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1. Sammanfattning

Ulf Andersson Utbildning i Tavelsjo AB har av Handelskammaren Mittsverige fatt
uppdraget att inom regionen fa en forstaelse bland aktorer inom transportomradet och hur
man ser pa inférande av fossilfria transporter inom lanet. Arbetet har bestatt i att intervjua
totalt 30 olika foretag i kategorierna transportkopande foretag, transportséiljande bolag och
akeriforetag.

Detta utredningsarbete ska ge ett underlag for hur tank- och laddningsinfrastrukturen skall
se ut inom lanet och ses som ett stod till omstallning av transporter inom lanet. Materialet
skall ocksa kunna anvéandas i ans6kan mot Energimyndigheten.

I arbetet sa framkommer det att intresset ar stort for inforande av fossilfria transporter
fran alla inblandade parter. Dock ar foretagen osdkra pa hur kostnaden kommer att drabba
dem i slutdndan. Alla féretag ar dock 6vertygade om att detta ar ett maste for var framtid.

I kontakt med lastbilstillverkare, kraftverksbolag, infrastrukturférvaltare och andra
organisationer sa finns det manga saker som ligger fardiga vid ett skift till fossilfria
transporter men samtidigt ar det ocksa manga fragor som ar olosta.

Gemensamt anser alla intervjuade foretagen att man fran samhaéllets sida maste skapa
langsiktiga 16sningar som ar politiskt obundna. Detta ar viktigt for att skapa en stabilitet
och att foretagen vagar borja ga over till att investera i bud- och lastbilar som drivs
fossilfritt. Har det ocksa av stor vikt att regionen visar pa handlingskraft och medvetenhet

vid omstéllningen. Alla parter maste vara med och alla bidrar med olika delar som maste
till.

For att sdkerstilla en enkel overgang bedomer jag att man kan gora det med sma uppstarter
med lokala geografiskt placerade akeriféretag dar kunderna dr med och kan taen ev
kostnadsokning beroende pa hur staten kommer att hantera fragan kring vinster for
miljobelastning. Da ger det i sin tur mojligheter att skapa tankstéllen for vitgas och
laddningsstéllen for el som passar akeriféretagen lokalt i regionen. Med den som underlag
far man en “mjukstart” som baseras pa att man bygger ut tank- och laddinfra i lanet utifran
utnyttjande och antal fordon. Da har man ocksa maojlighet att fa en snabb ”pay-off” pa de
gjorda investeringarna for samtliga inblandade parter. Detta kommer ocksa drivmedels-
och elbolagen krava for att etablera nya stationer for tankning och laddning av fordon.

Jag vill tacka alla som bidragit med den information som ligger till grund for denna slutrapport.

- Anders Eriksson
?‘ Regionchef Ornskoldsvik,
N Ansvarig infrastrukturfragor Vasternorrland och Jamtland/Héarjedalen
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3. Bakgrund

Forenta nationerna, FN, tog ar 2010 ett beslut om hallbar utveckling i varlden. Malet ar att
reducera CO2 utslappet med 70% till ar 2030 och 85% till ar 2045. Det skall i sin tur
medfora att vi kan stoppa uppvarmningen av jorden och halla det under 1,5 grader. Detta
beslut har EU tagit fasta pa for alla sina medlemsstater och malet dr att vi alla ska hjalpas at
att na delmalet 2030 samt malet 2045.

Omstéllning av transporter fran fossilfria drivmedel till klimatsmarta drivmedel star hogt
pa agendan for staten. Till detta ska laggas att transportkopare, transportbolag och akerier
ar dom som ska stélla om och ordna detta. Givetvis kommer det att kravas politiska beslut
for att skapa ratt forutsattningar for att lyckas. Har ligger ett stort arbete i 6verflyttning av
godsvolymer fran jarnvag till sjo och fran lastbil till jarnvag for att vi skall lyckas samt att vi
paborjar sjalva omstallningen till alternativa drivmedel fran dagens fossila Mk1
dieselbransle.

Den svenska transportnaringen ar idag i en omstéllningsfas mot nya drivmedel. Samhallet
kraver att miljopaverkan ska minskas och mer av godset ska ga med mer klimatsmarta
transportsitt. Gemene man kréaver att godset ska transporteras pa ett mer hallbart satt. Det
ar numera naturligt att prata om miljons paverkan och hur man ska klara malen.

Sverige har undertecknat FN:s globala mal att senast 2045 minska utsldppen med 85% med
etappmalet 2030 da minskningen ska vara 70%. Till det ska laggas att staten i dag driver ett
antal arbeten med mal att skapa forutsattningar for omflyttning av transporter.

Ett exempel ar 6verflyttning av godsvolymer fran landsvag till kustsjofart. Har finns ett
lyckat projekt som nyligen startas med att transportera containers fran Norviks hamn
utanfor Stockholm till Vasteras. Fartyget tar 208 TEU (Twenty foot Eqvivalent Units) 20
fot eller 6 meter, som motsvarar en mangd om ca 200 lastbilar. I starten kommer man att
kora tva turer per vecka. Detta reducerar utslappen av CO2 och partiklar samt minskar
belastningen pa vagnétet av tunga fordon.

3.1 Syfte

Lansstyrelsen i Vasternorrland har i en publikation "Vasternorrlands regionala plan for
infrastruktur for elfordon och férnybara drivmedel” (2019:12), tagit fram ett regelverk,
planer och stédatgiarder som man kan soka for 6vergang till fossilfria drivmedel.
Publikationen som i stort giller for personbilar och i viss méan lattare transportfordon, typ
budbilar, ar ett bra underlag for vilka mojligheter som finns.

Syftet med detta arbete ar att skapa ett bra underlag for hur ladd- och tankinfrastrukturen
ska byggas ut inom lanet for att stodja en 6vergang fran fossilt bransle till framtidens
drivmedel el och vitgas.



Var forhoppning ar att Region Vasternorrland i samverkan med andra intressenter tar
initiativ till insatser for att fraimja omstéllningen av tunga transporter i enlighet med
elektrifieringsloftet och de statliga medel som utlovas for att utveckla infrastrukturen i
Sverige. En ansokan om att bli utvald elektrifieringspilot under 2022 ar ett viktigt steg i
den riktningen. Vi fran naringslivets sida vill sjalvklart vara med och bidra i det arbetet.

3.2 Metod

Projektet har indelats i olika steg. For att fa en bild av hela regionen sa har intervjuade
foretag, transportbolag och akerier valts ut fran olika delar av ldnet for att fa en uppfattning
av hur man ser pa det hela. Med detta sa har man fatt fram en status och eventuella
skillnader i synen pa omstéllning av transporter.

Steg 1 innebar att ta fram alla fakta kring uppdraget for att sékerstélla kunskap och fa
basfakta.

I steg 2 intervjuades foljande grupper for att fa fram en nuldgesanalys samt ett framtida
scenario.

« 10 transportkopande foretag fran Visternorrland. Féretagen innefattar bade
medelstora foretag samt storre koncerner.

« 10 transportbolag som siljer transporttjanster till kunder med hjilp av akerier
som agerar som underleverantorer.

« 10 akerier som delvis sédljer transporttjinster sjilva men dven kor som
underleverantorer till transportbolag och storre kunder.

Steg 3 innebar att utvardera respektive kategori intervjuade foretag och sammanstélla vad
foretagen tycker om en 6vergang till fossilfria drivmedel.

Steg 4 resulterade i en miljobelastningsguide. Dels for den enskilda transporten, dels de
kostnader som samhéllet drabbas av enligt den berdkningsformel som Trafikverket tagit
fram.

Steg 5 ar en tidtabell eller en plan for hur man kan inféra el- eller vatgasfordon inom
transportsektorn och vilka typer av transporter som berors.



4. Undersokning

4.1 Genomforande

Foretagen i respektive kategori har blivit intervjuade i 30 - 40 minuter vardera och fatt
svara pa de fragor som funnits. Alla intervjuer har skett pa telefon och i digitala méten dven
om nagra hellre 6nskat att fa ett personligt bes6k. Men pga radande pandemi har detta
uteblivit.

4.2 Transportkopande foretag

Foretagen har valts ut efter faktorer som storlek, ort och typ av transporter. Anledningen
har varit att fa en bred syn pa fragorna utifran placering i lanet och hur man upplever
situationen. Foretagen har fatt svara pa féljande fragor:

1. Hur mycket upphandlar ni transporter for?

Inkopen av transporter har varierat kraftigt. Den minsta inkopsvolymen var 1,2 miljoner
kr/ar och den storsta 300 miljoner kronor. De storsta ink6parna av transporter har
samtliga varit i kustnara orter.

2. Ar niISO 14000 certifierade?

Av de 10 foretagen sa var 80% certifierade enligt ISO 14001. Gemensamt var att de var stora
transportinkopare och hade koncernbeslut i ryggen. De mindre foretagen som inte hade en
miljocertifiering hade inte upplevt behovet av att ha en certifiering.

3. Har ni krav i er miljopolicy att na FN:s globala mal om reducering av
utslappsviarden till 2030?

I denna fraga har svaren varit varierande. 40% har svarat att man har krav. Vissa av
foretagen har malen tidigare satta 4n 2030 och nagot féretag har ett krav men upplever det
som luddiga procenttal. Merparten av dessa foretag ar stora bolag med transportinkop
overstigande 100 miljoner kronor. 60% har svarat att man inte har krav. Nagot foretag har
koll om fordon vid upphandling eller en ambition och nagon har ett krav genom att man
anmalt sitt foretag till initiativet Fossilfritt Sverige som har startat ”Transportutmaningen
- Fossilfri 2030” dar man dessutom kan sétta sitt mal an tidigare. Ett bra initiativ for
foretagen dar man verkligen far 6gonen pa sig.




