka 30 procent medan den okar till drygt 70 procent pa vissa strackor
genom Smaland. Sett 6ver samtliga analyserade strackor ar andelen lastbilar med slap 60-65
procent utanfor storstadsomradena och 30-50 procent i storstadsomradena. |
Stockholmsregionen &ar andelen lastbil med slép &nnu lagre.

81 Strackan Malmé till Helsingborg &r E6
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Figur 38. ADT tung langs strackan Malmé till Stockholm

I Tabell 25 nedan redovisas ADT tung for de analyserade strackorna som ett avstandsviktat
medelvérde. Ingen kompensering har gjorts for att trafiken dkar kraftigt i
storstadsregionerna vilket betyder att data i tabellen sannolikt &r nagot dverskattade for
stréackan mellan staderna.

Tabell 25. ADT tung langs fem olika hogtrafikerade strackor

ADT tung
Stracka Vég Stracka Totalt Med sléap Utan slap
(km)

Malmo-Goéteborg E6 270 6 058 3484 2574
Malmo-Stockholm E482 610 4 967 2883 2084
Goteborg- Rv40 145 2783 1417 1366
Jonkdéping

Goteborg- E20/E18 480 2933 1438 1495
Stockholm

Stockholm-Luled E4 900 1912 896 1017

Strackan Malmé-Helsingborg, som har mycket hég ADT tung driver upp medelvardet for
béde strackan Malm6-Gaéteborg och strackan Malmaé-Stockholm. Strackan Malmo-
Helsingborg har en ADT tung p& néstan 8 000 varav 4 300 ADT tung lastbil med slap. Om
denna strécka tas bort fran strackan Malmg-Stockholm gar medelvardet ner med drygt 400
ADT tung, jamt férdelat mellan lastbil med slap och lastbil utan slap. Sett till hela denna
stracka pé& 2 400 km &r det i genomsnitt (avstdndsviktat) 1 800 ADT tung med slap och

82 Strackan Malma till Helsingborg &r E6
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1600 ADT tung utan slap. Om E4 mellan Stockholm och Lule& exkluderas minskar den
totala strackan till 1 500 km men den genomsnittliga ADT tung med slép 6kar till 2 400
samt ADT tung utan sl&p till 1 900.
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Bilaga 2: CollERS korridoranalys

Inom innovationspartnerskapet mellan Sverige och Tyskland har Trafikverket tillsammans
med Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (UBA eller
miljodepartementet) ansvarat for omradet elvagar. Inom detta samarbete har ett
gemensamt forskningsprogram, CollERS®3, genomfort flera studier dar en har analyserat
trafikflédet 1angs en godskorridor mellan Helsingborg och Hamburgsg4. Korridoren startar i
Helsingborg, Sverige, och gar via E6 till Malmé 6ver till Képenhamn via Oresundsbron. Frén
Koépenhamn foljer korridoren E47 via Kege och Radby i Danmark. Korridoren gar vidare
langs E47 i Tyskland via Fehmarn Belt tunnel, Puttgarden till Libeck. Fran Lubeck till
Hamburg foljer korridoren E22.

Studien har utgatt fran trafikflodesanalyser dar de har gjort ett antal betydande antaganden
for att kategorisera trafiken. De viktigaste antaganden har varit kopplat till

e hur langt fordonen har kért innan det kom till korridoren,
e hur langt fordonet kort efter att det lamnat korridoren och
e Transporterna maste vara minst 100 km langa

Korstrackan innan respektive efter korridoren har delats upp i intervall p& upp till 100 km,
mer &n 100 km men mindre &n 250 km, mer &n 250 km men mindre &n 500 km samt 6ver
500 km. Fordon som har en kérstracka som gverstiger 250 km antingen innan de kommer
till korridoren eller efter att de har lamnat korridoren har ansetts ha s langa korstréackor att
de inte har ndgra incitament att anvanda en energiinfrastruktur som ar kopplad till
korridorsomradet.

