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Forord

| en tid praglad av ckade klimatutmaningar och snabba teknologiska framsteg star
kollektivtrafiken i Vasterbotten infor ett systemskifte géllande drivmedel. De skarpta miljo-
och klimatmalen, tillsammans med regionens ambition att vara fossilfri till 2030, skapar ett
tydligt behov av en gemensam strategi for drivmedelsval inom kollektivtrafiken i
Vasterbotten.

Arbetet med drivmedelsstrategin pabdrjades i mars 2024 och slutfordes oktober samma ar.
Utredningen har genomforts av Trivector Traffic i 16pande dialog med bestéllaren Region
Vasterbotten/Lanstrafiken i Vé&sterbotten AB, samt en styrgupp dar &ven Bussgods i Norr
AB, Dorotea kommun (10-kommungruppen), Skellefted kommun och Umea kommun har
deltagit. Darutéver har intervjuer genomforts med en mangfald av andra aktorer.

Uppdraget syftar till att ge den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Vasterbotten och
lanets kommuner ett gemensamt underlag fér beslut om inriktning och aktiviteter for det
fortsatta arbetet.

Stockholm, oktober 2024
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Sammanfattning

Bakgrund och syfte med drivmedelsstrategin

Kollektivtrafiken i Véasterbotten star infor ett systemskifte nar det galler drivmedel. Skarpa
mal, styrande krav och teknikutveckling &ar faktorer som tillsammans driver pa
omstallningen. Det ar bakgrunden till denna drivmedelsstrategi, som visar pa
handlingsalternativ framat i ett tidsperspektiv mot ar 2030-2040. Syftet med strategin ar ge
den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Vasterbotten och lanets kommuner ett
gemensamt underlag for beslut om inriktning och aktiviteter. Fossilfritt 2030 &r ett
grundlaggande krav, men som slutmal foreslas helt utslappsfria fordon. Strategin pekar ut
en huvudinriktning men fortsatta vagval kommer att behdva ske successivt i samband med
framtida trafikupphandlingar. Utvecklingen behdver taktas med investeringar i ladd- och
tankningsinfrastruktur.

Trender och krav

Det kan konstateras att elektrifieringen av kollektivtrafiken &ar en stark trend saval
internationellt som i Sverige. Hittills &r det framforallt inom stadstrafik som elektrifieringen
slagit igenom, men marknaden borjar ocksd mogna for den regionala busstrafiken och till
viss del aven for olika typer av specialfordon &ven om utbudet i nuléget ar starkt begransat.

Denna trend drivs ocksa pa av de styrande krav som finns. Koldioxidkraven pa nya bussar
tillsammans med emissionskraven som foljer med Euro 7 inom EU innebdr att det for klass
I- och klass A-bussar i praktiken endast ar batterielektriska drivlinor som ar aktuella fran
2030. Krav som leder i samma riktning finns for personbilar vilket dven innefattar
minibussar och specialfordon. For 6vriga busstyper klass 11, klass I11 och klass B — sker en
successiv skarpning av koldioxidkraven, 2030 och 2035 for att till 2040 nastan enbart tillata
utsléppsfria fordon. Tillsammans med euro 7 kraven innebér utsldppsfria alternativ i
praktiken batterielektriska drivlinor for klass 11 och B bussar fran 2030 medan det for klass
Il & mer Oppet mellan batteri-, branslecellselektriska drivlinor eller vétgasdrivna
forbranningsmotorer. Denna utveckling bekraftas ocksa av de intervjuer som gjorts med
fordonsleverant6rer och andra aktorer.

For en 6vergang till saval batterielektriska fordon som vatgas i forbranningsmotor eller
branslecell &r det avgorande att det finns en tillganglig laddnings- och tankningsinfrastruktur
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med tillracklig kapacitet. Utbyggnaden av laddinfrastruktur sker i snabb takt i regionen och
krav finns dven pa utbyggnad av saval laddinfrastruktur som tankningsinfrastruktur langs
TEN-T végnatet.

Utgangspunkter for en strategi

Regionen har som mal i milj6- och klimatstrategin att de markbundna transporterna ska vara
fossilfria ar 2030. Samtidigt ar malen for kollektivtrafiken att Oka resandet, Oka
marknadsandelen med bibehallen eller utvecklad niva mellan lanets kommuncentra samt till
och fran strategiska knutpunkter i norra Sverige samt att kollektivtrafiken ska ha en god
tillganglighet och funktionalitet for personer med funktionsnedsattning ar 2030. Det stéller
krav pa vilket satt fossilfrinet nas. Fossilfriheten behdver nas pa ett satt som gor att
kollektivtrafikens mal i 6vrigt kan nas pa ett kostnadseffektivt satt.

Nedanstédende drivmedelstrappa illustrerar kriterier som olika drivmedel kan mappas mot.
Fossilfritt ar forsta steget (langst till hdger) medan Cirkulart omfattar alla kriterier. Oaktat
marknadsforutsattningarna har biogas, el, HVO100 och vatgas méjligheter att klara samtliga
fyra steg i drivmedelstrappan. Biogas gor det till stora delar redan idag, for el krdvs dven en
mer hallbar produktion av fordon och batterier, for vatgas behdver dven en hallbar lokal
produktion byggas upp och for HYO100 behdver andelen inhemska ravaror och produktion
0Oka.

Ytterligare forutsattning dr att de drivmedel som véljs behdver vara kompatibla med
omvarlden. For att kunna ga over till ett fossilfritt drivmedel kravs bade att drivmedlet &r
tillgangligt lokalt och att det finns fordon som kan anvanda det. Fordonen utvecklas for den
europeiska och globala marknaden. Unika nationella eller regionala lésningar riskerar bli
mycket dyra om det 6ver huvud taget finns fordon for det.

Inriktningen i Europa och globalt &r elektrifiering och utslappsfria fordon. Inom EU driver
koldioxidkraven tillsammans med euro 7 mot detta bade for bussar och personbilar,
motsvarande regelverk och marknadskrafter finns ocksa i andra delar av vérlden. Andra
alternativ sdsom HV0100 och biogas far ses som steg pa vagen mot ett tydligt slutmal.

Att stélla om kollektivtrafiken till andra drivmedel med det teknikskifte som det innebar &r
ett langsiktigt arbete. Det beror dels pa att avtalen ar 1anga, dels for att aktorerna behdver ha
god framforhallning. Det géller bade de som ska utfora trafiken och de som ska bygga upp
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infrastrukturen for distribution av drivmedel. Drivmedelsstrategin har darfor ett
tidsperspektiv som stracker sig fram till 2040.

Vi lever i en foranderlig varld. Backar vi bara nagra ar bakat i tiden var etanol i form av
ED95 till bussar och till personbilarna fanns bade E85 och biogas som alternativ. Dessa
alternativ redovisades exempelvis i den drivmedelsstrategi som tagits fram for VVasterbottens
lan som helhet. Idag ar dessa alternativ inte langre aktuella, framfor allt for att det helt eller
atminstone nastan saknas tillverkning av sadana fordon. En viktig lardom &r darfor att det i
en drivmedelsstrategi bor ingd omvérldsbevakning och vid behov omvardera strategin.

Cirkulart
Paverkar inte generationsmalet
negativt
Bidrar till regional utveckling,
forsorjningstrygghet och beredskap
Bidrar till miljokvalitetsmalen
Paverkar inte hallbarhetsprinciperna
enligt naturliga steget

Samhallsekonomi
Paverkar inte generationsmalet
negativt
Bidrar till regional utveckling,
forsorjningstrygghet och beredskap
Bidrar till miljékvalitetsmalen

Regional utveckling
Paverkar inte generationsmalet
negativt
Bidrar till regional utveckling,
forsorjningstrygghet och beredskap

Fossilfritt

1) Paverkar inte generationsmalet
negativt

Figur S1 : Drivmedelstrappa baserad pa optimerad samhallsnytta vid val av férnybara drivmedel. De
basta drivmedelsalternativen (dvs. de med mesta majliga samhallsnytta) aterfnns pa trappsteget hogst
upp till vanster. Baserad p& Drivmedelsstrategi och handlingsplan for Vasterbottens lan?.

! Lansstyrelsen Vasterbotten, 2020
Lund | Géteborg | Stockholm | Luled
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En teknikneutral ansats med mal om helt utslappsfria fordon pa sikt

Med utgangspunkterna och dagens kunskap som grund blir slutmalet for strategin
utslappsfria fordon drivna med fossilfri el eller fossilfri narproducerad vatgas fran
restprodukter med krav pa framstallning och atervinning av séllsynta jordartsmetaller till
batterier, bransleceller och elkomponenter. Slutmalet bedéms kunna nas i slutet av 2030-
talet.

Strategin for att na slutmalet innebar en successiv Gvergang till utslappsfria fordon, vilket i
forsta hand innebar batterielektriska fordon och for kravande linjer dven i alternativ genom
vatgas i branslecell eller forbranningsmotor. Strategin ar utformad med utgangspunkten att
val av drivmedel inte ska paverka restider och utbud negativt. Det innebér att de tekniska
I6sningarna inte direkt ska paverka trafikplaneringen, dven om vissa mindre justeringar kan
behdvas, men ocksa att omstallningen behdéver ske pa ett ekonomiskt hallbart satt for att inte
riskera 6kade kostnader for trafiken.

Pa vagen till slutmalet bor finnas en Oppenhet i alternativ. som kan fungera i en
overgangsperiod. Biogas bedoms kunna vara ett tankbart alternativ for framfor allt delar av
trafiken kring Skellefted, men en utmaning ar att det ar fa fordonsleverantdrer som
tillhandahaller biogasbussar. | de delar av trafiken dar det inte bedéms mojligt med
utslappsfria alternativ eller biogas kommer HVO 100 sannolikt var det enda alternativet for
fossilfri drift i nagon storre omfattning i lanet.

Batterielektriskt for stadstrafik och mindre kravande linjer redan nu

| stadstrafiken i Skellefted och Umea med klass | och klass A bussar kan en dvergang till
batterielektrisk drift ske redan idag i nya avtal. For Skelleftea dar trafiken kors i egen regi
kan alla bussar som upphandlas for stadstrafiken vara batterielektriska bussar fran och med
nu.

Awven regiontrafik med klass Il och klass B bussar med dagliga korstrackor upp till 20 mil
kan batterielektriska fordon anvandas i nya avtal fran och med nu. Fran 2027 kan det dven
galla fordon med dagliga karstrackor upp till 30 mil och fran 2030 upp till och med 40 mil.
Aven Klass 111 bussar bedéms kunna vara batterielektriska pd mindre kravande linjer med
dagliga korstrackor pa upp till 20 - 30 mil fran 2027.
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Batterielektriskt aven i sarskilda kollektivtrafiken

Den sarskilda kollektivtrafiken har en stor utmaning i att sjukresor och fardtjanst inte har
samma forutsagbara kérmonster som den linjelagda allménna kollektivtrafiken. Kérningarna
ar ibland langa, sker i geografier dar det ar langre mellan laddmojligheterna och dar
temperaturerna ar laga vintertid. Sammantaget ar rekommendationen att krav pa utslappsfritt
hér behover ga hand i hand med en utvecklad infrastruktur for laddning. Vad som &r lamplig
niva pa kravstéallningen behdéver fordjupas i samband med trafikupphandlingar och de
dialoger som da bor ske med marknaden. Inom den sarskilda kollektivtrafiken forekommer
ocksa specialfordon som inte har kommit lika langt i elektrifieringen, dven om produkter
aven dar borjar komma i nuldget.

Utifran nuvarande utveckling dr bedémningen att det for personbilarna redan nu gar att stélla
krav i nya avtal pa en viss andel batterielektrisk drift och att denna andel succesivt kan héjas
sd att det i nya avtal fran och med 2027 &r krav pa hundra procent. Det behover dock inte
omfatta alla fordon fran forsta avtalsaret utan kan vara en mjukstart de forsta tva aren. Det
skulle da innebéra att det tidigast ar 2029 som det stélls krav som innebar hundra procent
eldrift. For dvriga fordon inom den sarskilda kollektivtrafiken kommer elektrifieringen
nagot senare. For storbil med upp sju passagerare kommer infasningen behéva striacka sig
till 2030. Det galler &ven for de storsta storbilarna med 8 passagerare och for specialfordonen
men dar kan det dessutom drdja till 2027 eller 2028 innan en infasning kan borja.

Vatgas eller batterielektriskt med snabbladdning f6r mer kravande
linjer inklusive bussgods

De mer krdvande linjerna i regiontrafik eller interregional trafik med klass Il och Il bussar
inklusive bussgods pa strackor éver 40 mil per dygn kommer ta langre tid att stalla om till
utslappsfritt. Inte minst bussgods eller tvavaningsbussar ar kravande pa grund av vikt,
luftmotstand och krav pa utrymme utéver de langa korstrackorna. Har &r tre alternativ
mojliga som ocksa kan finnas parallellt; batterielektriskt sannolikt med snabbladdning med
MCS, vitgas i forbranningsmotor eller vétgas i branslecell. Det &r i nulaget svart att bedéma
i vilken takt dessa tekniker kommer att etableras pa marknaden, vilket ar en viktig
osakerhetsfaktor att beakta. Utifran nuvarande utveckling ar bedémningen att det gar att
stalla krav pa utslappsfritt for de mer kravande linjerna inklusive de med bussgods fran 2030.
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Bussgods kors i flera olika typer av bussar, daribland bakgavelbussar och bussar déar gods
forvaras i underutrymme. Intervjuade bussleverantdrer bedomer att det & mojligt att i en
framtid bygga klass I11-bussar med godsutrymme och bakgavel som &r batterielektriska eller
vatgasdrivna. Nar dessa bussar kan koras utslappsfritt ar svarbedomt. For de mest kravande
linjerna med bussgods beddms vétgasdrift vara intressant.

Komprimerad eller flytande biogas som alternativ pa vagen

| regiontrafik med klass 1l bussar med anslutning till Skellefted som redan har
tankningsinfrastruktur och produktion av biogas kan komprimerad biogas vara ett alternativ
i nya avtal fran och med nu. Det ar dock inte ett langsiktigt alternativ da trender och krav
gor att det inte kommer finnas ett utbud av nya fordon pa marknaden. I nya avtal fran 2030
bor det istallet vara batterielektriskt eller pa mer kravande linjer dven vétgas i
forbranningsmotor eller brénslecell som géller.

Aven flytande biogas kan vara ett mojligt alternativ for mer kravande linjer med klass 111
bussar som gar till och fran Umea déar det redan finns tankningsinfrastruktur for flytande
biogas. Om det for tunga lastbilar byggs upp tankningsinfrastruktur for flytande biogas langs
E45 och E12 kan fler linjer bli aktuella. Inte heller flytande biogas &r ett langsiktigt alternativ
och i nya avtal fran 2030 bor det dven hér vara batterielektriskt, vatgas i forbranningsmotor
eller brénslecell som géller.

Aven om biogasen anvinds som ett alternativ pa vagen till slutmélet kommer man behéva
hitta andra anvandningsomraden for biogasen pa sikt. Biogas i flytande form kan redan nu
anvandas till tunga lastbilar och denna anvandning bedoms av Trafikverket att komma tka.
| Trafikverkets referensscenario kommer anvéandning av flytande biogas till tunga lastbilar i
framfor allt fjarrtransporter som mest bli lika stor som nér busstrafiken i Sverige anvénde
som mest biogas i borjan av 2020-talet®. Aven detta ar dock en Gvergangslésning da
koldioxidkraven pa nya lasthilar succesivt kommer fasa ut allt annat &n batterielektrisk eller
vatgasdrift. Annan langsiktig anvandning av biogasen kan vara till sjofarten, industrin eller
till elproduktion.

3 Trafikverket, 2023
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HVO100 basen nar andra alternativ saknas

HVO100 &r liksom idag basen for fossilfritt nar elektrifiering eller vétgas ar rimligt eller
biogas beddms som bra alternativ. Fran 2030 bedéms HVO100 inte vara aktuellt i nagra nya
avtal som drivmedel for framdrift da antingen batterielektriskt eller vatgas ar mojligt i alla
tillampningar i savél allméanna som sarskilda kollektivtrafiken.

HV0O100 kommer dock finnas kvar som bransle for uppvarmning av passagerarutrymme
under 6verskadlig tid dven under 2030-talet. Nya tekniker kan dock komma utvecklas och
ersatta.

Helt utslappsfri trafik 2040

Med drivmedelsstrategin for kollektivtrafiken kommer det fran 2030 bara vara utslappsfria
fordon i nya avtal fran och med 2030. Det kommer da handla om batterielektriskt, vétgas i
forbranningsmotor eller vétgas i branslecell. Andra drivmedel som varit alternativ tidigare
kommer dock leva kvar i dldre avtal. Med en maximal avtalstid pa 10 ar innebér det att 2040
kommer det enbart vara utslappsfri drift av kollektivtrafiken i Vasterbotten. HY0100 kan
dock finnas kvar som bréansle for uppvarmning atminstone i en del avtal.
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BEV stadstrafik
klassloch A

BEVregionalkl. Il, B =200 km,
< 300 km fr. 2027 inkL. kL. I

BEV regiontrafik
klass Il och B 300 - 400 km

BEV personbil

BEV storbil
7 pass.

BEV storbil
8 pass. och specialfordon

BEV, H2-ICE/FCEV regional >400 km
klass I, lll och bussgods

HVO100 som bas
nar andra alternativ inte finns

HVO100 forvarme

Biogas-CBG regional
alternativ...

Biogas-LBG regional
alternativ...

2025 2030 2035 2040

Figur 1-1 Introduktion av drivlinor och drivmedel i nya avtal. Delvis transparent gron innebér att
infasning sker och att det inte kommer omfatta alla fordon, medan helt gront innebéar att det kan omfatta
alla fordon. Ménstrad gron for biogas ska ses som att det kan vara alternativ till andra tekniker i
Skelleftea respektive Umed. BEV = batterielektriskt fordon, H2 -FCEV = branslecellselektriskt fordon
som drivs pd vatgas, H2- ICE = vatgasdrivet fordon med forbranningsmotor, CBG = komprimerad
biogas, LBG = flytande biogas

Strategi nedbruten pa avtal och linje

Utifran den évergripande strategin har analys skett av samtliga avtal och linjer i regionen.
Analysen tar hansyn till skillnader i forutsattningar avtal och linjer och tidpunkter for nar
nya avtal tecknas. Forutsattningarna handlar bland annat om typ av bussar och dagliga
korstrackor for per fordon. Utifran detta ges forslag pa vilka drivmedel som respektive avtal
skulle kunna genomforas med kommande avtalsperiod. En osékerhet i analysen ar det utifran
tillgangligt underlag inte framgar hur bussarna anvands utanfor avtalen (ex i turisttrafik).
Daremot framgar det fran underlaget om bussar anvands i flera olika avtal, nagot som tagits
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hansyn till i analysen. Analysen landar i foljande férdelning per drivmedel for kommande
avtalsperiod:

> 31 avtal batterielektrisk drift basta alternativet

> 16 avtal batterielektrisk med snabbladdning eller vétgasdrift basta alternativet fran
nasta avtalsperiod

> 2 avtal HVO100 bésta alternativet fran nasta avtalsperiod

> 2 avtal biogas bésta alternativet fran nasta avtalsperiod

For de tva avtalen med HVO100 som barjar galla fran 2027 och som bedéms bli atta ar langa
bedoms det att i nastkommande avtalsperiod i slutet av 2030-talet kunna ga dver till antingen
batterielektrisk drift med snabbladdning eller vatgasdrift. Aven for de tva avtalen med
biogasdrift bedoms en overgang till batterielektrisk drift behdva ske under 2030 -talet.
Sammantaget innebar det att i slutet av 2030-talet kommer alla avtal ske med batterielektrisk
drift eller vatgasdrift. Det géller &ven sarskilda kollektivtrafiken.

Att gora bedémningar av utvecklingen av marknaden och forutsattningarna for de olika
avtalen och linjerna in framtiden mot 2030 och 2040 &r behéaftat med osakerheter, varfor
slutsatserna i denna strategi behover verifieras i samband med nya trafikupphandlingar.

Uppbyggnad av infrastruktur for laddning och tankning ar en nédvandig
framgangsfaktor

Strategin pekar pa el och vétgas som grundbultarna i framtidens drivmedel for busstrafiken.
Detta innebér ett behov av utbyggnad av infrastruktur for laddning och tankning i
Vésterbotten, och for vissa lanséverskridande linjer behdver det dven sakerstéllas utomlans.
Region Vésterbotten, Lanstrafiken och kommunerna i lanet har roller att spela i detta.

| Umed och Skellefted finns redan en laddinfrastruktur i depaerna for stadstrafiken. Den
kommer behdva byggas ut succesivt nér allt stérre del av fordonen och slutliga samtliga
bussar blir batterielektriska. For Umea tillkommer under 2027 ytterligare ett par avtal som
kommer behova laddning i depa. Darefter tillkommer ytterligare fyra kommunhuvudorter
med behov av laddinfrastruktur vid uppstéllningsplats 2028, for att darefter fyllas pa med
ytterligare frdn och med 2030. Nar det kommer till behov av snabbladdning eller
vatgastankning sa bedoms det finnas behov av detta finns pa plats i ett antal orter fran och
med 2030.
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For stadstrafiken i Umed och Skellefted samt avtal med mindre krédvande linjer dar
batterielektrisk drift pekats ut som det basta alternativet kommer laddning framfor allt ske
med lagre effekt nattetid i depa eller uppstallningsplats. Vid riktigt kalla dagar kan for
stadstrafiken eventuellt behtvas stodladdning &ven dagtid. Det sker lampligen vid tillfallen
nar reseefterfragan inte ar sa hog mitt pa dagen.

For langre mer krdvande linjer med langre dagliga korstrackor & som namnts inte valet
mellan olika drivmedel givet. Det kan bade handla om batterielektrisk drift och vétgasdrift.
| det forstndmnda fallet & beddmningen att det &ven kommer behovas tillaggsladdning med
snabbladdning dagtid. Utifran strategin per linje och avtal pekas ett antal orter ut i lanet som
kan vara intressanta for savél vatgastankning som snabbladdning av bussar i den allménna
kollektivtrafiken. Aven behov for interregionala kollektivtrafiken med buss pekas ut.

Om valet faller pa batterielektrisk drift for de mer kravande linjerna innebér det att det dven
finns behov av laddning vid depa eller uppstéllningsplats nattetid. Det saknas idag aktuellt
underlag 6ver depder och uppstallningsplatser kopplat till trafikavtalen.

Den publika laddinfrastrukturen har till stora delar byggts upp for personbilar och &r inte
anpassad for tunga lastbilar och bussar. Snabbladdning och aven tankningsinfrastruktur for
vétgas som &r anpassad for bussar kommer darfor behova byggas upp. Denna kan ocksa
delas med tunga lastbilar om platserna &r de ratta. For vatgas finns det ocksa synergier att
vinna med andra transporter pa jarnvéag langs Inlandsbanan.

Utover behoven for den allménna kollektivtrafiken finns &ven behov av normalladdning och
snabbladdning for den sérskilda kollektivtrafiken. Dessa behov ar mer utspridda dver hela
lanet. Vad gdller snabbladdningen beddms den ofta kunna anvdnda den publika
laddinfrastrukturen som hittills till stor del inriktats pa latta fordon. Det beh6vs ocksa en
uppbyggnad vid sjukstugor, lasarett och sjukhus dar den sarskilda kollektivtrafiken ofta
stannar for att hamta och lamna resenarer. Dar ar ocksa naturligt att ta en paus vid langre
korningar inte bara for laddning utan &ven for att forare och resenérer behdver det. Denna
har byggts upp relativt snabbt under senare ar inte minst genom den satsning som
Trafikverket haller i att ticka de strackor dar infrastruktur for snabbladdning saknats.
Lanstrafiken behdver dock tillsammans med kommunerna och trafikutévarna trycka pa for
en fortsatt utbyggnad.

Trivector Traffic - Vévaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se

12:133



Trivector

Med fler elfordon som ska laddas okar ocksa effektbehovet i elnétet. Detta innebar
utmaningar for elnatet lokalt inte minst nar manga fordon ska ladda samtidigt vid depaer.
Vid 6kad elektrifiering innebar laddningen ocksa utmaningar ur ett storre systemperspektiv
for elnatet i olika delar av landet. Vid depaer kommer stor del av laddningen ske nattetid
med normalladdning vilket gor att effektbehovet begrénsas for varje enskilt fordon. Trots
det blir utmaningen stor nar allt storre del och for stadstrafiken i Umea och Skelleftea till
slut ar helt elektrifierad. For att hantera utmaningarna kommer det krdvas en samverkan
mellan regionen, l&nstrafiken, lansstyrelsen, kommuner, elnétségare, laddoperatérer,
finansiarer och trafikutovare. Losningar handlar om koordinerad och smart laddning samt
lokala lI6sningar inkluderande bland annat stationéra batterier for att hantera effekttoppar och
lokal fornybar energiproduktion exempelvis med solceller

| Vasterbotten varierar forutsattningarna att ladda och tanka fordon stort beroende pa
geografi. Mojligheterna att ladda elfordon &r varierande bade avseende antal laddplatser och
effekt. Det pagar dock en kontinuerlig utbyggnad av infrastrukturen. | férordningen om
utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) finns krav pa utbyggnad av
laddinfastruktur och vatgastankningsinfrastruktur for saval latta som tunga fordon fram till
och med 2030 kopplat till TEN-T vagnatet. Det finns dven nationella stod som ocksa tacker
andra delar av viagnitet som exempelvis Trafikverket stod till "vita strackor”. Utdver detta
finns sedan tidigare pumplagen som stéller krav pa fornybart drivmedel.

Vad galler komprimerad biogas ar bedémningen att det inte finns nagot behov av ytterligare
utbyggnad av tankinfrastrukturen, utifran drivmedelsstrategin. Beroende pa utvecklingen av
flytande biogas de narmaste aren kan det dven finnas behov av utbyggnad av nagon
tankningsstation for det, det bor da samordnas med behov for tunga lastbilar.

| en dvergangsperiod kommer ocksa HVO100 att spela en viktig roll for kollektivtrafiken.
Det finns nagra vita flackar i lanet avseende tankningsinfrastrukturen for HV0100, och
utvecklingen bor bevakas for att sékerstdlla tankningsmojligheter. En risk som kan
uppmarksammas dr att &ven om tankningsinfrastrukturen for HVO100 har byggts ut finns
stor risk att antalet drivmedelsstationer bade totalt och med HVO100 kommer minska
framdver med minskade behov av brénslen totalt sett som en féljd av elektrifiering av
transportsystemet.

En utmaning avseende planeringen av infrastrukturen &r den relativt korta tiden mellan
trafikupphandling och trafikstart. Med funktionskrav, dar drivmedelsvalet inte kravstélls,
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kan det uppsta en osakerhet kring vilken l6sning som blir aktuell. Det galler inte minst for
de mer krdvande linjerna dér tre olika alternativ beddms som mdjliga. For att minska de
risker detta medfér rekommenderas en dialog med inblandade aktorer. En aspekt ar vilken
roll som olika aktorer ska ha avseende exempelvis laddinfrastruktur. Ar det rimligt att
trafikutdvaren har hela ansvaret for att etablera en 16sning eller bér samhéllet ta en storre
roll avseende detta?

Rekommendationer kopplat till trafikupphandling

For att fa genomslag for drivmedelsstrategin kommer krav pa fordon och drivmedel behova
stallas i kommande trafikupphandlingar av saval allman som sarskild kollektivtrafik.

Det ar viktigt att skilja pa strategi och kravstéllande. | strategin ges rekommendationer om
specifika drivmedel ner pa avtalsniva men det ar ibland inte mojligt eller ens lampligt att
stalla krav pa det specifika drivmedlet i upphandlingen. Vid upphandling av trafik
rekommenderas generellt funktionskrav som innebdr att trafikutdvaren kan hitta den mest
kostnadseffektiva losningen for den aktuella trafiken. Likasa rekommenderas en dialog med
marknaden i syfte att fa en djupare forstaelse for vad som &r en lamplig kravstallning.

Ut6ver att succesivt ga mot utslappsfritt bor grunden vara att i nya avtal alltid stélla krav pa
fossilfri drift inklusive drivmedel som anvands i branslevérmare.

Inom Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik har det tagits fram végledning for
upphandling av kollektivtrafik som &ven inkluderar modellavtal och forslag pa miljokrav*.
Dessa miljokrav ar forslagsvis en utgangspunkt. I miljokraven finns rekommendation om
mjuk start av krav dar krav pa exempelvis utslappsfritt inte galler alla fordon under forsta
avtalsaren vilket ger trafikutévaren tid att byta ut aldre fordon.

Krav kopplat till sociala risker vid tillverkning av bussar har aktualiserats i takt med
elektrifieringen, och rekommenderas ingd i en kravstallning. Har bor erfarenhetsutbyte ske
med andra regioner och trafikhuvudman for att ocksa hitta en gemensam modell for
kravstallning. Krav pa miljovarudeklaration for nya batterielektriska bussar kan ocksa
Overvdgas, &ven om det inte verkar forekomma inom branschen i dagslaget.

4 Svensk kollektivtrafik, 2024
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Beredskap och drivmedelsval

Kommuner och regioner ska enligt lag minska sarbarheten i sin verksamhet och ha en god
formaga att hantera krissituationer i fred. Kollektivtrafik pekas ut som samhallsviktig
funktion av Myndigheten for samhallsskydd och beredskap. Valet av drivmedel kan ha
konsekvenser for kollektivtrafikens kris- och beredskapsformaga.

Beredskapsformagan ar ocksa en faktor i drivmedelstrappan. Att vara beroende av drivmedel
som huvudsakligen importeras innebér en riskfaktor. Internationella konflikter i lander med
stor produktion av drivmedel och eller som utgér viktiga transportvagar for drivmedlen
innebér en riskfaktor. El, biogas och pé sikt narproducerad vétgas ger darfor fordelar. Aven
om HVO100 och ravaror till produktion av den till stor del improrteras sker det
huvudsakligen fran fredliga lander i Europa.

Aven om det finns tillgang till el och branslen pa lansniva kan det anda lokalt bli problem
med energiforsorjningen om det finns brister i infrastrukturen. Om kollektivtrafiken enbart
forlitar sig pa ett tankstalle eller en laddplats kan det bli problem om den inte fungerar. Det
behdvs darfor en plan hur fordonen ska laddas eller tankas om den ordinarie laddplatsen eller
tankstallet slas ut.

Elavbrott i Sverige ar vanligtvis kortvariga och innebér i regel inte nagot stérre problem for
depaladdning av bussar nattetid som sker under langre tid och ocksd under en tid nar
belastningen pa elnatet inte ar sa hog. Batterilager kan ge stod vid elavbrott, jamna ut
effekttoppar och bidra till stabilitet i elnat

Paverkan pa utformningen av kollektivtrafiksystemet

| stort &r strategin utformad pa ett sadant satt att inverkan pa kollektivtrafiksystemet och
trafikupplagget ska bli sma. Batterielektriska bussar infors till att bérja med pa avtal och
linjer dar den dagliga kérstrackan ar sa pass kort att tillaggsladdning under dagtid i de allra
flesta fall inte ska behovas. Laddning kan da ske nattetid nar fordonen star i depa. De
batterielektriska fordon som kan komma infdras i mer krdvande avtal och linjer kommer
forst 2030 nar tekniken hunnit mogna ytterligare och rackvidden blivit langre. Dar kommer
det ocksa finnas alternativ i form av vétgasdrift som har rackvidd som motsvarar dagens
bussar med dieselmotor. Det kan dnda behdvas mindre justeringar i trafikupplagg for att fa
till laddning eller for att klara hela dagen pa en laddning.
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Nar det kommer till totalkostnader for trafiken & beddmningen att en Gvergang till
batterielektrisk drift langsiktigt innebar minskade livscykelkostnader. Fordonen ar &n sa
lange dyrare i inkdp men har lagre kostnader for drivmedel. Inkdpspriset sjunker dock i takt
med utvecklingen av tekniken inte minst batterierna.

Paverkan pa bussgodsverksamheten

Bussgods kors i flera olika typer av bussar, allt ifran storre klass Il bussar med
bakgavelbussar till klass Il och &ven klass B bussar i underutrymme. 1 likhet med paverkan
pa kollektivtrafiksystemet i stort &r strategin utformad sa att inverkan pa
bussgodsverksamheten blir liten. Inférandet av ny teknik for de storre klass 111 bussarna med
bakgavellyft kommer ske forst 2030. Det kommer da finnas en flexibilitet i val av teknik
genom att kravet stalls pa funktionen, utslappsfritt, och inte pa en specifik teknik.
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Ordlista

AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation): EU-regler som syftar till att utveckla
infrastruktur for alternativa branslen.

BEV (Battery Electric Vehicle): Ett elfordon som enbart drivs av batterier och behtver
laddas med elektricitet.

Biobensin: En typ av bensin som tillverkas av férnybara ravaror, som biomassa.

CCS (Combined Charging System): En standard fér snabbladdning av elfordon som stoder
bade AC och DC laddning.

Chademo: En standard for snabbladdning av elbilar, framst anvéand i Japan.

Clean Vehicle Directive: EU-lagstiftning som frdmjar anvandningen av rena fordon genom
offentliga upphandlingar.

DC laddning (Direct Current): Snabbladdning av elfordon med likstrom, ofta pa
snabbladdningsstationer.

Drivmedelstrappa: En hierarkisk modell som visar olika drivmedels klimatpaverkan, dar
fossilbaserade drivmedel ofta rankas samst.

EPD (Environmental Product Declaration): Ett certifierat dokument som redovisar
miljopaverkan av en produkt under hela dess livscykel.

Etanol: En typ av alkohol som kan anvéandas som brénsle, ofta framstalld fran biomassa som
majs eller sockerror.

Euro 7: En kommande europeisk emissionsstandard for att minska luftféroreningar fran
fordon.

FCEV (Fuel Cell Electric Vehicle): Ett elfordon som anvander vatgas i bréansleceller for att
generera elektricitet.

Fossilfritt: Innebar att energin eller drivmedlet inte produceras fran fossila branslen som
olja, kol eller naturgas.

FRIDA: Ett rapporteringssystem for statistik inom trafik- och transportsektorn.

Fornybart: Energikéllor som standigt fornyas och inte tar slut, som sol, vind, vatten och
biomassa.

HVO (Hydrerad Vegetabilisk Olja): Ett syntetiskt biodrivmedel framstéllt av vegetabiliska
oljor och animaliska fetter.

Hybrid/laddhybrid: Ett fordon som kombinerar en férbranningsmotor med en elmotor.
Laddhybrider kan laddas med el fran nétet.

ITUC (International Transport Workers' Union Confederation): En global federation av
fackforeningar for transportsektorn.
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Klass I: Bussar for fler &n 22 resendrer som normalt anvands i stadstrafik, och ar utformade
for att kunna ha staende resenérer.

Klass I1: Bussar for fler an 22 resendrer som normalt anvénds i mer regional kollektivtrafik.
| huvudsak utformade for sittande resenarer men medger staende. Alla platser ska ha
sékerhetsbalte.

Klass I11: Bussar for fler an 22 resendarer som normalt anvands for langvéga resor, t.ex.
turist- eller expressbussar, som ar anpassade for langa avstand med farre stopp och hogre
komfort. Ej utformade for att kunna ha staende resenarer. Alla platser ska ha sakerhetsbalte.

Klass A: Mindre bussar med maximalt 22 resenarer, med mojlighet att ha staende resendrer.
Anvands normalt i tdtortsmiljcer.

Klass B: Mindre bussar med maximalt 22 resenarer som inte medger staende resenarer. Alla
platser ska ha sékerhetsbalte.

MCS (Megawatt Charging System): En laddningsteknik som mojliggor hogre effektnivaer
for elfordon, framst tunga fordon.

NEDC (New European Driving Cycle): En éldre standard for att méta brénsleforbrukning
och utslapp som nu ersatts av WLTP.