4.Under det senaste aret -har ledningsgruppen haft uppe fragan om
logistik/transporter och ambitioner i nagon riktning for klimatsmartare l6sning?
Har har 60% av foretagen sagt att detta diskuteras regelbundet i ledningsgruppen.
Resterande 40% har svarat nej men med tilldgget att man tycker att detta ar viktigt och
borde belysas pa ett béattre satt. Dessa svar gor att merparten av foretagen aktivt arbetar
med transporter och miljopaverkan aktivt i bolaget vilket ar gladjande. Sedan kan det vara
en utmaning ocksa att fa med dessa fragor da nagra upplevt att det i det stora hela handlar
om fragor som beror produktivitet.

5. Har ni gjort/eller planerar for satsningar i intern logistik eller pa annat sétt
investeratitruckar/fordon som ett led i forbattrat CO2 avtryck?

I denna fraga har 80% svarat att man arbetar aktivt med olika egna projekt for att minska
CO2 avtrycket. Projekten har handlat om allt fran att byta till eltruckar, minska emballaget,
skapat egna forfragningsunderlag dar man begér in klimatavtryck for sina transporter men
aven planerade inkop av el lastbilar. 20% av foretagen har svarat nej men att man har
ambitionen att gora det.

Svaren visar att majoriteten av foretagen aktivt arbetar med detta och ser det som en viktig
fraga for sitt foretag medan nagra foretag planerar att starta upp ett aktivt arbete vilket ar
bra. Det visar ocksa tydligt att man vill forandra sitt miljoarbete till det battre.

6. Vilka olika fordonstyper anvinder ni vid utférandet av era transporter?

P& denna fraga har svaren handlat om fyra kategorier fordon: budbilar, distributionsbilar,
bil och slap samt dragbil med trailer.

70% av foretagen anvander budbil eller mindre servicebilar

90% anvander distributionsbilar for delar av sina transporter
100% av foretagen anvander bil och slap i fjarrtrafik

50% av foretagen anvander dragbil med trailer for sina transporter

Dessa siffror visar med tydlighet att distributionsbilar och fjarrfordon ar den stora
kategorin fordon som brukas av de transportkopande foretagen.

7. Vilken trafik anser ni skulle kunna drivas av el eller viitgas inom ert foretag?
Aven pa denna fraga har svaren handlat om de fyra tidigare kategorierna budbilar,
distributionsbilar, bil och slap samt dragbil med trailer.

70% av foretagen tror att budbilar idag med den teknik som finns direkt skulle kunna
utforas av elfordon da tekniken i stort paminner om den som anvéands till dagens moderna
personbilar.



80% upplever att kortare distributionstransporter i lokal- och kretstrafik skulle kunna
overforas utforas med ellastbilar. 50% av de tillfragade upplever att deras fjarrtransporter
skulle kunna utféras med el- eller vatgasfordon. Manga tror hér att vatgas ar att foredra da
det skulle gora att man kunde behalla dagens transporttider medan vid eldrift skulle fa
okade transporttider for sina kunder vilket man ser som en nackdel. 40% av foretagen
upplever att transporter med dragbil med trailer skulle kunna utforas av elfordon. Detta i
kombination med kombitransporter pa jairnvag skulle gora att man fick en lag CO2
belastning och distributionen av en trailer till/fran en kombiterminal ar vanligtvis
understigande 7-8 mil vilket en el lastbil skulle klara av.

8. Skulle ni fa konkurrensfordelar om ni anvinde ett fossilfritt drivmedel?

80% av foretagen bedomer att man skulle fa konkurrensfordelar, 10% att man skulle fa
fordelar men inte idag eftersom det saknas politiska beslut sa att konkurrenterna ocksa
maste anvianda sig av fossilfria transporter medan 10% inte tror att man skulle fa fordelar.

9. Skulle nagot av de fordon som ni anvinder idag kunna drivas med el eller vitgas?
Pa denna fraga har svaren handlat om de fyra tidigare kategorierna som féretagen idag
anvander sig av, budbilar, distributionsbilar, bil och slap samt dragbil med trailer.

60% av foretagen bedomer att dagens budbilsleveranser enkelt kan startas upp med
gallande teknik da bilarna oftast kor inom ett lokalomrade.

70% av foretagen tror att man kan overga till el- och vatgasdriven teknik for
distributionstransporter.

50% tror att fjarrtrafiken kan overforas till el- eller vatgasdrivna fordon men majoriteten
tycker att trafiken skulle kunna ske i kombination med jarnvag for att ytterligare minska
avtrycket.

10% bedomer att man skulle kunna kora el lastbilar i distribution av trailers fran
kombiterminaler i regionen.

10. Skulle ni kunna fa fler transportuppdrag om ni 6vergick till el/vitgasfordon?

I en affar ar det alltid styrt av leveransvillkoret vem som betalar och ansvarar for
transporten. Utifran detta var det av intresse och se hur man upplevde mdojligheten att styra
sina transporter till att fraktbetalningen sker i regionen i stéllet for hos mottagaren.

70% tror att de skulle fa styra och ansvara for mer transporter
20% tror inte det skulle bli nagon skillnad
10% vet inte hur det skulle paverka dom

Intressant att se hur man fick upp 6gonen pa vilken mojlighet det skulle va att sjalva ta
hand om transporten i storre utstrackning.



11. Tankutrustning

A).Var skulle tank/laddutrustning behéva vara for att mota era krav?

70% av de tillfragade skulle foredra att ha det pa sitt eget foretag vid eldrift. 30% anser att
det ar upp till el- och drivmedelsleverantorer att skapa en infrastruktur av stationer for
pafyllning.

B). Plats for utrustning

i. Verksamhetsomrade

90% av foretagen skulle beh6va ha laddning av eldrivna fordon vid sitt verksamhetsomrade
eller terminal.

ii. Centralort
90% av foretagen anser att det behovs laddningsplatser och tankstationer for viatgas i
centralorteriregionen.

iii. Motorvag
70% anser att ladd och tankstédllen maste finnas efter motorviagarna E4 och E14.

iv. Storreriksvag
40% anser att tank- och ladd stationer maste finnas efter de storre riksvidgarna inom
regionen.

v. Annat alternativ

Manga tycker att det maste vara en god tillginglighet for att deras transportorer ska kunna
tanka el och vitgas. En svarade att det ar vasentligt att fa fram effekt dar den behovs for att
det ska skapa en tillforlitlighet i systemet.

12. Ekonomi

A). Hur viktigt iar det att priset ligger i paritet med dagens?

30% upplever det som valdigt viktigt att priset inte stiger pa det paverkar foretags
konkurrensmojligheter.

40% upplever det som viktigt.

10% som ganska viktigt

20% tycker att det 4r av mindre betydelse da vi alla maste ta denna kostnad for att kunnana
malen.

Foretagen har idag en tuff konkurrenssituation vilket gor att man ar kanslig for
kostnadsokningar men det ir gladjande att se att 20% upplever det som mindre viktigt da vi
alla maste kunna na de mal som finns uppsatta.



B). Tal Era fraktpriser en mindre frakthéjning pga évergang till fossilfritt?

80% av foretagen bedomer att man kan tala en mindre prisokning vid omstéllning av
transporter. Manga tycker héar att det skulle underléitta med politiska beslut som kréaver att
man skall gora dessa omstéllningar sa att det blir samma regelverk for alla foretag. 10%
upplever att man inte kan ta ut mer kostnaden da det minskar sitt foretags
konkurrenskraft. 10% sager att det ar slutkund som betalar frakten sa man kan inte paverka
denna fraga.

Intressant att s manga féretag bedomer att man inom ramen for sina priser kan ta en
kostnadsokning for overgang till fossilfria transporter.

C).Finns det krav i Era avtal om fossilfritt drivmedel?

20% av foretagen har idag krav pa fossilfritt drivmedel for delar av transporterna,
vanligtvis genom att transportorerna skall anvianda sig av HVO100 diesel.

10% av de svarande har avtal med bade krav och inte krav beroende pa typ av transport.
60% har idag inga avtal dar man kraver fossilfritt drivimedel av sina underleverantorer.
10% av foretagen har ingen aning om detta.

Min bedomning ar att det ar gladjande att se att hela 20% av foretagen redan idag har krav
pa sinaleverantorer av transporttjanster om fossilfritt drivmedel.

13. Vilka dr hindren som ni ser det for att Astadkomma innu mindre miljopaverkan i
er logistikkedja med tunga fordon?

Vissa av foretagen ar radda for 6kade kostnader i samband med omstallningen till
fossilfritt. Kommer man att klara det ar deras fragestéallning.

Nar det giller biodrivmedel - hur kommer tillgangen att vara? Hur kommer skattetrycket
att vara? Overflyttning av volymer fran landsvég till jairnvig kommer att vara viktigt men
man upplever jairnvagen som ett trogt och gammaldags system.

Ett foretag tyckte att vi kan anpassa oss bara det tas ett politiskt beslut av samtliga partier
som giller under lang tid vilket skulle ge en trygghet for transportkopare, transportbolag
och akerier. Manga av foretagen upplevde att ladd- och tankinfrastruktur maste anpassas
till de strak dar transporter finns i forsta hand. Detta gor att man successivt kan bygga ut
natetiregionen.

14. Ovriga kommentarer

Flera av foretagen tycker att staten skall ga in med langsiktiga politiska beslut fér att som
giller under lang tid och kan ge bra forutsittningar for transportbolag och akerier. Trots
allt handlar det om att denna kategori enbart koper transporter. Dom kan paverka bolag och
akerier men i slutet ar det upp till dom att vélja vag. Men kostnaden ar mycket vasentlig i
denna fraga.



4.3 Transportsiljande foretag

I dennakategori har 10 transportséiljande foretag blivit intervjuade under cirka 40 minuter
per foretag. Transportbolagen dr dom som siljer transporttjanster i egen regi men aven
med kontrakterade dkerier som underleverantorer.

1. Hur langt har ni kommit i anvindande av fossilfria fordon?

Sju foretag av de transportséljande foretagen har idag fordon som drivs helt eller delvis pa
HV0100 beroende pa geografiska forutsattningar, dvs tankinfrastruktren ar inte fullt ut
tackande i regionen.

Tva foretag har gasbilar och ytterligare ett har bestallt gasbilar for leverans till sommaren.