Fordon som uppfyllde kriteriet minst 100 km total korstracka och maximalt 250 km
korstracka fram till korridoren eller efter korridoren uppgick till drygt 540 000
fordonskilometer per dag langs korridoren. Totalt uppgick trafikarbetet 1angs korridoren till
1 660 000 fordonskilometer per dag varav 200 000 fordonskilometer per dag utgjordes av
tunga fordon som kdrde kortare &n 100 km per dag. Detta betyder att gruppen fordon som
kor langre &n 100 km per dag men kortare an 250 km innan de kommer fram till korridoren
eller efter att de har lamnat korridoren utgjorde cirka 1/3 av det totala trafikarbetet pa
korridoren.

Gruppen fordon som kdér mer &n 100 km per dag men kortare &én 250 km innan de kommer
fram till korridoren eller efter att de har lamnat korridoren kan delas upp i fordon som kér
kortare &n 100 km innan de kommer fram till korridoren eller efter att de har [amnat
korridoren samt de som kor langre antingen innan eller efter det natt korridoren. | Tabell 26
redovisas genomsnittliga korstréckor for dessa fordonsgrupper

8 www.electricroads.org. Swedish-German Research Collaboration on Electric Road Systems
84 CollERS: Connecting countries by Electric Roads, Feasibility Analysis of a Swedish-German ERS
corridor
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Tabell 26. Kdrdata for fordon som kdér mer @n 100 km per dag och har kortare kérstracka till
eller fran korridoren an 250 km

Korstracka Korstracka Genomsnittlig Genomsnittlig Andel av

innan efter andel av korstracka pa totalt
korridor korridor korstrackapa  korridor (km) trafikarbete
(km) (km) korridor (%) pa korridor
(%)
Kategori 1 <100 <100 44 50 17
Kategori 2 <100 100-250 13 30 7
Kategori 3 100-250 <100 14 31 7
Kategori 4 100-250 100-250 17 72 2

Andelen av det totala trafikarbetet som sker med fordon som antingen har en daglig
korstracka under 100 km eller som kor kortare &n 100 km innan de kommer fram till
korridoren eller efter att de har lamnat korridoren motsvarar knappt 30 procent av det
totala trafikarbetet pa korridoren. Den genomsnittliga dagliga korstrackan for dessa fordon
ar kortare an 115 km. Andelen av det totala trafikarbetet med fordon som kér langre &n 100
km men kortare 4n 250 km antingen innan de kommer fram till korridoren eller efter att de
har lamnat korridoren eller bade och uppgar till 16 procent. Dessa fordon kor i genomsnitt
mellan 225 och 415 km per dag. Den hdgre siffran &r for fordon som har langre &n 100 km
bade innan de kommer till korridoren och efter att de har lamnat korridoren (kategori 4 i
Tabell 26). Kategori 4 fordon utgér endast 2 procent av trafikarbetet pa korridoren.

Resten av trafiken pa korridoren utgor en grupp fordon med mycket varierande korstrackor
men i genomsnitt utgor de 55 procent av trafikarbetet pa korridoren men en genomsnittlig
korstracka pa korridoren av 63 km vilket motsvarar 7 procent av dessa fordons
genomsnittliga dagliga korstracka.

Data redovisar genomsnittliga uppgifter. Enskilda fordon kommer att ha bade langre och
kortare korstrackor &n vad som ar analyserat inom CollERS korridorstudie.

101 (110)



Bilaga 3: Samordning snabbladdning latta och

tunga fordon

Sammanfattning

Okad nyttjandegrad av laddstationen, lagre investering och driftskostnad ar viktiga skal till
att samordna utbyggnaden av snabbladdning for tunga fordon med utbyggnaden av
snabbladdning for personbilar. Samordning kan ske pad manga olika nivaer fran att latta
respektive tunga fordon laddar vid samma laddningspunkt till att det finns samordning
inom laddstationen. Den senare pdminner om hur samordning sker inom férsaljningsstallen
for bensin och diesel idag och &r den mer sannolika nivan som kan forvéantas aven vid

laddning.