Pumplagen: En svensk lag som kréver att vissa bensinstationer ska erbjuda fornybara
drivmedel.

RDE (Real Driving Emissions): En metod for att mata utslapp under verkliga
korforhallanden, till skillnad fran laboratorietester.

RME (Rapsmetylester): En form av biodiesel tillverkad av rapsolja.

TEN-T (Trans-European Transport Network): Ett EU-projekt for att utveckla ett
sammanhadngande europeiskt transportnatverk.

Utslappsfritt: Avser fordon eller energiproduktion som inte genererar nagra utslapp av
véxthusgaser eller skadliga &mnen.

Vatgas ICE: En forbranningsmotor som drivs med vétgas i stéllet for traditionella brénslen
som bensin eller diesel.

WLTP kdrcykeln (Worldwide Harmonized Light-duty vehicles Test Procedure): En
standardiserad metod for att mata bransleforbrukning och utslapp fran fordon.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Kollektivtrafiken star generellt infor ett systemskifte nar det géller drivmedel. Skarpta mal
avseende miljo och klimat i kombination med en snabb teknikutveckling innebar att det finns
ett behov av att ta fram en strategi for drivmedelsval for kollektivtrafiken i Vasterbotten.
Behovet av en gemensam drivmedelsstrategi for Vasterbotten omfattar samtliga kommuner
i lanet samt Region Vasterbotten.

Léanstrafiken har ett langsiktigt mal att trafiken till 100 procent ska bedrivas med
fornyelsebart drivmedel fran och med ar 2030. Detta foljer ocksa regionens mal att
markbundna transporter ska vara fossilfria ar 2030. Busstrafiken ar till stor del fossilfri och
ar 2022 utfordes endast 12 procent av fordonskilometrarna med diesel. Det dominerande
drivmedlet var HVO 66 procent, foljt av biogas 12 procent och el 10 procent.

En utmaning i Vasterbotten &r tillgang pa anlaggningar dar bussarna kan tanka fornyelsebara
drivmedel, vilket skapar en “honan eller dgget”-liknande situation. Lanet ar ocksa vidstrackt
vilket staller sarskilda krav pd exempelvis rackvidd och korstrackor. Strategiska
fragestallningar ar bland annat kopplade till kravstallning i trafikupphandlingar, tillgangliga
och 6nskvérda anlaggningar for drivmedel, utbud av fordonstyper/drivlinor och vilka
konsekvenser som kollektivtrafikens drivmedelsval har avseende olika samhalleliga mal.

Denna drivmedelsstrategi for kollektivtrafiken kan ses som en férdjupning av Lansstyrelsens
”Drivmedelsstrategi och handlingsplan for Visterbottens lin — Regional plan for
infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel i Visterbotten”, som togs fram 2021.

1.2. Syfte med drivmedelsstrategin

Uppdraget syftar till att ge den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Vasterbotten och
lanets kommuner ett gemensamt underlag for beslut om inriktning och aktiviteter for att
realisera framtagen drivmedelsstrategi.

Strategin ska omfatta:

> en kartldggning 6ver vilka anlédggningar som idag finns i Vésterbotten, samt vilka
investeringar som planeras

> en rekommendation (med motivering) om vilket/vilka drivmedel som kollektivtrafiken
ska utféras med fran 2030

> en redogorelse for vilka investeringar i infrastruktur och anldggningar som behdver
go6ras och var dessa investeringar behver goras for att rekommendationen ska kunna
realiseras
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> en plan for nér olika investeringar behdver goras for att mojliggora att krav kan stéllas i
kommande upphandlingar

> en analys av hur forslag till drivmedelsstrategi paverkar framtida fordonskrav vid
upphandlingar

> en analys av hur rekommendationen om val av drivmedel paverkar kollektivtrafikens
beredskapsformaga

> en analys av hur foreslagen drivmedelsstrategi kan paverka bussgodsverksamheten och
hur dagens kollektivtrafiksystem &r utformat.

1.3. Genomforande

Utredningen pabdrjades i mars 2024 och slutfordes oktober 2024. Utredningen har
genomforts av Trivector Traffic. En styrgrupp med foljande deltagande har varit kopplad till
utredningen:

Karolina Filipsson, Region Vésterbotten

Helena Bjorn, Léanstrafiken

Fredrik Forsell, Umea kommun

Karin Degerfeldt, Skellefted kommun

Monica Gahlin, Dorotea kommun (10-kommungruppen)
Niclas Strandberg, Bussgods i Norr AB

VVVVVYV

Som underlag for strategin har dialog och intervjuer &ven genomforts med regionala
kollektivtrafikmyndigheter, busstillverkare, trafikutdvare, Lé&nsstyrelsen Vasterbotten,
Biofuel Region. Darutdver har kunskap inhdmtats genom andra relevanta underlag och
rapporter.

1.4. Regionala mal och styrande dokument

Drivmedelsstrategi och handlingsplan f6r Vasterbotten 1an
(Lansstyrelsen)

Strategin ar avgransad till Gvergangen till férnybara drivmedel inom végtransporter (latta
och tunga fordon) och i viss utstrackning arbetsmaskiner. Handlingsplanen omfattar forslag
pa atgarder och rekommendationer kring ett fortsatt arbete. Rapporten ger ocksa véagledning
om behov av 6versiktligt antal distributionsanléggningar for olika férnybara drivmedel.

Bland annat rekommenderas Region Vasterbotten, Skellefted kommun och Umea kommun
att fortsétta arbetet med kollektivtrafik och andra geografiskt avgrénsade flottor som bas for
etablering av distributionsanlaggningar for fornybara drivmedel. (Sdsom gjorts med biogas
i Skellefted, samt elbussar i Umea).
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Strategin pekar pa styrkor med narproducerade drivmedel och att exempelvis biogas, etanol,
el och vatgas minskar sarbarhet och aven kan bidra till regional utveckling och
arbetstillfallen.

Regional utvecklingsstrategi 2020-2030

Den regionala utvecklingsstrategin for Vasterbotten pekar ut de tre inriktningarna
Sammanhallen region, Jamstélld inkludering och Foregangare i omstallningen. Alla tre
inriktningar har relevans for kollektivtrafiken, och den sistnd&mnda ar sarskilt relevant néar
det handlar om drivmedelsval.

Investeringar i hallbara transportsystem &r en prioritering i strategin. Exempel pa
investeringar ar utvecklade fordon och investeringar for 6kad hallbarhet genom minskade
bullerstérningar, minskade utslapp och lagre olycksrisk.

Milj6- och klimatstrategi

Region Vasterbottens miljo- och klimatstrategi antogs av regionfullmaktige 2021-09-21.
Miljo- och klimatstrategin géller Region Vasterbotten interna verksamheter, vilket ocksa
omfattar kollektivtrafiken for de delar som regionen har radighet Gver.

Relevanta mal ar:

1. Minska klimatpaverkan for att uppna en fossilfri och klimatneutral verksamhet
1.1 Klimatpaverkande utslapp ska minska med minst 60 procent till ar 2030 och
verksamheten ska vara klimatneutral ar 2045.
1.2 Markbundna transporter ska vara fossilfria ar 2030.
2. Verksamhet ska vara anpassad till ett forandrat klimat.
6. Energieffektivitet (fokus fastigheter).

| strategin anges att inledande fokus for arbete med fossilfria marktransporter ska ligga pa
den trafik som regionen bekostar, vilket &r kollektivtrafik, sjukresor, tjansteresor och
transporter med Bussgods.

Regionalt trafikférsérjningsprogram 2020-2025 och underliggande
styrdokument

Utifran det regionala trafikforsorjningsprogrammets mal for all kollektivtrafik inom
Vésterbotten och regionens dvriga prioriteringar har ett 6vergripande mal och fyra delmal
formulerats for den regionfinansierade allmanna kollektivtrafiken®:

5 Planeringsforutsattningar for kollektivtrafiken 2025 — 2027, PM 2023-08-29, Region Vasterbotten
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Overgripande mél: Regionfinansierad kollektivtrafik starker den egen verksamheten och
mojliggor ett hallbart regionalt och interregionalt resande som stérker lanets tillvéaxt och
utveckling

Delmal 1: Okat resande och 6kad marknadsandel

Delmal 2: Kollektivtrafiken bidrar till minskad energi- och miljobelastning och en 6kad
trafiksékerhet

Delmal 3: Kollektivtrafiken har en bibehallen eller utvecklad niva mellan lanets
kommuncentra samt till och fran strategiska knutpunkter i norra Sverige (jamfort med
2022)

Delmal 4: Kollektivtrafik har en god tillganglighet och funktionalitet for de flesta personer
med funktionsnedsattningar ar 2030

Regionen har tagit fram en krisheredskapsplan som visar hur kollektivtrafiken ska
prioriteras i handelse av kris. Vid drivmedels- eller forarbrist anges att de linjer som ska
prioriteras ar de som ingar i Prioriterat nat for personer med funktionsnedsattning.
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2. Kollektivtrafiken i Vasterbotten

I detta kapitel ges en beskrivning av kollektivtrafiken i Vasterbotten som en
grund for férstdelsen av systemet.

2.1. Kollektivtrafiksystemet i Vasterbotten

Vasterbottensmodellen

Vasterbottensmodellen 2021 innebér att Region Vasterbotten planerar och finansierar
kollektivtrafik med huvudsaklig trafikuppgift mellan kommuncentra och kommunerna for
trafik inom respektive kommun. Region Vasterbotten finansierar bade trafik med buss och
tag, samt i viss begransad omfattning anropsstyrd kollektivtrafik. Utdver denna trafik
ansvarar Region Vésterbotten for sjukresor och kommunerna for fardtjanst, riksfardtjanst
och skolskjutsar. Regionen finansierar dven de sa kallade gemensamma kostnaderna. De tre
Overenskommelser som finns utdéver modellen ar fjallinjerna, flygtransfer Arvidsjaur —
Sorsele, Dorotea — Vilhelmina och Asele — Vilhelmina och ersattning fér godsrumsfordon.®

Upphandling av kollektivtrafik

Lanstrafiken upphandlar majoriteten av den allmanna kollektivtrafiken i Vésterbotten.
Trafikupphandlingarna sker 16pande och 2024 finns det 52 avtal for allman kollektivtrafik
och 16 avtal for sarskild kollektivtrafik.

Region Vasterbotten staller dar sa ar mojligt utokade krav, vilket innebar att trafiken ska
utforas med en minskning av utslapp av klimatpaverkande gaser motsvarande minst 70
procent av utgangsvardet. Utgangsvardet ar koldioxidutslappen da 100 procent fossil diesel
anvands.’

Lanstrafiken anvander branschgemensamma kravbilagor vid upphandling. Nivan pa kraven
av utslapp av vaxthusgaser varierar mellan aren och det beror pa vilken miljokravsbilaga
som funnits tillganglig och vilka krav branschen rekommenderat. Finansidrerna av trafiken,
dvs Regionen och kommunerna, beslutar vilka krav som ska stallas.

For den inomkommunala kollektivtrafiken, som respektive kommun finansierar, upphandlas
trafiken med mgjlighet for kommunerna att géra stéllningstaganden om trafiken ska utféras
med exempelvis biodrivmedel eller elfordon. Lé&nstrafiken upphandlar &ven sérskild
kollektivtrafik i form av sjukresor och fardtjanst for de kommuner som ingar i
Bestéllningscentralen (se avsnitt nedan). Skolskjuts upphandlas av respektive kommun.

6 Kalla: Kollektivtrafikplan Region Vasterbotten 2024-2026
" Kalla: Kollektivtrafikplan Region Vasterbotten 2024-2026
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Drivmedelsanvandning

Figuren nedan visar drivmedelsanvandningen i kollektivtrafiken 2023 sett till
energimangd. Utfallet paverkas saledes av att energieffektiviteten varierar i olika typer av
fordon. El och biogas inom den allmanna kollektivtrafiken aterfinns framst i stadstrafiken
och i regiontrafiken dominerar HVO med viss andel diesel. Anvandningen av fossil diesel
beror bland annat pa att det finns aldre avtal utan kravstallning pa fornybart, men ocksa att
trafikforetag inte kort fornybart enligt avtalat samt att kommun har valt att franga krav pa
fornybart.

For den sarskilda kollektivtrafik som upphandlas av Lanstrafiken dominerar fossil diesel
och bensin, féljt av HVO.

Drivmedelsanvandning (kWh)

Allman kollektivtrafik
1%

13%

m HVO = Fossil Diesel m Biogas El mOvriga

Figur 2-1 Drivmedelsférdelning for den allmanna kollektivtrafiken i Véasterbotten 2023. Rapporterade
mangder i liter och kg har raknats om till kWh med varmeviarden frén Energimyndighetens
drivmedelsrapportering for 2023.
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Drivmedelsanvdandning (kWh)

Sarskild kollektivtrafik
2% 1% 1%

= HVO m Fossil Diesel = RME-FAME Fossil Bensin

m Etanol ® Biobensin m E

Figur 2-2 Drivmedelsférdelning for den sarskilda kollektivtrafiken i Vésterbotten 2023. Rapporterade
mangder i liter har raknats om till kWh med varmevéarden fran Energimyndighetens
drivmedelsrapportering for 2023.

Krisberedskap

Kommuner och regioner ska enligt lag minska sarbarheten i sin verksamhet och ha en god
formaga att hantera krissituationer i fred. Genom detta ska de aven uppna en grundlaggande
formaga till civilt forsvar.

Kollektivtrafik pekas ut som samhallsviktig funktion av Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap®. Det kan konstateras att valet av drivmedel har konsekvenser for
kollektivtrafikens kris- och beredskapsférmaga.

Regionforbundet, Region Vasterbotten sasom regional kollektivtrafikmyndighet antog i
oktober 2016 en plan for krisberedskap i kollektivtrafiken. Inom Region Vasterbotten pagar
arbete med att ta fram en krisberedskapsplan som bland annat omfattar en risk- och
sarbarhetsanalys.

8 Lista med viktiga samhéllsfunktioner, utgangspunkt for att starka samhéllets beredskap, MSB,
oktober 2023.
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2.2. Allman kollektivtrafik

Nedan visas fordelningen av fordonstyper i den allménna kollektivtrafiken utifran underlag

som hamtats i april 2024 fran fordonsdatabasen FRIDA.
Tabell 2-1. Antal fordon i den allmanna kollektivtrafiken enligt FRIDA 2024-04-04%°

Klass I stadsbuss 112
Klass II region 133
Klass III region/turist 132
Klass A 3
Klass B 38
Personbil 8
Totalt 426
Regionbuss

Regionbussarna kan delas in ett antal olika koncept utifran ansvar och funktion i systemet.
En grundldggande indelning dr regionala stomlinjer som regionen ansvarar for och de
inomkommunala linjerna som respektive kommun ansvarar for.

Upphandling genomfors I6pande av Lanstrafiken och HVO dominerar som drivmedel, foljt
av en viss andel diesel*’.

Regionala stombusslinjer

Stombusslinjer (och tagférbindelser) som ar kommunoverskridande och binder samman
lanet (se karta nedan). Regionen ansvarar for dessa stombusslinjer, vars karaktar varierar
stort avseende linjelangd och turutbud.

10 For definition av bussklasser se UNECE regulation R107
11 Enligt Frida-databasen fanns under 2023 en elbuss klass 111 registrerad inom avtal 373 for

Lycksele.
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Figur 2-3 Stomlinjer och tagférbindelser i Vasterbotten

Ett antal av stomlinjerna ingar i systemet Samverkande inland, vilket innebar att
Trafikverket medfinansierar den del av trafiken som ar interregional. For Vasterbotten galler
det linjerna 26, 29, 31, 32, 45 och 63. Vart att notera ar ocksa att stombusslinje 61 mellan
Vindeln — Véannas upphorde i december 2023 samt att Norrtag sedan december 2022 pausat
dieseltagtrafiken Lycksele — Umea. Linje 24 Mala - Arvidsjaur upphorde juni 2020 och linje
39 Bjurholm - Lycksele upphdrde december 2020.

Inomkommunala linjer

Dérutdver finns inomkommunala busslinjer som respektive kommun har ett ansvar for.
Dessa linjer ar generellt uppbyggda kring skolresandets behov, men skapar resméjligheter
for fler. De inomkommunala linjerna fyller ytterligare funktioner for resandet, framfor allt i
Umea och Skellefted, men aven for besokare och turister.

Ringbil

Ringbil &r ett koncept med anropsstyrd trafik med mindre fordon som finns for att skapa
grundlaggande tillganglighet i delar av lanet dar efterfragan ar mindre och inte motiverar
traditionell kollektivtrafik.
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Stadstrafik Skellefteda

Stadstrafiken i Skellefted drivs i egen regi av kommunen, genom det kommunéagda bolaget
Skelleftea buss. Linjenatet bestar av 4 huvudlinjer samt 3 nattbussar och en servicelinje.
Utbyte av bussar i stadstrafiken sker 16pande.

P

Figur 2-4 Karta over stadstrafiken i Skellefted

Inom stadsbusstrafiken dominerar biogas som drivmedel, men senaste aren har en storre
andel av trafiken gatt 6ver till eldrift och andelen elbussar uppgar till cirka en tredjedel.
For trafiken krévs 39 fordon varav 12 &r elbussar och 1 &r elhybrid, 17 gasbussar och 9
diesel. Biogasanlaggningen har en ledning till bussdepan, dar langsamtankning kan ske.
Elbussar laddas pa depa och de aldre elbussarna pa linje 1 laddas vid pantograf (Solbacken
och Anderstorp) pa nastan varje tur.

Ett tankbart scenario som diskusteras &r att ga over till eldrift i stadstrafiken och att
biogasen istallet far sin anvandning i regiontrafiken i anslutning till Skelleftea.

Stadstrafik Umea

Umea stadstrafik drivs under varumarket Ultra. Stommen é&r ett linjenat bestaende av sju
linjer. Darutover finns direktbusslinjer och nattrafik. Umea kommun har ansvar for
planeringen och finansieringen av stadstrafiken.
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Figur 2-5 Karta over stadstrafiken i Umea

For trafiken kravs 67 dimensionerande fordon'?, dar 27 bussar ar eldrivna. Umea var tidigt
ute med eldrift i stadstrafiken. En utmaning for elbussarna har varit det kalla klimatet. Som
framgangsfaktorer lyfter kommunen att mojligheten till uppstallning av bussar inomhus
har varit en styrka. En annan framgangsfaktor &r anvandningen av, och sakerstallande av,
funktionen for branslevarmare (HVO) for varme inne i bussen.

For narvarande, under 2024, pagar en upphandling av stadstrafiken i Umea som
Lanstrafiken genomfor. Inriktningen dr att helt elektrifiera trafiken.

2.3. Sarskild kollektivtrafik

Den sérskilda kollektivtrafiken utgors av fardtjanst, skolskjuts och sjukresor. Fardtjanst och
skolskjuts ar ett kommunalt ansvar, medan Region Vasterbotten har ansvar for sjukresor.

Lanstrafikens bestallningscentral

Fran och med 2021 finns en gemensam bestéllningscentral for serviceresor organiserad inom
Lanstrafiken i Vasterbotten AB. Genom bestéllningscentralen samordnas trafik och
koruppdrag for sjukresor, fardtjanst och Ringbilar. Lanstrafiken upphandlar trafiken.

Nér det galler fardtjanst ar 8 av lanets 15 kommuner anslutna till bestallningscentralen.
Kommunerna ar Lycksele, Mala, Nordmaling, Norsjo, Sorsele, Storuman, Vilhemina och
Asele. Det innebér att Lanstrafiken upphandlar fardtjanst for dessa kommuner.

12 Fran och med vintertidtabellen 24/25 blir det 75 dimensionerande fordon.
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Fran ar 2024 har Lanstrafiken upphandlat alla avtal for sarskild kollektivtrafik och med det
finns ocksa FRIDA-underlag for samtliga avtal fran 2024. Totalt finns 16 trafikavtal inom
Lanstrafiken som ror den sérskilda kollektivtrafiken®®. Avtalslangden ar 4 ar.

Vért att notera &r att antalet fordon som finns registrerade i FRIDA &r de fordonsindivider
som trafikutdvaren vill kunna nyttja inom avtalet, och inte den avtalade kapaciteten av
bokningsbara resurser. Fordonsantalet i tabellen &r saledes storre an det antal fordon som
avtalats eftersom trafikutdvare ofta vill kunna nyttja hela sin fordonsflotta inom flera avtal
for att oka flexibiliteten i planeringen. For exempelvis Bjurholm/Vannas finns 21
registrerade fordon i FRIDA men den upphandlade kapaciteten ar 8 fordon.

Tabell 2-2 Befintliga avtal (2024) for sérskild kollektivtrafik. Notera att antalet fordon som finns
registrerade i FRIDA i regel inte 6verensstammer med upphandlad kapacitet, som tidigare beskrivits.

Avtalsnr Omrade Antal fordon Slutdatum for avtalet
(FRIDA)
442 Bjurholm/Vannas 21 2027-05-31
443 Dorotea 7 2026-11-30
444 Lycksele 13 2028-01-31
445 Mala 6 2028-01-31
446 Nordmaling 17 2027-05-31
447 Norsjo 7 2026-11-30
448 Robertsfors 15 2027-05-31
449 Skelleftea 37 2026-11-30
450 Sorsele 7 2028-01-31
451 Storuman sédra 9 2028-01-31
452 Storuman norra 11 2026-11-30
453 Umea 66 2027-06-30
454 Vilhelmina norra 4 2026-11-30
455 Vilhelmina s6dra ¢ 2028-01-31
456 Vindeln 6 2027-03-31
487 Asele 6 2027-05-31

13 Lanstrafiken har tagit 6ver upphandling av sarskilda kollektivtrafiktransporter frdn Region
Vasterbotten allt eftersom avtalen 16pt ut.
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Beskrivning av trafiken

Den sarskilda kollektivtrafiken utférs med personbilar, minibussar och specialfordon,
samtliga latta fordon som far framféras med B-behdrighet. Trafikutévarna har manga olika
trafikavtal, och huvudman, med saval Lanstrafiken, kommuner och naringsliv. Till detta
tillkommer ersattningstrafik for tdg och taxi for privatpersoner. Fordonen och chaufforer
samutnyttjas mellan de olika trafikavtalen.

Ofta ar framforhallningen kort infor kérningar och det ar stor variation i reslangder fran
lokalt till lans6verskridande. Det kan vara utmanande resekedjor och ocksa utmaningar att
hitta vilken bil som skall skickas pa ett specifikt uppdrag. Sammantaget gor utmaningarna
planeringen av trafiken komplicerad samtidigt som det haller ner kostnaderna for
Lanstrafiken och kommunerna jamfoért med om trafikutdvarna skulle kora exklusivt fér dem.

| erhallet underlag fran FRIDA-databasen (2023) finns 209 unika fordon inom den sérskilda
kollektivtrafiken och av dessa ar ca 70 procent dieseldrivna, 19 procent bensindrivna och 11
procent eldrivna. De dieseldrivna och bensindrivna fordonen kan &ven vara hybrider och
laddhybrider. Alla omraden finns dock inte med i underlaget fran 2023. Senast erhéllna
siffran for totalt antal unika fordon inom sdrskild kollektivtrafik i FRIDA-databasen &r 241.
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Fardtjanst

Tabellen nedan ger en bild av omfattningen av fardtjanst i respektive kommun. Sett till
antalet resor inom fardtjanst kan cirka 90 procent av resorna relateras till Skellefted och
Umea. | 6vriga kommuner &r resandet avsevart mindre. De kommuner som inte anslutit sig
till Lanstrafikens Bestallningscentral ansvarar for att upphandla den trafiken.

Tabell 2-3 Fardtjansttrafikens omfattning fordelat per kommun.

Antal Ingari

enkelresor Lanstrafikens
fardtjanst BC
(2022)*

Bjurholm 91
Dorotea 1041
Lycksele 8951
Mala 541
Nordmaling 3247
Norsjo 1947
Robertsfors 3641
Skellefted 140 350
Sorsele 940
Storuman 2515
Umea 137 356
Vilhelmina 2369
Vindeln 2146
Vannas 4942

Asele 1 556

* Kalla: Trafikanalys (férutom for Bjurholm som &r inhamtat fran kommunen)

Skolskjuts

Skolskjutsar upphandlas vid behov av respektive kommun. Omfattningen pa skolskjuts, och
antalet fordon, varierar stort mellan de olika kommunerna. Trafiken utférs med olika typer
av fordon anpassat efter trafikuppgiften, och kan vara allt fran personbil till buss.

Erfarenheter fran trafikutdévare

For att fa en djupare forstaelse for den sarskilda kollektivtrafiken och majligheter med
elfordon och andra drivmedel har Bjorkstadens bestéllningscentral intervjuats.
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Bjorkstadens bestallningscentral har idag ungefar 100 fordon och huvuddelen &r personbilar
med plats for fyra passagerare. Dartill finns ca 10 minibussar/storfordon och 25
specialfordon for funktionsnedsatta. De har idag ca 10 procent elbilar (enbart personbilar),
vilket ungefar motsvarar snittet i FRIDA-databasen. Elbilarna anvands pa strackor dar det
finns bra utbyggd laddinfrastruktur, langs E4 och E12. Rackvidden ligger pa 45-50 mil pa
sommaren och 20-25 mil pa vintern. | dagslaget finns begransad tackning av
laddinfrastruktur i lanet och en del aldre laddare ar dessutom bara pa 50 kW, vilket innebér
for langsam laddning for deras behov. Nyare laddare har 150 kW eller mer. Normalt
snabbladdar de bara upp till 70-80 procent da resterande tar for lang tid. Med dagens
utbyggnad av laddinfrastrukturen bedémer de att det kan vara mojligt att 6ka andelen
elfordon upp till 25 procent med rimlig paverkan pa trafiken. En fullstandig elektrifiering
bedéms innebdra 50 procent fler fordon och ocksa 50 procent fler chaufférer. Med mer
utbyggd laddinfrastruktur kan andelen elfordon 6ka och ocksa paverkan pa méangden fordon
och chaufforer minska. Elfordonen innebar fler och langre stopp vilket paverkar ekonomin
da de far betalt per kilometer och inget extra for stopp, dven om sadana behdvs. Utover
utbyggnad av laddinfrasturktur for snabbladdning kan det ocksa finnas begransningar vad
géller tillganglig effekt dar fordonen &r parkerade och laddar nattetid. Ett annat problem som
tas upp & mangden olika betalldsningar, inklusive appar, som idag krdvs for laddning hos
olika laddoperatorer. Flera av dessa &r dessutom inte anpassade for foretag utan mer gjorda
for privatpersoner. For att kunna kora pa fornybart, om el inte &r ett alternativ, ar de idag
huvudsakligen hanvisade till dieselbilar som gar att kora pa HVO100. Deras upplevelse &r
att det fortfarande finns ett bra utbud av nya dieseldrivna personbilar som gar att kora pa
HV0100. De lyfter ocksa att det ar svart for dem att hantera stora prishojningar pa HvV0100.

Ut6ver personbilar med upp till fyra passagerare har de ocksa 8-10 minibussar for 7-8
passagerare. Dessa anvands till skolskjuts, Léanstrafikens serviceresor och langa resor med
samakning samt tagersattning. Alla dessa fordon &r idag dieseldrivna. Eldrivna har idag en
rackvidd upp till 35 mil enligt WLTP korcykeln, vilket upplevs allt for kort. Att upp till 85
procent av trafiken med dessa fordon ar nagot som sker med mindre 4n en timmes
framforhallning gor det annu svarare.

Specialfordonen ar 25 till antalet. Har saknas for ndrvarande eldrivna alternativ enligt
Bjorkstadens BC. Luftfjadring for nigning tar plats och innebdr en utmaning vad géller
utrymme for batterier. Dessa fordon har ocksa tillsatsvarmare som drivs med HV0100. P&
dagens fordon med dieselmotor anger de att de haft problem med tillsatsvarmarna som drivs
med HVO100. Vid intervjuer med tva svenska tillverkare av specialfordon (se kapitel 3.7)
ar det nagot som de inte kanner till, snarare skulle det kunna vara mindre problem med
HV0O100 an med diesel.

Nar det kommer till vilka krav som kan stallas pa drivmedel pekar de pa direktivet om rena
och energieffektiva fordon som de redan idag behdver f6lja for den offentligt upphandlade
trafiken. De kraven beddms som rimliga.
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Jamfort med sérskild kollektivtrafik i sodra Sverige ar utmaningarna i Vasterbotten langa
avstand, bristande utbyggnad av laddinfrastruktur samt lagre temperaturer vintertid. Ett
viktigt medskick fran Bjorkstadens BC ar att laddinfrastrukturen behover byggas ut for att
mojliggora en elektrifiering av trafiken. Det dr ocksa viktigt att se ”helheten”, att deras trafik
bestar av mycket mer &n det avtal som handlas upp. Det kér ocksa for kommuner, naringsliv
och privatpersoner. Det pressar ner priserna men gor det ocksa mer komplicerat. | inlandet
har det enligt dem ocksa fatt konsekvenser att det ar svart att fa en privatresa. Den vagar man
inte ta da man riskerar missa en korning enligt avtal.

Utover Bjorkstadens bestallningscentral har dven inspel erhallits fran Slussfors taxi, som
ocksa anvander elbil i bestallningstrafiken. Under de tva aren de haft elbil har de hunnit fa
en del erfarenhet. Elbilen har under béasta forhallanden en rackvidd pa drygt 70 mil, en
stracka som minskar betydligt under vintern. 30 mil klaras dock utan problem &ven vintertid.
De rekommenderar oavsett vaglag och temperatur ett stopp under en langre resa, bade for
att ladda och for att det &nda behdvs en rast for saval forare som passagerare. Det laggs
lampligen vid sjukstugor eller lasarett dar de anda ska hamta upp eller lamna passagerare
och dar tillgang till toalett med mera finns. Tillgangen till laddning pa dessa platser behéver
dock byggas ut. Det finns ocksa en osakerhet hos forare kring elbil och laddning, vilket &r
naturligt da det nagot nytt for manga av dem.

2.4. Bussgods

Lanstrafiken transporterar gods i linjetrafik under bendmningen Bussgods, genom Bussgods
i Norr AB. Hanteringen av gods sker pa persontrafikens villkor. Pa vissa linjer finns sa
kallade godsrumsbussar som ar specialbyggda for andamalet. Gods kan &ven transporteras i
sa kallade underrum. Vid upphandling av busstrafik finns en sarskild bilaga med krav
avseende Bussgods. | Vasterbotten ar uppskattningen att det finns cirka 20 bussar** med
lastutrymme for gods.

Formagan att frakta gods har baring pa drivmedelsval da det kan innebara begransningar i
fordonsleverantorer, men ocksa en farhdga att godsutrymme kan paverkas av exempelvis
batterier.

Bussgods i Norr AB har ocksa ett 50-tal egna fordon for transporter av gods last-mile,
lokaliserade i olika kommuncentra.

14 Niclas Strandberg, Bussgods i Norr AB
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3. Marknadsanalys

Marknadsanalysen i detta kapitel ger en bild av férutsattningar och trender
som ar relevanta ndr det handlar om drivimedelsval. Utover de specifika
forutsattningarna i Vasterbotten avseende tankning och laddning gérs en
utblick kring bland annat marknad, teknikutveckling, styrande krav och hur
andra regioner forhaller sig till drivmedelsfragan.

3.1. Befintliga och planerade publika drivimedelsstationer i lanet

En geografisk oversikt av befintliga och planerade drivmedelsstationer for fossilfria
drivmedel presenteras i Figur 3-1 och Figur 3-2 hdrefter. Kartbilderna @&mnar ge en
geografisk oversikt av drivmedelsutbudet i nértid medan mer detaljerat underlag foljer
langre ner i detta kapitel. Presenterat underlag &r att se som en nulégesbild eftersom utbudet
av, i forsta hand, laddningsinfrastruktur fordndras i snabb takt.

B %

Figur 3-1 Befintliga och planerade drivmedelsstationer for nollemissionsfordon.
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Figur 3-2 Befintliga drivmedelsstationer for férnybara dieselbranslen och fordonsgas.

Befintliga drivmedelsstationer med férnybara drivmedel

Utifran underlag fran framfor allt tankagront.se har befintliga drivmedelsstationer kartlagts
i Vasterbotten i borjan av juni 2024%°.

I Umea kommun finns tillgang till HVO100, komprimerad fordonsgas, flytande fordonsgas,
DC laddning med CCS och véatgas. For HY0100 samt komprimerad och flytande fordonsgas
ar stationerna &ven avsedda for tunga fordon.

I Skellefted kommun finns tillgang till HYO100, komprimerad fordonsgas och DC laddning
med CCS. For HVO100 &r dven ett par av stationerna avsedda for tunga fordon, det galler

15 Enligt tankagront.se, drivmedla.se samt de storre drivmedelleverantorernas respektive hemsida,
maj 2024. E85 har exkluderats fran kartlaggningen dé utbudet ar stort for latta fordon och dartill
beddms mindre relevant for kollektivtrafiken.

38:133
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aven en av stationerna for komprimerad fordonsgas. Fordonsgas kan tankas publikt pa tva
platser (kv. Bielke och pa Soder vid E4), samt internt pa Biogasverket och pa bussdepan.

I 6vrigt finns HVO100 relativt vél utbrett i lanet och i samtliga fall &r dessa stationer &ven
avsedda for tunga fordon. Tankningsmdjlighet for HVO100 saknas dock i kommunerna
Bjurholm, Vindeln och Mala. | Storuman finns utdver HVO100 tankningsmajlighet for
RMEZ100, den enda i hela lanet.

Aven DC-laddning med CCS finns val utbrett i lanet. Enligt webbsidan &r stationerna
avsedda for latta fordon. Det utesluter dock inte att det skulle ga att ladda tunga fordon dar.
Detsamma galler stationerna i Umea och Skellefted. Effekten varierar mellan 50-350 kW,
vanligast ar 150 KW. | regel ar det ett fatal laddpunkter per laddplats. DC-laddning med CCS
saknas i kommunerna Nordmaling, Bjurholm, Mala och Vannas.

Tabell 3-1. Befintliga publika drivmedelsstationer for alternativa drivmedel i Vasterbotten. Antalet avser
totala antalet oavsett fordonstyp. Varde inom parentes anger antalet avsedda for tunga fordon..

HVO100 RME  Komprimerad Flytande DC- Vitgas Summa
fordonsgas metan laddning
CCs

Nordmaling 1(1) & 1
Bjurholm

Vindeln 2 2
Robertsfors 1(1) 2 3
Norsjo 1(1) 1 2
Mala 1 1
Storuman 2(2) 1(1) 4 7
Sorsele 1(1) 3 4
Dorotea 1(1) 3 4
Vannas 2 (2) &3 2
Vilhelmina 1(1) 3 4
Asele 1(1) 1 2
Umed 6 (3) 1(1) 1(1) 12 1 21
Lycksele 1) 4 5
Skelleftea 6 (2) 2() 16 24
Vasterbottens lan 24 1 3 1 52 1 82

* DC-laddning med CCS saknas, men det finns DC-laddning med Chademo-uttag.
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Planerad laddinfrastruktur och tankstationer for vatgas

Utifran ansokningar till Naturvardsverkets Klimatklivet, Energimyndighetens Regionala
Elektrifieringspiloter samt Trafikverkets Vita Strackor har den i nértid planerade
utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankningsinfrastruktur for vatgas kartlagts. For att
undvika dubbelrékning har en plats som byggts med st6d Klimatklivet som réknats upp
som befintlig ovan tagits bort, i vrigt var de dnnu inte byggda eller atminstone redovisade
som det pa tankagront.se.

Tabell 3-2. Trafikverket beviljade ansokningar i Vasterbotten fran varen 2023 till och med sommaren
2024, Observera att endast snabbladdningspunkter har inkluderats i tabellen.