Tva foretag har idag inga fossilfria fordon utan kor tills vidare pa vanlig
standardinblandning om 21% av HV0100. Den siffran kommer att beskrivas i ett senare
kapitel.

Gemensamt for foretag med biodrivmedel, HVO drivmedel och lastbilar som ar gasdrivna
ar att man har fasta transportuppdrag for kunder som haft detta som ett kravi
upphandlingen.

2. Vilka olika fordonstyper anviander ni er avidag?

4 av 10 foretag hade idag en budbilstrafik

5 foretag har en omfattande distributionstrafik

9 av de 10 foretagen kor fjarrtransporter

4 av foretagen har anlaggningstransporter for sina kunder
3 av foretagen har anlaggningsmaskiner

Detta visar den bredd som finns bland de representerade foretagen. Huvudparten av
fordonen ar dock distribution och fjarrfordon samt budbils- och anliaggningstransporter.

3. Vilken trafik anser ni skulle kunna drivas av el eller vatgas inom ert foretag?
Gemensamt for alla transportbolagen ar att man ser positivt pa framtiden kring el och
vitgasfordon. Den trafik som man anser skulle kunna starta upp pa en gang ar budbilar och
vissa distributionstransporter pa korta distanser upp till 50 km med eldrift. Vatgas skulle
kunna startas upp om det fanns en tankinfrastruktur inom ldnet. En annan gemensam
faktor som alla intervjuade transportbolag var 6verens om var att tankinfrastruktren
kommer att vara avgorande for hur man kan rulla ut en 6vergang till vatgastransporter.

Da vatgasfordon kraver en annan typ av planering utifran stéllen att tanka pa sa kommer
fjarrtransporter och bestallningstrafik med bil och slapkombinationer att i forsta hand
kunna utféras pa transportlinjer mellan fasta orter. Det mojliggor en béttre planering och
inom detta beaktas tankstéllen samt kor- och vilotider.
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4. Finns det 6nskemal fran marknaden om denna typ att drivmedel?
Har var enligheten stor. 90% ansag att detta onskemal finns men har en del kommentarer
till detta.

Manga kraver miljodiesel i nagon form och detta gar att uppfylla anser transportbolagen.
Men ingen har fatt krav om el eller vatgas. Min bedémning ar att detta kan bero pa att
transportkoparna inte kidnner till den senaste teknologin. Manga ser ocksa att kravet om
férnybara drivmedel i huvudsak kommer fran stora transportkdpare. Aven om de flesta
kanner att det ar krav sa ser transportbolagen att det i slutet 4nda ar priset som styr.

Ett foretag var helt inne pa el som drivkélla vilket var intressant. Detta kommer att vara en
av de framtida drivkéllorna f6r transporter.

5.Skulle nagra av era fordonskategorier kunna drivas med el eller vitgas?

A).Om ja, vilka typer av korning?

Gemensamt for alla svaranden sa ar nartransporter i nagon form maojlig med kort varsel.
Bud- och distributionstransporter, kortare fjarrtransporter, korta anlaggnings- och
betongtransporter. Dock anser samtliga att tankinfrastruktur for bada drivmedelsformerna
maste finnas.

B). Om nej, varfor inte?
Ingen av de intervjuade foretagen ansag att det inte skulle ga att inféra nya fossilfria
transporter vilket ar gladjande.

6. Lattare distributionsbilar

Av de foretag som svarande pa denna fraga sa var snittet 20 distributionsbilar med en
genomsnittlig transportstricka pa ca 20 mil/dag baserat pa 240 dagar.
Bréansleférbrukningen var 2,0 liter i genomsnitt vilket ar en 1ag siffra.

7. Tyngre distributionsbilar

De foretag som svarade pa foregaende fraga ansag att gransen for latt och tung
distributionstrafik. Dock var det nagra féretag som anvéande fjarrbilar i linjetrafik som
distributionsbil pa respektive dnde i sin linjebilstrafik.

8. Fjarrbilar

Av de foretag som svarade hade man ett genomsnittligt antal fjarrfordon pa 21 stycken som
isnitt korde 56 mil/dag baserat 240 dagar. Nagra av dessa fordon anvéndes ocksa som
tidigare nimndes i distributionstrafik for att ticka upp dagen och pa sa satt okades
nyttjandegraden pa fordonet. Tva av foretagen hade ocksa transport som kombinerades
med tag palangden.
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9. Tunga fordon
Ett foretag svarade att man hade ca 20 tunga fordon som i snitt korde ca 10 mil per dag.
Dessa ar vad man i vardagligt tal kallar fér gula maskiner, alltsa entreprenadmaskiner.

10. Tankutrustning

Alla svaranden uttryckte att nagot som ar valdigt viktigt ar att tankinfrastrukturen maste
finns pa vil valda stéllen, vara palitlig och tillgdnglig for annars kommer omstéllningen inte
att fungera. Flertalet transportbolag tog ocksa att detta maste koordineras med koér- och
vilotider, trafikplanerings-program, utbildning av trafikledare och kundonskemal.

Med andra ord ar detta en implementeringsfraga. Dagens transporter planeras pa ett visst
utarbetat sitt for att vara effektivt. I framtiden maste vi lagga till platser fér tunga fordon
attladdas for de fordon som drivs med el eftersom rackvidden inte ar sa stor i dagslaget.
Daremot kan vitgasfordon anvindas med en hogre rackvidd men fortfarande maste man
tanka lite oftare da riackvidden inte ar i paritet med dieseldrivna fordon.

i. Verksamhetsomrade

100% av transportbolagen anser att laddningsutrustning méaste finnas i anslutning till
grustakt, terminal eller foretagets verksamhetsomrade. Dar kan fordonet laddas pa dygnets
alla timmar. For fordon som drivs av vatgas ar inte detta ett krav utan har kan man klara sig
med tankstationer i anslutning till en centralort.

i. Centralort

70% av de tillfragade foretagen anser att tankstationer for el och vitgas bor placeras i
infarter eller utfarter for storre orter. Anledningen ar att tillgangligheten ar viktig och man
bor inte blanda in alltfor mycket annan trafik. Placeras dessa tankstéllen i en centralort tar
det for mycket tid i koer, trafikljus etc.

ii. Motorvag

100% av foretagen anser att tank och laddningsstationer bor finnas efter motorvagar.
Anledningen ar att dessa platser blir av stor vikt for att kunna overfora storre volymer av
fordon till fossilfria alternativ.

iii. Storre riksvag

60% av transportbolagen anser att efter storre riksvagar ar det viktigt att tankstéllen finns
for att kunna skota transporter i 6st/vastligt riktning med fossilfria alternativ. Annars ar
det 14tt att man bara koér i nord/sydlig riktning med férnybara drivmedel.
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11. Ekonomi

A). Hur viktigt iar det att priset ligger i paritet med dagens?

Av de tillfragade transportbolagen anser 90% att priset ar avgorande for att det skall
fungera med 6vergangen till fossilfritt. Man kan sjilva inte ta kostnaderna da marginalerna
itransportsektorn ir sa sma. Daremot framkom att politiska beslut om en 6vergang skall
gélla for alla inblandade for att man skall na en fullt ut genomford férandring. Ledord ar
tillgdnglighet och driftsdkerhet da det inte far bli simre dn dagens tankinfrastruktur.

Ett bolag ansag att priset var oviktigt. Det handlar om kunden anser att det ar viktigt och
om man ser miljovinsten.

B). Tal era fraktpriser en mindre frakthéjning pga évergang till fossilfritt?

40% av de tillfragade foretagen anser att det inte gar att hoja transportpriset. Skulle det ske
maste det finnas politiska beslut som kraver att detta infors och att man som
transportkopare far acceptera detta. Ett foretag anser att detta ar en stor fraga. Om vi ska
radda planeten sa maste detta ske. Men om marknaden inte gillar detta sa tappar man
affaren. Man anser darfor att politiska beslut maste till far att fa en gemensam syn pa detta
och dessa beslut maste varalangsiktiga, inte politiskt bundna for att det skall bli schyssta
regler for alla. 30% anser att det gar att hoja priserna mot marknaden om staten tar beslut
som gor att hojningar kommer att ske av alla aktorer inom branschen.

20% av foretagen anser att skattepalagor pa drivmedel maste harmoniseras och beslutas
over lang tid. Utifran detta far man spelregler som mojliggor inkop av fordon for
fornyelsebara drivmedel och att kalkylera haller sa politiken inte infor nya palagor inom
ramen for beslutet. Skall beslut omproévas maste detta ske langt i forvag for att man skall
kunna klara av att hantera det.

C).Finns det krav i era avtal om fossilfritt drivmedel?

70% av de tillfragade transportbolagen har idag avtal dar krav om fossilfritt drivmedel.
Dessa avtal kan variera utifran storlek pa transportkopare. Men generellt har stérre foretag
hogre krav an mindre transportkopare.

20% av foretagen har inga krav pa fossilfritt drivmedel men man arbetar mot att anvéanda
drivmedel med hogre inblandning av HVO dér sa dr mojligt. Styrs oftast av var man ildnet
befinner sig. Ett transportbolag har egna mal satta av ledningsgruppen och man féljer i
stort FN:s globala ma till 2030 och 2045.

12. Skulle ni kunna fa mer transportuppdrag om ni gick éver till el/viatgasfordon?
60% av transportbolagen anser att man skulle f4 mer transporter om man gick 6ver till
fossilfria drivmedel. Dock finns en riadsla att tappa kunder. Men som nagon ndmnde, - man
skulle nog tappa en del féoretag men vinna andra som ser nyttan med denna 6vergang.

30% anser att man inte kommer att fa mer transportuppdrag om man skulle ga 6ver till nya
drivmedel som el och viatgas. Man anser att detta beror pa att kostnaderna stiger. Mojligen
om staten tar beslut som omfattar hela branschen och blir tvingande.