Samordningsomrade

Beskrivning

Mojlighet till samordning

Behovsanpassat

Inom laddstationen

Yta och sékerhet

Teknisk samordning

Administrativ samordning

Hur tunga respektive latta
fordon anvéands och hur
detta paverkar behoven av
och platsen fér publik
snabbladdning

Planering, design,
uppférande, drift och
underhall av laddstationer

Storleken pa fordon och
enkelheten att hantera
fordon i tranga utrymmen

Vilka tekniska behov har
tunga respektive latta
fordon kopplat till laddning

Hantering av och krav for
klimatpolitiska styrmedel
samt metadata

Speciellt 1angs med stbrre
vagar sammanfaller
behoven

Samma behov hos latta
respektive tunga fordon.
Manga funktioner och
tjanster kan delas mellan
fordonstyperna &ven om
delning av den enskilda
laddnings-punkten ar
mindre sannolik

Tunga fordon behover
kunna framforas pa ett
sékert och enkelt satt inom
laddstationen.

Kréver ratt tillampning av
standarder och utveckling
av betallosningar

Framforallt kopplat till
utlysning, anstékan,
beddmning och utbetalning
av stod

Uppdraget

Regeringen uppdrar, genom beslut 12020/02588, at Trafikverket att analysera behovet av
laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon langs storre vagar. Trafikverket tolkar
detta som tunga fordon exklusive stadsbussar i linjetrafik eftersom dessa fordon laddar i
dedikerade icke publika laddstationer. | uppdraget ingdr aven att analysera om det finns
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fordelar med att samordna utbyggnaden av snabbladdning fér tunga fordon med
utbyggnaden av snabbladdning for personbilar (har tolkat som latta fordon) och lamna pa
forslag pa hur en sddan samordning kan genomféras. Denna PM besvarar fragan om
presumtiva samordningseffekter.

Att samordna utbyggnaden av infrastruktur fér snabbladdning kan brytas ner i ett antal
delomraden:

e Behovsanpassat

e Inom laddstationen
e Ytaoch sékerhet

e Teknisk samordning

e Administrativ samordning

Behovsanpassat

Storleken pa marknaden for tunga och latta fordon skiljer sig véaldigt mycket med cirka 5
miljoner latta fordon och 85 000 tunga fordon(stadsbussar exkluderade), varav en andel ar
kopplade till trafik l1angs storre vagar. Detta betyder att affarsmodellen for operatéren av
laddstationer for tunga fordon kommer att se delvis annorlunda ut.

I Sverige finns cirka 2 700 tankstationer for bensin eller diesel idag. En mindre andel av
dessa ar anpassade for tung trafik. Det ar rimligt att anta att behovet av platser for
energitillforsel 6kar i och med elektrifiering, t.ex. pa grund av den kortare rackvidden av ett
eldrivet fordon jamfort med ett bensin- eller dieseldrivet fordon. F6r kommersiella fordon ar
det viktigt att dessa ges moéjlighet att ladda nar de stannar och att de inte behdver stanna for
att ladda. Detta betyder att flera snabba laddstationer for tunga fordon kommer att behéva
placeras i omraden déar efterfrdgan av snabbladdning fran latta fordon sannolikt ar valdigt
begransad. Det kan exempelvis réra sig om industriomraden, logistikcentraler, knutpunkter
mellan olika trafikslag s& som hamnar eller bangardar. Denna typ av laddning benamns ofta
semi-publik laddning. Laddning av tunga fordon kan &ven ske i samband med pauser, t.ex.
for att ata. | dessa fall kommer behoven hos latta och tunga fordon att sammanfalla.

Léangs med huvudvégnatet kan dock behoven for tunga respektive latta fordon sammanfalla
rent geografiskt och déarmed finns potentiellt samordningsvinster. Lokalt och regionalt kan
sannolikt olika kommersiella flottor exempelvis tunga fordon i lokal- och regional trafik
samt taxiflottor eller latta lastbilar ha behov som sammanfaller geografiskt. Pa dessa platser
kommer det &ven att finnas samordningsméjligheter inom laddstationen.