Plats/stracka Antal Effekt/ Energilager
laddpunkter laddpunkt kW
kW
Bjurholm 353/92 - Mellan Nyaker och Skarda 4 150x 4
Dorotea E45/1052 Dorotea tatort 2 150 x 2
Dorotea 1052 Borgafjall 2 150 x 2
Dorotea 1057/1052 - Mellan Granliden och 4 300 x 4 377

Vastra Ormsjo

Lycksele E12 - Mellan Blaviksjon och Bratten 2 200x 2 400
Mala 370/1018 Mala tatort 3 250x 3
Norsjo 370/365/363 Norsjo tatort 2 150 x 2
Skellefted 364 Burtrasks tatort 2 150x 2
Skellefted 95 - Mellan Glommerstrask och Jorn 4 360 x 4 300
Skellefted  E4 - Mellan Bured och Lovanger 4 200x 4
Sorsele E45/363/1132 Sorsele tatort 2 150 x 2
Sorsele 363 Ammarnas 2 150 x 2
Sorsele E45/363 Blattniksele 2 150 x 2
Storuman E12 Gunnarn 2 150 x 2
Storuman E12/1093/1132 Slussfors 2 150 x 2
Storuman E12/1116 - Mellan Tdrnafors och 4 360 x4 300
Stréom
Storuman E45 - Mellan Vinliden och Volgsele 2 200x 2 300

16 Trafikverket, 2024a
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Storuman
Storuman
Vilhelmina
Vilhelmina
Vilhelmina

Vilhelmina

Vilhelmina

Vindeln
Vindeln
Vindeln

Vannas

Asele

Asele

Tabell 3-3. Energimyndigheten beviljade ansokningar till regionala elektrifieringspiloter i Vasterbotten.
Dessa avser infrastruktur avsedd till tunga fordon och finns darfor inte med bland befintliga ovan.*’

Kommun
Dorotea
Lycksele
Nordmaling
Robertsfors
Skellefted
Skellefted
Skellefted
Skellefted

Sorsele

E12 - Mellan Hemavan och Strimasund 4
E12 - Mellan Hemavan och Strimasund 6
1067 Klimpfjall

E45/360 Vilhelmina tatort

360 - Mellan Latikberg och Bavertrask 2

1093/1088/1077/1067 - Mellan 2
Dikanas och Stromnas

1088 - Mellan Kittelfjall och
Granssjoarna

El12 Grano
363/620 Amsele
620 - Mellan Vindeln och Botsmark 2

E12 - Mellan Brattby och 2
Bjurbacksgarfarna

90/92 - Mellan Osternoret Bro och
Torvsele

92/352 Fredrika

Plats

Ersvagen 4, Dorotea
Umevagen 5, Lycksele
E4, Logdea

Brogatan 6-8, Aniset
Maskingatan 7, Byske
Soédra Agatan, Burea
Tjarnvagen 7, Skellefted
Mor6, Skellefted

Stationsgatan 22, Sorsele

17 Lansstyrelsen Vésterbotten, 2024

150x 4

400x 6

150x 2

200x2

200x 2

200x 2

Typ

Laddstation

Laddstation

Laddstation

Laddstation

Laddstation

Laddstation

Laddstation

Laddstation

Laddstation

1168

200

41:133



Trivector

Storuman
Storuman
Umea
Umead
Umea
Umead
Umead
Umead
Vilhelmina

Vannas

Terminalvagen, Storuman
Blavdgen 205, Storuman
Klockarbacken, Backen, Umea
Ersboda, Umea

Hoérnea 7, Hornefors
Mineralvagen 1, Umea
Mineralvagen 1, Umea
Godsvagen 12-18, Umea
Videvagen, Vilhelmina

Foretagsvagen, Vannas

Vitgastankstation
Laddstation
Laddstation
Laddstation
Laddstation
Vitgastankstation
Laddstation
Laddstation
Laddstation

Laddstation

Tabell 3-4. Naturvardsverket beviljade ansokningar till Klimatklivet i Vasterbotten. Ytterligare en

laddplats i Umea, Illervagen 5 ar beviljad samtidigt under 2024 men den finns med bland befintliga.®

Kommun

Skelleftea

Umea

Plats

Tjarnvagen 5

Forradsvagen 21-25

18 |_ansstyrelsen Vasterbotten, 2024

Typ

Snabbladdare tunga
fordon

Snabbladdare
personbilar
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3.2. Internationell utblick

Arligen presenterar International Energy Agency en sammanstilining och analys av
elektrifiering av transportsektorn globalt och i olika delar av varlden. Utblicken har bygger
huvudsakligen pa IEA:s senaste rapport fran 2024%°.

Globalt ligger elektrifieringen av bussar langt fore tunga lastbilar och i nivd med
elektrifieringen av personbilar. Hogst andelar eldrivna bussar i nyregistreringen finns i Kina,
Norge, Belgien och Schweiz dar andelen elbussar ar éver 50 procent. | Sverige var andelen
28 procent 2023 vilket var en uppgang fran 20 procent 20222 vilket ar liknande andelar som
Finland, Polen och Portugal. Andelen eldrivna bussar i nyregistreringen var dock lagre under
andra halvaret 2023 och minskade kraftigt efter elbusspremien togs bort 1 augusti 2023 for
klass I bussarna. Forsta halvaret 2023 var andelen elbussar i nyregistreringen av tunga bussar
41 procent medan den under motsvarande tid 2024 endast var 3,5 procent?. Kina har
historiskt sett varit den stora marknaden for elbussar, 2020 stod de fér 90 procent av
nyregistreringarna. Deras marknadsandel har dock sjunkit som resultat av minskad
efterfragan i landet och att andra marknader har 6kat sa att 2023 stod Kina for 60 procent av
den globala nyregistreringen av elbussar. | Europa har kinesiskt tillverkade bussar (vilket &r
elbussar) 6kat sin marknadsandel fran 10 procent 2017 till 30 procent 2023, mycket genom
tillverkarna BYD och Yutong. Elektrifieringen av bussar har framfor allt drivits av eldrivna
stadsbussar som stod for 43 procent av alla nyregistrerade bussar i Europa 2023 vilket kan
jamféras med 1 procent av landsvagsbussarna. IEA utvecklar &ven scenarier for
utvecklingen. Till 2035 &r deras bedémning att laddbara bussar kommer sta for narmare 80
procent av totala forsaljningen av bussar i Europa, medan andelen i Kina bedéms nagot hogre
och Japan och USA nagot lagre.

| Europa och USA har det skett ett utvecklingsarbete for en gemensam standard for laddning
av tunga fordon pa 6ver en megawatt, Megawatt Charging Standard (MCS). Standarden
vantas klar under 2024 och kommer tillata laddning upp till 3,75 MW. En annan standard
utvecklas i Kina och Japan som tillater nagot lagre effekt.

Forordning om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) forvéntas driva
pa utvecklingen vad géller tillgangen till laddinfrastruktur i Europa och har redan lett till
initiering av pilotprojekt och samarbeten. | slutet av 2023 presenterades Milence samarbetet
mellan Traton, Volvo och Daimler som i samarbete med Hitachi Energy planerar att bygga
1 700 MCS laddpunkter i Europa till 2027.

Né&r det kommer till laddning &r bedémningen att elektrifieringen av tunga fordon
inkluderande bussar och tunga lastbilar i nartid framfor allt kommer ske i segment med
korstrackor pa 20 mil eller kortare per dygn, exempelvis stadsbussar. Har kommer

B IEA, 2024
20 Mobility Sweden, 2024a
2L Mobility Sweden, 2024b
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laddningen framfor allt ske i depa och Gver natten. | ett langre perspektiv sker aven
elektrifiering av landsvégsbussar dar det kan behévas shabbladdning for att komplettera
laddning i depa. IEA tar dven upp de utmaningar men ocksa majligheter som kommer av
installation av ett stort antal laddare for tunga lastbilar och bussar. Det kommer innebéra
stora utmaningar for elnatet bade lokalt och i ett systemperspektiv. Nagra lander sdsom
Nederlanderna har ocksa infort policys for att hantera utmaningarna. Ett speciellt avsnitt i
rapporten behandlar dessa utmaningar och ger ocksd forslag pa losningar. Deras
rekommendationer kan sammanfattas i:

> Koordinerad utveckling av laddinfrastruktur som involverar berdrda aktdrer och
intressenter

> Data-insamling hur anvéndningsmonster och behov av laddning ser ut fér bussar och

tunga lastbilar

Strategisk och integrerad planering for utbyggnad av elnat

Koordinerad och smart laddning inkluderande olika fordonstyper

Lokala l6sningar for att hantera lokala problem vilket kan inkludera stationéra batterier

for att hantera effekttoppar och lokal fornybar energiproduktion exempelvis med

solceller

\YARVARV

En mojlighet ar att laddning av elfordon inklusive bussar kan hjalpa till att hantera 6verskott
pa el exempelvis fran solceller mitt pa dagen.

Ut6ver sjalva produktionen av elfordon sa ar Kina annu mer dominerande nar det kommer
till produktionen av battericeller och ett sndpp ytterligare vad géller produktion av material
till batterier. 90 procent av aktiva katodmaterialet och 97 procent anodmaterialet av de
globalt producerade batterierna kommer fran Kina. Den stora dominansen i
batteriproduktionen tillsammans med nationella subventioner har gjort att det varit mycket
stor skillnad i pris per batteripack mellan olika regioner i varlden. Dessa skillnader har dock
minskat fran 75 procent hogre priser per batteripack 2020 i Europa jamfort med Kina till 20
procent hogre 2023. Overlag har priserna pa batterier &ter borjat minska efter att ha 6kat for
forsta gangen under 2022. En 6kad andel LFP, litium-jarn-fosfat, batterier som anvénds av
flera busstillverkare som &r betydligt billigare &n tidigare helt dominerande NMC, litium-
nickel-mangan-kobolt, har bidragit till att sanka priserna. Globalt star nu LFP for 40 procent
av installerad kapacitet, &ven om andelen &n sa lange &r lagre i Europa och USA. LFP har
utover lagre pris fordelen att det undviker anvéndning av kobolt och nickel som kan innebéra
sociala och miljomaéssiga problem vid utvinning.

3.3. Styrande krav avseende drivmedel och fordon

Koldioxidkrav inom EU f6r nya bussar

De forsta koldioxidkraven pa tunga fordon inom EU kom 2019 och var ocksa de forsta
koldioxidkraven globalt pa tunga fordon. Dessa innebar krav att koldioxidutslappen fran

44:133
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tunga lastbilar skulle minska med 30 procent till 2030 jamfort med 2019 med ett delmal pa
15 procent till 2025. Kraven som géller de direkta koldioxidutslappen, géller enbart nya
lastbilar och stélls pa tillverkarna. Kraven gor ingen skillnad pa om fordonet kan koras pa
biodrivmedel och kan darfor delvis ses som ett krav pa energieffektivitet.

| férordningen fanns aven ett krav pa EU kommissionen att se éver kraven senast 2022 och
att da dven inkludera bussar och trailer i kraven. Denna 6versyn har nu skett och Radet och
Parlamentet har d&ven kommit 6verens om nya och uppdaterade krav utifran Kommissionens
forslag och en dndring av forordningen publicerades i slutet av juni 2024?2224 Med dessa
skarps reduktionen generellt fran 30 till 45 procent till 2030 jamfort med 2019 och nya krav
infors pa 65 procents reduktion till 2035 och 90 procents reduktion till 2040. Dessa krav
galler ocksa for klass 11, 111 och B bussar medan kraven for klass | och A bussar har satts till
90 procents reduktion till 2030 och 100 procents reduktion till 2035.

Tabell 3-5. Koldioxidkrav pa nya bussar, reduktion jamfort med 2019, enligt Gverenskommelse mellan
Radet och Parlamentet.

Bussklass 2030 - 2034 2035 - 2039 fr.o.m. 2040
Stadsbussar -90% -100%

(klass I och A)

Ovriga bussar -45% -65% -90%

Ett krav pa 100 procents reduktion av koldioxidutslappen kan i praktiken bara uppnas med
nagot av foljande tre drivlinor

> Batterielektrisk
> Bréanslecellselektrisk
> Forbranningsmotor som enbart gar att kora pa vatgas

Forsta ar helt utslappsfri (fran motorn) medan de tva sistndmnda enbart har vattenanga som
emission.

Koldioxidkrav inom EU fér nya personbilar

Koldioxidkrav pa personbilar (och latta lastbilar) har funnits sedan 2009 inom EU, alltsa tio
ar langre an kraven pa tunga fordon. De forsta kraven var att klara 130 g/km 2015 och 95
g/km 2020 vilket kan jamforas med att den genomsnittliga nivan inom EU var 161 g/km ar
2006 och redan till 2009 minskat till 146 g/km. Detta dr ett snitt for alla nya personbilar inom
EU. For varje tillverkare ar kraven unika och beror pd genomsnittlig fordonsvikt for de
fordon som séljs av tillverkaren inom EU. | mitten av tiotalet skedde en utvérdering av

22 European Parliament, 2024
23 Council of the EU, 2024a
24 Europaparlamentets och radets forordning, 2024/1610
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kraven och malet 2020 bekraftades aven om det kom att skjutas fram ett ar, det tillkom ocksa
mal om att reducera utslappen med 15 procent till 2025 och 30 procent till 2030 jamfort med
2020/21. | samband med EU:s fit for 55 paket har kraven skérpts for 2030 till 55 procents
reduktion och det har &ven tillkommit krav om 100 procents reduktion till 2035.

I boérjan kunde kraven till stor del klaras genom 6kad andel energieffektiva dieselfordon och
hybrider men numera driver kraven dven elektrifieringen. Hundra procents reduktion till
2035 nas huvudsakligen med batterielektriska fordon, dven om det kan nas med
bréanslecellselektriska fordon som nagon tillverkare ocksa har planer fér och dven har enstaka
modell i mindre volymer redan idag. Teknisk sett &r det ocksa majligt att na nollutslapp med
vatgas i forbranningsmotor dven om ingen tillverkare i dagslaget har nadgon sadan modell.

Minibussar upp till 3,5 ton totalvikt, exempelvis VW minivan eller VW transporter raknas
som personbil och ingar da i personbilskraven pa tillverkarna. | de fall specialfordon bygger
pa ombyggnad av latt lastbil har de liknande krav som personbilarna.

2025 &r nasta tillfalle som kraven skarps vilket leder till att manga nya elbilsmodeller
kommer ut pa marknaden i ar och néasta ar.

Tabell 3-6. Koldioxidkrav p& nya personbilar inom EU. Notera att kraven for enskild tillverkare kan
skilja beroende pa genomsnittlig fordonsvikt for de fordon som den tillverkaren saljer

Bussklass 2015 2021 2025 2030 2035
NEDC 130 95
WLTP 93,6 49,5 0

Reduktion -15% -85% -100%
jAmfort
med 2021

Euro 7

Radet och parlamentet har &ven kommit Gverens om kommande emissionskrav pa latta och
tunga fordon dar det senare &ven inkluderar bussar, kraven publicerades i april 2024%%,
Utover traditionella avgasutslapp inkluderar de nya kraven dven partiklar fran bromsar och
dack samt krav pa hallbarhet for batterier i elfordon. For personbilar behélls gransvardena
fran euro 6 men genom att storleken pa partiklar som mats minskar innebéar euro 7 i praktiken
anda en skarpning pa partikelgransvardena. For tunga fordon innebdr euro 7 skarpta
emissionskrav jamfoért med euro 6 och éven att ytterligare emissioner som tidigare inte har
reglerats, sasom lustgas (N20), ocksa kommer inga. For kvaveoxider innebar de nya kraven
en skarpning med 50 — 60 procent och for partiklar med 20 procent. Efter att lagstiftningen
har skrivits under av radet och parlamentet och publicerats i EU:s officiella tidning, vilket

5 Council of the EU (2024b)
% Europaparlamentets och radets forordning, 2024/1257
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berdknas ske fore sommaren 2024, kommer lagstiftningen borja galla inom 4 ar for nya
typgodkannanden och inom fem ar for all nyregistrering av bussar och lastbilar. Konkret
innebar det da mitten av 2028 for nya typgodkannanden och mitten av 2029 for
nyregistrering. Skarpningen av kraven innebér att tillverkarna behover utveckla
reningstekniken pa fordonen ytterligare, nagot som forstas innebar kostnader. For att bara
dessa kostnader kravs att tillverkarna kan sla ut detta pa tillrackligt manga salda fordon. |
intervjuer med fordonsleverantdrer som vi gjort menar de att det blir ointressant att ta fram
nya klass | bussar med férbranningsmotor efter det att euro 7 borjat galla. | praktiken innebér
det dven innan euro 7 borjat galla eftersom volymerna man hinner silja innan krav pa
nollemissioner fran samtliga klass | bussar borjar galla blir for sma.

Direktiv om rena och energieffektiva fordon (clean vehicle directive)

Direktivet om rena och energieffektiva vagfordon?” har funnits sedan 2009 och har sedan
dess uppdaterats vid flera tillfallen. Syftet med direktivet ar att framja och stimulera
utvecklingen av rena och energieffektiva fordon inom EU. | direktivet faststalls minimimal
for upphandling av rena fordon definierade som minsta andel rena fordon av offentliga
myndigheters och vissa kollektivtrafikforetags totala antal fordon i en medlemsstat. Vad som
menas med rena fordon framgar av direktivet.

For personbilar innebér ett rent fordon ett krav pa hogsta koldioxidutslapp. Fram till och
med 2025 far det vara hogst 50 g/km vilket bara laddhybrider klarar utéver rena elfordon.
Ut6ver det stalls dock krav pa hogsta utslapp av kvaveoxider och partiklar vid verklig
korning (RDE). Detta krav ar dock sa svart att klara att i praktiken ar det bara rena elfordon
som klarar kravet. Fran och med 2026 ar kravet 0 g/km vilket da i praktiken inte &r en
skarpning. Vissa fordon ar ocksa undantagna enligt direktivet, dit hor bl.a. rullstolsanpassade
personbilar (maximalt atta sittplatser utdver forare). Det gor att specialfordonen inom den
sarskilda kollektivtrafiken ar undantagna fran direktivet.

For tunga bussar handlar det om ett fordon som anvénder alternativa branslen enligt
definitioner i direktivet 2014/94/EU vilket handlar om biodrivmedel, metan inklusive
biometan, el, vate, syntetiska och paraffiniska branslen samt gasol. For bussarna stélls utdver
det krav dven pa att halften av malet ska nds med utslappsfria fordon (batterielektriska,
branslecellselektriska eller vatgas i forbranningsmotor). Bussar som saknar staplatser ar
undantagagna, huvudsakligen klass 111 bussar, da utbudet av rena sadana bussar annu ar litet.

Z’Europaparlamentets och radets direktiv 2009/33/EG av den 23 april 2009 om framjande av rena
och energieffektiva vagtransportfordon
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Tabell 3-7. Minimal fér rena personbilar samt rena och utslappsfria bussar i Sverige enligt direktivet om
rena och energieffektiva fordon

Krav 2 augusti 2021 till och med 31 1 januari 2026 till och med
december 2025 31 december 2030
Andel rena 38,5% 38,5%

personbilar (M1) och
bussar upp till 5 ton

M2)

Andel rena bussar?®  45% 65%

M3)

Varav utsldppsfria Minst halva malet d.v.s. Minst halva malet d.v.s. 32,5% totalt
(el eller vatgas) 22,5% totalt

bussar (M3)

Andring av B-behérighet fér att tilldta kérning av tyngre eldrivna fordon

Saval nationellt som internationellt har begréansningen i korkortsbehdrighet B att kora ett
fordon med maximal totalvikt pa 3 500 kg setts som ett hinder for introduktion av eldrivna
motsvarigheter till dieseldrivna fordon som ligger nara eller pa 3 500 kg totalvikt.

I samband med 6versynen av korkortsdirektivet inom EU finns dérfor forslag om att héja
grénsen for korkortsbehdrighet B till 4 250 kg ton forutsatt att det handlar om ett utslappsfritt
fordon®. Forslag har lamnats fran EU-kommissionen och godkants i forsta lasningen av
parlamentet men &nnu inte behandlats av europeiska radet®. Sannolikt blir det dock en
andring. Darefter maste dock andringen implementeras i nationell lagstiftning vilket
kommer ta flera ar.

For att paskynda processen nationellt har Regeringen gett Transportstyrelsen i uppdrag att
utforma en forsoksverksamhet for att mojliggdra godstransporter med utslappsfria lastbilar
som har en totalvikt pa maximalt 4 250 kg for den som har kérkort med behérighet B3
Forsoksverksamheten ska enligt uppdraget enbart omfatta latta lastbilar och innebér till
skillnad fran det pagaende arbetet med 6versyn av EU direktivet inte en generell hojning av
viktgransen for utslappsfria fordon. Darmed kommer det inte innebéra nagra lattnader for
minibussar, som rdknas som personbilar.

28 |_andsvagsbussar (Coaches) med begransat eller inget utrymme for stdende passagerare d.v.s.
klass Il bussar &r undantagna.

2 Europeiska kommissionen, 2023

%0 Europeiska parlamentet, 2024

31 Regeringen, 2024
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Foérordning om utbyggnad av infrastruktur fér alternativa drivmedel
(AFIR)

Forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel tradde i kraft 12
oktober 2023 och ska tillampas fran 13 april 2024%2. | férordningen faststalls obligatoriska
nationella mal for EU:s medlemsstater om att bygga ut infrastruktur for alternativa drivmedel
(sérskilt elektricitet och vétgas) som ér tillgangliga for allménheten langs TEN-T végnatet
och i urbana knutpunkter kopplade till det. Infrastrukturen avser véagfordon, fartyg som
ligger fortojda vid kaj och stillastaende luftfartyg samt jarnvag med ett sérskilt fokus pa
transeuropeiska natverk. Forordningen innehaller dven:

> gemensamma regler for anvandarinformation, uppgiftslamnande och betalningskrav,

> ett mandat for kommissionen att anta delegerade akter for att sakerstalla
driftskompatibilitet mellan infrastrukturer genom att infora tekniska specifikationer
baserade pa europeisk standard, och

> planerings- och rapporteringskrav pa medlemsstaterna.

| Vésterbotten ingar E45, E12 och E4 i TEN-T véagnatet. E4 ingar i TEN-T stomvagnéat och
E45 och E12 i TEN-T dvergripande vagnat.

= NVDB pé karta & TRAFIKVERKET

Teckenférklaring

Luled TEN-T Vagnat

— TEN-T-Vagnat

50 km

© Lantmateriet, Geodatasamverkan SWERREF99 TM: N=7096641, E=858443 Skala 1:2690035

Figur 3-3 TEN-T vagnatet

En urban knutpunkt ar ett urbant omrade dar det transeuropeiska trafiknatets infrastruktur ar
sammankopplat med andra delar av den infrastrukturen och med regional och lokal
trafikinfrastruktur. Exempel pa urbana knutpunkter ar hamnar med passagerarterminaler,
flygplatser, jarnvégsstationer, logistikplattformar och godsterminaler i och runt urbana

32 Europeiska parlamentet och Europeiska radet, 2023a

49:133



Trivector

omraden. | Vasterbotten finns enbart en urban knutpunkt enligt TEN-T férordningen och det
ar Umed. Av grannlanen &ar det enbart Vasternorrland med Sundsvall som har urbana
knutpunkter.

For tunga fordon géller enligt férordningen att medlemsstaterna maste se till att det finns en
minimumtackning av laddningsstationer for tunga elfordon:

> Senast den 31 december 2025 maste laddningspooler ha installerats langs minst 15
procent av TEN-T-vagnatet. Deras uteffekt maste vara minst 1400 kW och omfatta
minst en laddningsstation med en uteffekt pa minst 350 kW.

> Senast den 31 december 2027 maste laddningspooler ha installerats langs minst halften
av TEN-T-vagnatet. Deras uteffekt maste vara pa minst 1400 kW (2800 kW langs med
stomnaétet) och omfatta minst en laddningsstation (tva for stomnatet) med en uteffekt
pa minst 350 KW.

> Senast den 31 december 2030 maste uteffekten hojas till minst 1500 kW pa det
overgripande TEN-T-natet (100 km fran varandra) och 3600 kW (60 km fran varandra)
pa TEN-T:s stomnat.

> Senast den 31 december 2027 maste varje “tryggt och sikert parkeringsomrade” vara
utrustat med minst tva laddningsstationer som ar tillgangliga for allmanheten (utokas
till fyra laddningsstationer senast den 31 december 2030) med en individuell uteffekt
pa minst 100 kW.

> Senast den 31 december 2025 maste varje urban knutpunkt ha laddningsstationer som
ar tillgangliga for allménheten och avsedda for tunga fordon med en sammanlagd
uteffekt pa minst 900 kW (utokas till 1800 kW senast den 31 december 2030).

For vatgastankningsinfrastruktur galler:

> Senast den 31 december 2030 maste medlemsstaterna se till att det byggs
tankningsstationer for vatgas som ér tillgangliga for allmanheten med en total kapacitet
pa minst ett ton per dag. De ska placeras med ett avstand pa hogst 200 km mellan
varandra langs TEN-T-stomnatet. Det maste finnas minst en tankningsstation for
vétgas i varje urban knutpunkt.

For Vasterbotten innebar det att det senast till 31 december 2030 maste finnas
laddinfrastruktur for tunga fordon, som da kan utnyttjas dven av bussar, pa hogst 10 mils
avstand pd E45 och E12 och hogst 6 mils avstand pa E4. Fore det finns inte nagra garantier
da kraven ar stallda pa viss andel av Sveriges TEN-T vagnat och de lika garna kan hamna i
sodra Sverige. Vid motsvarande tidpunkt behover det ocksa finnas tankningsinfrastruktur
for vatgas langs E4 pa avstand om hogst 20 mil samt minst en tankningsstation i Umea. For
Umea som urban knutpunkt galler aven kraven pa laddningsstationer senast 31 december
2025

Vad som menas med ett tryggt och sakert parkeringsomrade definieras av EU:s delegerade
akt 2022/1012. Det &r fragan om parkeringsomraden med relativt hog servicegrad med
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duschar, toaletter, mojlighet att kdpa snacks och drycker dygnet runt, matplats for forare, fri
internetanslutning, eluttag for personligt bruk samt elforsérjning for kyltransporter samt
kontaktpunkter och rutiner for nddsituationer. Var beddomning &r att sadana
parkeringsomraden framforallt kan komma finnas langs E4 men knappast langst E12 eller
E45.

For latta fordon inkluderande personbilar och latta lastbilar stélls krav pa att det ska finnas
laddstationer tillgangliga for allméanheten som star i proportion till upptaget av latta fordon.
Detta ska i slutet av varje ar motsvarar minst 1,3 kW per batterielfordon och minst 0,8 kW
per laddhybridfordon. Utover detta stélls ocksa sarskilda krav pa utbyggnad langs TEN-T
huvudvégnat

Langs TEN-T:s stomvagnat anlaggs, for varje fardriktning och med ett maximalt avstand pa
60 km mellan dem, laddningspooler som ar avsedda for latta elfordon och tillgangliga for
allménheten och som uppfyller foljande krav:

> Senast den 31 december 2025 har varje laddningspool en uteffekt pa minst 400 kKW och
omfattar minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

> Senast den 31 december 2027 har varje laddningspool en uteffekt pd minst 600 kW och
omfattar minst tva laddningspunkter med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

Langs TEN-T:s 6vergripande nat®, for varje fardriktning och med ett maximalt avstand pa
60 km mellan dem, laddningspooler som &r avsedda for latta elfordon och tillgangliga for
allmanheten och som uppfyller foljande krav:

> Senast den 31 december 2027 har varje laddningspool, langs minst 50 procent av
langden pa TEN-T:s 6vergripande vagnat, en uteffekt pa minst 300 kW och omfattar
minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

> Senast den 31 december 2030 har varje laddningspool en uteffekt pa minst 300 kW och
omfattar minst en laddningspunkt med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

> Senast den 31 december 2035 har varje laddningspool en uteffekt pa minst 600 kW och
omfattar minst tva laddningspunkter med en individuell uteffekt pa minst 150 kW.

For Vasterbotten innebdr det att det senast till 31 december 2025 maste finnas
laddinfrastruktur for latta fordon pa hogst 6 mils avstand langs E4. Till 2027 finns dessutom
krav pa utbyggnad langs E12 och E45 som till 2030 innebar aven dar hogst 6 mils avstand.
Det 6vergripande kravet om tillganglig laddeffekt per fordon bor tolkas som att det i Gvrigt
bor byggas ut laddinfrastruktur i takt med att fordon tillkommer. Hér finns dock ett
tolkningsutrymme var denna laddinfrastruktur ska finnas.

33 Notera att den svenska versionen felaktigt har skrivit “huvudvignit” istillet for “6vergripande
nit” som det ska std och ocksé gor det ar i den engelska versionen.
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Aven om drivmedelsstrategin ar avgransad till vagfordon kan det vara av intresse att namna
att det finns en skrivning i férordningen om att medlemslanderna ska beddéma utvecklingen
av teknik for alternativa drivmedel och framdrivningssystem for jarnvag som inte helt kan
elektrifieras av tekniska eller kostnadseffektivitetsskal sdsom vatgas- eller batteridrivna tag
och i férekommande fall behov av laddning och tankning. | Vasterbotten kan detta vara
aktuellt for inlandsbanan. En eventuell utbyggnad av tankningsinfrastruktur for vétgas for
inlandsbanan bér rimligen koordineras med motsvarande utbyggnad langs E45.

Megawatt laddning (MCS)

Med den standard som finns idag for snabbladdning av fordon, CCS, tar snabbladdning av
en tung buss eller tung lasthil relativt lang tid. En ny standard, MCS, ar darfor under
utveckling. MCS star for Megawatt Charging System och kommer tillata laddning upp till
3,75 Megawatt. Det kan jamféras med dagens CCS laddning som tillater upp till 400 kW
alltsd ungefar en tiondel av MCS. Den slutliga standarden forvantas beslutas under 2024. |
Sverige har genomforts férsok med prelimindr version av standarden dar ABB levererat
laddare och Volvo och Scania levererat tunga lastbilar®. Primart har tekniken mest setts som
ett alternativ for tunga lastbilar men det skulle ocksa kunna komma tunga bussar som
anvander sig av MCS laddare. Som framgar av Kapitel 3.6 har atminstone en tillverkare
sadana planer.

Pumplagen

Utover AFIR finns i Sverige sedan tidigare pumplagen® som staller krav pa att tillhandahalla
ett fornybart drivmedel om forsaljningsvolymen ar 6ver 1 500 m? per ar. Tidigare har denna
skyldighet ofta uppfyllts genom att tillhandahalla E85 men pa senare ar med 6kad efterfragan
har det varit vanligt att erbjuda HVO100 istéllet. Vi har under decennier haft en relativt stabil
efterfrdgan av branslen. | takt med elektrifiering av fordonsparken har vi redan borjat se
efterfragan minska, en minskning som vi hittills bara sett borjan pa. Den minskade
efterfrdgan kommer leda till nedlaggning av branslestationer i takt med att dessa inte langre
blir Ionsamma. Utover det innebar det ocksa att volymerna per station minskar och darmed
kan fler stationer komma att ligga under den gréns som kravs for fornybart drivmedel enligt
pumplagen. Elektrifieringen kan pa sa satt leda till ett minskat utbud av stationer dar
HVO0100 erbjuds.

% Lindholmen Science Park, 2024
% Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel
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Figur 3-4 Energianvandning for latta fordon i Sverige enligt Trafikverkets referensscenario (egen
bearbetning)

3.4. Stod

Elbusspremie

Sedan 1 augusti 2023 omfattas inte langre klass | bussar av elbusspremien. Istéllet inriktar
sig premien enbart pa klass Il och Il bussar. Elbusspremien kan sckas av regionala
kollektivtrafikmyndigheter, kommuner och aktiebolag som den regionala
kollektivtrafikmyndigheten Gverlamnat befogenhet at att inga avtal om allman trafik samt
foretag som ska bedriva kollektivtrafik®. Elbusspremien storlek utgér maximalt 20 procent
av elbussens inkdpspris. | forordningen finns dock en begrénsning av premien som innebér
att premien inte far vara hogre an 100 procent av den stodberattigande kostnaden, dvs.
mellanskillnaden mellan elbussen och ndrmast jamforbara dieselbuss. Premiebeloppet utgor
alltid det lagsta av dessa bada belopp.

Om ett foretag soker premien far stodet inte Gverstiga 40 procent av den stodberattigande
kostnaden. Elbussar erhaller hel premie, laddhybridbussar erhaller halv premie och
elhybridbussar erhaller ingen premie alls.

Stod till inkép av biogasfordon

Genom Klimatklivet &r det mgjligt att soka stod till inkop av biogasbussar. Som exempel pa
ansokan som fatt stod kan namnas inkop av biogasbussar till Luled lokaltrafik.

3 Energimyndigheten, 2023
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Stod till laddinfrastruktur och tankningsinfrastruktur for vatgas

Det finns ett antal olika stdd for utbyggnad av laddinfrastruktur och tankningsinfrastruktur
for vatgas. Dessa stod ges via Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvardsverket.

> Klimatklivet - Naturvardsverket

> Regionala elektrifieringspiloter - Energimyndigheten

> Infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar - Trafikverket
> Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF) - Trafikverket

En sammanstallning av stoden finns pa Energimyndighetens hemsida®. Ytterligare stod
(inklusive skatteavdrag) finns som vénder sig till privatpersoner samt till boende och
anstallda.

Klimatklivet ger stdd till savél publik laddinfrastruktur som till icke publik laddinfrastruktur.
Den publika laddinfrastrukturen maste vara 6ppen for allmanheten medan icke publik
laddinfrastruktur &r avgransat till egna verksamheten.

De regionala elektrifieringspiloterna ar en satsning som ska paskynda elektrifieringen av
godstransporter i Sverige. Stodet ges till aktorer som gar samman for att bygga upp
strategiskt placerade publika laddstationer och tankstationer for vatgas. Nytt for 2024 ar att
stod &ven ges till semi-publika stationer exempelvis hamnar, lager och omlastningsplatser
dér flera aktorer har arenden. Aven om de regionala elektrifieringspiloterna véander sig till
tunga lastbilar skulle laddinfrastrukturen dven kunna anvéndas till tunga bussar.

Infrastruktur fér snabbladdning langs storre végar ar ett stod som kommit till for att tdcka
“vita” striackor i landet dir det har saknats mojligheter till snabbladdning av fordon.
Utgangspunkten for val av strackor ar det funktionellt prioriterade vagnatet for langvaga
persontransporter. Det ska da vara minst 10 mil mellan befintliga snabbladdstationer (pa 150
kW eller mer) eller minst 6 mil pA TEN-T stom- eller vergripande nat for att en stracka ska
pekas ut for att erbjuda mojlighet att soka investeringsstod.

Fonden for ett sammanléankat Europa ar en finansieringskalla for projekt med koppling till
TEN-T végnatet (se avsnittet om AFIR). Inom fonden finns olika inriktningar med olika
utlysningar. En inriktning ar pa alternativa branslen (AFIF) dér det under 2024 tillkommit
mojlighet att soka for megawatt-laddstationer for tunga fordon.

37 https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/stod-att-soka-inom-
laddinfrastruktur/
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3.5. Ovriga krav

Sociala krav

Sociala risker vid tillverkning av fordon och inte minst batterier uppmarksammades nar
trafikhuvudman borjade handla upp elbussar®. Sociala krav ingar nu ofta i upphandlingar
av bussar. Tvangsarbete och daliga arbetsforhallanden &r inget unikt for elfordon och
batterier men genom okad efterfragan pa vissa ravaror och produkter blir det en viktig fraga
for fordonsindustrin. | batteriférordningen® som kom 2023 finns ocksa krav pa tillborlig
hansyn (due diligence). Det pagar dven process i EU for att ta fram lagkrav pa tillborlig
aktsamhet inom andra sektorer.