Ett foretag svara att man inte vet. Det finns sa manga fragor som maste besvaras innan man
kan fatta beslut och vi ir inte dér an.
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13. Ovriga kommentarer

Nagra har ansett att utvecklingen gar fortare dn byggnad av infrastruktur vilket skapar en
radsla att investera i nagot som inte haller 6ver tid da det fort blir gammalt och ekonomiskt
inte hallbart. Flera menade ocksa att tankinfrastrukturen ar A och O. Har maste det finnas
en tydlighet fran staten hur tatt det skall vara mellan tankstéllen. Ett foretag uttryckte sig
med att detta ar en fantastisk mojlighet till en hallbar omstéllning och det handlar om att fa
med alla inblandade parter.

4.4 Akeriforetag

10 akerifoéretag har kontaktats i olika delar av lanet for att fa en bra féorankring av alla svar.
Alla akerier kor olika typer av gods som livsmedel, timmer, anldggningstransporter, bud,
betong etc. och detta har bidragit till att det visar ett genomsnitt pa transporter inom lanet.

1.Vilka olika fordonstyper anvinder ni er avidag?
60% av de tillfragade akerierna hade bud- och distributionstrafik inom regionen. Trafiken
bedrivs inom stidderna samt pa landsbygden.

50% kor fjarrtransporter inom och utom lanet. Den dominerade fordonskombinationen ar
bil och slap.

10% korde fordon med lastvaxlare vilket mojliggor att kora olika typer av transporter med
samma lastbil men med olika flak.

30% av akerierna kor transport av timmer inom regionen. Denna trafik sker i huvudsak
fran inlandet mot kusten.

30% av akerierna korde Ovriga transporter i form an maskintrailer, miljobilar, betongbilar
etc.

2.Vilka fordonstyper anser ni skulle kunna drivas av el eller vatgas?

70% av akeriféretagen anser att lokala transporter kan koras pa el eller vitgas. 40% anser
att linjetrafik mellan tva fasta orter skulle fungera for fjarrtransporter. Timmertransporter
mellan avlagg och terminaler mot industrin anser 20% skulle fungera bra.

Gemensamt for alla svar dr att man anser att tankinfrastruktur maste fungera och vara
palitlig. Har finns en stor oro bland foretagen da investeringarna ar hoga och marginalerna
sma och da ar utfallet en viktig faktor.

2. Skulle nagra av era fordonskategorier kunna drivas med el eller vitgas?

Har var svaret 100% av svaren ja. 90% av akeriforetagen anser att man skulle kunna starta
upp en trafik med i forsta hand korta transporter och 10% sag mojlighet att starta upp med
transporter av alla olika typer av korningar bara infrastrukturen finns.
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4. Lattare distributionsbil

Av de 11 latta distributionsbilarna ligger snittférbrukningen pa 2 liter/mil baserat pa ca
4000 mil per ar. En intressant iakttagelse var att manga ansag att har finns infrastruktur
redan idag och skulle ga att borja med elfordon.

5. Tyngre distributionsbilar

Bland de tillfragade akerierna sa fanns det 22 tyngre distributionsbilar. De korde i snitt
5500 mil per ar med en bransleforbrukning pa ca 3,2 liter per mil. Av dessa fordon sa kan
man konstatera att det finns maojlighet att starta en 6vergang av viss trafik om det finns
tankinfrastruktur for vatgas.

6. Fjarrbilar

Akeriforetagen hade 36 fjirrbilar som i snitt kérdes ca 16 000 mil per r med ett undantag
pa 5000 mil per ar. Briansleforbrukningen varierade kraftigt beroende pa typ av
transportmiljé men holl sig mellan 3,5 och 5 liter per mil med en genomsnittsforbrukning
pa4,5 liter.

7. Tunga fordon

Forutom ett féretag var det inget av de tillfragade akeriforetagen som hade nagot fordon
inom denna kategori. Har framkom moajliga maskiner som hade fasta arbetsplatser som
mojliga kandidater for till exempel eldrift som det finns tillrackligt med el i det givna
omradet.

8. Tankutrustning

A). Var skulle tank/ladd utrustning behéva vara?

Samtliga akerier var helt 6verens om att el maste finnas pa verksamhetsomradet,
terminalen eller motsvarande. For viatgas onskar man tankstationer i utkanter av de storre
orterna inom lanet.

B). Plats for utrustning

i. Verksamhetsomrade

Alla akerier ansag att pa sin egen terminal, grustékt eller verksamhetsomrade maste el
laddning finnas om man ska kunna ga 6ver till eldrift. Som tidigare nimnts sa maste vitgas
finnas vid infarter och utfarter av de storre stider och orter inom ldnet pa ett antal
strategiska punkter

ii. Centralort

De flesta akerier ansag att infarter och utfarter vid stdder och storre samhéllen i ldnet skall
ha tank infra for viatgas. Ang ladd stolpar for el var man mer osdker. Vad ska ladd strukturen
finnas och hur den ska betalas var faktorer som snabbt kom fram.
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iii. Motorvag och storre riksviagar
Aven svaren pa denna fraga forknippades med de i frigan ovan. Vitgas i stiders och
samhaéllens utkant medan ladd stolpar var viktiga faktorer som maste 10sas.

iv. Annat alternativ

Halften av de tillfragade ansag att tank och ladd infrastruktur ska kunna husera lastbilar
och fordonskombinationer dar yrkesforaren kan ta sina 45 minuters raster som kravs
enligt gillande kor- och vilotidsregler.

9. Ekonomi

A). Hur viktigt idr det att priset ligger i paritet med dagens?

Har ar majoriteten eller 90% 6verens om att priset inte far 6verstiga dagens
drivmedelskostnad om inte priset gar att justera. Detta verkar i stort bero pa dagens daliga
marginaler och pressade priser. Om det blir ett kundkrav och transportbolaget stéller det
som ett krav om fossilfria transporter kan man byta ratt snart men da skall ocksa
transportkalkylen justeras med den nya kostnaden.

B). Tal era fraktpriser en mindre frakthéjning pga évergang till fossilfritt?

Till viss del tycker 40% att man sjalv kan bidra till att vi raddar miljon men kalkylen i
grunden maste justeras sa att inte kostnaden inte bara faller pa akeriforetagen. 60% menar
att man utifran dagens transportpriser inte tal en frakthdjning och det har inget att gora
med att man inte vill ridda miljon utan det baserar sig pa foretagsekonomiska grunder.

10. Skulle ni kunna fa fler transportuppdrag om ni gick éver till el/vitgas?

60% av de tillfragade akeriforetagen tror inte att man skulle kunna fa mer
transportuppdrag om man pa eget bevag skulle ga 6ver till el/vitgas fordon. Anledningen
till detta beskrivs som kunderna &r intresserade men inte redo att betala mer da det inte
finns skall/maste krav fran staten. Manga bedomer det sa att om det blir skallkrav i
upphandlingar i storre avtal sa finns grunderna déar for akerierna.

Har framkom ocksa att mycket maste dndras. De spelregler som idag galler for
akeriforetagen maste gilla under lang tid da fordon ska skrivas av over tid, skattepalagor
kan inte svinga efter politiska vindar och samtidigt ska tankinfrastruktren for el och vatgas
fungera med tillgdnglighet, platser och betalning annars tror man det tyvarr kan bli svart.
20% tror att det gar att sjalv overga till fossilfritt bara kunderna accepterar prisjusteringen
som kommer att bli medan 20% tycker att det ar svarbedomt.

11. Ovriga kommentarer

Halften av de tillfragade akeriforetagen tror att HVO och vitgas kan vara en 6vergang for de
tunga transporterna. Men samtidigt anser man att da maste tillgangen pa drivmedel sékras
over tid. Som man ser det sa kan HVO anvéandas initialt for att sedan succesivt 6verga till
vitgas da de tankstationerna ar utbyggda.
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Manga av akeriforetagen uttryckte att de politiska partierna bor strava efter att ha beslut
for den tunga trafiken som ligger minst 20 ar framat. Det i sin tur baserar sig pa att man vet
hur man ska planera for sina féretag utifran ekonomiska faktorer. Till detta ansag en del av
akeriforetagen att kombitrafiken bor tas med for att se vilka forutsattningar som maste till
for att kunna hantera mer godsvolymer.

4.5 Sammanfattning av intervjuerna

De intervjuade transportkoparna var generellt mycket intresserade vilka mojligheter som
ges med att infora fossilfria transporter. Nagot som man oroar sig for 4r om det kommer att
innebara en kostnadstkning. Det sa man inte forlorar i konkurrens mot i férsta hand andra
foretag i Europa. Men samtidigt fanns en viktig del i att manga féretag som var
miljocertifierade hade hoga ambitioner men det fanns en osdkerhetsfaktor kring inforande,
skatter, politiska beslut etc.

Transportbolagen generellt hade inga invindningar mot att anvinda fossilfria transporter
inom ramen for sina tjanster. Har finns en 6nskan att politiska beslut skall fattas sa att det
blir stabila spelregler for transportforetag och transportképare. Detta da avskrivningstider
ar langa och snabba férandringar kommer att negativt paverka priset.

Akerierna som ar de foretag som direkt ser en kostnadsokning, var 6ver lag mycket positivt
installda till fossilfria transporter. Dom kommer direkt att drabbas av kostnadsékningar
som idag inte ar kdnda och det kdndes i samtalen. Men man ar med och tycker att det ar bra
men man vill inte drabbas av kostnadsokningar utan detta skall tas ut av marknaden.

Intressant ar att under intervjuerna med akeriforetagen sa var tre av foretagen
intresserade att stdlla upp som testforetag av den nya tekniken. Det ar positivt att man ser
sa med den nya tekniken.

4.6 Framdrivning av fordon med el och vitgas

Inom regionen finns det ett flertal projekt och lobbyistorganisationer som gemensamt
arbetar for inforande av fossifria transporter inom lanet och regionen.

BioFuel Region

Organisationen grundades 2003 och arbetar med att bidra med expertkunskap och
erfarenheter fran niatverk sa att man kan skapa ett atgardsprogram for 6vergang mot en
fossilfri fordonsflotta i norra Sverige.
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Fossilfritt Sverige
Detta initiativ startades under 2015 av den svenska regeringen infor FN:s stora klimatmote
iParis. Malsattningen ar att Sverige ska bli ett av varldens forsta fossilfria valfardsland.