Pa likande satt som att en stor del av laddningen av personbilar sker i samband med att
bilen star parkerad vid hemmet eller arbetsplatsen kommer depaladdning och laddning i
samband med att lastbilen star stilla att vara mycket viktig. Detta sker i regel inom omraden
som inte ar tillgangliga for allmanheten. Hur laddning av olika typer av tunga fordon
fordelar sig mellan depd, terminal och publik finns beskrivet i en rapport som Trafikverket
I&tit Magnus Karlstrom vid Lindholmen Science Park ta framss.

8 Kunskapssammanstallning stationar laddning till tunga lastbilar
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Yta och sakerhet

Tunga och latta fordon har helt olika behov av yta nér de stannar, oavsett av vilken
anledning de stannar. Ett tungt fordon undviker i méjligaste man att backa, speciellt om det
finns mycket manniskor eller andra fordon i naromradet. Det finns fa skal till att anta att
detta skulle forandras vid en 6vergang fran diesel till elektricitet. Ett satta att 16sa detta ar
att utforma laddstationen s att det &r mojligt att kora rak fram (ofta kallat drive through)
samt att ge tillrackligt stora ytor kring laddstationen att tunga fordon kan hanteras pa ett
sékert och effektivt satt, t.ex. svangradie. FOr de minsta tunga fordonen, som har ett ytbehov
som &r ndrmre det for latta fordon, innebéar detta med yta och utrymme for sdker hantering
inte samma utmaning.

Tankning av tunga fordon sker ofta fran hoghastighetspumpar for att minska tiden det tar
for att tanka. Det &r rimligt att anta att snabbladdning av tunga fordon i fjarrtrafik langs
storre vagar pa sikt kommer att ha laddeffekter som Gverstiger de som ar lampliga for latta
fordon. | de fall laddning av latta och tunga fordon sker enligt samma standard och med
tillrackligt hog spanning (se rubrik teknisk samordning) skulle de kunna nyttja samma
laddningspunkt. I de fallen &r det viktigt att utformningen av laddstationen tar hénsyn till
att tunga fordon ska kunna hanteras pa ett enkelt och sakert sétt.

H A= Q‘ﬁﬁ

For normala tankstationer sker tankning av latta fordon ofta under skarmtak vilket gor det
svart att &ven fa in tunga fordon under samma skarmtak. Detta begransar sannolikheten att
samordning for snabbladdning av latta respektive tunga fordon for den enskilda
laddningspunkten kommer att vara omfattande. Detta forhindrar dock inte att det finns
betydande samordningsvinster inom laddstationen som helhet.

Inom laddstationen

Aven om det &ar osannolikt att det kommer att ske ndgon omfattande samordning av
enskilda laddningspunkter for latta respektive tunga fordon kan det finnas stora
samordningsmdjligheter inom laddstationen. De viktigaste delarna &r

e Tillgang till tjanster utéver laddning
e Markarbete och el abonnemang
e Laststyrning och vissa elektriska delsystem

Idag ar ett forsaljningsstélle for bensin och diesel uppbyggt kring en affarsmodell som ofta
resulterar i att tanknings och parkeringsmojligheter for latta fordon placeras nara ingangen
till servicestéllet och under tak. Att blanda in tunga fordon i detta omrade kommer dels att
leda till att en storre yta kravs for samma antal drivmedelspumpar och att kundupplevelsen
kan forandras. Att dessa grundldggande forutsattningar skulle forandras vid en bemannad
tankstation ar inte troligt.
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Snabbladdning kommer att ta ungeféar lika lang tid oavsett om det &r ett latt fordon eller
tungt fordon trots att tunga fordon kommer att ha betydligt storre batterier. Detta beror pa
att storre batterier kan ta emot hégre laddeffekter och det &r laddeffekten i relation med
batteristorleken som bestammer hur 1ang tid det tar att ladda. Vilken maximal laddeffekt ett
specifikt batteri kan ta emot kommer dock att variera nagot mellan olika cellkemier och
specifikationer snarare &@n i vilken applikation som batterier placeras i. Om snabbladdning
av latta och tunga fordon kan samordnas inom samma laddstation kan de ven nyttja
samma tjanster som tillhandahalls inom eller i laddstationens néarhet. Dessa tjanster kan
vara, men ar inte begransade till, mojlighet att kopa mat, tillgang till toaletter eller tillgang
till natverkstjanster, i.e. internet.

