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Sammanfattning

Syftet med denna studie &r att beskriva forutsiattningar och utvecklingstendenser som kan
komma att péverka en introduktion av viatgas som drivmedel f6r tunga viagtransporter (6ver
3,5 ton) i Sverige. I studien har dven regionala forutsattningarna for en viatgasintroduktion
undersokts for tva de geografiska omradena Orebro lin och Blekinge lin. I rapporten
omnimns de som Region Orebro och Region Blekinge. Studien har gjorts med kvalitativ
metod och ir till stor del baserad pé intervjuer och tidigare publicerat material.

Vitgas som drivmedel for tunga vagtransporter kraver lastbilar utrustade med bransleceller,
dven om forsok med att driva forbranningsmotorer med vitgas ocksa pagar. En fordel med
brinslecellslastbilar, som ofta lyfts i jimforelser med batteridrivna lastbilar ar langre
rackvidd. En annan fordel ar kort tankningstid. Flera lastbilsproducenter har lanserat
satsningar pa branslecellslastbilar, men ingen satsning ar dnnu i ett kommersiellt stadium.
En storskalig kommersialisering forvantas kunna ske i slutet av 2020-talet.

En noédvindig forutsattning for viatgas som drivmedel ar utbyggnad av tankstationer. Det
finns redan vissa planer pa utbyggnad av tankstationer i Sverige och utvecklingen férvintas
paverkas av beslut pa EU-niva. I juli 2021 kom forslag fran EU om bland annat att
medlemsldanderna ska sidkerstilla utbyggnad av vitgastankinfrastruktur langs storre vigar
med ett intervall pa 150 km till 2030.

En mdjlig utveckling for utbyggnad av tankinfrastruktur ar att det sker pd manga platser
samtidigt for att na en storskalighet som gor vitgasalternativet attraktivt. Ett annat mojligt
utbyggnadsforlopp ar att vatgasinfrastruktur (produktion, distribution och tankstationer)
kommer att utvecklas pa vissa platser i ett tidigare skede och att anvindningen av
branslecellsfordon kommer att vara hogre i dessa regioner an i 6vriga.
Produktionskostnader och distributionsstrategier avgor vilken utbyggnadsstrategi som
kommer att dominera, och det kan variera i olika delar av landet.

En mycket liten del av den vitgas som produceras i Sverige och globalt idag ar fossilfri. Det
innebar att det kommer kriavas en omfattande utbyggnad av den fossilfria produktionen av
vatgas for flera olika anvandningsomraden. Vatgas ses namligen ha stor potential dven for
bland annat lagring av elektricitet vid mer variabel elproduktion och som insatsvara inom
industrin. Utvecklingen inom dessa omraden kan forviantas paverka viatgasens mojligheter
som drivmedel till fordon i stor utstrackning. En 6kad anviandning inom andra sektorer kan
gora vitgasen mer tillgdnglig, men knapphet kan ocksa uppsta.

P4 lang sikt forvantas brianslecellslastbilar i forsta hand anviandas for fjarrtransporter.
Brinslecellslastbilar kan dock 4ven komma att anvindas for lokala och regionala
transporter, som till exempel i skytteltrafik och fo6r mycket tunga transporter. Investeringar i
branslecellslastbilar kommer troligen inledningsvis goras av storre dkerier. Detta pa grund
av hoga kostnader och den osdkerhet som investering i ny teknik innebér. Det finns dock en
vilja d&ven bland vissa mindre aktorer att vara tidigt ute med att stélla om till vitgas.

Produktion och distribution av vitgas som drivmedel kan bade ske centraliserat med
transport av vitgasen, och decentraliserat i anslutning till tankstationer. Dessa olika
strategier ger olika kostnadsstrukturer dér skalférdelar stills mot distributionskostnader.

Nagot som ofta nimns som ett attraktivt produktionsalternativ ar att tillverka vitgas med
»6verskottsel”. Overskottsel syftar pa det produktionséverskott som uppstar vid tidpunkter
da vindkraft och solceller producerar mycket el samtidigt som efterfrdgan ar 14g. Det gér
dock att ifragasatta langsiktigheten i en sddan produktionsstrategi eftersom
forutsattningarna pa elmarknaden kan foréandras 6ver tid. Till exempel kan en mer flexibel
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elanvindning, utveckling av andra lagringsmetoder och utbyggnad av elnédtskapacitet gora
att obalanserna i elmarknaden jaimnas ut.

Ytterligare en forutsiattning som kan fraimja 6kad anvandning av viatgas som drivmedel ar
om det forekommer produktion eller anvindning av vitgas for andra syften &n transporter i
en viss region. Det ar dock inte en sjilvklarhet att annan vitgasanviandning “spiller 6ver” till
transportsektorn, eftersom det kréavs tydliga incitament for att gé fran att vara producent
och anvindare av vitgas inom exempelvis egna industriella processer till att anvinda
vitgasen for sina egna transporter eller att silja den vidare.