Initiativet har en roll att verka mellan naringslivet och politiken i form av olika
departement for att finna fram olika vagar framat sa att vi kan fa en snabb omstéllning,.

Energimyndigheten

Energimyndigheten arbetar pa uppdrag av den svenska regeringen och under
infrastrukturdepartementet med att stotta affarsutveckling men dven ansvara for Sveriges
officiella statistik inom energiomradet. Man har nyligen utlyst mojlighet att soka en
miljolastbilspremie pa 20% av nybilsinvesteringen och tillskjutit 100 miljoner meri ar.

Elektrifieringskommisionen

Regeringen har skapat elektrifieringskommisionen som ska i samrad med berdrda aktorer
identifiera atgarder som gor att takten for 6kad elektrifiering inom transportomradet kan
Oka. Sarskilt ska man fokusera pa regionala transporter kan paskyndas fér industrin och i
samklang med var infrastruktur.

Lansstyrelsen i Vasternorrland

Ett viktigt avstamp for regionen ar att man tagit fasta pa och skapat en langsiktig strategi
for Vasternorrlands lian fram till 2030. Denna strategi bygger i stort pa att skapa ett
transporteffektivt samhaélle och fossilfria transporter som ger en forutsattning for
samhaéllen att bli hallbara.

Lansstyrelsen har mojliggjort ett klimatinvesteringsstod dar man som foretagare kan soka
bidrag i Klimatklivet, ett initiativ som ursprungligen bygger pa Naturvardsverkets stod for
att minska utsldapp av koldioxid som paverkar klimatet.

Clean vehichle directive

For att 6ka omstéllningstakten till fossilfria alternativ sa har EU tagit fram ett direktiv inte
ar bindande for upphandlande myndigheter utan ska mer ses som en riktlinje for hur man
ska beakta energi- och miljépaverkan for olika fossilfria drivmedel. Har krdver man ocksa
tekniska specifikationer for fordonen och de utslapp som fordonet i fraga for med sig.

DAFI, Directive on infrastructure for alternative fuels

For att sakra mojligheten att kora pa fossilfria drivmedel sa arbetar DAFI for att mojliggora
att gora detta pa viktiga transportstrak inom EU. Varje delstat i EU har lamnat in en
handlingsplan for att séikra upp systemet med ladd- och tankinfrastruktur for elfordon,
natur/biogas och vitgas.
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Reduktionsplikten

Inférdes ar 2018 som ett nationellt styrmedel. Lagen innebar att drivmedelsbolagen har en
skyldighet att minska utsldppen av vaxthusgaser och for att klara dessa krav sa blandar man
ibiodrivmedel. I dagsléget ar inblandningen i standarddiesel Mk 1 21% men fran 1/7 2021
kommer inblandningen att 6ka med fem procentenheter till 26%.

Gemensamt med alla projekt och initiativ ar att dom avser att minska transporter med
fossila transporter med 6vergang mot fossilfria drivmedel. Har finns stora mojligheter att
som foretagare och organisationer, bade far idéer och uppslag men dven maojlighet att soka
bidrag for att kunna mojliggora en investering for att paskynda 6vergangen.

Sammantaget ar det manga organisationer och myndigheter som bade nationellt och
internationellt gor ett stort arbete for att skapa nya forutsattningar. Detta kommer att bidra
till att paskynda en 6vergang till nya drivmedel och skapa nya férutsattningar for
transportindustrin.

4.7 El

El anses av manga som den stora drivkéllan i framtiden. Den stora forskning som finns
inom omradet har faststéllt att det ar ett drivmedel som kan anvindas pa alla typer av
transporter. Har finns dock ett antal utmaningar som maste losas for att man skall kinna en
trygghet fran alla parter.

I dagslaget har de storalastbilstillverkarna i Europa tagit fram hybrid lastbilar for
distributionstrafik som kan tex. koras pa HVO-diesel fram till en citykdrna diar man enkelt
kopplar over till helelektrisk drift.

Naista steg ar att man idag ar framme med produktion av helelektriska lastbilar for
distributionstrafik som gar pa 100% el. Dessa fordon laddas vanligen pa en terminal eller pa
akeriets verksamhetsomrade och dessa lastbilar klarar av avstand pa 130 - 260 kilometer
beroende pa vilken effekt man bestéllt fordonet fér. Mao kan ett sadant klara en
distribution inom lanet fran utgdngsort Sundsvall eller Ornskoldsvik.

I dag kostar en normal distributionslastbil som drivs med standard- eller HVL diesel i
genomsnitt 1,3 miljoner kronor i inkop. I jamforelse kostar en helelektrisk
distributionslastbil 2,5 till 3 ganger sa mycket. Det motsvarar ett inkopsvéarde paca3 - 3,5
miljoner kronor. Pa sista raden gor det att en helelektrisk distributionslastbil kostar ca 10%
sammantaget i jimforelse med dagens lastbilar.
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Naésta steg som man arbetar med ar helelektriska fjarrlastbilar som ska koras pa 100% el.
Ett forsta falttest pagar pa vastkusten dar DHL kor den forsta Bk 1 fjarrlastbilen pa prov
mellan G6teborg och Jonkoping. Bk 1 eller bruttoviktklass 1 innebar en
fordonskombination som har en totalvikt om max 64 ton. Fordonstillverkarna stravar idag
mot att kunna skapa helelektriska fjarrekipage som ska kunna koras i 4,5 timmar, den tid
som idag galler som maximal kortid. Det innebar att effektiviteten forbattras avsevart och
att man da kan f6lja de kor- och vilotidsregler som finns men hér tillkommer da laddning av
dessa fordon. Under 2023 eller 2024 raknar man med att dessa faltprov ska vara klara och
att en fullskalig produktion av helelektriska lastbilar ska varai gang.

El, till skillnad fran vatgas, kraver en annan typ av struktur och hiar kommer dven
laddningstider in eftersom de kommer att paverka transportfordonens effektivitet.

I undersokningen har kunnat konstatera att bud- och lokala distributionstransporter med
kort varsel kan utforas. Det handlar generellt om transporter inom en radie av 50 kilometer
fran stationeringsorten vilket dessa fordon idag klara av. Har kommer laddning i forsta
hand att ske fran utgangspunkten, dvs foretagets terminal eller verksamhetsomrade.

Distributionstransporter i kretstrafik dvs transporter inom en radie av 150 kilometer fran
huvudterminal kraver lite mer planering. Fordonen ar tyngre och kraver mer laddningstid
for att klara av en transportrunda inklusive laddning efter vigen och da maste man hitta
semipublika laddningsplatser. En sadan semipublik plats kan vara hos en kund eller vid
nagon terminal.

Bestéllningstransporter kraver ocksa mer planering da dessa oftast har last i en riktning
och tomtransport i retur. Detta nit av laddningsstationer maste till for att det ska ges
mojlighet att 6verga till el som drivkalla.

Fjarrtransporter, dvs transporter med bil och sldp eller bil med trailer kraver ett storre nat
av ladd infrastruktur for att det ska fungera. Har bor man ocksa fundera 6ver om den
trafiken ska kombineras med jarnviagen och 6verga i kombitrafik for att uppna
stordriftsférdelar. En sadan overflyttning skulle med kort varsel kunna innebéra en
distribution av gods fran kombiterminalerna i regionen, Sundsvall och Ornskéldsvik med
eldriven lastbil. Den forsta orten har idag tidtabellsbunden trafik med tva avgangar och 2
ankomster per dag och med en 6kad trafik och ett 6kat intresse skulle det ocksa vara mojligt
att fa i gng en trafik till/fran Ornskoldsvik.
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4.7.1 Kraftbolagen

Det som ar viktigt ar att fundera pa var dom ska placeras. I 1anet sa finns idag flera storre
parkeringsplatser for tyngre trafik som ar viktiga for att man skall kunna vila och ta raster
enligt de kor- och vilotidsdirektiv som finns. Det som ar en utmaning ar att dessa platseri
dag inte ligger nar det finns mest effekt i kraftniten. Enligt kraftverksbolagen maste man
anpassaladdningsplatser till stéllen dar man har god tillgang pa effekt for att ladda fordon.
Det innebar att hiar maste dessa hdnsyn tas samt till hur kor- och vilotidsplaneringen
kommer att fungera. Detta kommer att vara en utmaning och kommer att krava stort
utredningsarbete da detta kommer att vara av vasentlig betydelse for att fullt ut kunna
infora eldrift for alla typer av transportfordon.

4.7.2 Infrastruktur

Infrastrukturen kommer att vara en viktig fraga vid inforande av eldrift for tung trafik. Hur
den ska byggas och drivas ar ingen utmaning. Den som kraver planering ar var den ska
placeras sa att det finns tillrackligt med effekt pa de platser dar laddningsutrustning ska
finnas. Den strukturen kommer i sin tur att kunna placeras dar det finns tillgang till effekt
over dygnets alla timmar alla dagar pa aret.

Denna infrastruktur kan drivas och forvaltas av de olika kraftverksaktorerna i Sverige.
Dock finns nagra karnfragor som maste 16sas forst;

Finns det en gemensam anslutning som passar alla typer av transportfordon pa
samtliga laddningsplatser?

Detta ar en viktig fraga sa att man oavsett bilméarke och land man kommer fran kan ladda
sina fordon pa ett tillfredsstéillande sétt.

Hur ska dessa platser édgas och forvaltas?

Skall dessa laddningsplatser dgas av resp kraftverksbolag och laddning séljs av dessa bolag?
Alternativt kan vara att kraftverksbolagen dger, forvaltar och underhaller dessa platser
men att forsaljningen sker via en statlig myndighet som kan ta betalt oberoende av plats.
Detta skulle bidra till mer administration for kraftverksbolagen och den nya myndigheten
men skulle ge kunden en bekymmerslos tillgang till laddning landet runt. Annars maste
kunderna ha avtal med alla kraftverksbolag for att kunna ladda sina transportfordon landet
runt och det skulle skapa en enorm press pa koparna.