Genom att samordna snabbladdning av latta respektive tunga fordon kan arbete relaterat till
byggnation, inklusive markarbeten, elanslutning och el abonnemang hanteras gemensamt
for hela laddstationen. Genom att ha ett gemensamt el abonnemang for hela laddstationen,
och inte separata el abonnemang for latta respektive tunga fordon, 6kar mojligheterna till
laststyrning mellan enskilda laddningspunkter. Méjligheten att ha laststyrning 6ver flera
individuella laddningspunkter, speciellt snabba laddningspunkter, kan leda till l1agre el
abonnemang och darmed &ven lagre kostnader. Ett gemensamt el abonnemang majliggér
aven att ha ett gemensamt lokalt energilager (batterilager). Detta kan ytterligare minska
kostnaderna for el abonnemanget. Laststyrning kan aven anvandas for att ge vissa
anvandare hogre prioritet till den inom laddstationen tillgangliga effekten.

En fraga som kommit upp i dialogerna med olika aktorer ar tillgangen till erforderlig effekt.
Sett till en samordningsutmaning bedéms detta inte vara en avgorande fraga. Anslutning av
elektrisk anlaggning ar reglerat i ellagen kap. 3 7§ om elnatsforetagens skyldighet att pa
skaliga villkor ansluta en elektrisk anldggning. For laddstationer, speciellt snabba
laddstationer for flera fordon och aven tunga fordon, kan detta krava en effektniva dar det
kan bli fragan om hdgspanningsabonnemang. Priset pa anslutningen ska i princip motsvara
den faktiska investeringen (skéaligheten). | det fall det finns andra framtida mdojliga
abonnenter, t.ex. upprattande av en laddstation for tunga fordon i anslutning till en
laddstation for latta fordon, ska det paverka priset. | det fall anslutningsavgiften anses
oskalig av den som bestéller, kan anslutningsavgiften storlek bli ett &rende hos
Energimarknadsinspektionen. Genom laststyrning och lokala energilager kan storleken pa el
abonnemanget paverkas.

I de fall det sker samordning inom laddstationen och framférallt kring samma
laddningspunkter kan det vara viktigt att detta inte paverkar vantetiden for kommersiella
fordon. Fordon i kommersiell verksamhet &r utsatta for stor konkurrens och om dessa
fordon tvingas vénta langa tider innan de far majlighet att pdbdérja laddning kan detta
paverka lonsamheten och darmed marknadsintroduktionen for elbilar. Detta bedéms dock
inte vara nagot storre hinder for samordning da vissa anvandare bor kunna ges prioritet
Over andra anvéndare exempelvis genom att forboka laddningspunkt. | samband med detta
kan det vara viktigt att vriga presumtiva anvandare av samma laddstation/laddningspunkt
informeras om att tillgangligheten ar begréansad. Trots information kan det vara utmanande
att ge vissa anvandare prioritet eller mojlighet att boka laddning da det kan paverka
kundupplevelsen samt paverka hur anvandarna ser pa den specifika leverantéren av ladd
tjanster. Att forboka laddning var ndgot som diskuterades redan vid introduktionen av
publik laddning av latta fordon men som inte har implementerats annu, sannolikt pa grund
av att det inte funnits nagot behov.
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Att ge vissa anvandare prioritet 6ver andra anvandare till &tkomst av en publik laddstation
kan eventuellt vara ett hinder till kravet pa "icke-diskriminerande atkomst”ss. Icke-
diskriminerande atkomst kan innefatta olika villkor for autentisering, anvandning och
betalning.