Regionernas kansli for hallbar upphandling ar ett samarbete mellan samtliga regioner med
ett gemensamt kansli. Tillsammans har de tagit fram en gemensam och politiskt forankrad
uppforandekod for leverantérer, som utgar fran FN initiativet Global Compact och dess
principer for foretagens sociala och miljomassiga ansvar. Detta &r en viktig grund for
kravstallande pa leverantorer,

Trafikforvaltningen region Stockholm, Vasttrafik, Skanetrafiken och ETI Sverige (Ethical
Trading Initiative Sverige) har initierat och finansierat en studie av Globalworks Lund som
undersokte tvangsarbete hos busstillverkare och batteritillverkare i Kina*. Studien pavisar
risker for statlig patvingat tvangsarbete hos i stort sett alla batteriaktorer som studerades*.
Tillverkarna har manga produkter och produktionslinjer som inte ar relaterade till batterier
eller elbussar. Studien ar inte tillrackligt detaljerad for att faktiskt konstatera om och i sa fall
var tvangsarbete forekommer utan ska ses som riskindikatorer hos dessa tillverkare i
allménhet och inte specifikt for batteri- eller elbussproduktion specifikt.

ITUC gor arligen en sammanstallning av arbetsférhallanden i olika lander i varlden och
rangordnar de utifran en sex-gradig skala (1-5+)*. Vasttrafik har i sin kartlaggning av
utbudet av bussar med olika drivmedel &ven undersokt hur produktionslanderna fordelar sig
utifrdn ITUC rangordning*. Har kan konstateras att produktionslanderna Kina, Turkiet och
Egypten hamnar pa niva 5 och Makedonien hamnar pa niva 4, ingen produktion férekom pa
nivd 5+. Aven om nivd 4, 5 och 5+ exkluderas har det ingen paverkan pa potentiella
fordonstyper eller drivlinor &ven om utbudet generellt minskar.

3% omEV, 2023

39 Europeiska parlamentet och Europeiska radet, 2023b
40 Sveriges kommuner och regioner, 2024

4 Globalworks Lund, 2023

“20mEV, 2023

4 TUC, 2023

4 Vasttrafik, 2024a
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Trafikhuvudman samarbetar kring etiska och sociala fragor inom ETI Sverige. ETI Sverige
utgar fran FN:s principer och OECD:s riktlinjer®>. ETI har guider for kravstallning och
uppfoljning*. Trafikhuvudmannen anvéander dven underlag fran ITUC Global Right Index.

Trafikhuvudmannens krav pa trafikforetagen innebar att deras fordon inte far ha tillverkats
pa sétt som innebér hog risk for brott mot manskliga rattigheter. Trafikforetagen maste visa
underlag som styrker detta, exempelvis genom att anvanda revisioner pa plats av oberoende
aktor med kunskap om aktuella risker. Gar inte detta att styrka sa godkanns inte fordonet.

Kraven &r relevanta aven for latta fordon men det kan vara svarare att tillampa dem om
uppgifterna inte generellt efterfragas inom branschen.

Klimatpaverkan/miljépaverkan ur livscykelperspektiv

Med inférande av elbussar kommer en storre del av klimatpaverkan under en buss livscykel
ligga pa produktion av fordonet inklusive de ravaror som anvants. Det beror dels pa att
klimatpaverkan med fornybar el blir mycket 1ag under driftsfasen, dels pa att produktionen
av framfor allt batteriet och de ravaror som behovs for det innebar en relativt hog
klimatpaverkan. Tidigare har kunskapen om klimatpaverkan fran bussar ur ett
livscykelperspektiv framfor allt kommit fran olika forskningsrapporter och vetenskapliga
artiklar inom omradet. Sedan 2016 finns dock en standard for framtagning av
miljovarudeklarationer for stads- och landsvagsbussar®’. | borjan var det dock trogt att fa
fram miljovarudeklarationer men under senare ar har antalet miljovarudeklarationer for
bussar dkat mycket snabbt. For narvarande finns 27 miljovarudeklarationer for bussar i det
internationella EPD-systemet*. Absoluta majoriteten av dessa utgors av elbussar.

Krav pa miljovarudeklarationer stalls ofta pa sparfordon som foljer en annan standard som
ocksa funnits langre*®. Dessa ar unikt framtagna for dar trafiken ska genomforas. Exempelvis
finns miljévarudeklarationer for sparvagnar i saval Goteborg som Stockholm. Daremot har
det an sa lange inte varit lika vanligt att stalla krav pa miljovarudeklarationer for bussar i
samband med upphandling av trafik. | takt med att miljovarudeklarationer nu har blivit mer
vanligt aven for bussar kan det vara relevant att stalla krav pa det.

Miljovarudeklarationer finns inom manga olika omraden. Trafikverket staller klimatkrav pa
manga material i samband med upphandling av entreprenader och &ven i samband med
upphandling av jarnvagsmateriel. Detta har i flera fall skett i steg dar krav forst stéllts pa att
miljovarudeklaration ska finnas for att i kommande upphandlingar stalla krav dven pa ett
hogsta tillatet klimatavtryck. Det forsta steget innebar dels att tillverkare sjalva far en battre
bild av var i processen klimatpaverkan sker, dels att Trafikverket och andra bestéllare far en

4 ETI Sverige, 2024a

4 ETI Sverige, 2024b

47 PCR 2016:04 Public and private passenger buses and coaches
48 EPD international, 2024

4% PCR 2009:05 Rolling stock and parts thereof
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battre bild av hur stor klimatpaverkan ar fran olika material. Det senare underlattar stallande
av krav pa hogsta tillatna klimatavtryck i kommande upphandlingar.

En mojlig vag framat skulle kunna vara att borja med att stdlla krav pa att
miljovarudeklarationer ska finnas for nyanskaffade bussar. Langre fram kan déarefter i
kommande upphandlingar stallas krav pa hogsta klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv
verifierad med miljovarudeklaration. Denna typ av krav behover ocksd samordnas med
andra trafikhuvudman.

For personbilar finns &nnu bara ett par EPD:er i internationella EPD systemet. Standarden,
PCR 2024:02, &r ocksa helt ny. Med en efterfragan pa miljovarudeklarationer dven pa
personbilar kan antalet oka vilket kan gora det majligt att pa samma satt som for bussarna
stalla krav pa miljévarudeklaration.

3.6. Utbud av bussar med olika drivlinor, nulage och framtid

Utbud idag pa marknaden

Vasttrafik haller dialogmoten med fordonsleverantorer atminstone vart annat ar. Den senaste
var gjord i mars 2024. Denna ger en bra bild av nuldget vilka drivlinor och tillgangliga
drivmedel som olika fordonsleverantdrer erbjuder inom olika bussklasser. Undersékningen
baserar sig pa svar fran 11 fordonsleverantorer. | tabell 3-8 ges en sammanstélining fran
rapporten. Det bor ségas att Vasttrafik inte anvander klass 111 bussar varfor de inte heller har
efterfragat information om dem.

| stort sett alla leverantdrer erbjuder elbussar i klass I, savéal normalbuss som ledbuss. For
klass Il &r det daremot &n sa lange bara halften som erbjuder det. Antalet leverantorer av
klass A respektive B ar farre totalt sett men de erbjuder alla elbussar. Regionen har endast
tre stycken klass A bussar i allmanna kollektivtrafiken varav en ar av aldre modell. De tva
nyare ar av market Auto-Cuby som bygger pd Mercedes Sprinter. Auto-Cuby har idag en
eldriven klass A buss med rackvidd pa 300 km®, vilket kan jamforas med de dagliga
korstrackor pa 70 — 90 km som dessa bussar har idag i regionen.

Mojligheten att kéra pA HVO100 erbjuds av drygt halften av leverantérerna i klass 1, medan
andelen i klass Il &r nagot hogre. Nagra tillater &ven RME. Fordonsgas erbjuds framforallt i
klass 1, endast en leverantor erbjuder det i klass 11. Aven i klass A och B erbjuds HV0100
och fordonsgas.

50 Auto Cuby, 2024
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Tabell 3-8. Tillgangliga tekniker for bussar 2024 Klass | normal =CN1L, Klass | led = CL1L, Klass Il =
LB2L, Klass A = CMAL, Klass B =LMBL>! Antalet fordonsleverantdrer som svarade var 10 vilket d& &r
max antal som det kan bli per teknik. Forklaring: RME = rapsmetylester d.v.s. biodiesel, CNG/CBG =
naturgas/biogas, BEV = batterielektriskt fordon, FCEV = branslecellselektriskt fordon.

Drivlina/drivmedel Klass I Klass I Klass I1 Klass A Klass B
normalbuss ledbuss

HVO100 6 5 5 2 2
RME 3 2 3

CNG/CBG 4 5 1 1 1
BEV 10 9 4 3 2
FCEV 2 1

Totalt antal 11 10 8 3 2
leverantorer

Storsta leverantérernas utbud idag och i framtiden

For att fa en bild av vilket utbud som finns idag men framfor allt i framtiden vad géller olika
drivlinor och méjligheter att anvanda olika drivmedel har vi intervjuat de fem storsta
leverantorerna pa den svenska marknaden av bussar. Dessa dr Volvo, Scania, MAN,
Mercedes Benz och BYD. Detta ger ett bra komplement till underlaget fran Vasttrafik inte
minst vad géller framtiden som Vasttrafiks undersokning inte behandlar. Tillgangliga
tekniker i de olika klasserna redovisas i tabell 3-9 till tabell 3-11. Tillfragade leverantorer
erbjuder bussar i klass I, 11 och 11 men inte i klass A och B, varfor de sistnamnda inte ingar
i tabellerna.

Alla tillfragade leverantorer erbjuder elbussar i klass I redan idag. En av tillverkarna, BYD
har bara elbussar och aven Volvo har slutat att leverera nagot annat &n elbussar i klass 1. Ser
man framat kommer forbranningsmotor helt att forsvinna i klass | och ersétts da med
batterielektriska bussar. En fordonsleverantdr erbjuder &aven branslecellselektisk dér
branslecellen mer &r en rackviddsforlangare da de dven har batteri. Tillverkarna anger en
kombination av EU:s koldioxidkrav och euro 7 som skal till att forbranningsmotorn
forsvinner. Nar euro 7 blir obligatoriskt forsvinner forbranningsmotorn eftersom det blir allt
for fa fordon att salja innan koldioxidkraven nagot ar senare blir obligatoriskt vilket kraver
utslappsfria fordon. En fordonsleverantor anger ocksa euro 7 som skal att de inte kommer
erbjuda dieselmotor till 2027.

51 vasttrafik, 2024a
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Tabell 3-9. Tillgangliga tekniker for klass | bussar idag (2024), 2027 respektive 2030 for de fem storsta
leverantdrerna pa svenska marknaden. Totalt antal intervjuade leverantérer ar 5 varfor det ar ocksa ar
max antal per teknik. Forklaring: RME = rapsmetylester d.v.s. biodiesel, CNG/CBG = naturgas/biogas,
BEV = batterielektriskt fordon, FCEV = branslecellselektriskt fordon. ICE = férbranningsmotor

Drivlina/drivmedel 2024 2021 2030
Diesel 3 2 0
HVO100 3 2 0
RME 2 2 0
CNG/CBG 2 2 0
LNG/LBG 0 0 0
BEV 5 8 8
FCEV 1 1 1
Vatgas ICE 0 0 0

Vad géller klass 11 kan fyra av fem leverera elbussar redan idag. For tva av tillverkarna ar
det dock nytt fran i ar. Till 2027 kan samtliga fem leverera elbussar i klass II.
Forbranningsmotorn med diesel och HVO100 kommer att finnas kvar en bit in pa 2030 talet.
Flera tillater &ven RME. Fordonsgas erbjuds idag av tva leverantorer och de bedémer aven
att de kommer gora det 2027. 2030 beddmer bara en leverantor att de kommer ha kvar
fordonsgas. Ett skal &r sannolikt utéver vikande efterfragan dven kommande euro 7 krav. En
leverantor erbjuder aven alternativ med flytande metan vilket ger en béttre rackvidd. Var
beddmning é&r att elbussar helt kommer ta éver under 2030-talet.

Tabell 3-10. Tillgéngliga tekniker for klass 11 bussar idag (2024), 2027 respektive 2030 for de fem stdrsta
leverantérerna pa svenska marknaden. Totalt antal intervjuade leverantérer ar 5 varfor det ar ocksd ar
max antal per teknik. Férklaring till forkortningar: se tabell ovan.

Drivlina/drivmedel 2024 2021 2030
Diesel 4 4 4
HVO100 4 4 4
RME 3 3 3
CNG/CBG 2 2 1
LNG/LBG 1 1 1
BEV 4 5 5
FCEV 0 0 1*
Vatgas ICE 0 0 1

*Sannolikt inte i Sverige, men efterfragan finns pa europeiska marknaden
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For klass 111 var det idag ingen av de tillfrdgade leverantérerna som tillhandahaller elbussar.
Det kan dock ndmnas att det i Vésterbotten finns en klass 111 elbuss av méarket Yutong. Det
ar annu ett ovanligt marke pa den svenska marknaden. | Norge har dock Nordens forsta
expressbusslinje med elbussar startats dar de anvander elbussar fran Yutong®2. Det &r Boreal
som trafikerar denna linje med Yutongbussar med en rackvidd pa 50 — 60 mil sommartid.

Hos de fem intervjuade fordonsleverantérerna ar det framforallt dieselmotor som dven gar
att kora pa HV0100 och i flesta fall &ven RME det vanligaste alternativet. Detta kommer
liksom i klass Il att finnas kvar en bit in pa 2030 talet. En leverantor erbjuder dven alternativ
med fordonsgas. Elbussar &r ocksa pa gang och alla leverantorer bedomer att de till 2027
kommer kunna leverera dessa dven om flera uppger att det dd kommer vara begransningar
vad galler rackvidd. Till 2030 dyker det ocksa upp ytterligare alternativ med vétgas, dels
som drivmedel i forbranningsmotor dels i bréanslecell for eldrift. Framtiden for klass 11l
bussar ar darfér mer 6ppen an den ar for klass 1 och 11 med tre méjliga utslappsfria alternativ
i form av batterielektriskt, vatgas i branslecell eller vétgas i foérbrannningsmotor.

Tabell 3-11. Tillgangliga tekniker for klass 111 bussar idag (2024), 2027 respektive 2030 for de fem
storsta leverantdrerna pa svenska marknaden. Totalt antal intervjuade leverantérer ar 5 varfor det ar
ocksa ar max antal per teknik. Forklaring: RME = rapsmetylester d.v.s. biodiesel, CNG/CBG =
naturgas/biogas, BEV = batterielektriskt fordon, FCEV = bréanslecellselektriskt fordon. ICE =
forbranningsmotor

Drivlina/drivmedel 2024 r{\r¥ 4 2030
Diesel 4 4 4
HVO100 4 4 4
RME 3 3 3
CNG/CBG 1127 1* 1*
LNG/LBG 1 1 1
BEV 0 B 5
FCEV 0 0 ok
Viatgas ICE 0 0 2

*Tekniskt majligt att leverera om kund efterfragar

**Tre fordonsleveranttrer reserverar sig for begransad rackvidd

**xYtterligare en fordonsleverantor svarar att det inte ar uteslutet, ingar i deras forskning
och de har samarbeten med andra fordonsleverantorer.

Rackvidden pa elbussarna dr en begransande faktor. Som namnts i den internationella
utblicken pekar IEA pa att elektrifiering till att borja med kommer ske i stadstrafik for fordon

52 Bussmagasinet, 2024a
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som har upp till 200 km anvandning per dygn. Den bilden bekraftas ocksa av tillverkarna.
Réackvidden okar ¢ver tid med battre batterier, till 2027 menar tillverkarna att en rimlig
rackvidd ar 200 — 300 km nagot som till 2030 okat till 300 — 400 km. Med de langre
korstrackorna utokas ocksa anvandningen fran stadstrafik till regiontrafik. Vatgas i
forbranningsmotor eller branslecell kommer nér det finns pa plats 2030 kunna ge rackvidd
pa 800 — 1000 km enligt tillverkare.

Elbussar har i inledningsskedet varit nagot dyrare inte bara i inkép utan &ven sett till totala
livscykelkostnaderna. Skillnaderna minskar inte minst nar rackvidden o6kar och bussarna
klarar de omlopp och den dagliga anvandning som dieselbussar klarar. Atminstone en
fordonsleverantér medgav dock att de totala livscykelkostnaderna fortfarande ar nagot hogre
an for dieselbussar.

Flytande metangas (biogas/naturgas) ar ett alternativ som framfor allt forekommer pa
lastbilssidan vilket ger betydligt langre rackvidd jamfért med komprimerad metan.
Atminstone en fordonsleverantor erbjuder flytande metan dven for bussar i klass Ill.
Upphandlingstekniskt kan det vara svart att handla upp det utan bor i safall vara ett mojligt
alternativ i ett mer funktionsbaserat krav.

Klass Il innebér stora utmaningar for batterielektriska bussar inte minst i kallt klimat.
Ytterligare utmaning &r om bussarna utover linjetrafik dven anvénds i turisttrafik eller
tagersattning under ett och samma dygn. Tillgang till laddinfrastruktur och rackvidd kommer
vara avgorande. Om batterielektriska bussar ska anvéndas menar tillverkarna att det kan
finnas behov av att omvéardera upplagg pa linjer for att fa tid for laddning. En langre rackvidd
innebar behov av storre batteri vilket d&ven har paverkan pa miljomassig hallbarhet utover
kostnader.

Vatgas i bransleceller som sedan ger el till en eldrivlina via batteri ses framfér allt som ett
alternativ till klass 111 bussar, tyngre bussar och kravande anvandning. Det gar dock at
mycket energi i omvandlingen fran el till vatgas och darefter till el igen. Som tumregel kan
sdgas att det gar at ca 4 ganger mer energi jamfort med ett batterielektriskt fordon. Utdver
energiforlusten &r det som talar emot vatgas i bransleceller ar priset pa gron vétgas,
utvecklingskostnaderna  for  bransleceller samt totala livscykelkostnader. Fran
fordonsleverantorer som inte har detta som huvudalternativ argumenteras for att det
mojligen kan vara ett alternativ vid 6verskott pa energi. En fordel utover rackvidd ar att
branslecellen har varmeforluster vilket kan anvandas som varmekalla i bussen pa vintern.
Efterfragan pa branslecellsbussar finns i Europa och det kommer darfor sannolikt att finnas
alternativ pa marknaden.

Vétgas i forbrdnningsmotor ses av flera av tillverkarna som ett sakrare och mer beprdvat
alternativ dn vatgas i branslecell. Underhallskostnader och totala livscykelkostnader bedoms
ocksa av atminstone en fordonsleverantor kunna vara lagre an for bransleceller.
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Alla fordonsleverantorer pekar pa koldioxidkraven och dven Euro 7 kraven som drivande
for utvecklingen mot batterielektriska och utslappsfria fordon. Det korta tidsfonstret mellan
att Euro 7 kraven borjar gélla och koldioxidkraven kommer 2030 borjar gor att det praktiken
inte kommer komma ut nagot annat an batterielektriska klass | bussar fran och med euro 7.
Det blir allt for fa fordon som kan séljas i det tidsfonstret for att bara utvecklingskostnader
for forbranningsmotor och avgasefterbehandling som klarar euro 7. Aven upphandlingskrav
beskrivs som viktig drivkraft utéver koldioxid och avgaskrav.

Flera av fordonsleverantorerna pekar pa priset pa drivmedel paverkar utvecklingen. Med
hoga priser pa HVO100 sa som det var i slutet av forra aret kan det vara svart att motivera
att sta fast vid upphandlingskrav om skillnaden ar stor jamfart med reduktionspliktig diesel.
Laga priser pa drivmedel, saval reduktionspliktig diesel som HVO100 sa som det ar nu har
ocksa inverkan pa kostnadsjamforelsen mellan batterielektriskt och alternativ. med
dieselmotor. Det kan fordroja elektrifiering pa marknadsméssiga grunder.

Tidigare har direktivet om rena och energieffektiva fordon (clean vehicle directive) varit en
viktig drivkraft for utvecklingen. Flera fordonsleveranttrer pekar pa att koldioxidkraven och
euro 7 ar det som styr nu. Det finns behov av att uppdatera direktivet och utga fran de nya
koldioxidkraven och euro 7 om det ska vara relevant dven framéver for tunga bussar.

For introduktion av batterielektriska fordon ar utéver tillgang till fordon pa marknaden dven
tillgangen pa laddinfrastruktur avgorande for utvecklingen. Det géaller dven bussar. For
stadsbussar kommer laddningen ske i depa. Eventuellt sker &ven kompletteringsladdning vid
exempelvis andstationer med pantograf. Depaladdning géller sannolikt dven klass 11 bussar
som gar utanfor tatorten men anda inte anvands pa de riktigt langa strackorna. For klass 111
bussarna kan det dock bli aktuellt &ven med publik laddning. Tillgangen till publik eller
semipublik laddning for bussar och tunga lastbilar ar da kritiskt. En av fordonsleverantorerna
planerade for inforande av mojlighet till megawattladdning (MCS) nagot som ocksa kommer
pa tunga lastbilar och bygger pa en ny standard.

Pa motsvarande satt ar uppbyggnad av tankningsinfrastruktur for vatgas kritiskt for
introduktion av vétgasdrivna klass 111 bussar med forbranningsmotor eller brénslecell.

Ett kallt klimat innebar en utmaning enligt fordonsleverantérerna. De menar att det krdvs
fler fordon vid 6vergang till batterielektriska bussar i dagslaget. Viktigt att dimensionera
utifrén kallaste dagen. Det kan da krévas laddning &ven under dagen. Aven laddarna kan ha
problem vid lag temperatur. Antingen i sig eller genom att effektbehovet blir storre nar
laddbehovet Gkar genom storre energianvandning vid lag temperatur. Ofta kops laddarna in
separat fran fordonen och det har ibland inneburit problem. Fordonsleverantorerna erbjuder
aven paket dar de levererar laddarna ocksa. De menar att det da blir farre problem. Det var
dock inte alla fordonsleverantorer som tyckte att man behdvde fler fordon. En menade att
man kan anvanda tider under dagen da det inte ar lika manga resande och farre turer for att
ladda och pa sa sétt klara hela dygnet.
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Alla tillverkarna sag branslevarmare i fordonen som en l6sning for ge varme i bussen som
kommer finnas kvar i manga ar framover framforallt i kallt klimat. Aven om en varmepump
blir mer energieffektiv en direktverkande elvarme far den inverkan pa rackvidden kalla
dagar. Branslevarmarna kan kéras pa HVO100 och i en del fall dven pa RME (anvands ej i
Vasterbotten pa grund av problem vintertid). Det finns dven hybridvarmare som kan varma
med el nar varmebehovet inte ar sa stort och med HVO100 nar det &r storre.

Pa sikt kommer enbart en fordonsleverantor att erbjuda fordon for biogas (metan) och da
enbart i klass 1l som komprimerad gas och som flytande gas i klass I11 &ven om det tekniskt
ar mojligt for dem att leverera klass 111 bussar med komprimerad gas. Det senare kommer
dock ha begréansad rackvidd. Denna tillverkare pekar pa att det finns efterfragan pa fordon
som kan koras pa fordonsgas bade utanfor Sverige och i Europa. Andra tillverkare pekar pa
att biogasen kan anvandas for andra andamal som i tunga lastbilar, fartyg eller gora el av
biogasen.

Utvecklingen vad galler laddning har gatt mot laddning i depa medan laddning pa linjen vid
andhallplatser var nagot som framfarallt kom till vid introduktionen av elbussar. Samtidigt
pekar flera fordonsleverantorer pa vinster med att ha tillgang till laddning pa linjen. Det ger
en robusthet med strategiskt placerade laddplatser pa linjen. Det forutsatter forstas att dessa
laddplatser fungerar néar behoven finns. De kan ocksa tas till vid kalla dagar nar bussarna
inte har lika lang rackvidd. Sett till kostnader pekade analyser pa mindre batterier och
tillaggsladdning utover depa. Efterfragan gar mot depaladdning och utvecklingen av
batterier ger ocksa allt langre rackvidd. En hybridldsning kan vara stodladdning mitt pa
dagen nér reseefterfragan inte ar lika hog. En nackdel med snabbladdning pa linjen ar att de
sliter pa batteri. Olika batterityper ar ocksa olika bra pa snabbladdning. LFP batterier
(Litium-Jarn-Fosfat) har langsammare laddning samtidigt som de har langre livslangd, hogre
sakerhet och ar battre ur hallbarhetssynpunkt da de inte anvander nickel eller kobolt i
katodmaterialet. Tva metaller som har stora utmaningar vad géller saval social som
miljoméassig hallbarhet. En utveckling kan vara att stadsbussarna anvander sig av
depaladdning medan landsvéagsbussar kommer krava tillaggsladdning.

Fordonsleverantorerna fick ocksa mojlighet att ge mer 6ppna inspel och rekommendationer
till drivmedelsstrategin. Ett sadant inspel ar att ta med krav pa hallbara leverantorskedjor.

Generellt &r det viktigt att inte bara styra pa pris.

Det trycks ocksa pa att ha ett systemperspektiv om omstallningen. Hur ser ett trafikupplagg
ut som passar till den nya tekniken och samtidigt uppfyller kollektivtrafikens mal i 6vrigt.

Nar det kommer till att stalla krav pa miljovarudeklarationer ar det ok att stalla krav pa att
de ska ha miljovarudeklarationer enligt géllande standard. Det finns dock osdkerheter i
vardena vilket gor det svart att jamfora olika tillverkare och bussmodeller. Krav pa
miljovarudeklarationer gor dock att tillverkarna far upp fragorna pa ritbordet.
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| och med att det bara &r en till tva fordonsleverantorer som kan erbjuda biogas &r det svart
att stalla krav som enbart styr mot det branslet av konkurrensskal. Darmed behdver mer
funktionella krav stéllas som 6ppnar for biogas.

Det trycks ocksa pa att vélja internationellt gangbara hallbara I6sningar. Vart styr EU genom
koldioxidkrav, euro 7 med mera? Sérlosningar for Sverige kostar och blir sarbart.

Nar det kommer till livslangd skiljer sig batterielektriska bussar fran dieselbussar genom att
batteribyte ar nagot som raknas in. Sjalva bussen ar byggd for en livslangd pa uppat 20 ar,
under denna tid kommer dock batterierna att behdva bytas ut. Batterilivslangden &r dock
mycket beroende av anvéandning, hur den laddas, déar snabbladdning sliter mer och pa
anvandningen. Fordonsleverantorerna kan utifran trafikupplagget rakna ut livslangd och nar
batteri behdver bytas. De anger att fordonen byggs for batteri enkelt ska kunna bytas ut och
att det darfor inte byggs in i chassit. Efter att batterierna suttit i bussen har de en ny
anvandning. Detta & nagot som ocksa tas upp i EU:s batterilagstiftning, férordning
2023/1542 (artikel 14).

Bussgodsbussar

Det ar inte alla intervjuade tillverkare som bygger bussar for bussgods. De sag daremot inte
nagot storre problem med det. Idag &r en fossilfri 16sning for bussgods att kéra pa HVO100
i dieselmotor. Pa langre sikt handlar det om de alternativ som namnts for klass 111 bussar,
d.v.s. vatgas i forbranningsmotor eller branslecell. Sannolikt &r detta den typ av busstyp som
sist blir batterielektrisk. Batterierna kommer ta utrymme fran framfor allt passagerarnas gods
under golvet. Aven vatgastankar tar storre utrymme. Den tillverkare som erbjuder klass 11
buss med flytande metan idag menade att det skulle vara méjligt att bygga en godsrumsbuss
utifrén denna. Aven har kan gastankarna kréva storre utrymme som kommer inkrakta pa
passagerarnas lastutrymme.

3.1. Utbud av personbilar, minibussar och specialfordon

Personbilar

Det finns idag ett stort utbud av batterielektriska personbilar pd marknaden. Antalet
tillgangliga bilmodeller minskar dock med 6kade krav pa rackvidd. | EV-database finns 240
batterielektriska bilmodeller med ett pris pA maximalt 70 000 euro och fem platser inklusive
forare®. De allra flesta har en verklig rackvidd pa 300 km, 35 procent eller 85 modeller
klarar 400 km och endast atta modeller har en verklig rackvidd pa 500 km®*. Bilméarken som
aterfinns bland de sistnamnda atta ar Tesla, Zeekr, Peugeot, BMW, Volkswagen och
Mercedes-Benz, inkluderande saval fyrhjulsdrift, tvahjulsdrift, kombi och sedan. Laddtider

53 Electric Vehicle Database, 2024

5 Enligt EV-database verklig rackvidd, WLTP rackvidden for de atta som har langst rackvidd ar 18-
36 procent langre an angiven verklig rackvidd. Aven om de tagit hojd for att verklig rackvidd &r
kortare varierar rackvidden mycket beroende pa temperatur och korforhallanden.
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for 10-80 procent for de atta modellerna ar angiven till 26-33 minuter vilket forstas
forutsatter att snabbladdaren har tillracklig effekt och att forhallandena ar optimala i Gvrigt.
Rackvidd vintertid ar lagre, for en elbil som &r forvarmd far man rakna med ca 25 procent
kortare réckvidd jamfort med sommartid, startas den utan forvarmning blir skillnaderna
storre®. Elbilar har i 6vrigt mycket bra vinteregenskaper och startar dven i mycket strang
kyla vilket inte ar sakert att en bil med férbranningsmotor gor®.
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Figur 3-5 Rackvidd for batterielektriska personbilar med 5 platser och pris p& hégst 70 000 euro.

Utover eldrivna alternativ finns ett stort antal dieseldrivna modeller som dr godkanda av
tillverkarna for att kora pa HVO100.

Storbil/minibuss

Storbil och minibuss med 6-8 platser (utéver forare) anvands idag i den sarskilda
kollektivtrafiken i Vasterbotten. F6r de mindre storbilarna med 6-7 platser finns idag ett
relativt bra utbud av batterielektriska fordon. Exempelvis Toyota Proace Verso Electric
och Mercedes EQV. Redan idag anvands ocksa Peugeot e-Traveler i lanet. For denna
storlek pa bil finns ocksa ett antal ytterligare eldrivna alternativ. Rackvidden pa dessa bilar
ligger runt 300 km i WLTP-korcykeln. Noteras kan ocksa att VW ID Buzz precis kommit
ut med 6 platser utdver forare med rackvidd pa 469 km i WLTP kércykeln.

Néar det kommer till de storre storbilarna med 8 platser av typen Fiat Ducato, Renault
Master och Mercedes Sprinter ar dock utbudet av eldrivna varianter pa marknaden &n sa

55 Carup, 2022
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lange obefintligt. Det kan dock sagas att exempelvis Peugeot e-Traveler gar att fa med 8
platser utdver forare men det ar da inte den rymd som de storre bilarna har. De storre
bilarna finns som eldrivna i andra lander i transportutférande. Renault Master finns &ven
som eldriven transportbil i Sverige men ej i bussutférande. Utéver eldrivna alternativ finns
ett stort antal dieseldrivna modeller som ar godkanda av tillverkarna for att kora pa
HVO100.

Specialfordon

De specialfordon som anvands inom den sarskilda kollektivtrafiken har rullstolsplatser och
ramp. Det handlar om ombyggda fordon som kan framféras pa B-behorighet. For att fa en
bild av vilket utbud som finns idag men framfor allt i framtiden vad géller olika drivlinor
och mojligheter att anvanda olika drivmedel har vi intervjuat tva stérre aktorer for
ombyggnad till specialfordon i Sverige, Bewa Infraf och Karosseriverken (Nordic Vehicle).
Utgangspunkten for det ombyggda fordonet kan antingen vara en minibuss (personbil) eller
latt lastbil. Det handlar om stérre modeller sasom Renault Master, Mercedes Sprinter, Ford
Transit m.fl.

Som namnts finns bussvarianterna av dessa inte som el i Sverige medan ddremot
lastbilsvarianterna finns. FOr att kunna gora ett specialfordon krévs att lastbilsvarianten finns
med lagt chassi sa att det gar att fa till Iagt golv. Det finns ocksa utmaningar med luftfjadring
och eldrift vilket kan kréva alternativa losningar. Rackvidden har hittills varit relativt kort
och ofta inte mer dn 150 — 200 km enligt WLTP vilket vintertid innebar kortare rackvidd.
Nya Renault Master som &ven finns som chassi-platta for pabyggnad har en rackvidd pa 385
km och erbjuds med 130 kW snabbladdning®. Aven Mercedes har presenterat chassi med
eldrift med en lang rackvidd pa ca 44 mil | de fall en kortare rackvidd pa 150 km kan
accepteras erbjuder Vinga buss redan idag en VW Crafter med kaross av Tribuss med
rullstolsplatser och rullstolslyft bak8. Den kan laddas med 40 kW DC (45 minuter till 80
procent) vilket kan gora det mojligt att kora flera pass per dag. Aven MAN erbjuder TGE
kombi med upp till 8 passagerare respektive som alternativ rullstolsplats i elektriskt
utforande®. Det finns en efterfragan pa eldrivna specialfordon hos kunder och tillverkarna
har ocksa projekt dar sadana haller pa att tas fram.

Laddning kan vara ett problem, det forekommer idag att foraren har fordonet hemma under
natten for att komma igang med tidigt pass pa morgonen. Med ett elfordon kravs en
uppstélliningsplats nattetid med laddning eller att fordonet har laddats infor natten.

Ett problem att fa in storre batterier och darmed langre rackvidd &r grénsen for
korkortsbehorighet B pa 3500 kg totalvikt. I kombination med luftfjadring och ramp &r det
en svar ekvation att fa ihop det med den stérre tyngden med batteriet i elbilsutférande. Aven
om det skulle ga att bygga ett eldrivet specialfordon med en hégre totalvikt blir detta inte

57 Renault, 2024
%8 Vinga Bus Partner, 2024
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intressant da det saknas efterfrdgan pa sadana fordon da det skulle kravas en hogre
behorighet hos foraren. Med en generell hdjning av korkortsbehérigheten for B-
behdrigheten till 4250 kg som ar pa gang inom EU men kommer ta ett antal ar innan det &r
pa plats i Sverige kan detta komma att forandras. Nuvarande tillfalliga forandring nationellt
hjélper inte da den enbart kommer omfatta latta lastbilar. Ytterligare en anledning till lagre
efterfragan av eldrivna specialfordon &r att de & undantagna i direktivet om rena och
energieffektiva fordon och det darfor inte finns nagot generellt upphandlingskrav pa eldrift.

De specialfordon som for narvarande anvéands i den sarskilda kollektivtrafiken i lanet ar
uteslutande dieseldrivna, de &r ocksa godkanda fran tillverkarna att kéra pA HV0100. Pa
fragan om de problem som namns av Bjorkstadens BC med anvandningen av HVO100 i
dieselvarmarna ar det inget som de tva tillverkarna kanner till. Tillverkare av varmare menar
snarare att HVO100 kan vara mindre problem an diesel da det inte sotar lika latt.

Tidigare har det dven funnits gasdrivna specialfordon som huvudsakligen korts pa biogas.
Den marknaden &r enligt en av tillverkarna kraftigt vikande inte minst efter senare tids
uppméarksamheten i media med problem med sadana fordon®°.

3.8. Nuldge och planer i nagra andra regioner
En omvérldsspaning har gjorts for ett urval av regionen for att fanga upp deras erfarenheter.

Vasttrafik — Vastra Gotalandsregionen®!

Vasttrafik var tidigt ute med elbussar i stadstrafiken i Goteborg och det har darefter foljts av
elbussar i stadstrafiken i ett stort antal kommuner i regionen®. Till 2030 har de som mal att
all stadstrafik ska vara elektrisk. | upphandlingar av stadstrafik stalls sedan 2021 krav pa att
det ska vara eldrift®®. Mer frekventa linjer med langre bussar (21 meters bussar exempelvis
pa linje 16 i Goteborg) ar det svara att elektrifiera, de kommer bli eldrivna vid nasta
upphandling 2030.