Systemet skulle likna branslebolagens affarskoncept men genom statligt agande kan det
utvecklas utifran hur man ser var fordon behover laddas men ocksa med hinsyn taget till
var effekten finns i kraftnaten.
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Hur skaladdning av fordon betalas?
Detta ar en fraga som ocksa kan hianforas till en eventuell myndighet i svaret ovan
alternativt att betalning sker till respektive kraftverksbolag.

4.8 Vatgas

Vatgas ar en fornyelsebar drivmedelskélla som mojliggor lagring och transport fran tex fran

vindkraft eller solenergi. Tillsammans med brianslecellsteknik kan man skapa avgasfria

transportfordon dar rent vatten ar enda utslappet. Detta har de stora lastbilstillverkarna

ansett vara det basta alternativet for tung trafik.
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I bilden nedan kan man se var dagens
vatgasstationer finns. Man kan se att
utbyggnationen av vitgasstationer i norra
Sverige inte motsvarar det behov som skulle
finnas.

I norra Sverige finns idag tva tankstationer for
vitgas, en station finns i Umea och den andra
ligger i Gavle och detta skulle givetvis inte
fungera vid ett inforande av transportfordon
drivna av vatgas. Har kommer det att vara
viktigt att skapa tankstationer i utkanter av
stader och samhillen men aven efter de stora
Europavagar och storre riksvagar.

Utifran diskussioner med akerier och
transportbolag sa skulle behovet finnas i
Ornskoldsvik, Sollefted, Hirnésand, Sundsvall
och Ange.

Dessa stationer kan med fordel drivas av drivmedelsbolag som idag finns inom lanet. En

annan fordel med detta ar att dd kan man anvinda samma stationsinfrastruktur men

samtidigt mojliggora en smidig betalning via befintligt ekonomisystem for resp

drivmedelsbolag.
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4.8.1 Drivmedelsbolag

Ilanet finns idag sju olika bolag som séljer drivmedel. Efter kontakt med nagra av dessa
bolag sa framkommer det att man idag arbetar med att skapa nya tjanster i form av
laddningsstationer samt att man aktivt arbetar pa var man skall ha placering av de nya
tankstéllena. Det gor att detta drivmedel kommer att ha en smidigare utveckling.
Anledningen ar att bolagen idag har egna tankstallen, eget drivmedelsuppkop, egna
betalningstjanster och en fungerande administration kring drivmedel som redan finns pa
plats.

4.8.2 Infrastruktur

I diskussion med de intervjuade transportbolagen och akeriféretagen sa finns det en
onskan att det borde finnas tankstationer i Ornskoldsvik, Solleftea/Kramfors, Hirnosand,
Sundsvall samt Ange samt ev efter E4 och de storre riksvigarna i lanet. Det skulle innebéra
att det bor placeras ett tiotal stationer inom lénet for att fa en fullgod tickning for
transportbranschen.

5. Politiska beslut

Under intervjuerna med de deltagande foretagen har det framkommit en del viktiga
synpunkter som bor tas pa stérsta alvar.

Akeriféretagen ar den part som kommer att fa ta kostnadsokningen i och med 6kade
inko6pskostnader, 6kade skatter och avgifter och detta 4r nagot som branschen inte kommer
att kunna hantera utifran ett foretagsekonomiskt perspektiv. Anledningen ar att
marginalerna for akeriféretagen ar laga och ska man orka investera mer kapital i nya
transportfordon sa maste man dven ha ekonomiska muskler for detta. Detta kommer att
medfora att man kommer att masta ta ut de 6kade kostnaderna av kunder som man direkt
fakturerar och aven mot transportbolagen diar man agerar underleverantorer.
Transportbolagen som ir den part som sitter mellan transportkoparen och akeriforetagen
kommer att ta ut denna kostnad gentemot de transportképande foretagen.

Producerande inhemsk industri och export- och importindustrin vill ha transportavtal dar
man vet spelreglerna under lang tid. Anledningen till detta ar att marknaden ar
konkurrensutsatt och det kraver att man kan se sin affar med sina kunder 6ver tid. Darfor
bor transportavtalen skapas med langsiktiga spelregler sa att priser kan hanteras inom
ramen for avtalen och att extra kostnader kan elimineras.

Med detta sa kommer det att kridvas av riksdag och regering att de framtida
transportpolitiska besluten tas, dels for lang tid, dels att besluten &r politiskt obundna sa att
oavsett vilken regering som sitter vid makten sa giller samma beslut. Detta dr en farhaga
som framkom tydligt vid intervjuerna.
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5.1 Fordonsutveckling

Detta ar ett omrade som gatt starkt fram de senaste aren. For den lattare bud- och
distributionslastbilarna sa finns idag framtagna tekniska losningar. Har handlar det mer
om att starta upp den nya tekniken.

For den tyngre lastbilstrafiken har de storalastbilstillverkarna arbetat med att ta fram
olika tekniska losningar och idag ser vi bland annat att en av de stora lastbilstillverkarna
tagit fram det forsta helelektriska 64 tons ekipaget i form av bil och slap som skall ga i
linjetrafik mellan Jonkoping och Goteborg. Detta projekt ar ett stort steg och en forsta
faltstudie dar man kommer att fa fram nodvandiga data som kommer att anvéindas vidare.
Ett transportforetag kor med 32 meters DUO ekipage mellan Géteborg och Malmo dar man
utvecklar och tittar pa storre lastkapacitet, sk HCT-fordon. (High Capacity Transports),
dvs stycke- och partigodsfordon kommer inte upp i sa stora lastvikter som till exempel
timmerbilar och detta medfor att da maste man 6ka fordonslangden for att skapa béttre
lastnyttjandegrad men dnda halla sig inom de maxvikter som finns for lastfordon.

For transporter dar lastkapaciteten ar avgérande sa tittar man idag pa om volymekipage
ska framforas pa vatgas och lastbilskombinationer som kor 1itt gods ska kunna framforas
pa el da batterierna vager en hel del och minskar effektiviteten for lastbilarna.

5.2 Tankinfrastruktur

Som tidigare namnts kommer tankinfrastrukturen att vara viktig. Dels for att mojliggora
effektivare transporter, dels att skapa en mjuk 6vergang till fossilfritt drivmedel.

Elfordon kommer att behova skapa en laddinfrastruktur som skall finnas dar man har
effekt i befintliga kraftnat for att mojliggora laddning av lastbilar. Idag kraver man 350
KWh under ca 1,5 timmar for detta. Lagg da till att man pa dessa laddningsplatser kan ha
10-15 lastbilar som skall laddas sa forstar man snabbt att detta kommer att kréava stor
effekt for att fungera praktiskt. Till detta ska ocksa ldggas att det kommer att krava stora
ytor for uppstéllning av fordon. Har bor man tdnka i standardiserade laddningsplatser sa
att det underlittar byggandet av dessa.

5.3 Kor- och vilotider

For de transporter som kommer att flyttas 6ver till vatgasfordon kommer transporttiderna
som idag giller att kunna géilla fullt ut &ven for den nya tekniken. Anledningen ar att
tankningen inte tar sa mycket mer tid vilket gor att tankningen av fordonet gar relativt fort.
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For de fordon som att omfattas av elektrisk framdrift kan man daremot se att dessa
kommer att masta ha en laddinfrastruktur och sarskilt de fordon som gar i langvéaga trafik.
De mindre transportfordonen kan man anta kan laddas pa sina resp stationeringsorter och
klarar sig bra pa detta. Daremot kommer det att dyka upp utmaningar med om man skall
ladda fordon efter landsvag eller motsvarande. Det kommer att innebéara att lastbilens
effektivitet kommer att sjunka da dessa fordon maste laddas. Semipublik laddning kan
komma i fraga om man kan ladda sina fordon tex hos kunder, pa terminaler eller dylika
platser. Fragan som man da kan stélla sig ar att ska kor- och vilotidsregler for dessa fordon
forandras? Fragan har aktualiserats da man ser att detta kommer att bli en stor utmaning
for branschen och kan dven pa sikt minska intresset for 6vergang till elektriskt drivna
tunga transportfordon.

Hur ett sadant regelverk ska se ut bor diskuteras pa EU niva da Sverige lyder under de
gemensamma kor- och vilotidsreglerna. I dagsldget har man ett krav att inom 5 timmar och
15 minuter ha en rast pa minst 45 minuter som kan delas upp i en rast om 30 min och en
rast om 15 minuter. Om dessa regler ska kombineras med att det tar ca 1,5 timme attladda
en fullstor lastbil sa sjunker effektiviteten och da bér man se 6ver de regelverk som styr
over dessa bestammelser. Idag far man kora 9 timmar under ett dygn med majlighet till
forlangning till 10 timmar tva ganger per vecka.

For att fa storsta effektivitet kommer det att kravas att man ser o6ver, dels de idag gillande
raster, dels de regler som galler for kortid per dygn.

5.4 Betalning av laddningstjanster

Vid kontakt med kraftverksbolagen sa framkommer det att det finns vissa utmaningar med
elfordon och en av dessa utmaningar ar hur kunderna ska betala laddning av sina fordon.
betalsystem. Efter kontakter med kraftverksbolagen sa funderar man pa om man skall ha
egna system som kan interagera mellan bolagen eller om nagon central organisation ska
skota detta.

Fore man kan betala sina laddningstjanster sa maste det ocksa finnas pa plats ett fullt
utvecklat bokningssystem for att kunna ladda sina fordon. Hur detta system ska se ut
arbetas med och BIL Sweden har tagit fasta pa detta genom ett fakturasystem fran
laddningsomradet for kunden. Om det systemet fungerar fér nationell och internationell
lastbilstrafik ar i dagsldget okant.

Om lastbilar ska laddas pa andra stéllen ar sina utgangspunkter och publika

laddningsstationer s.k. semipublika laddningsstationer som tex kan vara hos en kund eller
ett storre foretag, hur ska denna laddning betalas och administreras?
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5.5 Transportbidragide fyra nordligaste lanen

Va de statliga frakttaxorna togs bort i borjan av 70-talet sa inférdes ett bidrag s.k.
transportbidrag som skulle utjamna de olagenheter som det innebar med de langa
transportavstanden inom landet att skicka gods fran norra delarna av landet till marknaden
imellersta och sodra Sverige.