Teknisk samordning

Utifran ett tekniskt perspektiv ar det inga skillnader pa om fordonet ar ett latt eller tungt
fordon. Det viktiga ar enligt vilken standard laddning sker och vid vilken spanning. ldag
tillampar bade latta och tunga fordon anslutningsdon av typ 2 som beskrivs i standarden EN
62196-2 (AC) eller EN 62196-3 (DC). Denna standard omfattar laddeffekter upp till 375 kwW
och upp till 500A, men det & mdojligt att inom denna standard tillampa olika
spanningsnivaer. Ett tungt fordon kommer att beh6va spanningsnivaer pa mins 650 V,
garna upp till 920 V. Pa sikt kommer dven personbilar att efterfrdga hogre spanningsnivaer
men for att inte utesluta mojligheten till samordning bdr nya snabba laddstationer ha
spanningsnivaer som motsvarar behoven hos tunga fordon. Sannolikt innebar detta inte
nagon avsevard kostnadsokning for laddningspunkten.

I nartid kommer bade personbilar och tung fordon i stads och regionaldistribution att ha ett
laddeffektsbehov pd under 350 kW vilket betyder att standarden EN 62196-3, d.v.s. CCS
kommer att 16sa den tekniska samordningen under forutsattning av spanningsnivan satts
tillrackligt hogt for att passa tunga fordon. For fjarrlastbilar och regionala transporter med
behov av hdga laddeffekter kommer andra standarder, exempelvis megawatt charging
system (MCS), att efterfragas i framtiden.

For framforallt tunga fordon haller nya standarder som aven klarar hogre laddeffekter pa att
utvecklas, t.ex. megawatt charging system (MCS) standard inom féreningen CharlIn. Dessa
standarder kommer sannolikt inte att vara begransade till tunga fordon men pa grund av
laddeffekter, utformning av granssnitt fér anslutningsdon och att anslutningsdon fér hdgre
effekter kommer att vara tyngre att hantera ar det inte troligt att efterfrdgan fran latta
fordon kommer vara hog i nartid. Hoga laddeffekter staller dven andra krav pa batterierna,
speciellt for fordon som har mindre batterier. Mdjligen blir det en standard redan i slutet av
det har aret eller nasta men det ar oklart &nnu.

Genom att samma standard kan tillampas for bade latta och tunga fordon kommer det att
finnas samordningsméjligheter inom komponenttillverkning, mjukvara inklusive
betallésningar, upprattande och drift av laddstationer. Aven vid olika laddningspunkter fér
latta respektive tunga fordon kan det finnas samordningsvinster med de delsystem som inte
finns i sjalva laddningspunkten, exempelvis spanningsomvandlare och kraftkabinett. Detta
kan leda till skalfoérdelar. Sannolikt kommer dven aktérsnatverken att vara dverlappande
mellan de tva applikationerna, laddstationer for latta respektive tunga fordon.

Ett annat omrade dar det finns bade majligheter och behov av samordning ar betallésningar
och granssnittet for betalldsningar. Enligt direktiv 2014/94/EU definieras en for
allménheten tillganglig laddningsstation som en laddningsstation till vilken anvandarna har
icke-diskriminerande atkomst i hela unionen. Icke-diskriminerande atkomst kan innefatta
olika villkor for autentisering, anvdndning och betalning. En enhetlig betallésning har
potential att forenkla for anvéandarna av systemet. Detta har dven lyfts av BilSwedens’.
Denna samordning kan vara uppbyggd kring antingen ett fysiskt eller digitalt gréanssnitt.

8 Direktiv 2014/94/EU artikel 2.7
87 BilSweden. Publik laddinfrastruktur for elfordon med enkla betalningslsningar ska vara tillganglig
for alla (2020-06-08)
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Sannolikt kommer dessa att behéva bygga pa befintliga system for betallsningar, d.v.s.
betalkort. Detta kan vara viktigare for fordon som opererar ver ett storre geografiskt
omrade da detta 6kar sannolikheten att fordonsagaren kommer att behdva nyttja olika
laddstationer med potentiellt olika betallésningar. Det &r &ven en utmaning som ligger nara
i tiden. Standarden 1SO 15118 har samlat tekniska krav p& bade hardvara och
informationsutbytess. Exempelvis smart laddning eller ”plug’n charge” kan darmed
genomféras via 1SO 15118 men kréaver att flera aktdrer kommersialiserar denna I6sning.