Vasttrafiks inriktning &r laddning av bussar i depad. Det finns sedan tidigare
andhallplatsladdning i Goteborg, MdlIndal och Partille. Det kan finnas skél att behalla
andhallplatsladdningen for att fa resiliens. Ett alternativ till pantograferna som &r en
utmaning att fa till i miljon ar laddning via handske. Vad galler effektbehov har de fran
arsskiftet villkorade avtal med Goteborg Energi. Det innebar att G6teborg Energi kan begara
att stora elanvandare med avtal over 1 MW tillfélligt drar ner sin elanvéndning vid risk for
dverbelastning av elnatet®*. Det har dven varit diskussioner om reservkraft vid depa men det

60 Bussmagasinet, 2024b
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ar inte aktuellt i dagslaget. Det &r inte heller klart vilken teknik som i sddana fall skulle vara
aktuell.

For uppvarmningen av passagerarutrymmet i bussen vintertid far trafikforetagen valja om
de vill anvanda branslevarmare som da behdver ga pa biodiesel. Vad galler rackvidden kan
de konstatera att det inte blivit fler fordon med elektrifieringen. Det var nagot de var oroliga
for i borjan. | forsta avtalet med 145 bussar blev det ndgot fler men dar var ocksa elbussarna
en option. I avtal darefter da elbussar har varit krav har det inte blivit fler bussar.

Utover malet att all stadstrafik ska vara el 2030 har de ett dvergripande mal att minska
koldioxidutslappen per personkilometer med 90 procent mellan 2006 och 2035. Beddmning
i miljo- och klimatstrategin &r att all kollektivtrafik ska vara elektrisk till 2035%. Enligt
strategin ska trafikavtal fran 2024 upphandlas évrig busstrafik utover stadstrafiken i forsta
hand med eldrift och i andra hand med valméjligheten mellan el och biogas. Idag finns inga
planer fran Vasttrafik att behalla biogas. En svarighet ar elektrifiering av tvavaningsbussar.
Klass Il bussar finns pa marknaden men uppfyller inte krav pa hallbara leverantérskedjor.
Bedomningen &r att det kan ga fran 2026-2028. Det finns ocksa rackviddsproblematik for
klass Il bussarna. Det kan paverka hur man bryter linjer. Det betonas dnda att det & mojligt
att anda lamna anbud med elbussar dven om det inte ar nagot krav. Vasttrafik for parallellt
diskussioner med natdgare for att veta om de kan kravstalla eldrift. Hittills har de inte varit
nagot problem att fa till effekt.

Alternativ till eldrift i form av vétgas i branslecell eller férbranningsmotor &r inget som de
hittills har tittat pa.

For de mindre bussarna har de fatt in eldrivna bussar i flextrafiken. Det ar en utmaning med
att fa till elbussar med laggolv. | den sarskilda kollektivtrafiken kan det vid sjukresor
forekomma mycket langa resor 6ver hela regionen dar eldrift ar en utmaning. Tidigare har
man haft biogasbilar for detta.

Vad galler sociala krav pa tillverkningen utgar Vasttrafik fran ITUC sammanstéllning av
arbetsforhallanden i olika lander i varlden (se kapitel 3.5). Niva 1 till 3 & ok. Om de inte
uppfyller det utan har niva 4, 5 eller 5+ kan de inkomma med en revisionsrapport som visar
att kraven uppfylls. De pekar pa att SL valt en annan vag dar de stéller krav pa niva 1 till 4
och helt utesluter niva 5. Det kan ndmnas att VVolvo har tillverkning i Egypten och MAN i
Turkiet, lander som bada ligger pa niva 5.

Vasttrafik staller an s lange inga krav pa miljovarudeklartioner pa bussar eller klimatkrav
kopplat till dessa. Det har varit med i ett forskningsprojekt inom omradet tillsammans med
Movia i Danmark som har tagit fram forslag pa krav att stalla p& LCA i samband med
upphandling.

8 Vastra Gotalandsregionen, 2022
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X-trafik — Region Gavleborg®®

| regionen finns tre bussavtal utéver tagtrafiken, Gavle stad 2020-2030, Gastrikland 2023
2033 och Halsingland 2014-2024.

Stadstrafiken i Gavle ar i dagsldget i huvudsak biogas. Det finns starkt politiskt tryck att ta
hand om biogasen som produceras och fran bdrjan var det enbart biogas i avtalet. Atta aldre
bussar har dock tillatits bytas ut mot elbussar.

| Gastrikland dominerar dieselbussar. Dar har man tidigare kort pA HVO100 men gatt 6ver
till reduktionspliktig diesel. Utover det finns elbussar och tva branslecellbussar i Sandviken.

| den anropsstyrda trafiken/sérskilda kollektivtrafiken dominerar HYO100 men det finns
aven 33 eldrivna fordon och ett biogasfordon.

Elbussarna i Gavle anvander branslevarmare pa vintern. Uppstéllning i depa sker utomhus.
De har haft problem med effektbrist vid laddning nér det var 25 grader kallt. EIndtségaren
ville da inte ge tillracklig effekt. For att klara effekttoppar har de dieselgenerator som
backup. Pa sikt kan eventuellt batteripack vara en losning. En forklaring till problemen var
ocksa att uppstartsperioden for inforandet av elbussarna var kort.

Hittills har trafikutévarna gjort sma justeringar i upplagg vid inférande av elbussar. |
upphandlingen gar de ut med egna omlopp men trafikutévaren far justera dessa.

Strategin for Halsingland ar 75 procent el och att diesel/HVO100 tar de mest krdvande
omloppen.

| Gavle finns pantografer for laddning men de gar ifran det och inriktningen ar depaladdning
nattetid nar belastning pa elnatet ar Iagt. Idag med 8 elbussar har de ett effektbehov pa 2
MW i depan. Till 2030 raknar de med att de kan behéva 7 MW. Med tanke pa problem som
de har redan idag kommer det innebdra utbyggnad av elnat och/eller reservkrav.

| Sandviken finns tva branslecellbussar. Det tog dock ett tag att komma igang med dessa da
det visade sig att tankningsinfrastrukturen inte passade fordonen utan enbart var anpassad
for personbilar. De finns dven andra problem med bussarna genom att de behover sta en
stund bade fore och efter anvandningen.

Redan 2017 hade de mal om att vara fossilfria, det finns i trafikférsorjningsprogrammet. For
tillfallet &r de dock inte fossilfria eftersom HVO100 ersatts med reduktionspliktig diesel. |
Hudiksvall, Soderhamn och Bollnas &ar det krav pa utslappsfritt. | Gavle ar det en
kombination av biogas eller utslappsfritt och i 6vrigt biogas eller biodiesel.

66 X-trafik, 2024
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For den sérskilda kollektivtrafiken har man tidigare haft incitament for att fa in fossilfritt.

For klass 1l bussarna ar rackvidden fortfarande ett problem. Tillverkarna gar ut med
rackvidder pa 6ver 30 mil men i verkligheten &r det mindre.

For andra trafikhuvudman rekommenderar de att ha marginal sa att man inte far effektbrist
i depan for laddningen. De tyckte de tagit till med marginal men &nda rackte det inte. Som
trafikhuvudman bor man ocksa ta dialog med elnatséagaren aven om det ar trafikforetaget
som ska l6sa det. De har nu en bra dialog med Gévle Energi och de dr ”mer pa tarna” och
vill ha underlag.

Din Tur — Region Véasternorrland®?

Sattet att handla upp trafik skiljer mycket mellan Vasterbotten och Vasternorrland. |
Vasternorrland skedde sista upphandlingen med trafikstart 2014. Nu pagar ny upphandling
med trafikstart 2027. De vill elektrifiera sa mycket som mgjligt men en del regiontrafik
kommer behova ga pa HV0100. Stadstrafiken i Sundsvall, Ornskoéldsvik och Harnésand bor
ga att elektrifiera. Harnésand har biogasanlaggning och har hittills haft biogasbussar. De vill
behalla landsbygdstrafiken i Harnosand pa biogas. Det kan dock bli kostnadsdrivande med
fa tillverkare. Sollefted kommer inte ha traditionell kollektivtrafik. Paxa-trafiken bedomer
de kommer ga pa HvVO100.

For laddningen av bussarna &r inriktningen mot laddning i depa. En depakartlaggning &r
genomford®. For att klara laddning av ett 40-tal bussar i Ornskéldsvik kommer det kravas
ett nytt stallverk. I Harnosand planeras en ny depa, det ar osékert om den kommer vara klar
till trafikstart 2027. Sundsvall har ny depa i nuvarande avtal som ar forberett for laddning av
elbussar och dar finns ocksa elnatskapaciteten. 1 Sundsvall finns dven laddning med
pantograf i Stenstan och Resecentrum sedan tidigare. Vid Resecentrum har det varit problem
vintertid med isbildning kring pantografen vilket gjort det svart att angora ratt. | Stenstan
finns varmeslingor vilket gjort att det inte varit problem déar. Pantografen ger en tydlighet
och ett symbolvarde att har kor bussarna pa el vilket ocksa hojer statusen.

For uppvarmning av bussarna vintertid anvands brénslevarmare med HVO100. Det har inte
varit nagra problem med dessa. Vad galler rackvidden har elbussarna klarat langre omlopp
an vad man forst trodde. Det har behovts nagra bussar till jamfort dieselbussar men
skillnaderna &r inte stora. Elbussarna har dven fungerat bra i kallt klimat.

Malet ar att trafiken ska vara fossilfri. Utver det finns en politisk inriktning att elektrifiera
allt som gar.

Né&r det kommer till klass Il bussar har de haft dialog med Nobina. Deras erfarenhet &r att
det har elektrifierats mycket mer &n trafikhuvudman trott. | upphandlingen kan det vara

7 Din Tur, 2024
% Din Tur, 2023
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Oppet att elektrifiera for trafikutévaren dven om det inte stalls som krav. Det borde var
mojligt att elektrifiera dtminstone de kortaste strackorna med landsvagsbuss exempelvis
Sundsvall — Harngsand (5 mil enkel vag).

Nar de kommer till andra alternativ sasom vétgas ar de oppna for det men det &r inget de
réknat med. FOr godsrumsbussarna till bussgods ser de sannolikt att det kommer handla om
HV0100.

For de mindre bussarna har de paxatrafik i Solleftea. De bussarna koptes in for nagra ar
sedan och da gick det inte att fa tag pa el. Det blev dieselbussar som kérs pa HV0100. For
den sérskilda kollektivtrafiken ser de framfér sig en viss andel utslappsfritt och i dvrigt
fossilfritt.

Nar det kommer till sociala och miljoméssiga krav pa tillverkningen ar svaret att det inte
ligger pa Din Tur utan pa Regionen.

Vid kris behdver man sékerstélla att samhallsviktig trafik till exempel till sjukhus fungerar.
Depaer behdver ocksa uppfylla sakerhetskrav med bland annat inhagnader. Da behovs storre
depéer. Om dessa inte ar kommunagda kommer sma trafikforetag att bli utkonkurrerade.
Biofuel region har tidigare framfort att el &r det mest robusta (se intervju i Kapitel 4.9). El
behdvs dven for att kunna tanka andra drivmedel. Eventuellt kan reservkraft vara en 18sning.

Region Jamtland Harjedalen

Region Jamtland Harjedalen har nyligen upphandlat stadstrafik i Ostersund och
kollektivtrafik i Areomrédet.

Stadstrafiken i Ostersund kommer att bli helt elektrifierad. Ett antal befintliga elbussar
overtas av den nya trafikutévaren. De nya bussarna kommer i huvudsak att laddas vid depa,
dock kommer fyra ledbussar att dven ha pantograf vilket mojliggor laddning vid nagon av
de befintliga laddstationerna vid andhallplats.

Inom Are-trafiken var inriktningen att elektrifiera sd mycket som mojligt. Vid
upphandlingstillfallet var det dock en utmaning att hitta elbussar i klass 1l som ocksa hade
hallbara leveranskedjor, men det gick att I6sa. Elbussarna kommer att laddas i depa (relativt
sma batterier vilket ger nagot fler fordon). Bussar i klass A, B och |11 upphandlades inte som
el pa grund av fa tillverkare.

0 Region Jamtland Harjedalen, 2024
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3.9. Intervju BioFuel Region’!

BioFuel Region har tidigare tagit fram underlag till den drivmedelsstrategi som finns for
lanet pa uppdrag av lansstyrelsen’,

Angaende avgransningen hade Biofuel Region garna sett att dven tagtrafik och flyg hade
ingatt i framtagning av drivmedelsstrategin for kollektivtrafiken i Vasterbotten.

For- och nackdelar med nuvarande upphandlingsforfarande med manga mindre
upphandlingar i stallet for en eller ett fatal storre som flera andra lan tillampar diskuterades.
En fordel &r att det mojliggor ett mer stegvis inforande. Det forutsétter dock att det sker en
utvardering av upphandlingarna som kan man kan dra nytta av i nasta upphandling for annat
omrade. En nackdel kan vara att man inte far tillrackliga volymer for att vaga satsa pa nya
drivlinor.

Det konstaterades att langdistansbussar nu framforallt finns hos kinesisk tillverkare. For att
sakerstalla hallbara leverantorskedjor ar viktigt att stalla sociala krav. Tva spar ar majliga
stélla skallkrav eller stall krav som innebé&r en process for forbattring.

Nér det kommer till beredskap ar det mycket som talar for el som drivmedel. Med undantag
av biogas innebar brinslen ofta langa leveranser som kan storas vid kriser. Aven om det
forekommer elavbrott ar dessa oftast kortvariga. EIl behdvs dven for tankning av branslen sa
finns inte el gar det inte heller tanka. Vid naturkatastrofer ar ocksa erfarenheten att det gar
relativt snabbt att fa till el. For bussdepa kan man dven komplettera med reservkraft for att
Oka resiliensen.

De gav aven tips om plattformen Drivmedla som med hjalp av data, samarbete och strategisk
vagledning accelererar omstallningen till fossilfria transporter™.

Kraven bor stéllas som funktionskrav och inte peka direkt mot specifikt drivmedel.
Drivmedelsstrategin kan dock vara tydligt vilka alternativ som &r mest lampliga.

"1 Biofuel region, 2024
72 Biofuel region, 2019
73 Drivmedela.se, 2024
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4. Elektrifieringspotential for kollektivtrafiken

Elektrifiering av busstrafiken ar en stark trend saval i Sverige som
internationellt. Utbudet av elektriska personbilar dr snabbt vixande och dven
batterielektriska specialfordon finns att tillgd, &ven om utmaningarna inom
detta segment ar storre. I detta kapitel gors en 6versiktlig potentialanalys av
mojligheterna att elektrifiera kollektivtrafiken i Vasterbotten. Syftet med
analysen ar att fa en 6versiktlig bild av moéjligheterna sett till antaganden om
teknisk utveckling och trafikens karaktar.

4.1. Tva scenarier for den allmianna kollektivtrafiken

Tva scenarier (for arsspannet 2023-2033) har tagits fram for att skatta en potentiell
elektrifieringstakt (batterielektriska fordon) utifran dagens trafik; ett mer pessimistiskt
Scenario Lag och ett mer optimistiskt Scenario Hog. Basen for scenarierna utgar ifran
rapporterad korstracka i fordonsdatabasen FRIDA for dagens fordon’™. Korstrackan pa
arshasis har dividerats med 250 for att dversiktligt skatta hur mycket respektive fordon kor
per arbetsdag i snitt. Scenarierna utgar fran vilken daglig stracka ett elfordon forvantas klara
pa en laddning och har sen justerats med kompletterande antaganden. Réckvidden i
scenarierna stamdes av med fordonsleverantdrer (se kapitel 3.6). Antaganden for respektive
scenario presenteras hérefter.

Scenario Lag

Scenario Lag utgar fran dagens forutsattningar och en teknisk utveckling avseende
garanterad rackvidd, som stdmts av med fordonsfordonsleverantrer. Vad géller
fordonstyper beaktas dven begransningar i utbudet till foljd av krav pa hallbar leveranskedja
och produktionskapacitet.

Antaganden i Scenario Lag:

e Kilass | bussar som kops fran och med 2024 kan, oavsett trafikavtal, vara
batterielektriska da det finns olika tekniska losningar och omloppsplanerings-
alternativ for stadsbusstrafik saval som ett stérre utbud av fordon och
laddningsinfrastruktur pa marknaden

"4 Data for 2023. Ett antal fordon pavisar orimliga varden, vilket sannolikt beror pa fel i underlaget,
men dessa har likval inkluderats da det endast ar ett fatal fordon i sammanhanget. Likasa finns risk
for viss dverskattning av antalet fordon da det varit fyra korttidsavtal under referensperioden som
sedermera Overgatt till Iangtidsavtal med annan operatdr och till storsta del andra fordonsindivider
for aktuella linjer. Samtliga fordon inkluderas i scenarierna eftersom antalet fordon &r osakert ocksé
till f6ljd av exempelvis framtida utékning eller andra férandringar av trafikutbudet.
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o Utbytestakt for stadsbussarna i Skellefted, som inte handlas upp, utgar fran
ett antagande om fordonsbyte vid 10 ars alder

Fran 2024 kan klass A bussar med en genomsnittlig daglig korstracka pa max 20
mil kunna ersattas med batterielektriska fordon vid nya upphandlingar

Fran 2027 kan klass B bussar med en genomsnittlig daglig korstracka pa max 30 mil
kunna erséttas med batterielektriska fordon.

Fran 2027 kan klass 11 bussar med en genomsnittlig daglig korstracka pa max 20 mil
kunna erséttas med batterielektriska fordon vid nya upphandlingar

Fran 2030 kan klass 11 och klass Il bussar med en genomsnittlig daglig kérstracka
pa max 30 mil kunna ersattas med batterielektriska fordon

Personbilstrafiken kan bedrivas med batterielektriska fordon

Scenario Hog

Scenario Hog utgar ocksa fran dagens forutsattningar, men med en mer optimistisk syn pa
elektrifieringspotentialen. VVad galler den maximala dagliga korstrdckan antas generellt
hogre nivaer dn i Scenario Lag, primart for att aterspegla en tro pa operatérernas formaga
att med avancerad omloppsplanering méjliggora en hogre elektrifieringsgrad. Scenario Hog
utgar ocksa fran en mer optimistisk syn pa marknadens formaga att svara upp mot efterfragan
pa batterielektriska fordon och krav om mer hallbara leverantorskedjor.

Antaganden i Scenario Hog:

Klass | bussar som kops fran och med 2024 kan, oavsett trafikavtal, vara
batterielektriska da det finns olika tekniska losningar och omloppsplanerings-
alternativ  for stadsbusstrafik saval som ett storre utbud av fordon och
laddningsinfrastruktur pa marknaden

o Utbytestakt for stadsbussarna i Skelleftea, som inte handlas upp, utgar fran
ett antagande om fordonsbyte vid 10 ars alder

Fran 2024 kan klass 11 bussar med en genomsnittlig daglig korstracka pa max 20
mil kunna erséttas med batterielektriska fordon vid nya upphandlingar

o Inom stadstrafiksavtalet i Skelleftea finns i underlaget 11 stycken klass Il
bussar som &r &dldre an 10 ar. Dessa byts 2025 och ersittas da med
batterielektriska motsvarigheter
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e Fran 2027 kan klass Il bussar och klass 111 bussar med en genomsnittlig daglig
korstracka pa max 30 mil kunna ersattas med batterielektriska fordon vid nya
upphandlingar

o Sedermera en genomsnittlig daglig korstracka pa max 40 mil fran 2030

e Frdn 2024 kan klass A bussar och klass B bussar med en genomsnittlig daglig
korstracka pa max 20 mil ersittas med batterielektriska fordon vid nya
upphandlingar

o Fran 2027 kan pa motsvarande satt fordon med en genomsnittlig daglig
korstracka pa max 30 mil elektrifieras och sedermera max 40 mil fran 2030

e Personbilstrafiken kan bedrivas med batterielektriska fordon

Resultat av scenarierna

Scenario Lag skulle, antaget 2023 ars trafikala forutsattningar, innebara 153 elfordon i trafik
ar 2033, det motsvarar 36 procent av fordonsparken och 29 procent av trafikarbetet. Med
Scenario HOg skulle motsvarande siffror vara 300 (71 procent) elfordon och 42 procent av
trafikarbetet. Utveckling ver tid aterfinns i figurerna harefter.
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Elfordon, scenario 'Lag'
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Figur 4-1 Prognostiserad utveckling av batterielektriska fordon enligt Scenario Lag.
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Elfordon, scenario 'Hog'
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Figur 4-2 Prognostiserad utveckling av batterielektriska fordon enligt Scenario Hog.

4.2. Dagliga korstrackor per fordon i allmédnna kollektivtrafiken

| linjeanalysen ingar att dven skatta de dagliga korstrackorna. Detta har gjorts med
utgangspunkt for redovisad korstracka ar 2023 per fordon i FRIDA-databasen. For fordon
registrerade under 2023 har korstrackan raknats upp till helar. For att fa en daglig korstracka
har vi utgatt fran 250 kordagar per ar. | figur 4-3 redovisas fordelningen av saval antal
fordon som trafikarbetet pa olika langa dagliga korstrackor per fordon.

Drygt halften av fordonen har dagliga korstrackor pa under 20 mil, dessa star dock for
mindre dn en fjardedel av trafikarbetet for den allménna kollektivtrafiken. Fordon under 20
mil férekommer i alla klasser I, 11, 111, A och B och personbil. De tre klass A bussarna har
genomsnittliga dagliga korstrackor pa 7 till 9 mil. Vad galler klass 111 fordonen kan noteras
att stor del av de med koérstrackor under 20 mil &r aldre fordon, en méjlig forklaring skulle
kunna vara att de anvénds som reservfordon.

Mindre an 20 procent av fordonen har dagliga korstrackor 6ver 40 mil, samtidigt star dessa
for over 40 procent av det totala trafikarbetet. Det ar framférallt klass 11 och 11 bussar som
har sd langa dagliga korstrackor. Tvavanings klass Il och Il bussar har de langsta
korstréckorna.
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Antal Trafikarbete
23%
41%
8% ‘ 52% '
‘ 25%
11%

= 0-19 mil/dygn = 20-29 mil/dygn = 0-19 mil/dygn = 20-29 mil/dygn

= 30-39 mil/dygn = 40- mil/dygn = 30-39 mil/dygn = 40- mil/dygn

Figur 4-3 Fordelningen av dagliga kérstrackor. Diagrammet till vénster visar hur antalet fordon i den
allmanna kollektivtrafiken fordelar sig pa dagliga korstrackor per fordon och diagrammet till hoger
redovisar hur trafikarbetet fordelar sig pa dagliga kérstrackor per fordon.

4.3. Linjeanalys for den allméanna kollektivtrafiken
Trafikavtal av storre strategiskt intresse har identifierats utifran parametrarna:

> Avtal med betydande andel arliga fordonskilometer
> Avtal med ett storre antal fordon med skattad kort daglig korstracka
> Avtal med ett stérre antal fordon med skattad lang daglig korstracka

Dessa avtal har sedermera analyserats mer i detalj med fokus pa linjernas karaktar. Potential
for nollemissionsdrift har skattats dversiktligt utifran de linjedata, de forutsattningar som
presenterats i kapitel 2 och kapitel 3 i denna rapport samt de rapporterade fordonsdata som
ligger till grund for framtagna elektrifieringsscenarier. Resultaten presenteras hérefter i
Tabell 4-1. De identifierade avtalen star tillsammans for 56 procent av de fordonskilometrar
som rapporterats for 2023.
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Tabell 4-1 Avtalsvis summering av genomfdrd linjeanalys.

Depaer & uppstallningsplatser
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Beskrivning av trafik och potential for nollemissionsdrift

Avtal  Andel av Slutdatum Prel. start
trafikarbetet upphandling

344 19% 2026-06-14 Q12024 Umea
stadstrafik

359 4% 2027-12-11 Q22025 204
205

207

218

220

362 7% - Handlas inte Skelleftea

upp  stadstrafik

- Stromvagen 3, Vasterslatt, Umea

- Ca 90 inomhusuppstéllda platser

- Privat dgare (NP3). Lanstrafiken
hyresgast.

- 27 elbussar idag, resten drivs av
HVO

- Planeras for 100 % el fran
2026-06

- Tva bussplatser tak/varmgarage
hyrs i Jorn. Elektrifiering kan vara
mojligt enligt erhallen input.

- 12 bussplatser tak / garage /
varmgarage hyrs i Ostra Navet.
Elektrifiering kan vara mojligt
enligt erhdllen input.

Skelleftea stadstrafik anvénder
Ostra navet som depa.
Laddning av elbussar och
tankning av komprimerad
fordonsgas finns.

- Avtal med stor elektrifieringspotential

- Stadstrafik, endast klass | bussar.

- Elbussar redan idag.

- Bor kunna elektrifieras helt pa ett rimligt satt. Planer pa
depaanpassning for 100% eldrift finns.

- Tillganglig effekt i depa och (ev) behov av tillaggsladdning i
stadsmiljéer viktiga fragor.

- Storre antal klass |l bussar som har en genomsnittlig kdrstacka pa
33 mil och linjerna &r mellan 15-60 km langa enkel vag.

- Samtliga linjer vander vid Skelleftea busstation.

- Nuvarande avtal gar ut i december 2027 och upphandlingsarbete

ska preliminart paborjas Q2 2025.

- For langa strackor for att kunna elektrifiera redan nu men bor vara
mojligt pa langre sikt. For kommande avtalsperiod kan biogas eller

HVO100 var lampliga fossilfria alternativ.

- Stadstrafik med klass | bussar

- Ett tiotal klass |l bussar med skattad daglig kérstracka under 20 mil

- Biogasdrift idag for stadsbussarna

- Potentiellt eldrift for klass | och biogasdrift for klass 11

- Elektrifiering av samtliga bussar kan vara méjlig men avsattning for
biogasen behodver sékerstéllas
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364 8% 2029-12-10 Q22027 78 -Depd i Teg: 20 utomhusplatser - Storre antal linjer som i huvudsak forbinder Umed och nérliggande

114 och tva garageplatser. Enligt kommuncentra.

115 tidigare forfragan kunde inte - Vasaplan ar en vanligt forekommande andhallplats.

116 laddning dagtid garanteras for ett - Har ett storre antal klass Il bussar med léngre skattad daglig

118 enskilt fordon. korstracka (20-40 mil).

119 - D& manga linjer mots pa vid &ndhallplatser (t ex Vasaplan) och

120 - Utover depan finns atta primart trafikerar Umea med omnejd kan det finnas mer optimerade

122 garageplatser, fordelat pa tva upplagg som mojliggér en hdg andel batterielektriska fordon.

123 saijter, i Savar. Operatéren hyr - Eftersom nuvarande avtal gar ut i december 2029 (preliminar start

124 platserna av andra privata aktorer. for upphandlingsarbete under Q2 2027) finns det ocksa tid till

125 férdjupad utredning om mojligheterna samt viss utveckling pa

126 fordonsmarknaden.

127 - Laddmadjligheter i depa verkar vara en utmaning. Erhallet underlag

131 indikerar effektbrist och utomhusplatser kan férsvara laddning vid

171 extrem kyla.

176

179

365 4% 2027-12-11 Q 2 2025 45 - Depa i Ostersund, Arvidsjaur och - Avtalet omfattar linje 45, som &r en lang linje mellan Ostersund och

Gallivare.En bussplats | garage Gallivare (vissa turer vander i Arvidsjaur). Finns bussgods.
per geografi. Platsen i Ostersund - Enkelresa Ostersund - Gallivare ca 70 mil (Ostersund - Arvidsjaur
hyrs och dvriga &gs av nuvarande ca 45 mil)
trafikutovare. Tankning sker pa - Avtalet &r intressant eftersom ett fatal fordon (6st klass 11l bussar)
externa publika stationer. star for en relativt stor andel av trafikarbetet (4%).

- Avtalet gar ut i december 2027 (upphandlingsarbete pabdrjas
preliminart Q2 2025).

- Intressant for exempelvis en vatgas-pilot. Inte minst beaktat att det

finns beviljat stdd for en vatgas-station i Storuman.

367 8% 2029-12-10 Q 22027 11 - Strobmvéagen 3, Vasterslatt, Umea - Linjer som i huvudsak forbinder Umea och narliggande
15  (se avtal 344) kommuncentra. Finns bussgods.
16 - Depan kommer dediceras helt at - Umea Universitetssjukhus ar en vanligt forekommande &ndhallplats.
55 stadsbussar i framtiden och fordon - Har ett stérre antal klass Ill bussar med lang skattad daglig
166 inom detta avtal kommer att korstracka (>40 mil).
behéva flytta. - Linjerna &r 30-60 km enkel vag.

- Nuvarande avtal gar ut i december 2029 (preliminar start for
upphandlingsarbete under Q2 2027) och det finns tid till fordjupad
utredning om moéjligheterna for nollemissionsdrift. Batteri/Vatgas?

- Mojliggora elektrifiering vid flytt till ny depa?
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368

372

409

420

2%

4%

8%

11%

2029-12-10

2030-12-14

2031-12-13

2031-03-31

Q22027

Q22028

Q220297

Q32028

219
225
226
229
260

11
105
125
126
127
128
129
130
135
178

31

12
20
100

- Fyra bussgarageplatser i
Burtrask. Elektrifiering kan vara
maijligt enligt erhallen input.

- Tva bussgarageplatser i Ostra
Navet. Elektrifiering kan vara
mojligt enligt erhallen input.

- En plats i Nyaker.
- Tre platser i Hornefors.
- Sex platser i Yttersjo.

- Nio platser i Roback.

- Depaplatser hyrs i Umea (8
platser varav 7 i garage), Lycksele
(4 platser i garage), Storuman (2
platser utomhus med stolpe) och
Tarnaby (2 platser varav 1
garage). Tankning sker pa externa
publika stationer.

- Fem garageplatser hyrs i Umea.

- Atta utomhusplatser utan tak
hyrs i Skelleftea.
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- Ett flertal Klass Il bussar med en genomsnittlig daglig korstracka pa

41 mil nastan alla linjer vander vid Skelleftea busstation.

- Linjerna &r mellan 20-55 km langa enkel véag, vissa linjer har dock
endast enstaka turer. Huvudutbudet (Skelleftea - Burtrask) ar tva
linjer pa ca 40 km enkel vag.

- Nuvarande avtal gar ut i december 2029 och upphandlingsarbete
ska preliminart paboérjas Q2 2027.

- Batterielektriskt skulle sannolikt krdva kompletterande

snabbladdning. Vatgasdrift ar ett alternativ.

- Linjer som i huvudsak forbinder Umea och narliggande

kommuncentra.

- Vasaplan ar en vanligt forekommande andhallplats.

- Inom avtalet finns klass B, Il och Ill bussar och ett flertal har en
skattad daglig korstracka pa 10-20 mil.

- Nuvarande avtal gar ut i december 2030 (preliminar start for
upphandlingsarbete under Q2 2028) och det finns tid till férdjupad
utredning om mojligheterna for nollemissionsdrift.

- Avtalet har potential for batterielektrisk drift.

- Spridning av uppstallningsplatser kan forsvara etablering av

laddningsmojligheter?

- Avtalet omfattar linje 31, som &r en lang linje (ca 38 mil hela resan
enkel vag) mellan Hemavan kdpcentrum och Universitetssjukhuset i
Umea. Finns bussgods.

- Trafiken ar dock i huvudsak uppdelad i etapper och endast ett fatal
turer gar hela vagen

- Inom avtalet finns klass Il och klass Il bussar med lang skattad
daglig korstracka (>30 mil)

- Avtalet gar ut i december 2031 och det finns tid att folja
marknadsutvecklingen och se dver potentiella upplagg for
batterielektrisk drift.

- Intressant for exempelvis en vatgas-pilot. Inte minst beaktat att det

finns beviljat stdd for en vatgas-station i Storuman.

- Busstrafik mellan Umea busstation och Skelleftea busstation, ca
135 km enkel vag.

- Linje 12 gar Umea busstation - Skellefted busstation, en del turer ar
bussgods.
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- Tre platser hyrs i Lulea, en
inomhus och tva utomhus utan
tak.

- Tre inomhusplatser hyrs i
Haparanda.

- Elektrifiering kan vara méjligt
enligt erhdllen input.
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- Linje 100 gar Luled busstation - Umea busstation, via Pitea

busstation och Skelleftea busstation.

- Linje 20 ar bussgods Haparanda - Ume3, via bl a busstationer i

Luled, Pitea och Skellefted.

- Storre antal klass |l och klass Ill bussar med en lang skattad daglig

korstracka (>40 mil) inom avtalet men ocksa ett stort antal klass IlI

bussar med en kort skattad daglig korstracka (<20 mil).

- Givet en stor andel av trafikarbetet och andhallplatser vid

busstationer och resecentrum, kan det vara intressant att utreda

mojliga elektrifieringskoncept for detta avtal.

- Avtalet gar ut i december 2031, vilket ger relativt gott om tid att folja
marknadsutvecklingen och utreda potentiella upplagg for

nollemissionsdrift.
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4.4. Scenario for sarskild kollektivtrafik

For den sarskilda kollektivtrafiken har inte kvantitativa scenarier pa motsvarande sétt som
for den allménna kollektivtrafiken tagits fram. Har fors i stéllet ett kvalitativt resonemang
kring utvecklingen fram till 2040.

Inom den sarskilda kollektivtrafiken anvands latta fordon bestaende av personbilar,
minibussar, storbilar och specialfordon. Utvecklingen av drivlinor for latta fordon ar val
utstakad genom de koldioxidkrav som har beslutats inom EU (se kapitel 3.3). Redan 2025
sker nasta skarpning av kraven vilket tvingar fordonstillverkare som satter fordon pa
marknaden i Europa till att 6ka andelen batterielektriska fordon, laddhybrider och hybrider.
De allra flesta tillverkare har fortfarande en bit kvar till att na kraven, d&ven om undantag
finns™®. Samtidigt har tillverkarna annonserat om ett antal nya batterielektriska fordon som
kommer 2025. Genom straffavgifter kommer tillverkarna gora sitt yttersta for att sélja sa
stor andel som mojligt batterielektriska fordon, laddhybrider och snala hybrider for att
sakerstalla att de klarar kraven. Nasta skarpning av koldioxidkraven kommer 2030 da ca 50
gram per km ska nas for personbilar. Det kommer krava en hog andel batterielektriska fordon
och laddhybrider for att na den nivan. | Ovrigt ar det framfor allt energieffektiva
bensinhybrider som kan véntas.

Andelen dieseldrivna bilar i nyregistreringen i Europa har minskat under manga ar. Hittills
under 2024, januari till augusti var andelen dieslar i nyregistreringen av personbilar 13
procent att jamfora med 36 procent for helaret 2018. Dieslarna har ersatts av bensinhybrider,
laddhybrider och batterielektriska fordon. Det ar en utveckling som med hardare
koldioxidkrav och dven hardare avgasregler vantas fortsétta. Till slut kommer tillverkarna
till en punkt dar det inte 1angre ar I6nt att utveckla nya dieselmodeller. Det géller &ven for
minibussar, storbilar och specialfordon som ofta delar drivlina med latta lastbilar &ven om
det kommer nagot ar senare an for personbilar. Utan tillgang till dieseldrivna modeller blir
den sérskilda kollektivtrafiken under krav om fossilfrihet hénvisad till batterielektriska
fordon.

Bensinhybrider och laddhybrider med bensinmotor utgor inget val da det saknas en fornybar
bensin pa samma sétt som HVO100 utgor ett fossilfritt alternativ till diesel. Ett alternativ till
batterielektriskt fordon som klarar krav pa utslappsfritt enligt EU:s koldioxidkrav &r
branslecellselektriska fordon. I dessa ger en branslecell matad med vétgas el till elmotorn
(ofta via ett batteri). Aven om detta alternativ ibland kommer upp &r huvudalternativet for
de allra flesta tillverkarna batterielektrisk drift.