Transportbidraget ar ett bidrag som foretag verksamma inom stodomradet kan soka. Det
innebér att om t.ex. en transport kostar 1000 kronor och man har 25% i transportbidrag sa
blir nettokostnaden for foretaget 750 kr. Givetvis finns ett antal parametrar som maste

uppfyllas.

Omradet som avsags fran borjan var fran Gavle och Karlstad och norrut. Efter genomgang
av regelverket i samband med Sveriges intride i EU sa dndrades det och idag sa dr det de
fyra nordligaste ldanen som omfattas av stodet.

Bidraget har varit ett viktigt ekonomiskt medel for att reducera transportkostnaderna men
dven givit battre konkurrenskraft for norrlandska foretag. Med den i samhaéllet pagaende
debatten om milj6 och hallbarhet har regeringen givit Tillviaxtverket i uppdrag att se 6ver
stodet och miljoanpassa det sa att det skall styra mot mer miljévéanliga transporter.

Denna 6versyn bedoms av transportbolagen och transportkopande foretag som bra. Man
kan anta att man kommer att sianka bidraget for fossila transporttjanster och 6ka bidraget
for de som stiller krav pa och koper klimatsmarta transporttjanster. Utifran detta finns ett
antal viktiga parametrar som ar viktiga att man tar hansyn till.

Alla geografiska omraden inom stddomradet har olika forutsattningar till ladd stolpar och
vatgastankstationer. Orter vid kusten har storre mojligheter till nya tankstéllen och nya
ladd stéllen och orter i inlandet har samre maojligheter till detta. Ska dessa orter i inlandet
da erhalla en lagre del i transportbidrag da man inte kan paverka tank- och ladd strukturen?

En annan viktig faktor ar att kustnara orter med jarnvag kan med fordel anvanda sig av
lastbilstrafik i kombination med jarnvag, sk kombitrafik. Den trafiken kan idag styras i
regionen utifran Sundsvall av transportféretagen. Dvs orter som Ornskoldsvik, Sollefted,
Kramfors, Hirnésand och Ange transporterar sitt gods via Sundsvall for att kunna kora
kombitrafik. Beroende pa var godsets slutdestination ar sa ar inte alltid den transportvéagen
den béasta utifran ekonomisk synpunkt. Men beroende pa hur Tillvaxtverkets
slutbetidnkande kommer att se ut sa kan det bli en verklighet att vi maste kora en “omvag”
for att erhalla en hogra transportbidragsfaktor.
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Styckegods transporter inom regionen styrs till stor del utifran Sundsvall medan partigods
kan ga direkt utan att passera Sundsvall. Detta ger ocksa upphov till fragor som var
tankstéllen ska byggas. Givetvis ocksa om det dr ekonomiskt maojligt att bygga ladd- och
tankstallen utanfor de stora transportlederna. Det kan finnas en risk att den konkurrensen
snedvrids for landsbygden som da kan fa simre konkurrensmojlighet med samre
infrastruktur. Det kan i sin tur ytterligare skapa 6kade transportkostnader for
transportkopare boende utanfor de storre orternairegionen.

6. Miljon och samhallets kostnad

En viktig del i 6vergang till fossilfria transporter ar att samhaéllet vill minska CO2 utslapp
men dven minska och pa sikt fa bort utsldpp av partiklar och kvaveoxid. Da Sverige som
medlem i EU arbetar efter de centralt framtagna beslut som géller till 2030 kommer det att
kravas en stor omstallning av transportsektorn.

For att kunna gora en jamforelse om hur en 6vergang till el- och vatgasfordon kan se ut
kommer jag nedan att presentera skillnaden i utslapp av CO2.

6.1 Miljobelastning

For att kunna faststalla dagens miljobelastning med morgondagens fossilfria alternativ har
jag utgatt fran en normal distributionslastbil som har en genomsnittlig bruttovikt pa 20 ton
och klarar av att lasta 18 EUR-pallar pa flaket.

En lastbil i denna klass har en genomsnittlig bruttovikt pa ca 20 ton och med sina mindre
motorer och lagre lastvikter har man lyckats att fa ner bransleforbrukningen till ca 2,5 liter
per kord mil.

For att kunna gora en rattvis jamforelse har jag tagit fasta pa fordonstillverkarnas
utredning om drivmedelsforbrukning per mil samt hur mycket miljon drabbas av
motsvarande en liter diesel fran hemsidan www.miljofordon.se som drivs av Stockholm,
Goteborg och Malmo stad.

Drivmedel CO2 belastningi | CO2 belastning i
ke/liter kg per mil
drivmedel el.
motsvarande

Mk 1 diesel 2,69 6,725

HVO100 diesel | 0,45 1,125

El 0,36 0,9

Vatgas 0,36 0,9
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Av ovanstaende tabell kan man se att det dr en avsevirt stor skillnad nir man 6vergar fran
fossila drivmedel till klimatsmartare drivmedel for lastbilstransporter.

Om man anvinder de utsldppsvarden i tabellen ovan och riknar med en genomsnittlig
drivmedelsforbrukningen om 2,5 liter per mil fér denna typ av lastbil sa har jag utifran en
genomsnittlig korstracka om 3 000 mil per ar kommit fram till att CO2 belastningen per ar
ser ut som foljer for de olika drivmedelsalternativen;

Drivmedel Antal kg CO2/ar
Mk 1 diesel 20175 kg
HV0100 diesel 3375kg

El 2700 kg

Vatgas 2 700 kg

Man kan hér se att en lastbil som drivs av dagens standarddiesel Mk1 har en valdigt hog
CO2 belastning i jamforsele med HVO100 samt de fossilfria alternativen el och vatgas.

6.2 Samhallets kostnad

For att samhallet ska kunna beridkna vad effekterna och kostnaderna ar av
miljobelastningen har Trafikverket i samrad med andra myndigheter bla.
Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten, Boverket, samt
Trafikanalys tagit fram en rapport kallad ASEK-rapporten (Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn).

ASEK rapporten har som syfte att skapa en forstaelse for miljéobelastningen men dven att
ange ett riktviarde for CO2 utslapp. Fore 20 april 2020 hade man riknat ut att for varje kilo
CO2 sa var samhillets kostnad for miljobelastningen 1,14 kr/ kg CO2. Under ar 2020
reviderades det beloppet och det hojdes till 7,00 kronor per kilo C02. Med detta som
underlag kan man med ovan ndmnda distributionsbil se vad samhaéllets kostnad hamnar pa
med olika drivmmedelsalternativ.

Drivmedel Antal mil/ar Antal kg CO2/ar | Samhallets Skillnad
kostnad

Mk1 diesel 3000 20175 kg 141 225 kr

HVO100 diesel | 3000 3375kg 23 625 kr 83,27%

El 3000 2700 kg 18 900 kr 86,61%

Viatgas 3000 2700 kg 18 900 kr 86,61%
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Om man ser dessa siffror som stora besparingar for el och vatgas skall man dessutom
tillagga att for el s kommer det inte att sldppas ut nagra kviaveoxider vilket ar en stor
fordel.

Utifran ovanstaende utrakningar sa kan man fundera om det skulle vara maojligt att staten
skulle subventionera den kostnadsokning om 10% som en motsvarande distributionslastbil
for med sig. Det man skulle kunna subventionera ar skatter eller andra avgifter utifran den
reducerade kostnaden samhaéllet far for sin miljobelastning. En bedomning av den flotta av
distributionslastbilar som finns i Vasternorrland ar att det finns ett trettiotal akerier som
kor distributionstransporter i lokal- och kretstrafik. Dessa akeriforetag forfogar 6ver cirka
130 lastbilar.

Utifran detta har jag gjort en utrdkning 6ver den samhéllskostnad som indirekt drabbar
Viasternorrlands 1an och vilken besparingspotential som finns.

Drivmedel Antal kg CO2/ar | Antal fordon Samhallets Skillnad
kostnad

Mk1 diesel 20175 kg 130 18 359 250 kr

HVO100 diesel 3375ke 130 3071250 kr - B327%

El 2700 kg 130 2 457 000 kr - B86,61%

Vdtgas 2700 kg 130 2 457 000 kr - B86,61%

Med ovanstaende jamforelse sa ser man tydligt vilken besparing det ar fér Vasternorrlands
lan. Har har man mojlighet att minska kostnaden med 86,61% utifran dagens situation.
Nasta jamforelse som kan goras ar hur mycket CO2 totalt som kan sparas. Ser man det
utifran den mangd CO2 som resp distributionsbil sldpper ut idag med en genomsnittlig
korstracka om 3 000 mil och med en drivmedelsforbrukning pa 2,5 liter per mil skulle man
kunna minska utsldppen fran dagens 2 622 750 kg CO2 till ett framtida utsldppsvéirde pa
351000 kg, en reducering med drygt 86%.

Under undersokningen sa framkom hur ett mojligt tidsschema pa inférande av fossilfria
bud- och lastbilar skulle kunna se ut. Nedan finns beskrivet hur man skulle kunna infora
dessa fordon med den nya tekniken och den kunskap som idag finns att tillga inom omradet.

6.3 Eldrivna fordon

Efter kontakt med ett antal lastbilstillverkare sa framkom att eldrivna bud- och lastbilar i
forsta hand bor anvandas for lattare transporter da batterier viager mycket vilket ger en
minskad nyttolast i jaimforelse. Detta kommer att minska intresset for en 6vergang.
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6.3.1 Bud och distributionstransporter

Bud- och distributionsbilar kan man med enkla medel starta upp med redan idag. Det som
maste inférskaffas ar fordonet samt laddningsutrustning. Utrustningen kan med fordel
monteras pa akeriforetagets verksamhetsomrade alternativt terminal. Till detta maste ett
elavtal som motsvarar de krav som giller forhandlas fram med kraftverksbolag.