Kopplat till betallosningar finns dven regler for prissattning vilket i ett samréad lyfts som ett
presumtivt omrade dar det finns samordningsmajligheter. En latt och tydligt jamforbar
prissattning lyfts som viktig for aktérer som anvénder elbilar i kommersiella applikationer.
Enligt direktiv 2014/94/EU ska medlemsstaterna se till att de priser som begars av de
driftansvariga for publika laddstationer &r rimliga, latt och tydligt jamforbara, transparenta
och icke-diskriminerande. Direktivet ar framforallt genomfort i svensk réatt genom lag om
krav pd installationer for alternativa drivmedel (SFS 2016/915). Prisinformationslagen
staller krav pa att foretag ska lamna korrekt och tydlig prisinformation och det galler aven
vid produkter som laddning av el. | detta hanseende borde det inte vara nagon skillnad pa
en publik laddstation som &r tillganglig for latta fordon eller for tunga fordon. Hur detta bér
vara utformat for att underlétta en samordning mellan snabba laddningspunkter for latta
fordon och tunga fordon kan behéva utredas®e.

Administrativ samordning

For atgarder kopplat till klimatpolitiska styrmedel eller administrativa system finns stora
mdjligheter till samordning i utbyggnaden av snabbladdning for tunga fordon med
utbyggnaden av snabbladdning for personbilar. Tva sddana exempel ar férordningen
(2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar (Klimatklivsférordningen) eller det
uppdrag Trafikverket har kring stod for publik snabbladdning i anslutning till stérre vagar.
Utformning av ansokningar, kriterier for beddmning och administrativa system for
hantering bor inte skilja sig markant mellan andamalet laddstation for tunga fordon jamfort
med laddstation for latta fordon.

I figuren till hoger visas de vita vagstrackor langs storre vagar, beskrivet som funktionellt
prioriterat vagnat langvaga persontransporter, dar det idag inte finns tillgang till
snabbladdare for personbilar. Utbyggnaden av snabba laddningspunkter for latta fordon har
pagatt under flera ar och antalet kvarvarande vita strackor” ar fa. Utover detta kvarstar ett
behov av att bygga ut kapaciteten inom de omraden déar det redan finns en grundlaggande
geografisk tackning i takt med att efterfragan okar.

I Sverige finns tva publika laddstationer for tunga fordon. Behovet ar darmed skilt bade
geografiskt och i tid. | omraden dar efterfragan pa publik snabbladdning for bade latta och
tunga fordon kan antas vara lag under en 6verskadlig kan det finnas skal att nyttja samma
laddningspunkt for bade latta och tunga fordon. Detta kan sammanfalla med de "vita
strackorna” for latta fordon. Att stélla krav pa att en laddstation, speciellt i omraden dar
nyttjandegraden forvantas vara lag under 6verskadlig tid, ska dimensioneras for bade latta
och tunga fordon kan dock resultera i att driftkostnaderna, speciellt kopplade till
natkostnader och el abonnemang, blir héga. Om dessa utmaningar kan l6sas kan detta vara
ett effektivt satt att na flera av samordningsvinsterna som beskrivs ovan under rubriken

8 https://www.powercircle.org/v2g.pdf
8 Arbete pagar inom ramen for direktiv 2014/94/EU
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”inom laddstationen” oavsett om samma laddningspunkt nyttjas for bade l4tta och tunga
fordon eller gj.

Det kan finnas samordningsvinster i att
statliga st6d inte bara villkoras till att
laddstationen minst ska uppfylla EN
62196-3, d.v.s. CCS utan att hdnsyn aven
tas till vilken spanning laddning sker
samt att laddstationen utformas for att
maojliggora ett sékert och effektivt
tilltrade for tunga fordon. Det finns flera
orsaker som ar angivna ovan som gor det
sannolikt att efterfragan for att nyttja
samma laddningspunkt for latta och
tunga fordon kommer vara begrénsad.