En forutsattning for att elektrifieringen ska lyckas ar att det finns ett utbyggt nét for publik
snabbladdning utdver den laddning som gors vid uppstéliningsplats nattetid. Utbyggnad av

®T&E, 2024
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publik snabbladdning har skett snabbt och genom det stod som bland annat ges fran
Trafikverket till vita strackor har nu hela Sverige fatt ett utbyggt laddnatverk. De sista vita
strackorna som saknat laddinfrastruktur vantas byggas ut narmaste aret genom det stod som
beviljats under 2024. Det innebar forstas inte att laddnatverket ar fardigbyggt. Kapaciteten
behover 16pande byggas ut i takt med att fler fordon blir batterielektriska och behéver kunna
ladda. Men avstanden mellan laddpunkterna ar inte langre ett lika stort problem som for bara
nagra ar sedan. Det finns ocksa behov av I6sningar for att ladda fordon nattetid, om de inte
star i depa eller vid uppstallningsplats med bra laddinfrastruktur.

Vi ser darfor en utveckling av fordonsmarknaden dar dieslar kommer vara allt svarare att fa
tag pa samtidigt som batterielektriska fordon kommer dominera allt mer. Samtidigt kommer
laddinfrastrukturen fortsétta att byggas ut fran en situation som redan nu i stort sett tacker
lanet. Elektrifieringen kommer ga snabbast for personbilar dar batterielektriska bilar redan
idag anvands inom den sarskilda kollektivtrafiken i framfor allt Umea och Skelleftea.
Minibussar finns ocksa medan storbilarna och specialfordonen tar ytterligare nagra ar.

Langa avstand och laga temperaturer vintertid ar en utmaning for batterielektrisk sarskild
kollektivtrafik i Vésterbotten. Storst &r utmaningen for storbilar och specialfordon genom
kortare réckvidd jamfort med personbilar och minibussar. De senaste chassierna som
storbilar och specialfordon bygger pa erbjuder drivlinor med en rackvidd pa drygt 40 mil,
dar det kan vara rimligt att anta en halverad rackvidd under riktigt kalla vinterdagar. For
exempelvis en sjuktransport mellan Hemavan och Umea Universitetssjukhus pa 38 mil
innebar det sannolikt ett langre och ett kortare laddstopp pa vagen. Samtidigt ar det rimligt
att en korning pa 38 mil, dar kortiden ar 4 timmar och 40 minuter under goda forhallanden
och laglig fart, &nda kraver ett stopp daven med dieselbil, bade med hansyn till forare och
passagerare. Det langre laddstoppet pa ca 30 minuter bor darfor inte ses som nagot som
innebar en tidsmassigt langre resa, det ar en rimlig paus anda pa en sa pass lang resa. Det
kortare laddstoppet pa 15 minuter kan ses som nagot som tar ytterligare tid. Det skulle da
innebdra 5 procent langre tid for en resa med batterielektrisk drift jamfort med dieseldrift. |
de fall personbilar anvands sa har de (om storsta batteriet valjs) en langre rackvidd och
darmed mindre eventuell tidsforlust. Slutligen bor sagas att utvecklingen gar mot snabbare
laddning och darmed kortare pauser for samma batteristorlek och rackvidd men ocksa
mojlighet att vélja storre batterier som ger langre rackvidd.

Ett rimligt scenario for den sarskilda kollektivtrafiken ar med utgangspunkt fran ovanstaende
att andelen batterielektriska succesivt 6kar och sprids till en allt storre del av lanet. | scenariot
sker elektrifieringen av personbilarna forst, darefter foljer minibussar och till sist storbilar
och specialfordon. | avtal som handlas upp om tre ar bor krav kunna stallas som innebéar
nollemissionsdrift for personbilar. D3 &r bade utbudet av fordon stérre och
laddinfrastrukturen mer utbyggd. Aven for minibussarna med upp till 7 passagerare gér det
att redan nu borja stélla krav som innebér en allt storre andel nollemissionsfordon, men
infasningen kommer ta langre tid. Fran 2030 ar det rimligt att stélla krav som innebar 100
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procent utslappsfria minibussar i nya avtal. Da &ar det aven rimligt att stalla krav pa
nollemissionsdrift for storbilarna med upp till 8 passagerare och specialfordonen. Dér bor
dock krav som innebdr en lagre andel nollemissionsfordon borja fasas in forst 2027. For alla
fordon kan kraven ha en mjukstart som innebér att inte alla fordon behdver uppfylla kravet
forsta en till tva aren. Det skulle exempelvis innebar att forst 2029 kan i de forsta avtalen
vara krav pa att alla personbilar ar utslappsfria.
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5. Strategi

I detta kapitel foreslas en strateqi for drivimedelsval i Vasterbottens
kollektivtrafik. Fossilfritt 2030 ar ett grundldggande krav, men som slutmal
foreslas helt utslappsfria fordon. Strategin pekar ut en huvudinriktning men
fortsatta vagval kommer att beh6va ske successivt i samband med framtida
trafikupphandlingar. Utvecklingen behdver taktas med investeringar i ladd-
och tankningsinfrastruktur.

5.1. Utgangspunkter

Kollektivtrafiken star generellt infor ett teknikskifte vad géller drivmedel. Skérpta mal och
krav med avseende pa klimat och miljo pa fordon och drivmedel i kombination med en snabb
teknikutveckling innebér att det finns behov av en strategi for drivmedel i region
Vasterbotten.

Regionen har som mal i milj6- och klimatstrategin att de markbundna transporterna ska vara
fossilfria ar 2030. Samtidigt ar malen for kollektivtrafiken att Oka resandet, Oka
marknadsandelen med bibehallen eller utvecklad niva mellan lanets kommuncentra samt till
och fran strategiska knutpunkter i norra Sverige samt att kollektivtrafiken ska ha en god
tillganglighet och funktionalitet for personer med funktionsnedsattning ar 2030. Det staller
krav pa vilket satt fossilfrinet nas. Fossilfriheten behover nas pa ett satt som gor att
kollektivtrafikens mal i Gvrigt kan nas pa ett kostnadseffektivt satt.

Omstallning av transportsektorn pa ett hallbart satt for att na klimatmalen behover vila pa
tre ben, ett transporteffektivt samhalle, energieffektivisering och 6vergang till férnybar
energi genom elektrifiering och biodrivmedel. Det transporteffektiva samhallet bidrar ocksa
till manga andra hallbarhetsmal. Kollektivtrafiken ar har en del i det transporteffektiva och
hallbara samhallet och dvergangen till fornybart behGver da ske pa ett satt som gor att dess
bidrag till det transporteffektiva inte minskar utan snarare dkar. Transporteffektivt samhalle,
energieffektivisering och elektrifiering bidrar alla ocksa till att minska energianvandningen
vilket &r en viktig forutsattning inte bara for omstéllning av transportsektorn utan dven hela
samhallet.

En viktig utgangspunkt for drivmedelsstrategin for kollektivtrafiken i Vasterbotten ar den
drivmedelsstrategi och handlingsplan som togs fram under ledning av Lansstyrelsen i
Vasterbotten 2020. | denna finns ocksa rekommendation till regionen och kommunerna att
fortsétta arbetet med drivmedelsstrategin for kollektivtrafiken.

Att drivmedlen &r fossilfria &r grundlaggande for drivmedelsstrategin for kollektivtrafiken i
lanet. Det kan ses som forsta steget pa en drivmedelstrappa (se figur 5-1). Drivmedelstrappan
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ska lasas fran vanster till hdger och innehaller de kriterier som bor stallas pa drivmedel dar
de langst till véanster innehaller alla kriterier. Drivmedelstrappan aterfinns &ven i den
drivmedelsstrategi och handlingsplan som togs fram for hela transportsektorn i Vésterbotten.
Kriterierna &r desamma med tilldgget av beredskap i steget om regional utveckling vid sidan
av regional utveckling och forsorjningstrygghet.

Cirkulart
Paverkar inte generationsmalet
negativt
Bidrar till regional utveckling,
forsorjningstrygghet och beredskap
Bidrar till miljékvalitetsmalen
Paverkar inte hallbarhetsprinciperna
enligt naturliga steget

Samhallsekonomi
Paverkar inte generationsmalet
negativt
Bidrar till regional utveckling,
forsorjningstrygghetoch beredskap
Bidrar till miljékvalitetsmalen

Regional utveckling
Paverkar inte generationsmalet
negativt
Bidrar till regional utveckling,
forsorjningstrygghet och beredskap

Fossilfritt

1) Paverkar inte generationsmalet
negativt

Figur 5-1 : Drivmedelstrappa baserad pa optimerad samhallsnytta vid val av fornybara drivmedel. De
basta drivmedelsalternativen (dvs. de med mesta méjliga samhallsnytta) aterfnns pa trappsteget hogst
upp till vanster. Baserad pa Drivmedelsstrategi och handlingsplan fér Vasterbottens 14n,

Kriterierna ar fasta for varje steg i drivmedelsstrategin medan vilka drivmedel som sorteras
in pa de olika stegen kan forandras over tid. | dagslaget skulle man kunna sortera drivmedel
som kan vara aktuella for kollektivtrafik i Vasterbotten enligt foljande:

Fossilfritt

> Biogas

> El, fossilfri

> HVO0100

> Vatgas, fossilfri

76 Lansstyrelsen Vasterbotten, 2020
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Regional utveckling

> Biogas, narproducerad

> El, fossilfri

> HVO0100, narproducerad

> Vatgas, fossilfri, narproducerad

Samhallsekonomi

> Biogas, narproducerad, fran restprodukter

> El, fossilfri

> HVO100, narproducerad, fran
restprodukter

> Vatgas, fossilfri, narproducerad, fran
restprodukter

Cirkulart

> Biogas, narproducerad, fran restprodukter

> El, fossilfri, krav pa batteriframstallning
och atervinning av séllsynta
jordartsmetaller

> HVO100, narproducerad, fran
restprodukter

> Vatgas, fossilfri, narproducerad, fran
restprodukter, fossilfri, krav pa
framstallning och atervinning av sallsynta
jordartsmetaller

Alla fyra drivmedlen biogas, el, HYO100 och vétgas har mojligheter att klara samtliga fyra
steg i drivmedelstrappan. | dagsldget ar dock bara biogasen som gor det. El klarar de tre
forsta stegen och med krav pa batteriframstallningen som inkluderar ravaror och atervinning
har den majlighet att dven klara sista steget. HVO100 klarar idag inte andra steget da ravaror
till HYO100 nastan uteslutande kommer fran andra lander. Vatgas produceras i dagslaget
huvudsakligen fran naturgas och uppfyller da inte forsta steget. Det finns dock ett stort antal
projekt pa gang for att fa till en produktion av vétgas fran fornybar eller fossilfri energi.
Vétgasen kommer da huvudsakligen produceras lokalt. Med lokal fornybar produktion fran
restprodukter och krav pa framstéllning och atervinning av sallsynta jordartsmetaller kan
aven vatgasen klara alla fyra steg.

Ytterligare forutsdttning &r att de drivmedel som véljs behover vara kompatibla med
omvarlden. For att kunna ga over till ett fossilfritt drivmedel kravs bade att drivmedlet ar
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tillgangligt lokalt och att det finns fordon som kan anvanda det. Fordonen utvecklas for den
europeiska och globala marknaden. Unika nationella eller regionala l6sningar riskerar bli
mycket dyra om det dver huvud taget finns fordon for det. Exempel pa det ar E85 for
personbilar och ED95 for bussar dar Sverige var relativt ensamma i Europa att satsa pa detta.
Trots att det finns ett utbyggt nat av E85 i Sverige finns inga nya personbilar som kan kora
pa det.

Inriktningen i Europa och globalt &r elektrifiering och utslappsfria fordon. Inom EU driver
koldioxidkraven tillsammans med euro 7 mot detta bade for bussar och personbilar,
motsvarande regelverk och marknadskrafter finns ocksa i andra delar av vérlden. Andra
alternativ sdsom HVO100 och biogas far ses som steg pa vagen mot ett tydligt slutmal.
Slutmalet utifran dagens kunskap handlar da om utslappsfria fordon drivna med fossilfri el
eller fossilfri narproducerad vatgas fran restprodukter med krav pa framstéllning och
atervinning av sallsynta jordartsmetaller till batterier, bransleceller och elkomponenter.

Att stélla om kollektivtrafiken till andra drivmedel med det teknikskifte som det innebér ar
ett [angsiktigt arbete. Det beror dels pa att avtalen ar langa, dels for att aktorerna behéver ha
god framfarhallning. Det géller bade de som ska utfora trafiken och de som ska bygga upp
infrastrukturen for distribution av drivmedel. Drivmedelsstrategin har darfor ett
tidsperspektiv som stracker sig fram till 2040.

Vi lever i en foranderlig varld. Backar vi bara nagra ar bakat i tiden var etanol i form av
ED95 till bussar och till personbilarna fanns bade E85 och biogas som alternativ. Dessa
alternativ redovisades exempelvis i den drivmedelsstrategi som tagits fram for Vasterbottens
1an som helhet. Idag &r dessa alternativ inte langre aktuella, framfor allt for att det helt eller
atminstone nastan saknas tillverkning av sadana fordon. En viktig lardom &r darfor att det i
en drivmedelsstrategi bor inga omvérldsbevakning och vid behov omvérdera strategin.
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5.2. Rekommendation om drivmedel som kollektivtrafiken ska
utforas med fran och med 2030

Rekommendationen om vilka drivmedel som kollektivtrafiken ska utféras med fran och med
2030 delas in i évergripande rekommendationer och rekommendationer per avtal och linje.
Aven om rekommendationerna om drivmedlen i forsta hand avser tiden fran och med 2030
behover de dven ange forutsdttningar for detta for tiden fore 2030. Det handlar framfor allt
om fordonsval och utbyggnad av infrastruktur for tankning och laddning.

Overgripande

Strategin dr vdgen till slutmdlet i hdllbar évergang till utsldppsiria fordon

Utifran utgangspunkterna kan ett slutmal for drivmedelsstrategin formuleras i utslappsfria
fordon drivna med fossilfri el eller fossilfri narproducerad vatgas fran restprodukter med
krav pa framstallning och atervinning av sallsynta jordartsmetaller till batterier, bransleceller
och elkomponenter. Slutmalet bor kunna nas i slutet av 2030-talet. Strategin handlar om
vagen dit.

Overgripande &r strategin att succesivt g 6ver till utslappsfria fordon, vilket i forsta hand
innebdr batterielektriska fordon och for kravande linjer dven i alternativ genom vatgas i
branslecell eller forbranningsmotor. Detta kommer ga olika fort, dér stadstrafik och kortare
mindre kravande linjer pa upp till 20 mil eller kortare per dygn forst kommer elektrifieras
och de mer kravande linjerna ta langre tid. For de mest krédvande linjerna finns framfor allt
tre olika alternativ genom vétgas i forbranningsmotor, vatgas i branslecell eller
batterielektriskt med snabbladdning med MCS.

Pa vagen till slutmalet bor finnas en Oppenhet i alternativ som kan fungera i en
overgangsperiod. Ett par alternativ ar biogas i komprimerad form som kan anvandas
exempelvis i regiontrafik i Skelleftea och biogas i flytande form som kan vara ett alternativ
exempelvis pa mer kravande linjer exempelvis de som har start och slutpunkt i Umea dar
infrastruktur for tankning av flytande biogas redan finns for tunga fordon. Férdelen med
biogasen i regiontrafiken ar att det inte kraver nagon ny infrastruktur och att det redan finns
en produktion av biogas lokalt utifran restprodukter. For biogasen i flytande form finns dven
dar en befintlig tankstation och med en komplettering med relativt fa stationer kan en
langvaga kollektivtrafik pa flytande biogas mojliggoras.

Fram till elektrifiering eller dvergang till vatgas ar mojlig kommer HVO100 vara basen som
sékerstaller att trafiken kan drivas fossilfritt. HVO100 har fordelen att det redan idag finns
en relativt val utbyggd tankningsinfrastruktur. HVO100 kommer &ven behdvas i
branslevarmare for uppvarmning av passagerarutrymmet under 6verskadlig tid.
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Batterielektriskt for stadstrafik och mindre krdvande linjer redan nu

| stadstrafiken i Skellefted och Umed med klass | och klass A bussar kan en dvergang till
batterielektrisk drift ske redan idag i nya avtal. For Skellefted dar trafiken kors i egen regi
kan alla bussar som upphandlas for stadstrafiken vara batterielektriska bussar fran och med
nu.

Awven regiontrafik med klass Il och klass B bussar med dagliga korstrackor upp till 20 mil
kan batterielektriska fordon anvéandas i nya avtal fran och med nu. Fran 2027 kan det dven
galla fordon med dagliga korstrackor upp till 30 mil och fran 2030 upp till och med 40 mil.
Aven Klass 111 bussar bedéms kunna vara batterielektriska pa mindre kravande linjer med
dagliga korstrackor pa upp till 20 - 30 mil fran 2027.

Batterielektriskt dven i sdrskilda kollektivtrafiken

For personbil som anvands i den sarskilda kollektivtrafiken ar det svart att helt stalla om i
nya avtal till batterielektriskt redan nu. Andelen batterielektriskt kan fasas in och succesivt
oOka sa att i den i nya avtal fran och med 2027 ar hundra procent.

For storbil med upp sju passagerare kommer infasningen behova vara nagot langre. Redan
idag kan en del av dessa storbilar elektrifieras, andelen kan darefter succesivt 6ka sa att i den
i nya avtal fran och med 2030 ar hundra procent.

For de storsta storbilarna med 8 passagerare och dven storbilarna kommer det dréja till 2027
eller 2028 innan en infasning kan borja ske da det annu saknas batterielektriska alternativ.
Darefter kan andelen succesivt oka sa att i den i nya avtal fran och med 2030 &r hundra
procent.

Ut6ver infasningen kan avtalen ocksa ha en mjukstart dar kraven inte omfattar alla fordonen
de forsta aren ndgot som tas upp i avsnittet om krav (se kapitel 5.4).

Vétgas eller batterielektriskt med snabbladdning for mer krdvande linjer

De mer krdvande linjerna i regiontrafik eller interregional trafik med klass Il och 111 bussar
inklusive bussgods pa strackor éver 40 mil per dygn kommer ta langre tid att stalla om till
utslappsfritt. Inte minst bussgods eller tvavaningsbussar ar kravande pa grund av vikt,
luftmotstand och krav pa utrymme utéver de langa korstrackorna. Har &r tre alternativ
mojliga som ocksa kan finnas parallellt; batterielektriskt sannolikt med snabbladdning med
MCS, vatgas i forbranningsmotor eller vétgas i branslecell.

HVOI00 basen ndr andra alternativ saknas

HVO100 ar liksom idag basen for fossilfritt nar elektrifiering eller vétgas ar rimligt eller
biogas beddms som bra alternativ. Fran 2030 bedéms HVO100 inte vara aktuellt i ndgra nya
avtal som drivmedel for framdrift da antingen batterielektriskt eller vatgas ar majligt i alla
tillampningar i saval allmanna som sarskilda kollektivtrafiken.
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HV0100 kommer dock finnas kvar som bransle for uppvarmning av passagerarutrymme
under overskadlig tid dven under 2030-talet. Nya tekniker kan dock komma utvecklas och
ersatta.

Komprimerad eller flytande biogas som alternativ pd vdgen

| regiontrafik med klass Il bussar med anslutning till Skellefted som redan har
tankningsinfrastruktur och produktion av biogas kan komprimerad biogas vara ett alternativ
i nya avtal fran och med nu. Det ar dock inte ett langsiktigt alternativ och i nya avtal fran
2030 bor det istallet vara batterielektriskt eller pa mer kravande linjer aven vitgas i
forbranningsmotor eller branslecell som géller.

Aven flytande biogas kan vara ett mgjligt alternativ for mer kravande linjer med klass 111
bussar som gar till och fran Umea dar det redan finns tankningsinfrastruktur for flytande
biogas. Om det for tunga lastbilar byggs upp tankningsinfrastruktur for flytande biogas langs
E45 och E12 kan fler linjer bli aktuella. Inte heller flytande biogas &r ett langsiktigt alternativ
och i nya avtal fran 2030 bor det dven hér vara batterielektriskt, vétgas i forbranningsmotor
eller branslecell som géller.

Aven om biogasen anvinds som ett alternativ pa végen till slutmélet kommer man beh6va
hitta andra anvandningsomraden for biogasen pa sikt. Biogas i flytande form kan redan nu
anvandas till tunga lastbilar och denna anvandning bedoms av Trafikverket att komma oka.
| Trafikverkets referensscenario kommer anvandning av flytande biogas till tunga lastbilar i
framfor allt fjarrtransporter som mest bli lika stor som nar busstrafiken i Sverige anvande
som mest biogas i borjan av 2020-talet””. Aven detta ar dock en 6vergangslosning da
koldioxidkraven pa nya lastbilar succesivt kommer fasa ut allt annat &n batterielektrisk eller
vatgasdrift. Annan langsiktig anvandning av biogasen kan vara till sjofarten, industrin eller
till elproduktion.

7 Trafikverket, 2023
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BEV stadstrafik
klassloch A

BEV regionalkl. Il, B <200 km,
<300 km fr. 2027 inkL. kL. Il

BEV regiontrafik
klass Il och B 300 - 400 km

BEV personbil
BEV storbil
7 pass.

BEV storbil
8 pass. och specialfordon

BEV, H2-ICE/FCEV regional >400 km
klass I, Il och bussgods

HVO100 som bas
nar andra alternativ inte finns

HVO100 for varme
Biogas-CBG regional
alternativ...

Biogas-LBG regional
alternativ...

2025 2030 2035 2040

Figur 5-2 Introduktion av drivlinor och drivmedel i nya avtal. Delvis transparent gron innebar att infasning sker och att det inte kommer omfatta alla fordon,
medan helt gront innebar att det kan omfatta alla fordon. Ménstrad grén for biogas ska ses som att det kan vara alternativ till andra tekniker i Skellefte& respektive
Umed. BEV = batterielektriskt fordon, H2 -FCEV = branslecellselektriskt fordon som drivs pa vatgas, H2- ICE = véatgasdrivet fordon med férbranningsmotor,
CBG = komprimerad biogas, LBG = flytande biogas
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Helt utsldppsfri trafik 2040

Med drivmedelsstrategin for kollektivtrafiken kommer det fran 2030 bara vara utslappsfria
fordon i nya avtal fran och med 2030. Det kommer da handla om batterielektriskt, vatgas i
forbranningsmotor eller vétgas i branslecell. Andra drivmedel som varit alternativ tidigare
kommer dock leva kvar i dldre avtal. Med en maximal avtalstid pa 10 ar innebér det att 2040
kommer det enbart vara utsléppsfri drift av kollektivtrafiken i Vasterbotten. HYO100 kan
dock finnas kvar som bréansle for uppvarmning atminstone i en del avtal.

Allman kollektivtrafik per avtal och linjer

Utover den linjeanalys som gjordes i kapitel 4.3 har &ven bedémning av 1ampligt drivmedel
i kommande avtal gjorts for Gvriga avtal. Bedémningarna utgar fran den Gvergripande
rekommendationen om val av drivmedel.

Batterielektrisk drift i avtal for stadstrafiken och mindre krdvande linjer

| de 6vergripande rekommendationerna har redan konstaterats att stadstrafiken i Skelleftea
och Umea kan elektrifieras redan fran nu. | Skellefted (avtal 362) bedrivs stadstrafiken i
egen regi och det handlar darfér om att vid upphandling av nya fordon ersétta gamla
fordon med batterielektriska. | Umea (avtal 344) tar nuvarande avtal slut i mitten av 2026
gor att nyanskaffade batterielektriska fordon hinner utvecklas ytterligare nagot innan de
inforskaffas av kommande trafikutovare.

I Umea finns avtal 348 med relativt korta linjer som férbinder narliggande kommuncentra
med varandra saval som med Umea tatort. Det avtalet I6per ut kring arsskiftet 2026/2027.
Fordonen som anvands idag har korta dagliga korstrackor och linjerna &r korta. Detta avtal
bor darfor kunna utféras med batterielektriska fordon fran och med kommande
avtalsperiod.

| dvrigt finns ett antal avtal som loper ut fran slutet av 2028 och framat som bor kunna
utféras med batterielektrisk drift i kommande avtalsperiod. Dagens fordon i dessa har ofta
en skattad daglig korstracka pa under 20 mil i avtalen, i vissa fall upp till 40 mil men inte
Over det. Det gor att avtalen &r lampliga for batterielektrisk drift. Avtalen och linjerna ar
spridda éver hela lanet fran Hemavan till Nordmaling, se tabell 5-1.

Det ar dock inte kant hur fordonen anvands utanfor avtalen for andra bestéllare av trafik
exempelvis inom turistnaringen. Det kan paverka den sammanlagda korstrackan per dygn
for fordonet och darmed méjligheten att genomféra uppdragen utan
kompletteringsladdning under dagen.
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Tabell 5-1. Avtal och linjer dar batterielektrisk drift bedéms som ett bra alternativ

Avtal Beskrivning Slutdatum Avtalslingd Kommentar

nuvarande nuvarande
avtal avtal (ar)

344 Umea stadstrafik 2026-06-14 10 Enbart klass I bussar, elbussar
redan idag. Ersétts av avtal 472. Bér
kunna elektrifieras.

348 Umea Linjer: 114, 2027-01-10 10 Relativt korta linjer som férbinder
116, 131, 132, Umea och narliggande
137, 160, 175 kommuncentra samt kommuncentra

med andra kommuncentra nara
Umea. Klass B, II och III bussar med
korstrackor under eller strax over
20 mil. Bér kunna elektrifieras.

362 Skelleftea Trafik i egen regi. Stadstrafik med
stadstrafik klass I bussar. Trafiken med klass I
bussar bor kunna elektrifieras helt.
Trafiken med klass II bussarna
skulle kunna elektrifieras men kan
dven koras pa biogas.

364 Umea Linjer: 78, 2029-12-10 10 Storre antal linjer som i huvudsak
114-116, 118-1217, forbinder Umea och narliggande
131 kommuncentra med klass II bussar

med 20-40 mils skattad daglig
korstracka. Aven klass B bussar. Bér
kunna elektrifieras da klass Il och B
bussar da bedéms ha tillracklig

rackvidd.
372 Umea Linjer: 11, 2030-12-14 10 Linjer som i huvudsak férbinder
105, 126-130, Umea och nérliggande
135, 178 kommuncentra. Trafik med klass B,

II och III bussar med skattade
dagliga korstrackor under 20 mil.
Klass B och II bér kunna
elektrifieras. Klass III bussar skulle
aven kunna vara vadtgasdrivna.

B3] Lycksele Linjer: 2028-12-09 8 Klass A, II och III bussar med mindre
301, 302, 304, an 20 mils skattad daglig korstracka.
305, 315 Bor kunna elektrifieras.

374 Vannas Linjer: 2029-12-08 9 Klass B, II och III bussar med mindre

146-154 an 20 mils skattad daglig korstracka.
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3175 Robertsfors
Linjer: 117, 136,
138-141, 143
376 Linje 71
379 Nordmaling

380

381

382

404

406

407

408

Linje: 101-111

Bjurholm Linjer:
113,142,144,145,1
55

Norsjo Linjer:

239, 254, 258

Mala Linje 251

Vilhelmina Linjer:
418, 421, 423,
425, 428, 429, 433

Vilhelmina Linjer:
419, 432, 434

Vilhelmina Linjer:
4117, 420

Vilhelmina Linje:
417

2028-12-09

2029-12-08

2030-12-31

2028-12-09

2028-12-08

2028-12-31

2031-12-31

2031-12-31

2031-12-31

2029-12-31

8

10

10

10

10

Bor kunna elektrifieras.

Inkluderar klass B, II och III bussar,
dér de flesta har skattade dagliga
korstrackor under 20 mil, en 20-30
mil. Trafik med klass B och Il bér
kunna elektrifieras. Klass III bussen
har skattad daglig korstracka under
20 mil och skulle kunna vara
batterielektrisk.

Linje mellan Nordmaling och
Vannas. Klass III buss med mindre

an 20 mils skattad daglig korstracka.

Bor kunna elektrifieras.

Klass B, II och III bussar, i regel med
mindre an 20 mils skattad daglig
korstracka. Bor kunna elektrifieras.

Klass B och Il bussar med skattade
dagliga korstrackor under 20 mil.
Bor kunna elektrifieras.

Klass B och Il bussar med skattade
dagliga korstrackor under 20 mil.
Bor kunna elektrifieras.

Klass III buss med skattad daglig
korstracka kortare an 20 mil. Bor
kunna elektrifieras.

Personbil (smabuss), klass B och III
bussar med skattad daglig
korstracka kortare an 20 mil. Bor
kunna elektrifieras.

Personbil (smabuss), klass B och III
bussar med skattad daglig
korstracka kortare dn 20 mil. Bér
kunna elektrifieras.

Klass B och III bussar med skattad
daglig koérstracka pa 25 respektive
32 mil. Bér kunna elektrifieras.

Klass B och III bussar med skattad
daglig koérstracka kortare an 20 mil.
Bor kunna elektrifieras.
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412 Linje 44 2029-12-08 8 Dorotea — Asele
Klass III buss med skattad daglig
korstracka kortare an 20 mil. Bor
kunna elektrifieras.

Linje 48 2029-12-08 8 Asele-Vilhelmina
Klass III buss med skattad daglig
korstracka kortare an 20 mil. Bér
kunna elektrifieras.

Linje 17 2029-12-08 8 Aniset - Robertsfors — Umea. Klass
III bussar varav en har skattad
daglig koérstracka pa 30-40 mil och
ovriga under 30 eller 20 mil. Bér
kunna elektrifieras.

Linje 320, 321 2029-12-31 1T Tarnaby. Klass B och II bussar med
skattade dagliga koérstrackor under
20 mil. Bor kunna elektrifieras.

414
421
438
458

Vilhelmina Linje 2030-12-31 8 Klass B buss med skattad daglig
410 korstracka pa 7 mil. Bor kunna
elektrifieras.
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468 Norsjo Linjer: 2031-12-31 1T Avtalet ersatter 358 fran och med
242-246 2025-01-01. Klass I, II och III bussar

med dagliga korstrackor under 20
mil. Bér kunna elektrifieras.

8 Bedomd avtalslangd
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Komprimerad biogas dr ett bra alternativ for klass Il bussar i linjer kring Skellefted
Klass Il bussarna som skulle kunna anvanda komprimerad biogas i linjer kring Skellefted
finns dels i avtal 359 dels i 362, ddr det senare dven omfattar stadstrafiken (se tabell 5-2).

Avtal 359 léper ut i slutet av 2027 och kops nya bussar in till det avtalet av trafikutdvaren
bor det atminstone finnas tva tillverkare som erbjuder biogasbussar i klass I utférarande.
Skattade dagliga korstrackor for fordonen &r pa i snitt 33 mil vilket gor att batterielektrisk
drift redan till 2027 sannolikt inte &r ett alternativ. Ett alternativ till biogasdrift kan vara
dieselbussar pa HVO100. Om kommande avtalsperiod genomférs med biogasbussar och
det ocksa loper pa 10 &r som nuvarande beddms det lampligt att i avtalsperioden fran slutet
av 2037 ga over till batterielektrisk drift.

| avtal 362 bedrivs trafiken i egen regi och bussar kan darfér komma kdpas in mer l6pande
for att ersatta aldre fordon. For klass I bussarna ar det batterielektrisk drift som galler men
nya klass 11 bussar skulle kunna kopas in for biogasdrift fran och med nu. Det bor dock
finnas en bortre grans hur lange detta ska ske. VVar rekommendation &r att fran och med
2030 inte langre kdpa in nya klass Il biogasbussar. Darefter bor det i detta avtal som helhet
vara batterielektrisk drivna nya fordon som galler. Med en anvandning pa max 10 ar
innebar det att trafiken i avtalsomradet ar helt batterielektrisk ar 2040.

Tabell 5-2. Avtal och linjer dar biogasdrift beddms som ett bra alternativ

Avtal Beskrivning Slutdatum Avtalslingd Kommentar
nuvarande nuvarande
avtal avtal (ar)
359 Skellefted Linjer:  2027-12-11 10 Klass II bussar med daglig
205, 207, 218, 220 korstracka pa i snitt 33 mil och

linjerna ar mellan 15-60 km langa
enkel vag. Biogasdrift bedéms som
ett bra alternativ, alternativ till
biogasdrift ar dieselbussar pa
HVO100. biogas. Om biogas i
kommande avtalsperiod kommer en
elektrifiering av trafiken behdva
goras i avtalsperioden efter det i
slutet av 2030 talet.

362 Skellefted Trafik i egen regi. For klass I bussar
stadstrafik ar batterielektriskt det huvudsakliga

alternativet. Trafiken med klass II
bussarna skulle kunna elektrifieras
men kan dven koras pa biogas. Om
nya klass II biogasbussar kops in
kommer de darefter behdva bytas ut
mot batterielektriska bussar under
2030-talet.
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Avtal med ldnga korstrdckor behéver storre flexibilitet i drivmedelsval

Ett antal avtal har mer kréavande linjer dar dagens fordon har skattade dagliga korstrackor
pa over 40 mil i avtalen. Samtliga av dessa avtal I16per ut under 2029 eller senare (se tabell
5-3). Flera av avtalen star ocksa for betydande del av den allménna kollektivtrafiken i lanet
sasom avtal 420 med 10 procent av trafiken och 367 med 8 procent av trafiken. Trafiken
bedrivs idag med bade klass Il och klass 11 bussar varav en del ocksa anvands for
bussgods. Aven tvavaningsbussar anvands i avtal 420 i trafiken pa E4:an.

De langa korstrackorna gor att det kan bli svart att kunna genomféra trafiken med
batterielektriska fordon som enbart laddas i depa nattetid. Detta bekraftas ocksa av
intervjuerna med fordonsleverantorerna. Flera av dem ar inne pa att det kommer kréavas
alternativ med vétgas i forbranningsmotor eller eventuellt branslecell. Det kan dven vara
mojligt med batterielektrisk drift om kompletterande laddning sker under dagen.

Da upphandling av dessa avtal ligger lite langre bort finns fortfarande méjlighet att fortsatt
utreda de olika alternativen. Framfor allt handlar det om vétgas eller batterielektrisk drift
ska valjas i respektive avtal. Detta har stor betydelse for vilken infrastruktur som behover
byggas upp for laddning eller tankning. Vljs batterielektriska fordon kommer det
sannolikt behdva snabbladdning med MCS for att laddningen inte ska bli allt for
tidskravande. Om bussen anvander vétgasen i en forbranningsmotor eller brénslecell har
mindre betydelse for trafiken och for uppbyggnaden av tankningsinfrastrukturen.
Rackvidden for de tva vatgasalternativen bedoms inte heller skilja utan ar sa pass lang att
tankning inte bedéms behGvas mer & som mest en gang per dygn.

Sannolikt kommer valet i manga av dessa avtal inte vara sjalvklart aven efter ytterligare
utredning. Det gor att det kommer behdvas en flexibilitet i upphandlingar som medger alla
tre alternativen.

Tabell 5-3. Avtal och linjer d&r batterielektrisk drift, vatgas i branslecell eller vatgas i
forbranningsmotor bedéms som ett bra alternativ

Avtal BesKkrivning Slutdatum Avtalslangd Kommentar
nuvarande nuvarande
avtal avtal (ar)
367 Linje 11, 15, 186, 2029-12-10 10 Nordmaling — Umea3, Bjurholm-
55, 166 Vannas-Ume3d, Vindeln-Ume3,

Vinnas-Sérfors-Umed, Amsele-
Hallnas-Vindeln. Klass III bussar dar
de flesta har skattade dagliga
korstrackor 6ver 40 mil. Bér kunna
utféras med batterielektrisk drift
med snabbladdning eller

vatgasdrift.
368 Skellefted Linjer:  2029-12-10 10 Antal linjer med klass II bussar med
225, 226, 229, 260 daglig koérstracka pa i snitt 41 mil

dar de flesta vander vid Skelleftea
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busstation. Batterielektriskt skulle
sannolikt krava kompletterande
snabbladdning. Vatgasdrift ar ett

alternativ.
Dorotea Linjer: 2030-12-14 Klass B och III bussar dar en Kklass III
436, 440, 442 buss har skattad daglig korstracka

pa 40 mil medan 6vriga fordon
under 20 mil. Batterielektriskt skulle
sannolikt krdva kompletterande
snabbladdning f6r den med langst
korstracka. Fér denna kan dven
vatgasdrift vara alternativ.