6.3.2 Fjarrtransporter

De forsta falttesten med denna fordonskategori har precis startats upp och beriknas vara
klar under 2023 eller 2024 for att sedan 6verga i fullskalig produktion. Utifran dessa fakta
sa bedomer jag att denna kategori skulle kunna starta upp under 2024 alternativt 2025
beroende pa hur dagens falttest utfaller. Hir kommer faktorer som nyttjandegrad, kor- och
vilotider och rackvidd att vara nyckeltal. Utifran olika kontakter med myndigheter,
organisationer och lastbilstillverkare sa kan detta realistiskt sett ligga 10 ar bort fullt

utbyggt.

6.3.3 Anlaggningstransporter

Da dagens distributionsbilar finns i tva batteristorlekar sa skulle det vara fullt mojligt att
kunna skota anldggningstransporter med enbart lastbil med fast utgangspunkt dar laddning
kan ske. Det skulle ge en bra besparing men bedomningen ar att under 2025 skulle det vara
mojligt att kunna kora anlaggningstransporter med lastbil och slapvagn.

6.3.4 Ovriga transporter

I denna kategori kan betongbilar, miljofordon med flera, kunna drivas 100% av el.
Utmaningen ir att man maste tillse att det finns laddningsmojligheter pa utgangspunkten
samt hur manga mil man kor under dagen.

6.4 Vatgasdrivna fordon

En visentlig del for att kunna borja kora med vatgas ar att det finns en val utbyggd
infrastruktur for tankning i lanet. Da det idag finns tankstationer med vétgas i Umea och
Gavle kianns det efter kontakt med ett antal drivmedelsbolag som att det kommer attligga 3
till 5 ar bort. Anledningen ar att man maste se 6ver var det finns maojlighet att placera
stationer som passar transportsektorn och dess behov. Har kommer ocksa samverkan med
olika akerier vara en viktig parameter sa bolagen vet vilket underlag det finns for de nya
tankstallena.

30.



Har kommer det att kravas lokala insatser i form av bidrag och uppstartsbidrag for att
skapa forutsattningar. Detta skulle med fordel kunna ske med ett antal akerier som gar 6ver
till vatgasdrivna fordon vilket skulle kunna ge drivmedelsbolagen den grund som behovs
for att starta upp tankstationer med vitgas.

6.4.1 Fjarrtransporter

Min bedé6mning ar att denna kategori ligger minst 5 till 7 ar bort innan man kan borja kora
vatgasdrivna fjarrtransporter. Anledningen ar det idag finns 4 tankstationer i hela landet.
Det kommer att ta manga ar innan denna infrastruktur ar fullt utbyggd efter de storre
motor- och riksviagarna. Daremot kan man med kort varsel starta upp viatgasdrivna lastbilar
som kor trailer, flak och vaxelskap till/fran kombiterminaler.

6.4.2 Anlaggningstransporter, skogstransporter, maskintransporter
och ovriga transporter

Denna kategori skulle man med fordel kunna starta upp lokalt om det fanns en tankstation
pa orten. Da dessa fordon under normala omsténdigheter ofta utgar fran en och samma
plats skulle i snitt inte kor sa langa strackor skulle det vara fullt mojligt med en 6vergang da
det dessutom inte tar bort lastkapacitet men tunga batterier.

For timmertransporter skulle det dessutom vara mojligt att ha en mobiltankanldggning vid
timmeravlaggen vilket skulle mojliggora en mer flexibel tankning utifran avstand fran
timmeravlagg till industri.

7. Tidtabell 6ver inforande

Under kartlaggningen har det framkommit att det redan idag ar fullt genomforbart att
infora transporter med olika typer av klimatsmartare transportfordon. Nedan foljer en
tabell 6ver inforande av olika fordonskategorier i resp transportomrade utifran givet
drivmedel,;
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Transport Drivmedel | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Distribution av El X X X X X X X X X X
gods

Vétgas X X X X X X X
Fjérrtransport El X X X X X X X

Vdtgas X X X X X X X
Timmertransport | El X X X X X X X

Vitgas X X X X X X X
Ovriga El X X X X X X X X X
transporter

Vitgas X X X X X X X

For distribution av gods kan man med fordel snabbt starta upp med att anvinda sig av el
som drivkalla. Har finns stora mojligheter att starta upp lokala transportsystem inom
regionen. Fordon drivna av vatgas kommer att ta langre tid och bedomningen ar att 2024
bor det vara mojligt da tankinfrastrukturen dnnu inte ar utbyggd.

For fjarrtransporter av gods finns idag begransade mojligheter att infor el eller
vitgasdrivna fordon. Detta beror pa att el lastbilar fortfarande gar i falttester och att
vatgasinfrastrukturen. Det finns stora mojligheter att styra om godsfloden med
anvandande av kombitrafik, dvs en kombination av lastbilar drivna av el som kor i ett
begriansat geografiskt omrade och i kombination med en jairnvagstransport. Det minskar
klimatavtrycket, haller nere transportkostnaden, bidrar till minskade utsldapp av partiklar
samt minskar belastningen pa det svenska vagnétet.

Detsamma galler for timmertransporter och 6vriga transporter. Ett undantag kan vara att
man borjar kora med el som drivkélla pa anldggningsfordon. De fordonen maste i sa fall
vara enbart anlaggningsfordon som kor i ett begransat geografiskt omrade da det annars
finns risk att man inte hinner pa rundtur fram och tillbaka.

8. Punkter att reflektera over

8.1 Transportkostnader

For att fa tillstand mer klimatsmarta transporter pa vig s kommer detta att ge betydande
kostnadsokningar. Utifran vad som framkommit kommer transportkostnaderna att oka
med mellan 5 och 15% beroende pa trafikslag, geografisk placering och mdojlighet till ny
infrastruktur. Det kommer i slutdnden innebéira att de transportképande foretagen att fa
Okade kostnader. Som kartlaggningen visat sa verkar det for en del av foretagen finns
utrymme for detta. Fran samhallets sida kommer det att vara viktigt att halla dessa
hojningar till ett minimum men dnda att arbetet med klimatsmarta transporter ska ge
resultat.
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8.2 Transportbidraget

Som tidigare ndmnts sa ar transportbidraget en viktig del for foretagen for att skapa en
utjamnad konkurrens med andra delar av landet. Har kommer Tillvaxtverkets analys och
slutbetdnkande vara av yttersta vikt for att skapa forutsattningar for foretagen att kopa
klimatsmarta transporter. Men samtidigt far inte lokaliseringen av industrin paverka
bidraget sa att man snedvrider konkurrensen inom en region, tex Sundsvall och Ramsele.

Tillvaxtverkets slutbetdnkande kommer att vara klart under hosten 2021.

8.3 Tankstationer

Har kommer inom de ndrmaste aren manga tankbolag att komma med nya tankstéallen
utifran behov. Héar skulle det finnas ett utrymme for att utreda hur bolagen tanker och hur
deras framtida strategi kommer att se ut for att kunna skapa en tank infra for hela regionen.
Detta utifran hur de akerier som ar intresserade av att ga 6ver till vatgas och hur dom kan
utveckla sitt transportmonster utifran tankstationer i regionen. Detta ar en viktig del i
overgang till mer klimatsmarta drivmedel.

8.4 Laddningsstéllen for el

Som jag tidigare namnde ar det inte bara att bygga laddningsplatser dar det idag finns
parkeringsplatser. Dessa maste byggas utifran hur kraftnitet gar och hur mycket kapacitet
som finns i natet. Detta ar viktigt ur en kostnadsaspekt och kommer att krava en utredning
for att i regionen fa fram var dessa laddningsplatser skulle kunna lokaliseras och hur manga
fordon som skulle kunna nyttja den infrastrukturen. Detta ger ocksa transportbranschen
forutsattningar att fundera 6ver var man kan anvianda 100 procentiga el lastbilar.

En annan viktig faktor kommer att vara att fa fram en betalningsmodell som tar hdnsyn till
att lastbilar drivna av el fran olika lander kan betala for sin laddning men dven hur dessa
laddningsplatser ska kunna bokas utifran behov och hur det systemet ska se ut. Har ar det
viktigt att fa fram en modell som ar konkurrensneutral for branschen.

8.5 ASEK

Utifran de kostnadsokningar som framkommit sa finns det &ven besparingar. Enligt ASEK
sa kommer Vasternorrland att kunna minska till samhéllskostnad fran 18,4 miljoner till 2,4
miljoner kronor. Den besparingen skulle kunna anvandas av staten for att sanka
kostnadsokningar for klimatsmartare drivmedel. Tex skulle skattesatsen pa drivmedel och
energiskatt pa el kunna sénkas for att halla kostanden idag pa samma niva i framtiden men
med klart reducerat miljoavtryck.
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Detta dr nagot som borde utredas vidare for att kunna se vilka samhéllsekonomiska
konsekvenser det skulle fa. Det ar viktigt for staten, for de transportkopande foretagen och
for transportsektorn. Det skulle ocksa innebéra att man kan skapa langsiktiga l16sningar.

8.6 Framtida strategi

Under kartlaggningen sa framkom det fran manga hall att den framtida transportstrategin
for landet i allmédnhet och Vasternorrland i synnerhet bor vara partipolitiskt obunden. Dvs
oavsett vilka politiska partier som sitter vid makten sa ska strategin for framtida
transporter ligga fast. Detta ar en mycket viktig faktor eftersom det kommer att paverka
viljan hos transportbranschen att investera i nya klimatsmartare fordon till en mycket
hogre kostnad.

Har har regering och riksdag ett mycket viktigt arbete framfor sig. Man bor ha
departementen med sig men dven de myndigheter som tex Trafikverket och
Transportstyrelsen med sig pa denna resa.

Med ovan sagt sa finns det stora mojligheter med att borja nyttja klimatsmarta drivmedel.
Det kommer att kravas planering och ny kunskap av alla parter men det kommer att bli en
stor vinning for vart samhalle och det ar en viktig drivkraft infér den varld vi lamnar efter
0sSs.
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