Det ar dock viktigt att nyttorna for latta
och tunga fordon inte stélls mot
varandra da det ar helt skilda
applikationsomraden och
fordonskategorier. Det kan &ven vara sa
att kraven och bedémningar kopplat till
laddinfrastruktur bor vara mer kopplad
till marknadens mognad och behov av
stdd &n huruvida det &r ett tungt eller 1att
fordon.

Ett annat omrade for administrativ
samordning &r publik metadata for
laddstationer. For tunga fordon &ar det
viktigt att information om
laddningspunkternas

e spanningsniva, inte bara effekt,
o takhdjd, eller om laddningspunkterna inte &r forsedda med tak
e Drive-through mojlighet eller ej

o Laddstationens tillganglighet (om den &r ledig eller ej samt mdjligheten till att boka
laddningstid)

Forslag pa hur en sadan samordning kan
genomforas

Majoriteten av omradena dar det finns samordningsmajligheter kan redan idag l6sas genom
befintliga forutsattningar och ofta av marknadsaktorerna sjalva. Omraden dar det kan
behdvas aktiviteter kopplat till fordelar med att samordna utbyggnaden av snabbladdning
for tunga fordon med utbyggnaden av snabbladdning for personbilar

e For den administrativa samordningen av stod kan samordning stérkas genom att
utga fran funktion och behov, utéver teknik och applikation pa likartat satt som
forordningen (2015:517) om stdd till lokala klimatinvesteringar. En ny infrastruktur
behdver hitta en affarsmodell som bade l6ser investeringskostnaden och
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driftskostnaden, speciellt under en initial period da utnyttjandegraden ar 1&g pa
grund av fa eldrivna fordon. Detta inkluderar aven kostnaden for natforstarkningar.

e FoOr att méjliggdra en samordning kring samma laddningspunkt &r det viktigt att
laddningspunkten har en spanningsniva anpassad for tunga fordon, utéver
standarden EN 62196-3.

e Om det finns nagra legala hinder i att ge vissa anvandare prioritet till &tkomsten av
en publik laddstation jamfort med andra anvandare kan behdva utredas.

e For det lagtrafikerade vagnatet kan samordning kring laddningspunkterna vara ett
satt att 6ka nyttjandegraden. Efterfraga pa publik laddning av tunga fordon kommer
sannolikt att vara lag i dessa omraden under en 6verskadlig framtid. Hur denna
efterfragan utvecklas, vilka laddeffekter som kommer efterfragas och vilka
konsekvenser detta leder till bor utredas.

o Metadata kring laddstationer bor &ven omfatta uppgifter som &r centrala for tunga
fordon, t.ex. spanningsniva, forekomst av tak pa laddstationen och om det ar mojligt
att fortsatta i korriktningen efter genomford laddning (drive-through). Detta skulle
kunna hanteras genom att utoka kraven pa anvandarinformation enligt Artikel 7.7 i
direktiv 2014/94/EU eller genom Energimyndighetens ansvar for den svenska delen
av databasen Nobil%,

Innan nagra atgarder genomfors for de fyra forsta punkterna ovan behover behoven, i tid
och rum, for laddstationer till tunga fordon studeras mer utférligt. Detta ar ett arbete som
har pabarjats inom de regionala elektrifieringspiloterna. Det kan dven vara en &tgard som ar
lamplig att koppla till forslaget i utgiftsomrade 21 energi rérande utgifter for stod till publika
stationer for snabbladdning av elfordon for tillgénglighet l1angs storre véagar samt
infrastruktur for elektrifiering av tunga transporter genom statisk laddning eller tankning.

Samrad

I genomférandet av denna delleverans for regeringsuppdraget har dialog och samrad
genomforts med representanter fran myndigheter, fordonsindustrin och
laddstationsoperatorer/leveranttrer. Det framfordes &ven att det har uppréttats
samarbetsprojekt med baring pd samordning av laddstationer for latta respektive tunga
fordon, tex projektet ScandEL.ivery.

% https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/06/uppdrag-ges-om-smarta-elnat-och-
laddinfrastruktur/
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