Linje 43 man-fre 2029-12-08 8 Vilhelmina-Lycksele. Klass IIIl buss
med skattad daglig korstracka pa
narmare 50 mil. Batterielektriskt
skulle sannolikt krava
kompletterande snabbladdning.
Viatgasdrift kan vara ett battre
alternativ.
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416 Linje 27 och 29 2029-12-08 8 Mala-Bjurtrask-Skellefted respektive
Sorsele-Skellefted
Klass III buss med skattad daglig
koérstracka pa ndarmare 60 mil.
Batterielektriskt skulle sannolikt
krava kompletterande
snabbladdning. Vatgasdrift kan vara
ett battre alternativ.

417 Linje 28 2029-12-08 8 Mala-Lycksele
Klass III buss med skattad daglig
koérstracka pa ndarmare 50 mil.
Batterielektriskt skulle sannolikt
krava kompletterande
snabbladdning. Vatgasdrift kan vara
ett battre alternativ.

418 Linje 36 2029-12-08 8 Sorsele-Lycksele
Klass II och Il bussar med skattad
daglig koérstracka pa 30-40 mil
respektive 6ver 70 mil. Klass II
bussen med kortare daglig
korstracka skulle sannolikt fungera
med batterielektrisk drift. For klass
III bussen ar sannolikt vatgasdrift
basta alternativet.

420 Linje 12, 20, 100 2031-03-31 8 Skellefted-Umea,
Torned/Haparanda-Luled-Skelleftea-
Umea respektive Luled-Skellefted-
Umea. Klass II och III bussar
inklusive tvavaningsbussar
huvudsakligen med skattade
dagliga korstrackor éver 50 mil upp
till 6ver 90 mil. Vatgasdrift sannolikt
basta alternativet.

422 Linje 21 2029-12-08 8 Skellefted-Burtrask-Umea
Klass II och IIl bussar med skattade
dagliga korstrackor pa 46
respektive 66 mil. Batterielektriskt
skulle sannolikt krava
kompletterande snabbladdning.
Vatgasdrift kan vara ett battre
alternativ framfor allt f6r klass III
bussen.

435 Linje 32 2031-12-13 8 Skellefted-Lycksele
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Klass IIl bussar dar ett par har
skattade dagliga koérstrackor pa
under 20 mil och en pa éver 70 mil.
Bussar med kortare korstracka bor
kunna vara batterielektriska medan
det basta alternativet for den med
lang korstracka bor vara vatgasdrift.

Asele-Lycksele

Klass IIl bussar dar en har skattad
dagliga korstracka pa under 20 mil
och en pa 6ver 40 mil. Bussen med
kortare korstracka bor kunna vara
batterielektrisk medan det for den
med lang koérstracka sannolikt skulle
kravas kompletterande
snabbladdning om den
genomfdrdes med batterielektriskt
fordon. Vatgasdrift kan vara ett
béttre alternativ fér den.

Vilhelmina-Lycksele. Bedéms
liksom for avtal 411 att
batterielektriskt sannolikt skulle
krava kompletterande
snabbladdning. Vatgasdrift kan
aven har vara ett battre alternativ.

Avtalet ersatter 357 fran och med
2025-12-07. Norsjo6 — Renstrom —
Skelleftea. Klass III buss med skattad
daglig koérstracka mellan 30 och 40
mil. Ersatts av avtal 471. Bor kunna
utféras med batterielektrisk drift
med snabbladdning eller
vatgasdrift.

HVOI100 &r alternativet for avtal som upphandlas nu och de ndrmaste dren utanfér
Umed och Skellefted, flytande biogas kan vara ett alternativ i vissa fall

For manga gallande avtal och for de allra flesta avtal som handlas upp i ar och under 2025
kommer HVO100 vara det bésta alternativet och ocksa det enda alternativet med fossilfri
trafik. Kraven har ar ocksa redan bestamda och férandringar sker inte under avtalstiden.
Undantaget ar som namnts stadstrafiken i Umea och Skellefted samt avtal med linjer som
ansluter till dessa stader med batterielektrisk drift alternativt biogasdrift for Skellefteds
Klass Il bussar.

9 Bedomd avtalslangd
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Aven for ett par avtal som handlas upp under 2027 med mycket langa dagliga korstrackor
ar HVO100 det basta alternativet (se

tabell 5-4). Ett av dessa ar avtal 365 som bestar av linje 45, en av de mest kravande
linjerna med trafik frn Ostersund till Gallivare. Det &r andra &r avtal 366 med Linje 14,
Vilhelmina-Asele-Ume& samt linje 63, Dorotea-Umed. Dessa avtal l6per ut i slutet av 2027
och bedéms pa grund av sin langd svart att elektrifiera redan da. En méjlighet vid sidan av
HVO100 skulle kunna vara flytande biogas som atminstone en fordonsleverantor erbjuder
alternativ inom. Det kraver da uppbyggnad av tankningsinfrastruktur langs 45:an for avtal
365 medan det for avtal 366 kan undersdkas om befintlig tankstation for flytande biogas i
Umea skulle kunna anvandas.

HV0100 kommer ocksa aven till mindre del vara ett bransle som anvands i stort sett
samtliga avtal som ett bransle for uppvarmning av passagerarutrymmet.

Tabell 5-4. Avtal och linjer dar HYO100 bedéms som bésta alternativet

Avtal Beskrivning Slutdatum Avtalslangd Kommentar

nuvarande nuvarande
avtal avtal (3r)

365 Linje 45 2027-12-11 8 Ostersund — Gillivare (vissa turer
vander i Arvidsjaur). For
nastkommande avtalsperiod under
2030-talet bedoéms trafiken kunna
genomfdras med batterielektriska
eller vatgasdrivna fordon. En
mojlighet for avtalsperioden fran
slutet av 2027 skulle kunna vara
bussar pa flytande biogas, vilket da
kraver uppbyggnad av
tankningsinfrastruktur.

366 Linje 14 och 63 2027-12-11 8 Vilhelmina-Asele-Umea samt
Dorotea-Umea. Klass IIl bussar med
skattade korstrackor pa 50 till 70 mil
per dag. For nastkommande
avtalsperiod under 2030-talet
bedoéms trafiken kunna genomfdras
med batterielektriska eller
vatgasdrivna fordon. En méjlighet
for avtalsperioden fran slutet av
2027 skulle kunna vara bussar pa
flytande biogas, eventuellt kan
befintlig tankstation i Umea
anvandas.
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Sarskilda kollektivtrafiken, ingen skillnad i rekommendation mellan
avtal

Batterielektriska personbilar anvéands redan idag i den sérskilda kollektivtrafiken, med ett
undantag handlar det om personbilar med plats for fyra passagerare. Undantaget &r en
minibuss med plats for sex passagerare. Hogst andelar batterielektriska personbilar finns i
Umed och Skelleftea dar andelen i den sarskilda kollektivtrafiken ar 14 respektive 10
procent. Aven i avtalen i Bjurholm/Vannas, Nordmaling, Robertsfors och Storuman anvands
batterielektriska personbilar. Nagra sérskilda rekommendationer for olika avtal ges inte utan
den 6vergripande rekommendationen som redovisats ovan galler for samtliga delar av lanet.

5.3. Investeringsbehov i ladd- och tankningsinfrastruktur for att
realisera rekommendationen

Avgorande for att lyckas med strategin ar att det utéver fordon pa marknaden for de aktuella
drivmedlen finns en tillganglig laddnings- och tankningsinfrastruktur for motsvarande
drivmedel. | detta avsnitt beskrivs vilka behov av laddning- och tankningsinfrastruktur som
kommer behdvas for strategin i olika delar av lanet. Allménna forutsattningar for att fa den
pa plats ges ocksa. | nastkommande avsnitt beskrivs mer nar i tiden infrastrukturen behover
komma pa plats.

Regionens och Lanstrafikens roll {6r uppbyggnad av laddnings- och
tankningsinfrastruktur

Regionen och Lanstrafiken &r beroende av att det finns en tillganglig ladd- och
tankningsinfrastruktur kopplat till drivmedelsstrategin. Ansvaret for det ligger liksom
ansvaret for att erforderliga fordon finns for de utpekade drivmedlen ligger dock pa
trafikutovaren. Traditionellt bygger trafikutovaren upp tankningsinfrastruktur i depa
alternativt sakerstaller att den har tillgang till en tankningsinfrastruktur.

Nu star vi dock infor en stor omstéllning av kollektivtrafiken till framfor allt el och vatgas
som innebdr en utmaning inte bara for trafikutévaren utan for samhéllet i stort. Det &r darfor
rimligt att L&nstrafiken tillsammans med kommunerna for en dialog med natdgare och
laddoperatorer kring laddinfrastruktur vid depaer, publik eller semipublik laddinfrastruktur
samt vatgastankningsinfrastruktur for att katalysera utvecklingen langsiktigt och for att ha
god grund for de upphandlingskrav som stalls. Vad galler den publika laddinfrastrukturen
har trafikutovarna i den sarskilda kollektivtrafiken pekat pa att betalsystemen inte ar
anpassade for deras verksamhet. Lanstrafiken kan darfor &ven behova verka for betalsystem
som fungerar for trafikutGvarna.

Ett verktyg for att peka pa var behov av ny tanknings- och laddinfrastruktur finns for att gora
det kant for andra anvandare och for aktérer som ansvarar for uppbyggnad av ladd- och
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tankinfrastruktur samt for elnat ar Drivmedla®®. Uppbyggnaden av plattformen skedde i ett
brett samarbete i Sverige och finansierades av europeiska regionala utvecklingsfonden
(ERUF) samt regioner och Lansstyrelser i Sverige. Forvaltningen sker av Statens vag- och
transportforskningsinstitut.

Den publika och semipublika laddinfrastrukturen har till att bérja med byggts upp for
personbilar men det sker nu &ven en snabb utbyggnad for tunga lastbilar. Lanstrafiken kan
dra nytta av denna utbyggnad for saval den sarskilda som den allméanna kollektivtrafiken.
Omvant kan ocksa uppbyggnad av publik- och semipublik ladd- och tankningsinfrastruktur
for kollektivtrafiken anvéndas av andra aktorer. Uppbyggnad av publik- och semipublik
laddinfrastruktur samt tankinfrastruktur bor darfor ske genom samverkan med andra aktorer
for att fa sa stor nytta av den som majligt i omstallningen.

Flera av linjerna i den allmanna kollektivtrafiken i lanet ar lansoverskridande. Det kan ocksa
forekomma resor inom den sarskilda lanstrafiken dver lansgransen. Det gor att Lanstrafiken
aven bor ha dialog med narliggande lans trafikhuvudmén for att verka for utbyggnad av
laddinfrastruktur och tankningsinfrastruktur for den interregionala trafiken.

Den tidigare framtagna drivmedelsstrategin for lanet lyfter fram nagra egenskaper for lanet
som man bor ta fasta pa vid utveckling av tanknings- och laddningsinfrastrukturen for
kollektivtrafiken i l&net:

> Vasterbotten har fordel med sammanhangande ortsstrak langs dlvdalar som underlattar
planering av infrastruktur for laddning och tankning.

> God tillgang till fornybar el

> Val utbyggt bredband som mojliggor utveckling av energistyrning och smarta elnét.

Behov av laddning nattetid i depa och vid uppstallningsplats

For stadstrafiken i Umead och Skellefted samt avtal med mindre kravande linjer dar
batterielektrisk drift pekats ut som det basta alternativet kommer laddning framfor allt ske
med lagre effekt nattetid i depa eller uppstéllningsplats. Vid riktigt kalla dagar kan for
stadstrafiken eventuellt behévas stodladdning &ven dagtid. Det sker [ampligen vid tillfallen
nar reseefterfragan inte ar sa hog mitt pa dagen. 1 de fall pantografer byggts for stodladdning
i staderna bor dessa behallas tills vidare. Erfarenheter visar att det finns stora fordelar att
vintertid forvara elbussarna (galler sannolikt oberoende av drivmedel) i uppvarmt utrymme
inomhus. Om mojligt bor darfor depaer och uppstéllningsplatser ha sadana majligheter.

De avtal med tillhérande linjer dar batterielektrisk drift bedoms som bésta alternativet for
kommande avtal har vi redogjort for i foregaende avsnitt. Nar det kommer till var dessa
depaer och uppstéllningsplatser, och darmed behovet av laddinfrastruktur, finns blir det dock

8 Drivmedla.se
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knepigare. Detta da det i dagslaget inte finns ndgot samlat register éver depder och
uppstallningsplatser for avtalen. Det finns inte heller en garanti att den depa eller
uppstélliningsplats som anvands idag kommer vara den samma vid kommande avtalsperiod.
Det géller inte minst nar uppstéllningsplatsen &gs av trafikutdvaren. Det strategin kan gdra
ar att peka pa lampliga orter for nattladdning med reservationen for att den faktiska depan
kan ligga i ndgot mindre samhalle eller pa landshygden utanfor denna ort. Ett exempel pa
detta ar avtal 372 som innehaller linjer som i huvudsak forbinder Umeé och narliggande
kommuncentra. Har finns uppstéllningsplatserna inte i Umea tatort utan fordelat pa Nyaker,
Hornefors, Yttersjo och Réback. Om det kommer se ut sa aven i kommande avtal innebéar
det att laddinfrastruktur behover byggas upp for alla fyra uppstallningsplatserna. Listan pa
orter med behov av laddinfrastruktur for laddning nattetid ska darfor ldsas “med omnejd”.

| arbetet med denna strategi har antaganden behdvts goras avseende depaerna, da dessa inte
ar kartlagda fullt ut. Vid de lite langre linjerna har vi utgatt fran tidtabellen, var forsta turen
startar for dagen och antagit att uppstéllningsplatsen eller depan &r i den dnden av linjen.

| nagra fall &r det inte aktuellt med batterielektrisk drift redan fran kommande avtalsperiod
utan istallet har HVO100, eller biogas for Skellefted, da bedomts som béasta alternativet. For
avtalsperioden efter bedéms det dock oftast majligt med batterielektrisk drift. | tabellen
indikerades det med ”’pa sikt”.

Tabell 5-5. Orter med behov av laddstationer vid depa eller uppstéllningsplats. Ska lasas som med
omnejd da den exakta lokaliseringen av depa eller uppstéllningsplats kan vara mindre samhélle eller
landsbygd i narheten. “Pd sikt” innebdr att batterielektrisk drift inte dr aktuell for kommande
avtalsperiod utan forst i avtalsperioderna darefter.

Ort Avtal (linjer)

Ammarnas 469 i del som ersatter 369 (Linje 341)

Bjurholm 380 (Linje 113, 142, 144, 145, 155)

Dorotea 412 (Linje 44), 413 (Linje 46)

Lycksele 373 (Linje 301, 302, 304, 305, 315)

Mala 382 (Linje 251) och 419 (Linje 249, 252)

Nordmaling 376 (linje 71) och 379 (Linje 101-111)

Norsjo 381 (Linje 239, 254, 258), pa sikt &ven 468 som ersatter 358 (linje 242-
246)

Robertsfors 375 (Linje 117,136,138-141,143), 421 (Linje 17)

Skellefted 362 (Skelleftea stadstrafik), pa sikt &ven 359 (Linje 205, 207, 218, 220)
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Sorsele 410 och 439 (Linje 37), pa sikt 469 som ersitter 441 (linje 37 tur 11, 12)
och 469 fér del som ersitter 360 (linje 331, 335-339), 361 (linje 332—
334, 341, 343) och 425 (linje 25)

Tarnaby/Hemavan 438 (Linje 320 och 321)

Umed 344 (Umea stadstrafik), 348 (Linjer 114,116,131,132,137,160,175), 364
(Linjer 78, 114-116, 118-127, 131), 372 (Linjer 11, 105, 126-130, 135,
178), 412 (Linje 44), 414 (Linje 48), 430 (anslutningstrafik Umed hamn)

Vilhelmina 404 (Linje 418,421,423,425,428,429,433), 406 (Linje 419, 432, 434), 407
(Linje 417, 420), 408 (Linje 417), 414 (Linje 48), 458 (Linje 410)

Vindeln P4 sikt 467 som ersatter avtal 459-466; 459 (linje 157), 460 (linje 158),
461 (linje 159), 462 (linje 161), 463 (linje 162), 464 (linje 163 och 166),
465 (linje 165), 466 (linje 167)

Vinnis 374 (Linje 146-154)

Betydelse f6r Regionens och Lanstrafikens arbete med depaer

Som tidigare namnts star kollektivtrafiken for en stor omstéllning kopplat till elektrifieringen
inom transportsektorn och att sékerstalla drivmedelsforsorjning kréver ofta en langre
framforhallning och att fler aktorer involveras. Generellt kan ségas att en koncentration av
bussuppstallningsplatser till ett farre antal lite storre depaer gor det enklare att arbeta med
forsorjning av energi och drivmedel, da eventuella investeringar i infrastruktur kraver bade
framforhallning for att fa pa plats och dartill en langsiktighet i verksamheten for att motivera
investeringar och fa ihop kalkylen. Samtidigt kan en spridning av bussarna likt idag minska
belastningen pa de lokala elnaten och darigenom minska behovet av storre investeringar i
infrastrukturen.

Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik, K2, har i en rapport® sammanfattat lardomar
fran omstéallningsprocesser av upphandlad kollektivtrafik i nagra svenska, norska och
nederlandska stader, och ett viktigt resultat som lyfts &r att dgarskap blivit en allt viktigare
fraga i samband med upphandling. Vad galler exempelvis dgarskap av laddare och depéer
for elbussar finns exempel pa fall dar dessa 4gs av trafikforetagen sjalva eller dar dessa 4gs
av en regional kollektivtrafikmyndighet eller en kommun. Offentligt &garskap innebér ofta
att en del av de tekniska I6sningarna blir pa forhand bestdmda i upphandlingen, vilket medfor
en mer detaljerad kravstéllning. En fordel som lyfts med detta ar att fler kan lamna anbud pa
ungefar samma villkor nar en offentligt d&gd depa med infrastruktur for energiforsérjning
redan pa plats ar en forutsattning for trafiken. Den uppenbara nackdelen ar att det medfor en
inlasningseffekt vad galler inte minst teknikval. Om &garskapet ligger hos trafikforetaget
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lamnas teknikvalet mer 6ppet och det finns mojlighet till mindre detaljerad kravstallning och
for trafikforetagen att hitta mer kostnadseffektiva trafikupplagg.

| det strategiska arbetet bor en strikt inlasning till vissa tekniker generellt undvikas, &ven om
radande utveckling tydligt pekar i en specifik riktning. Av den anledningen &r det inte
rekommenderat att Lanstrafiken ska dga depderna i lanet men i stallet ta en aktiv
koordinerande roll i depéfragan. Radande omstallning gor depéer och uppstallningsplatser
till en viktig strategisk fraga och Lanstrafiken bor i detta avseende ha en 6verblick 6ver de
depaer och uppstallningsplatser som nyttjas och arbeta proaktivt med att forbattra
mojligheterna for de operatérer som verkar i lanet. Detta kan ske genom att peka ut omraden
som av bade trafikmassiga och energiforsorjningsmassiga skal ar battre lampade for
bussuppstallning och eller stérre depaetablering. Det proaktiva arbetet kan ocksa handla om
att i dialog med elnétsbolag, kommuner och privata aktorer skapa battre forutsattningar for
bussuppstéllning kopplat till de olika trafikavtalen, till exempel genom att synliggdra
potentiella uppstallningsplatser och hjalpa aktorer att hitta varandra pa kommersiella villkor.

Utover denna generella inriktning finns det en beredskapsaspekt i det strategiska arbetet, och
ett storre dgandeskap Gver ett mindre antal depaer av extra vikt i detta avseende kan anses
motiverat. Dessa “nyckeldepder” bor pekas ut i det pagaende arbetet med att utveckla
krisberedskapslanen och arbetet med krisberedskap och civilt forsvar. Exempel pa majliga
atgarder i en "nyckeldepa” aterfinns i kapitel 6.6.

Snabbladdning eller vatgastankning f6r mer kravande avtal och linjer

For langre mer krdvande linjer med langre dagliga korstrackor ar som namnts inte valet
mellan olika drivmedel givet. Det kan bade handla om batterielektrisk drift och vatgasdrift.
| det forstndmnda fallet &r beddmningen att det dven kommer behdvas tillaggsladdning med
snabbladdning dagtid. | nedanstdende tabeller redovisas behoven av laddnings- och
tankningsinfrastruktur for de mer krdvande linjerna. De ska dock ldsas som en bruttolista
eftersom det har inte gjorts nagot val mellan batterielektrisk drift och vétgasdrift.

Om valet faller pa batterielektrisk drift innebar det att det finns behov av laddning vid depa
eller uppstéliningsplats nattetid. Aven hir saknas kannedom om dagens depé&er och
utgangspunkt har varifran forsta turen pa respektive linje gar. 1 en del fall kan det finnas
mdojlighet till samordning av denna uppstéllning och laddning med fordon i avtal som inte
har lika kravande linjer och som redovisats i tabell 5-5. For att fa en samlad bild av behov
av laddinfrastruktur vid depa och uppstallningsplats bor darfor tabell 5-5 och tabell 5-6 lasas
tillsammans (med i minnet att den senare &r en bruttolista).

For tillaggsladdningsladdning tillkommer nagra orter utéver de dar nattladdning sker
eftersom vissa linjer ar sa pass langa. Tillaggsladdningen behdver vara anpassad for tunga
bussar bade vad géller utrymme och laddeffekt. Det senare innebar att MCS-laddning
behdver finnas.
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Utover behoven for den allmanna kollektivtrafiken finns dven behov av normalladdning och
snabbladdning for den sérskilda kollektivtrafiken. Dessa behov ar mer utspridda dver hela
lanet. Vad galler snabbladdningen beddms den kunna anvdnda den publika
laddinfrastrukturen. Denna har byggts upp relativt snabbt under senare ar inte minst genom
den satsning som Trafikverket haller i att ticka de strackor dar infrastruktur for
snabbladdning saknats. Det behévs ocksa en uppbyggnad vid sjukstugor, lasarett och
sjukhus dar den sarskilda kollektivtrafiken ofta stannar for att hdmta och lamna resenarer.
Dar ar ocksa naturligt att ta en paus vid langre korningar inte bara for laddning utan dven for
att forare och resendrer behover det. Lé&nstrafiken behover dock tillsammans med
kommunerna och trafikutévarna trycka pa for en fortsatt utbyggnad.

Oavsett om det handlar om bussar i den allménna kollektivtrafiken, eller personbilar och
latta specialfordon i den sérskilda kollektivtrafiken tar tillaggsladdning tid. Det ar darfor
lampligt att lagga laddningen dar man annars stannar for rast eller forarbyte. For resenarer
som ska fortsatta ar det aven lampligt att det finns annat man kan gora pa platsen, exempelvis
toalett och restaurang. For den sarskilda kollektivtrafiken ar det ocksa vanligt med resor till
sjukhus, sjukstugor och andra storre malpunkter dar man vantar pa patienten infor returresan.
Lampligt da ar att de da finns mojlighet till tillaggsladdning dar eller atminstone i narheten.
Det handlar om sjukhusen i Lycksele, Umea och Skellefted samt sjukstugor i 6vriga orter.

Om vatgasdrift valjs som alternativ gérs bedémningen att tankningen kan begrénsas till farre
orter jamfort med behovet av tillaggsladdning for batterielektrisk drift. Detta da rackvidden
ar langre med véatgasdrivna fordon och &ven att tiden for tankning ar kortare. For linje 45 bor
en vatgastankning i Storuman &ven kompletteras med tankningsméjlighet i Ostersund och
Gallivare.

Tabell 5-6. Orter med behov av laddstationer vid depa eller uppstallningsplats om valet faller pa
batterielektrisk drift. Ska lasas som med omnejd da den exakta lokaliseringen av depa eller
uppstéllningsplats kan vara mindre samhalle eller landsbygd i narheten. ”Pd sikt” innebdr att
batterielektrisk drift inte ar aktuell for kommande avtalsperiod utan forst i avtalsperioderna dérefter.

Ort Avtal (linjer)

Dorotea 383 (Linje 436, 440, 442), 436 (Linje 34)

Lycksele 435 (Linje 32), 437 (Linje 43 s6n)

Mala 417 (Linje 28)

Norsjo P4 sikt 471 som ersatter 357 (linje 22)

Skellefted 368 (Linje 225,226,229 och 260), 377 (Linje 210, 212, 217), 415 (Linje

23), 416 (Linje 27 och 29), 417 (Linje 28), 420 (Linje 12, 20 och 100), 422
(Linje 21), 435 (Linje 32)

Sorsele 418 (Linje 36)
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Storuman 409 (Linje 31)
Tarnaby/Hemavan 409 (Linje 31)

Umea 367 (Linje 11, 15, 16, 85), 409 (Linje 31), 420 (Linje 12, 20 och 100), pa
sikt &ven 366 (linje 14 och 63)

Vilhelmina 411 (Linje 43 man-fred), 437 (Linje 43 s6n), pa sikt a&ven 366 (linje 14
och 63)
Vindeln 367 (Linje 166), pa sikt &ven 464 (Linje 163 och 166)

Tabell 5-7. Orter med behov av snabbladdning om valet faller pa batterielektrisk drift. ”Pd sikt” innebdr
att batterielektrisk drift inte &r aktuell for kommande avtalsperiod utan forst i avtalsperioderna dérefter.

Ort Avtal (linjer)

Ammarnas P4 sikt 369 (Linje 341)

Dorotea 383 (Linje 436, 440, 442), pa sikt &ven 365 (Linje 45)

Lycksele 409 (Linje 31), 411 (Linje 43 man-fred), 418 (Linje 36), 437 (Linje 43

sén) 435 (Linje 32), 437 (Linje 43 sén)

Mala 415 (Linje 23), 416 (Linje 27, 29), 417 (Linje 28)

Nordmaling 367 (Linje 11)

Norsjo Pa sikt 357 (Linje 22)

Skelleftea 377 (Linje 210, 212, 217), 415 (Linje 23), 416 (Linje 27 och 29), 420
(Linje 12, 20 och 100), 422 (Linje 21), 435 (Linje 32), pa sikt 4&ven 357
(Linje 22)

Sorsele 418 (Linje 36), pa sikt a&ven 365 (Linje 45) och 369 (Linje 341)

Storuman 409 (Linje 31), 418 (Linje 36), pa sikt &ven 365 (Linje 45)

Tarnaby/Hemavan 409 (Linje 31)

Umed 367 (Linje 11, 15, 16, 55), 409 (Linje 31), 420 (Linje 12, 20 och 100), 422
(Linje 21), pa sikt &ven 366 (Linje 14, 63)

Vilhelmina 411 (Linje 43 man-fred), 437 (Linje 43 s6n), pa sikt &ven 365 (Linje 45)
och 366 (Linje 14, 63)

Vindeln 367 (Linje 166) pa sikt dven 464 (linje 163 och 166)
Vannasby 367 (Linje 15, 55)

Asele Pa sikt 366 (Linje 14, 63)
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Tabell 5-8. Orter med behov av vatgastankning om valet faller pa vétgasdrift. ”Pd sikt” innebidr att
vatgasdrift inte ar aktuell for kommande avtalsperiod utan forst i avtalsperioderna dérefter.

Ort Avtal (linjer)

Dorotea 383 (Linje 436, 440, 442)

Lycksele 409 (Linje 31), 417 (Linje 28), 435 (Linje 32)

Skellefted 368 (Linje 225, 226, 229, 260), 377 (Linje 210, 212, 217), 415 (Linje 23),

416 (Linje 27 och 29), 420 (Linje 12, 20 och 100), 422 (Linje 21), 435
(Linje 32) pa sikt &ven 471 som erséatter 357 (Linje 22)

Storuman 409 (Linje 31), 418 (Linje 36), P4 sikt 4ven 365 (Linje 45)

Umed 367 (Linje 11, 15, 16, 85), 409 (Linje 31), 420 (Linje 12, 20 och 100), 422
(Linje 21), pa sikt &ven 366 (Linje 14 och 63)

Vilhelmina 411 (Linje 43 man-fred), 437 (Linje 43 s6n), pa sikt &ven 366 (Linje 14
och 63)
Vindeln 367 (Linje 166), pa sikt &ven 464 (Linje 163 och 166)

Tankningsinfrastruktur fér HVO100

HVO100 &r relativt val utbyggt men det kan konstateras att det saknas i Mala, Vindeln och
Bjurholm kommuner. Mycket av behoven av utbyggnad av tankningsinfrastrukturen for
HVO0100 som pekades ut i drivmedelsstrategin och handlingsplanen for Vésterbotten har
tackts sedan dess. Forutom namnda kommuner pekades dven orterna Stalon och Téarnaby ut
dar det fortfarande saknas tankningsinfrastruktur for HVO100. Det ar darfor lampligt att
utdver namnda kommuner aven verka for utbyggnad av tankningsinfrastruktur for HV0100
i dessa orter. Aven om tankningsinfrastrukturen for HVO100 har byggts ut finns stor risk att
antalet drivmedelsstationer bade totalt och med HVO100 kommer minska framéver med
minskade behov av bréanslen totalt sett som en foljd av elektrifiering av transportsystemet.
Med mindre méngd brénsle per drivmedelsstation kommer allt fler stationer komma under
gransen dar krav stalls pa att ett fornybart drivmedel (vilket allt oftare handlar om HV0100)
ska finnas pa stationen. Lanstrafiken behover darfor tillsammans med kommunerna bevaka
utvecklingen och verka for att erforderlig tankningsinfrastruktur finns for HYO100 i enlighet
med drivmedelsstrategin.

Tankningsinfrastruktur f6r komprimerad biogas

Vad galler komprimerad biogas finns ur ett kollektivtrafikperspektiv inte nagot behov av
ytterligare utbyggnad av tankinfrastrukturen. Den regionala busstrafiken med anslutning till
Skelleftea dar biogas bedomts som ett lampligt alternativ for kommande avtalsperiod bor



Trivector

kunna anvanda befintlig tankinfrastruktur som idag anvands av stadstrafiken. For den
sarskilda kollektivtrafiken kan konstateras att biogas inte anvands av nagra fordon for
néarvarande. | och med det mycket begransade utbudet av nya fordon &r det inte heller
sannolikt att nagra nya behov kommer uppsta.

Tankningsinfrastruktur for flytande biogas

Nér det kommer till flytande biogas skulle det kunna vara ett alternativ for regional och dven
interregional trafik i en 6vergangsperiod innan vatgasen &r helt utbyggd. Det &r dock svart
att se att en utbyggnad enbart kan baseras pa kollektivtrafikens behov. Daremot &r flytande
biogas intressant for tunga lastbilstransporter och skulle en utbyggnad ske i exempelvis
Storuman och dven utanfor lanet i Gallivare och Ostersund skulle det redan nu kunna
bedrivas interregional kollektivtrafik med bussar langs 45:an pa flytande biogas. |
drivmedelsstrategin och handlingsplanen for Vésterbotten pekades dnskvard etablering i
Skellefted, Lycksele och Storuman ut for flytande biogas utdver den i Umea som fanns redan
da. Vi gor bedémningen att det utdver Umeé ar Storuman som &r den mest intressanta
lokaliseringen for kollektivtrafiken men att den da borde kompletteras med
tankningsinfrastruktur i Gallivare och Ostersund.

Tillgadnglig effekt i elndt ar en utmaning

Med fler elfordon som ska laddas okar ocksa effektbehovet i elnétet. Detta innebar
utmaningar for elnatet lokalt inte minst nar manga fordon ska ladda samtidigt vid depaer
men med Okad elektrifiering innebar laddningen ocksa utmaningar ur ett storre
systemperspektiv for elnétet i olika delar av landet. Vid depaer kommer stor del av
laddningen ske nattetid med normalladdning vilket gor att effektbehovet begransas for varje
enskilt fordon. Trots det blir utmaningen stor nar allt storre del och for stadstrafiken i Umea
och Skellefted till slut ar helt elektrifierad. Foretradare for kollektivtrafiken i bade
Skelleftea® och Umea uppger att erforderlig effekt for elektrifiering av stadstrafiken finns i
elnatet®. For Umead har tre oberoende utredningar visat pa detta®.

I intervjuer med andra trafikhuvudman har framkommit att effektbegransningar i elnét kan
vara ett problem. De lyfter ocksa behovet av att i god tid utreda ladd- och effektbehov och
sékerstélla att effektbehov kan tillgodoses med god marginal.

Generellt kan foljande rekommendationer ges vid utveckling av laddinfrastruktur som dven
kan tillampas vid utveckling av laddinfrastruktur for kollektivtrafiken®:

8 Intervju med Jens Tjernstrom Skellefted kommun, 21 mars 2024
8 Intervju med Fredrik Forsell Ume& kommun, 21 mars 2024

8 Ibid.

8 Baserat pa IEA, 2024
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> Koordinerad utveckling av laddinfrastruktur som involverar berérda aktérer och
intressenter

> Datainsamling avseende anvandningsmonster och hur behov av laddning ser ut for

bussar och tunga lastbilar

Strategisk och integrerad planering for utbyggnad av elnat

Koordinerad och smart laddning inkluderande olika fordonstyper

Lokala l6sningar for att hantera lokala problem, vilket kan inkludera stationéra

batterier for att hantera effekttoppar och lokal fornybar energiproduktion exempelvis

med solceller

\YAAVARV

Lanstrafiken behdver samverka med lansstyrelsen, kommuner, elnatségare, laddoperatorer,
finansidrer och trafikutévare for utbyggnad av laddinfrastruktur som dven passar den
allménna och sérskilda kollektivtrafiken. Lé&nsstyrelsen har ett utpekat ansvar i
regleringsbrevet att paborja arbetet med att ta fram regionala handlingsplaner for
elektrifiering och har ocksa regeringsuppdrag utveckla regional och lokal energiplanering
for elektrifiering samt att hantera statligt stod till elektrifieringspiloter for tunga transporter.
Lansstyrelsen samordnar ocksa ansokningar till Klimatklivet. Trafikverket ar ocksa en viktig
aktor genom att de hanterar stodet till de vita strickorna”. Regionens och eventuellt
Lanstrafikens roll i detta bor vara som en Kkatalysator, ansvaret for erforderlig
laddinfrastruktur for att kunna genomfora trafiken ligger ytterst pa trafikutovaren.

For att hantera effekttoppar kan en 16sning vara att komplettera med batterilager vid depa.
Né&r behov inte finns for att klara laddningen av bussarna kan dessa &ven anvandas for att
leverera stodtjanster till elnatet. En mojlig affarslosning ar att lata en aktor for leverans av
denna typ av stodtjanster dven som tjanst leverera effekt till bussladdningen nér den inte
racker fran elnatet. Det kan ocksa konstateras fran bland annat stodet till laddinfrastruktur
till de “’vita strickorna” som Trafikverket formedlar att &ven dagens laddstationer for framfor
allt latta fordon ofta innehaller batterilager®®.

En mojlighet &r att laddning av elfordon inklusive bussar kan hjélpa till att hantera dverskott
pa el exempelvis fran solceller mitt pa dagen. Tillaggsladdning mitt under dagen under den
ljusare delen av aret kan darfor ske till ett mycket lagt elpris. Behovet av tillaggsladdning
mitt pa dagen ar dock storst under vinterhalvaret da det inte &r samma overskott.

Laddinfrastruktur behdvs aven for personbilar, storbilar och specialfordon. Det handlar bade
om fortsatt utbyggnad av snabbladdning men ocksa om mojligheter maste finnas for att
kunna ladda fordonen under natten. Med manga fordon pa samma plats kan liknande
problem uppkomma som for bussarna med begransningar i tillganglig effekt vid aktuella
fastigheter.

8 Trafikverket, 2024a
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AFIR kan ge viktig en grund bade {6r laddinfrastruktur och
tankningsinfrastruktur fo6r vatgas men hjalper inte 6verallt

Férordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR) stéller krav
pa utbyggnad av laddinfrastruktur for laddning av saval latta som tunga fordon och for
tankningsinfrastruktur for vatgas till tunga fordon. For laddinfrastrukturen omfattas TEN-T
stomvagnat med E4:an i lanet och TEN-T 6vergripande nat med E12 och E45 i lanet. For
vétgastankningsinfrastrukturen &r det enbart TEN-T stomvégnat och E4 i lanet som omfattas.
Dessutom omfattas Umed som urban knutpunkt enlig férordningen av krav pa
laddinfrastruktur. Kraven enligt AFIR kan hjalpa till att driva pd den utbyggnad av
laddinfrastruktur som kollektivtrafiken behdver. Lé&nstrafiken och trafikutdvarna kan dock
behova trycka pa sa att den passar for kollektivtrafiken bade vad galler placering och
utformning.

Pa E4:an kravs enligt AFIR laddinfrastruktur for tunga fordon pa hogst 6 mils avstand senast
till slutet av 2030. Det tillsammans med kraven pa laddinfrastruktur i Umea som urban
knutpunkt kan hjalpa till att driva pa utbyggnaden for kollektivtrafiken i Umea, Skelleftea
och Nordmaling déar behov pekats ut i tabell 5-7. Det krdavs dven att det ska finnas
tankningsinfrastruktur for vatgas pa hogst 20 mils avstand pa E4:an vid motsvarande
tidpunkt. Det kan da bli svarare att med hjalp av AFIR driva pa att vatgastankning ska finnas
pa mer an en plats langs E4 i lanet. Enligt tabell 5-8 kan det dock behdvas vatgastankning
for kollektivtrafiken i bade Umea och Skellefted. For latta fordon krévs att det redan till
slutet av 2025 finns laddinfrastruktur pa hogst 6 mils avstand langs E4.

Langs E12 och E45 stélls krav till att det i slutet av 2030 ska finnas laddinfrastruktur for
tunga fordon pa hogst 10 mils avstand. Utdver Umea kan det for E12 bidra till uppbyggnad
av laddinfrastruktur i Lycksele, Storuman och Térnaby/Hemavan enligt de behov som pekats
ut for kollektivtrafiken i tabell 5-7. Eventuellt kan det aven hjélpa for utbyggnaden i
Vénnasby, men det kan vara svarare att motivera pa grund av att det bara ligger 2,5 mil fran
centrala Umea. For E45 skulle det utéver Storuman kunna bidra till uppbyggnad av
laddinfrasturktur for tunga fordon i Sorsele, Vilhelmina och Dorotea.

AFIR kan dven bidra till utbyggnad av laddinfrastruktur och vétgastankningsinfrastruktur
for tunga fordon langs E4:an och laddinfrastruktur langs 45:an i lanen bade norr och soder
om Vasterbotten vilket den interregionala kollektivtrafiken har nytta av.

Det kan dock konstateras fran tabell 5-7 och tabell 5-8 att det d&ven kommer finnas stora
behov av utbyggnad av saval laddinfrastruktur som tankningsinfrastruktur for vétgas langs
strackor som inte omfattas av kraven enligt AFIR. Det géller exempelvis utbyggnad av
vatgastankningsinfrastruktur langs E12 och E45 och aven laddinfrastruktur langs andra
vdgar an E12, E45 och EA4.
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Till viss del kan utbyggnaden av laddinfrastrukturen langs TEN-T véagnétet dven hjélpa for
linjer som i huvudsak inte gar langs det vagnétet da dessa linjer anda ansluter till dessa orter
pa TEN-T végnatet dar vi pekat ut lamplig ort for laddinfrastruktur. Avstanden mellan
laddplatser riskerar dock bli allt for langa for en del linjer om laddinfrastruktur enbart byggs
langs TEN-T natet. De mest kritiska linjerna ar linje 14 mellan Umea och Vilhelmina och
63 mellan Umed och Dorotea. Dar avstanden fran Vannas, dar vi rekommenderar att
laddinfrastruktur byggs for tunga fordon, &r 200 och 180 km till Vilhelmina respektive
Dorotea. Har skulle, som lyfts fram i tabell 5-7, kompletterande laddinfrastruktur for
snabbladdning av bussar och andra tunga fordon i Asele vara att rekommendera.

For vatgastankningsinfrastrukturen &r behoven for kollektivtrafiken som inte stéds av AFIR
framfor allt 1angs E12 och E45 (TEN-T dvergripande nét) med undantag av Vindeln som
ocksa pekas ut i tabell 5-8. Har kommer darfor Lanstrafiken behova trycka pa for en
utbyggnad. Utbyggnad av vatgastankning i Storuman ar redan planerad vilket ar ett viktigt
forsta steg. Sannolikt gar det att hitta allianser med akerinaringen for ytterligare utbyggnad.
Ser man utanfor lanet kan konstateras att Ostersund ligger i korsning mellan tva
Overgripande TEN-T nét och Géllivare i korsning (strax utanfor) mellan huvudvéagnat och
overgripande nat. Bada kan darfor vara lampliga orter for vatgastankningsinfrastruktur, men
for huvudvégnatet ar det ett krav enligt AFIR. Med en etablering av vitgas
tankningsinfrastruktur i Gallivare och Ostersund for tunga fordon inklusive bussar kan dessa
tillsammans med den redan planerad i Storuman (forutsatt att den fungerar for tunga bussar)
mojliggora vatgasdrivna bussar pa linje 45. Vatgastankningsinfrastruktur langs E45 och
inlandsbanan ar intressant for andra transporter pa saval vdg som jarnvag.
Vatgastankningsinfrastruktur i Umeda och Storuman for tunga fordon inklusive bussar kan
utéver att mojliggora vétgasdrivna bussar pa linje 31 mellan Umed och Hemavan aven
anvéndas for véatgasdrivna lastbilstransporter langs E12.

Trafikverkets stod till vita strickor” omfattar Trafikverkets funktionellt prioriterade vagnat
vilket tacker betydligt fler vagstrackor i lanet &n TEN-T véagnatet. Det stodet ar
huvudsakligen inriktat pa latta fordon och det finns inga garantier for att det kan anvandas
av tunga fordon. De vita strackor som aterstdr i Vasterbotten & E12 — Hemavan —
Strimasund, 1088 Kittelfjall-Granssjoarna, 90/92 Osternoret Bro — Torvsele alternativt Playa
del Borgsjo — Konstverket ’ladddplats” samt 348 Solberg — Yttertdllmo. De behov som
pekades ut i drivmedelsstrategin och handlingsplanen fér Vésterbotten har huvudsakligen
tackts eller &r utpekade som de sista vita strackorna.

Det papekas att MCS-laddning annu inte ett krav enligt AFIR men lampligen br kommande
laddstationer for tunga lastbilar och bussar erbjuda det. Sannolikt kommer AFIR uppdateras
nér standarden &r faststélld och aven stélla krav pa MCS.
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5.4. Plan for investeringar i ladd- och tankningsinfrastruktur

| Umed och Skellefted finns redan en laddinfrastruktur i depaerna for stadstrafiken. Den
kommer behdva byggas ut succesivt nér allt stérre del av fordonen och slutliga samtliga
bussar blir batterielektriska. For Umea tillkommer under 2027 ytterligare ett par avtal som
kommer behéva laddning i depa.

| figurerna nedan redovisas néar behov av laddinfrastruktur och tankningsinfrastruktur for
vatgas kommer utifran nar kommande avtal startar och i vissa fall d&ven nastkommande om
det inte bedomts som mojligt med batterielektrisk eller vatgasdrift fran kommande avtal.
Laddinfrastrukturen bor forstas vara pa plats ett tag innan avtalet startar s att den kan testas
och trimmas in innan trafikstart. Tidpunkterna ska darfor Iasas som att den ska vara inkord
och i full drift fran och med da.

De forsta behoven av laddinfrastruktur vid uppstéllningsplats efter Umea och Skelleftea
kommer i slutet av 2028 i Norsjo, Bjurholm, Robertsfors, Lycksele och Mala. Darefter fylls
det pa med ett antal orter fran och med 2030.

362 — Skellefted

344 —Umed

348, 430 -Umead
381—Norsjo

380 — Bjurholm

375 —Rabertsfors

373 — Lycksele

382 — Mald

421 —Robertsfors
419—Mala

414 -Umea

412,413 - Dorotea

410 - Sorsele

376 —Nordmaling

374 —Vannas

364 —-Umea

439 - Sorsele

438 —Tarnaby/Hemavan
408 — Vilhelmina
372—Umea

458 — Vilhelmina
379—Nordmaling

469 —Sorsele, Ammarnas
404, 4086, 407 — Vilhelmina
468 — Norsjo

470 - Sorsele

467 —Vindeln

359 — Skellefted

2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040

Figur 5-3 Tidpunkter for nar laddinfrastruktur i depa eller uppstallningsplats senast behover vara pa
plats (avtalsstart) for avtal dar batterielektrisk drift beddmts vara bésta alternativet.
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Det kommer sannolikt att tillkomma ytterligare behov av laddning i depaer utéver de avtal
som redovisas i om valet faller pa batterielektrisk drift i avtal dar det aven skulle kunna
vara aktuellt med vatgasdrift. Aven har finns ett avtal i Vindeln som ska tas med samma
reservation som namnts tidigare. | évrigt kommer dessa behov forst finnas fran borjan av
2030 (). Fordon i dessa avtal kommer &ven ha behov av tilldggsladdning med
snabbladdning under dagen. Redovisning sker har utifran orterna som tillaggsladdningen
behovs i eftersom utgangspunkten ar att det kommer handla om publik eller semipublik
snabbladdning som flera avtal och dven andra aktorer inklusive lastbilar kan utnyttja (). |
figuren redovisas alla avtal som skulle kunna behéva tilldggsladdning i dessa orter
(forutsatt att batterielektrisk drift véljs). Avtal som har dessa behov forst lite senare
redovisas inom parentes.
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422 — Skellefted

418 —Sorsele

417 —Mala

416 — Skellefted

415 —Skellefted

411 —Vilhelmina

368 — Skelleftea

367 — Umed, Vindeln (Linje 166)
383—Dorotea

377 — Skelleftd

437 —Vilhelmina, Lycksele

420 —Umead, Skellefted (Luled och Haparanda)
435 — Skellefted, Lycksele

409 — Umea, Storuman, Tarnaby/Hemavan
436 — Dorotea

471 —Norsjo

366 — Umea, Vilhelmina

365 — (Gallivare, Arvidsjaur, Ostersund)

2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040

Figur 5-4 Tidpunkter for nar laddinfrastruktur i depa eller uppstallningsplats senast behover vara pa
plats (avtalsstart) om valet faller pd batterielektrisk drift i avtal dar det &ven skulle kunna vara aktuellt
med véatgasdrift.

422 — Skellefted

418 —Sorsele

417 —Mald

416 — Skellefted

415 — Skellefted

411 —Vilhelmina

368 — Skellefted

367 —Ume4, Vindeln (Linje 166)

383 —Dorotea

377 — Skelleftd

437 —Vilhelmina, Lycksele

420 — Umea, Skelleftea (Luled och Haparanda)
435 — Skellefted, Lycksele

409 — Umed, Storuman, Tarnaby/Hemavan
436 —Dorotea

471 — Norsjo

366 — Umead, Vilhelmina

365 — (Gallivare, Arvidsjaur, Ostersund)

2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040
Figur 5-5 Tidpunkter for nar tillaggsladdning (snabbladdning) senast behover vara pa plats (avtalsstart)
i olika orter och for olika avtal om valet faller pa batterielektrisk drift i avtal dar det dven skulle kunna
vara aktuellt med vétgasdrift. Avtal inom parentes tillkommer vid senare tidpunkter.
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Om det blir aktuellt med vatgasdrift i avtalen kommer det behdvas
vatgastankningsinfrastruktur vid motsvarande tidpunkter som for tillaggsladdningen ().
Antalet platser dér det behovs vatgastankningsinfrastruktur &r som tidigare namnts farre.

Skellefted — 415, 416, 422 (377, 420, 435, 471)
Umed — 367, 422 (420, 409, 366)

Storuman — 418 (409, 365)

Lycksele —417 (435, 409, 436)

Vilhelmina — 411 (437, 366)

Dorotea — 383 (436)

(Luled, Haparanda — 420)

Sorsele — 369

2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040

Figur 5-6 Tidpunkter for nar vatgastankningsinfrastruktur senast behéver vara pa plats (avtalsstart) i
olika orter och for olika avtal om valet faller pa vatgasdrift i avtal dar det aven skulle kunna vara
aktuellt med batterielektrisk drift med tillaggsladdning. Avtal inom parentes tillkommer vid senare
tidpunkter.

5.5. Analys av hur forslag till drivimedelsstrategi paverkar
framtida fordonskrav vid upphandlingar

For att fa genomslag for drivmedelsstrategin kommer krav som styr mot vissa typer av
fordonstekniker och drivmedel behova stéllas i kommande trafikupphandlingar av saval
allman som sarskild kollektivtrafik. Samtidigt ar det viktigt att skilja pa strategi och
kravstéllande. | strategin pekas specifika drivmedel ut men i regel &r det mindre lampligt att
stalla krav pa ett specifikt drivmedel i en upphandling. Generellt bor funktionskrav stéllas
framfor krav pa en specifik teknisk 16sning eller ett specifikt drivmedel, da det gor det lattare
for trafikutdvaren att hitta den mest kostnadseffektiva losningen..

Inom partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik har det tagits fram végledning for
upphandling av kollektivtrafik som &ven inkluderar modellavtal och forslag pa miljokrav®’.
Utgangspunkt for kravstallande kan tas fran de miljokrav som tagits fram som bilaga till

87 Svensk kollektivtrafik, 2024
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modellavtalen inom partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik (nedan refererad som
miljobilagan)®é.

Fordonskrav

Minimikrav vid upphandling av bussar vad galler andelen rena bussar® finns i férordningen
om rena och energieffektiva fordon och dess tillampning i Lag (2011:846) om miljokrav vid
upphandling av bilar och vissa tjanster inom végtransportomradet. Dessa minimikrav ar inte
tillrackliga for drivmedelsstrategin.

| miljobilagan ges dven baskrav som innebar en okad andel utslappsfria fordon fran 70
procent 2023 till 95 procent till 2030 for klass A och klass | bussar. Under de fem sista aren
ar dock andelen samma d.v.s. 95 procent. Liknande rekommendation finns dven om
bestallaren satter egna krav for olika ar. Att ha en mjuk start i avtalen for de tre forsta aren
som ger trafikutdvaren lite tid att byta ut &ldre fordon som den redan har ar en mojlighet som
kan Overvagas.

For de avtal dar batterielektrisk drift identifierats som basta alternativet kan krav stallas pa
utslappsfri drift. Att det i praktiken skulle kunna handla om nagot annat an batterielektrisk
drift, exempelvis vétgas i branslecell, bedéms inte som sannolikt. Det gor det forutsagbart
och Lénstrafiken kan darfor tillsammans med kommunerna arbeta tillsammans med aktorer
for att katalysera omstallningen till batterielektrisk drift. Kraven pa utslappsfritt kan antingen
stallas direkt pa alla fordon fran avtalsstart eller med en mjukstart de forsta aren. Om
infasning tillats &r det viktigt att specificera vad som galler for de fordon som inte &r
utslappsfria. Utdver krav pa utslappsklasser innebar det krav pa biodrivmedel, det
aterkommer vi till i nasta avsnitt.

Vid inférande av elbussar kan det behdvas mindre justeringar i trafikupplagg for att fa till
laddning eller for att klara hela dagen pa en laddning. Det bor finnas viss flexibilitet i
trafikavtalen sa att det ar mojligt utan att det i stort paverkar uppdraget. Trafikutévaren ar
ocksa den som oftast har bast koll pa vilka linjer som passar bast for utslappsfritt. Nar
infasning sker av utslappsfritt bor det darfor vara upp till trafikutdvaren att vélja vilka linjer
och fordon som ska vara utslappsfria.

Kraven som galler for varmare i miljobilagan kan anvéndas, vilket for utslappsfria fordon
innebdr att varmaren antingen ska drivas utslappsfritt eller av ett biodrivmedel med
hallbarhetshesked fran Energimyndigheten. | praktiken for att fa tillracklig rackvidd och for
att uppfylla krav pa temperatur i passagerarutrymmet kommer det sannolikt handla om
biodrivmedel.

8 partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, 2022
8 Se definition i Miljobilagan och Lag (2011:846).
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Aven for de avtal dar alternativet kan vara batterielektriskt eller vatgasdrift kan kravet stéllas
pa utslappsfri drift och eventuellt med en infasning. Detta ar ett utmarkt fall dar
funktionskrav bor tillampas eftersom vi idag inte kan veta vilket alternativ som &r det béasta,
batterielektriskt, vétgas i bréanslecell eller vétgas i forbranningsmotor. Samtidigt gor det
svarare for inblandade aktorer att planera och utveckla nddvandig infrastruktur for laddning
eller tankning. For att gora det mer forutsagbart rekommenderas darfér som ndmnts en 6ppen
dialog med inblandade aktérer.

Att stalla krav pa biogasdrift ar svart utifran funktionskrav. Hittills har biogasen anvants i
bussar i Skellefted dar trafiken bedrivs i egen regi, vilket gjort att man sjalva kunnat
bestamma fordon for trafiken. Samtidigt ska fordonen ocksa handlas upp, vilket inte ar
enkelt nar antalet tillverkare av gasdrivna bussar &r fa. Det galler i &n hogre grad nar det
kommer till tillverkare av bussar som kan kora pa flytande biogas, nagot som skulle kunna
vara aktuellt for langre linjer.

| avtal dar bedémningen ar att det inte &r mojligt med utslappsfria alternativ eller biogas ar
dieselmotor pa HVO100 det enda alternativet som kan ge fossilfri drift i nagon storre
omfattning i lanet. Aven i dessa avtal bor det dnda vara 6ppet for andra fossilfria och
utslappsfria alternativ ifall trafikutdvaren d&nda bedémer att de kan genomfora trafiken enligt
ovriga krav med nagot annat fossilfritt alternativ.

Né&r det kommer till fordonskrav bor man vara medveten om att fordonen utvecklas for en
internationell och i flesta fall global marknad. De krav som stélls bor darfor vara kompatibla
med krav och strategier som galler pa den internationella och globala marknaden.
Internationellt gar utveckling mot elektrifiering och vatgas i bransleceller eller
forbranningsmotor. Forbranningsmotor drivna med biodrivmedel &r pa véag ut i takt med
Okade krav pa utslappsfritt. Av biodrivmedel ar det i forsta hand de som enkelt kan anvandas
i en dieselmotor utan nagra anpassningar, narmare bestamt HV0100, som ar mest gangbart.
Biogas har fungerat eftersom det har funnits en liten men &nda internationell marknad for
naturgasdrivna bussar. En marknad som dock minskar i takt med kraven pa utslappsfritt.

En aspekt vad géller fordonskrav ar ocksa att krav pa maximal alder for de fordon som
anvands kan behova formuleras om eller slopas i takt med dkad elektrifiering. Om mgjligt
bor kravstallningen riktas om mot skick och funktion, i stallet for en specifik alder eftersom
en helelektrisk drivlina generellt slits mindre &n en med forbranningsmotor till foljd av en
enklare konstruktion med farre rérliga delar och mindre vibrationer fran motor och
transmission. | K2s rapport® om lardomar fran implementering av elbussar lyfts en
forvantad langre livslangd med elbussar som en aspekt och en driftstid upp mot 16 &r namns.

For den sarskilda kollektivtrafiken kan det vara svart att redan nu stilla krav pa
nollemissionsdrift i alla delar av lanet nar avstanden manga ganger kan bli langa. Det géller
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inte minst for storbilar och specialfordon dar utbudet an s lange ar litet. Kraven kan darfor
behova fasas in. FOr personbilarna kan det handla om att succesivt 6ka andelen i nya avtal
sd att andelen fran och med 2027 &r hundra procent. For storbil med upp sju passagerare
kommer infasningen behdva vara nagot langre, och succesivt oka, for att sedermera na
hundra procent till 2030. Slutligen for de stdrsta storbilarna med 8 passagerare och dven
specialfordonen bor man vanta till 2027 eller 2028 innan en infasning kan borja ske da det
annu saknas batterielektriska alternativ. Darefter kan andelen succesivt oka sa att i den i nya
avtal fran och med 2030 &r hundra procent.

Krav pa drivmedel och el

Utover att succesivt ga mot utslappsfritt bor grunden vara att i nya avtal alltid stalla krav pa
fossilfri drift inklusive drivmedel som anvénds i branslevarmare. Detta krav galler dven for
personbilar och storbilar. I praktiken innebar det ocksa att personbilar och storbilar behéver
vara utrustade med dieselmotor som sedan kan koras pa HVO100. Ett fordon utrustat med
bensinmotor inklusive hybrider och laddhybrider har i dagslaget inte majlighet att kora pa
fornybart bréansle. Tidigare fanns mojlighet med etanolbilar och bilar som kunde kéra pa
biogas. Etanolbilar har dock inte funnits nagra nya pa flera ar och bilar som kan kora pa
biogas begransas till ett fatal modeller fran en tillverkare.

I miljobilagan finns krav pa el som anvéands for framdrivning och uppvarmning ar
produktionsbaserad som 100 procent fran fornybar kalla. Detta bor dven galla vatgas dven
om det annu inte finns upptaget som drivmedel i miljobilagan.

Biodrivmedel &r i miljobilagan specificerat som drivmedel som uppfyller kriterier enligt Lag
(2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrénslen, 2 kap
Hallbarhetskriterier. Vad galler HVO100 ar viktigt att den ligger utanfor reduktionsplikten.
Detta specificeras ocksa i miljobilagan under 2.3.2. Klimatpaverkan.

Sociala krav

Sociala risker vid tillverkning av fordon och inte minst batterier uppmarksammades nér
trafikhuvudman borjade handla upp elbussar®. Den gemensamma uppforandekoden for
regioner ar en viktig utgangspunkt for sociala krav. Flera trafikhuvudman har darfor borjat
stélla sociala krav pa de bussar som anvands i trafikavtalen. Erfarenhetsutbyte med andra
regioner och trafikhuvudman kan darfor hjélpa att hitta en modell for kraven. En [&mplig
modell kan vara den som Vasttrafik tillampar for busstillverkare. Denna utgar fran ITUC
global rights index. Lander pa niva 1-3 ar godkanda direkt. Lander pa niva 4, 5 eller 5+ ar
dock inte helt diskvalificerade, men for att bussar tillverkade i dessa lander ska accepteras
krdvs en tredjeparts revisionsrapport som visar att de sociala kraven uppfylls.

%1 omEV, 2023
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Milj6- och klimatkrav kopplat till fordons- och batteritillverkning

Med batterielektriska fordon kommer en storre del av klimat- och miljébelastningen fran
tillverkning av fordon och framfor allt batterier inklusive ravaruutvinningen. Det gor att man
bor att man i ett forsta steg bor dvervaga att stalla krav pa miljévarudeklaration for nya
batterielektriska bussar (enligt PCR 2016:04) i nya avtal. Pa sikt kan det ocksd komma
handla om krav pa maximala nivaer pa klimatpaverkan.

Da batterierna sannolikt kommer bytas ut under bussens livslangd kan det aven Gvervagas
om krav bor stallas pa hur detta sker. Da detta ocksa regleras i batteriforordningen®? ar det
dock viktigt att undvika dubbelreglering.

5.6. Analys av hur rekommendationen om val av drivmedel
paverkar kollektivtrafikens beredskapsformaga

Kommuner och regioner ska enligt lag minska sarbarheten i sin verksamhet och ha en god
formaga att hantera krissituationer i fred. Kollektivtrafik pekas ut som samhallsviktig
funktion av Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap. Valet av drivmedel kan ha
konsekvenser for kollektivtrafikens kris- och beredskapsformaga.

Regionen har tagit fram en krisberedskapsplan som visar hur kollektivtrafiken ska prioriteras
i handelse av kris. Vid drivmedels- eller forarbrist anges att de linjer som ska prioriteras ar
de som ingar i Prioriterat nat for personer med funktionsnedsattning. Det pagar arbete med
att utveckla krisberedskapsplanen och arbetet med krisberedskap och civilt forsvar.

Beredskapsformagan ar ocksa en faktor i drivmedelstrappan. Att vara beroende av drivmedel
som huvudsakligen importeras innebdr en riskfaktor. Internationella konflikter i lander med
stor produktion av drivmedel och eller som utgdr viktiga transportvdgar for drivmedlen
innebdr en riskfaktor. Det har inte minst uppmarksammats i samband med kriget mellan
Ryssland och Ukraina som drabbade gasleveranserna till Europa. Férdelar finns har med el
och biogas som produceras inom lanet. Férnybar vatgas kan ocksa pa sikt produceras inom
lanet fran el. Huvuddelen av ravarorna till HYO100 importeras dock till landet fran ett stort
antal lander med de storsta strommarna kommer fran Tyskland, Frankrike och Spanien®. En
mindre del kommer &ven fran Kina. Det stora antal lander ar en fordel da det inte &r beroende
av ett enskilt land. Att stora delar kommer fran lander inom EU och Europa ar ocksa en
fordel da det inte ar lika mycket konflikter dar. HVO100 kan darfor inte beaktas som nagon
hog risk for beredskapsférmagan men samtidigt skulle en stérre kris som innebar en isolering
av Sverige eller Vasterbotten fran omvarlden innebéra att behovet av vare sig HVO100 eller
fossil erséattning skulle kunna tillgodoses. Den problematiken finns inte med elenergi, biogas

%2 Europeiska parlamentet och Europeiska radet, 2023b
% Energimyndigheten, 2024
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eller pa sikt vétgas. En dvergang till el och vétgas som energibarare for kollektivtrafiken i
Vasterbotten bedéms darfor forbattra beredskapsformagan. Nar det kommer till fordonen
kan dock konstateras att Kina dominerar den globala tillverkningen av battericeller och &n
mer nar det kommer till material till batterier (se kapitel 3.2). Om inte produktion finns pa
narmare hall kan darfér omvarldskriser som paverkar relationerna med Kina eller globala
transporter innebdra en risk for kollektivtrafiken.

Aven om det finns tillgang till el och branslen pa lansnivé kan det 4nda lokalt bli problem
med energifdrsdrjningen om det finns brister i infrastrukturen. Om kollektivtrafiken enbart
forlitar sig pa ett tankstalle eller en laddplats kan det bli problem om den inte fungerar. Det
behdvs dérfor en plan hur fordonen ska laddas eller tankas om den ordinarie laddplatsen eller
tankstallet slas ut. Det kan vara genom samverkan med andra aktrer men ocksa hur
infrastrukturen snabbt ska kunna repareras eller byggas upp igen. Essentiella komponenter
for infrastrukturen bor vara nagot som kan fas fram med kort varsel. Det bor darfor stéllas
som krav pa operatorer att de ska ha en beredskapsplan.

Elavbrott i Sverige ar vanligtvis kortvariga och innebdr i regel inte nagot storre problem for
depaladdning av bussar nattetid som sker under langre tid och ocksa under en tid nar
belastningen pa elnatet inte ar sa hog. For tillaggsladdning som &r planerad att ske vid ett
specifikt stopp och en specifik tid blir det dock mer kritiskt. Laddplatser som &ven har
batterilager som kan hantera kortvariga stérningar i elférsérjningen minskar riskerna. Det &r
inte heller ovanligt att dagens laddplatser har detta som namnts tidigare. Aven for storre
laddplatser i bussdepa kan batterilager bade erbjuda en extra sakerhet vid storningar i
elférsorjningen men ocksa minska effektbehovet vid laddning genom att elbehovet kan slas
ut 6ver fler timmar. Batterilagerna kan dven vid andra tider nér de inte anvands till att stotta
laddningen leverera stddtjanster till elndtet och bidra till ett ur systemperspektiv robustare
elnét och elférsorjning.

Vad galler driftsakerhet vid mycket laga temperaturer dras olika driftstekniker med olika
utmaningar. Generellt kan ségas att eldrivna fordon har mindre problem att starta vid kalla
temperaturer &n fordon med forbranningsmotor men att de istéllet tappar kapacitet i batteri
och vid laddning. Det kravs saledes olika férebyggande atgarder beroende pa driftsteknik
for att sakerstélla funktion i mer extremt vinterklimat. Oavsett driftsteknik ar uppstéllning
och, for batterielektriska fordon, laddning inomhus att foredra och nagot som kan anses
prioriterat for de depaer som &r av extra betydelse ur ett beredskapsperspektiv. | andra fall
ar forvarmning av fordon och véderskyddad laddning att rekommendera for att minska
driftstérningar vintertid.
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5.1. Paverkan pa utformningen av kollektivtrafiksystemet

| stort &r strategin utformad pa ett sadant sétt att inverkan pa kollektivtrafiksystemet och
trafikupplagget ska bli sma. Batterielektriska bussar inférs till att borja med pa avtal och
linjer dar den dagliga korstrackan ar sa pass kort att tillaggsladdning under dagtid i de allra
flesta fall inte ska behovas. Laddning kan da ske nattetid nar fordonen star i depd. De
batterielektriska fordon som kan komma inforas i mer krdvande avtal och linjer kommer
forst i slutet av 2020 talet nér tekniken hunnit mogna ytterligare och rackvidden blivit langre.
Dar kommer det ocksa finnas alternativ i form av vétgasdrift som har rackvidd som
motsvarar dagens bussar med dieselmotor. Det kan &nda behdvas mindre justeringar i
trafikupplagg for att fa till laddning eller for att klara hela dagen pa en laddning.

Det bor finnas viss flexibilitet i trafikavtalen sa att det &r mojligt utan att det i stort paverkar
uppdraget. Trafikutdvaren ar ocksa den som oftast har bast koll pa vilka linjer som passar
bast for utslappsfritt. Nar infasning sker av utslappsfritt bor det darfor vara upp till
trafikutdvaren att valja vilka linjer och fordon som ar utslappsfria. Sannolikt kommer det
inte vara en mix mellan batterielektriska fordon och fordon med forbranningsmotor pa
samma linje da de batterielektriska fordonen kan paverka omloppen. | alla fall inte pa mer
kravande linjer.

Elbussarnas rackvidd paverkas ocksa av temperatur, med kortare rackvidd vintertid. I de
avtal dar batterielektriska fordon forst infors ar dock den dagliga korstrackan sa pass kort att
de for de flesta fall inte ska behdvas hansyn till trafikupplagg vintertid. Undantag kan finnas
for riktigt kalla dagar. Det kan da behovas tillaggsladdning mitt under dagen. Det kan da
innebéra att det kan behovas fler fordon. Om det skulle behtvas fler fordon, vilket &r osakert,
ar beddmningen att det som mest rér sig om 10 procent fler.

Nar det kommer till totalkostnader for trafiken &r bedomningen att en Overgang till
batterielektrisk  drift  langsiktigt  innebar  minskade livscykelkostnader®. |
livscykelkostnaderna ingar samtliga trafikeringskostnader®®. Fordonen ar an sa lange dyrare
i inkdép men har lagre kostnader for drivmedel. Inkopspriset sjunker dock i takt med
utvecklingen av tekniken inte minst batterierna. Initialt har batterielektrisk drift inneburit
hogre livscykelkostnader. Huvudorsaken till det har inte varit hogre inkdpspris utan att de
forsta batterielektriska bussarna hade kortare rackvidd vilket innebar en paverkan pa
trafikupplagg och behov av fler fordon. I takt med utveckling av fordonen med allt langre
rackvidd har dessa skillnader minskat betydligt. Bedomningen fran tillverkarna ar ocksa att
batterelektriska fordon har en langre livslangd &n bussar med forbranningsmotor. En

% Tivector Traffic, 2023
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livslangd pd 16 &r namns i en rapport fran K2%. Aven om det innebér ett batteribyte innebar
det att livscykelkostnaderna blir lagre. Utbytta batterier har ocksa ett véarde. De kan nar de
inte langre ger tillracklig rackvidd i bussen séljas och da anvandas ytterligare en tid som
energilager for att stétta elnat vid effekttoppar. Darefter kan de atervinnas pa vardefulla
metaller.

Just nu &r priset pa HVO100 inte sd hogt som det varit tidigare ar. En bidragande orsak till
detta ar den lagre reduktionsplikten som darmed okat tillgangen pa HVO100. Det laga priset
pa HVO100 bidrar till att Ionsamheten for att ga over till batterielektrisk drift inte r lika stor
som med det tidigare hogre priset pa HV0100. Att priset pa HVO100 ska fortsatt vara sa
Iagt som det &r nu ar inget man kan rakna med. Tvartom bor man vara inriktad pa att priset
pa HV0100 kommer 6ka. En dkad anvandning av biodrivmedel inom végtransporter ar helt
nédvandig om transportsektorn ska klara sina klimatmal®’. Med ¢kad inblandning av HVO
i diesel kommer priserna pa HVO100 ater igen oka. Att da atminstone till en del gatt 6ver
till el gor kollektivtrafiken mindre sarbar.

5.8. Paverkan pa bussgodsverksamheten

Bussgods kors i flera olika typer av bussar. Allt ifran storre klass Il bussar med
bakgavelbussar till klass 11 och dven klass B bussar i underutrymme. | dagslaget handlar det
om bussar med dieselmotor som drivs med HVO100. Intervjuade bussleverantdrer ser inte
nagot storre problem att i en framtid bygga klass I11 bussar med godsutrymme och bakgavel
som dr batterielektriska eller vatgasdrivna. Sannolikt &r det dock den busstyp som sist blir
batterielektrisk. Batterielektrisk drift kan ha viss inverkan pa tillgangligt underutrymme men
paverkar inte lastutrymmet bak pa de storre bussarna med bakgavellyft. Mycket talar darfor
for vatgasdrift for de mest kravande linjerna med bussgods. | likhet med paverkan pa
kollektivtrafiksystemet i stort ar strategin utformad sa att inverkan pa bussgodsverksamheten
blir liten. Detta da inforande av ny teknik kommer forst med nya avtal i slutet av 2020-talet
och borjan av 2030-talet och att det finns en flexibilitet i val av teknik genom att kravet stalls
pa funktionen, utslappsfritt, och inte pa en specifik teknik.

9% K2, 2023
9 Trafikverket, 2024
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https://opengov.360online.com/Meetings/vgregion/File/Details/3203846.PDF?fileName=Bilaga%20Aktualisering%20av%20Milj%C3%B6-%20och%20klimatstrategi%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4stra%20G%C3%B6taland&fileSize=1936174
https://opengov.360online.com/Meetings/vgregion/File/Details/3203846.PDF?fileName=Bilaga%20Aktualisering%20av%20Milj%C3%B6-%20och%20klimatstrategi%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4stra%20G%C3%B6taland&fileSize=1936174
https://opengov.360online.com/Meetings/vgregion/File/Details/3203846.PDF?fileName=Bilaga%20Aktualisering%20av%20Milj%C3%B6-%20och%20klimatstrategi%20f%C3%B6r%20kollektivtrafiken%20i%20V%C3%A4stra%20G%C3%B6taland&fileSize=1936174

Trivector

Vasttrafik (2024b) Intervju med Hanna Bjork och Marie Ahlbihn, Vasttrafik som underlag
for framtagning av drivmedelsstrategi region Vésterbotten.

Vasttrafik (2024c¢) Har kor vi elbussar. Webbsida: https://www.vasttrafik.se/om-
vasttrafik/hallbara-resor/elektrifiering/

X-trafik (2024) Intervju med John Wedler och Johnny Olofsson, X-trafik som underlag for
framtagning av drivmedelsstrategi region Vésterbotten.
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