Mojligheter och utmaningar med att ta pa sig en roll som producent fér andra anvindare
kan tidnkas skilja sig mellan industrier som redan idag producerar vitgas genom elektrolys
och anvénder i sina egna processer, och de som planerar att gora det i framtiden sdsom
stalindustri och raffinaderier. Vid nyetablering av vatgasproduktion kan det vara enklare att
viga in mojligheter med samarbeten med transportmarknaden.

Undersdkningarna av Region Orebro och Region Blekinge belyser hur férutsittningar for
introduktion av vatgas for tunga transporter kan skilja sig mellan geografiska omraden.
Faktorer som spelar roll for produktion av vitgas ar bland annat lokal eltillgaing och mdgjlig
utnyttjandegrad av tankstationer, som paverkar dimensioneringen av elektrolysorer och
lager.

Orebro lins mycket goda transportstrategiska lige ger ett upphov till ett stort underlag av
fjarrtransporter som skulle kunna anvinda sig av vatgas. En eller flera viatgastankstationer i
regionen skulle kunna vara del av ett storre nitverk.

En utveckling i Blekinge ldn kommer mer troligt att bygga pa industriell samverkan snarare
dn att utga fran stora floden av fjarrtransporter. Hamnarna i Blekinge skulle potentiellt
kunna vara lampliga for vitgasinfrastruktur, bade for att det passerar manga
lastbilstransporter och for att vitgas kan skulle kunna importeras till hamnen med bat.

Studien har genomforts av Anna Malmberg och Erik Falenius. Bjorn Hasselgren och Elin
Nisstrom har handlett arbetet. Samtliga tillhor Nationell planering, verksamhetsstyrning
(PLnpv) i Trafikverket.

Nyckelord: elektrifiering, vitgas, briansleceller, tung vagtrafik
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1 Inledning

1.1. Bakgrund

Sverige har som mal att minska vaxthusgasutslappen frén inrikes transporter (inrikes
luftfart exkluderat) med minst 70 procent senast 2030 jamfort med utslédppsnivaerna 2010
(Regeringskansliet, u.d.). Tunga lastbilar stod foér ca 20 procent av utslappen av
vaxthusgaser fran inrikes transporter 2019 (Naturvardsverket, 2020). I den totala
fordonsparken med tunga fordon 2020 drevs ca 94 procent av diesel (Trafikverket, 2021a).
Ett satt att f4 ner utsldppen ar att byta ut diesel mot alternativa bréanslen och energibérare
som biodrivmedel, el och vitgas.

Vitgas har diskuterats som drivmedel for fordon dnda sedan 1980-talet, biade for fordon
med forbranningsmotorer och for alternativet bransleceller med elektrisk drivlina. I en
brinslecell omvandlas vitgas till elektricitet som driver en elmotor. Processen avger bara
varme och vattenanga. Under de senaste aren har intresset 6kat for branslecellstekniken,
sarskilt som ett medel att sinka CO2-utslappen fran tunga fordon. Bland annat har
lastbilstillverkare gjort utvecklingssatsningar, och EU-kommissionen har nyligen kommit
med forslag kring utbyggnad av tankstationer for vitgas for bade latta och tunga
transporter. Samtidigt rader det fortfarande osdkerhet kring hur utvecklingen for
vitgasalternativet kommer att se ut. Manga fragor aterstar att besvara kring
branslecellsfordon drivna pa vitgas, men trots det dr det ménga som ser potential for vitgas
som en del av omstillningen av transportsektorn.

Transportsektorn ar dock endast ett av flera omraden dir vétgas forvantas kunna bidra till
klimatomstallningen, vilket visas i Figur 1. Utvecklingen inom dessa andra
anvandningsomraden kan paverka vatgasens roll som drivmedel till fordon, genom
exempelvis fordndrade produktions- och efterfrigemonster. Vatgasen som energiform &ar
saledes att se som basen for en ny del av det samlade energisystemet, inte bara ett
drivmedelsalternativ for vagfordon.
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Figur 1: Vétgasens viirdekedja. Bilden dr framstdlld av Fossilfritt Sverige i rapporten Vétgasstrategi fér fossilfri
konkurrenskraft. (Fossilfritt Sverige, 2021)
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Fossilfritt Sverige presenterade i borjan av 2021 rapporten "Vitgasstrategi for fossilfri
konkurrenskraft” som innehéller forslag pa vad som behover goras for att Sverige ska kunna
utnyttja vatgasens fulla potential. Regeringen har dven gett Energimyndigheten i uppdrag
att utarbeta en 6vergripande strategi for vatgasens roll i det svenska energisystemet, som
ska redovisas for Regeringskansliet den 25 november 2021 (Energimyndigheten, 2021).

En hornsten for att introducera vitgas som en hallbar energibarare ar att den produceras
fossilfritt. Det sker framst genom elektrolys av vatten med fornybar elektricitet. Idag ar en
mycken liten del av den vitgas som anvinds i varlden och Sverige fornybar. I Sverige
produceras arligen ca 180 000 ton vitgas, varav 67 procent framstélls genom omvandling av
fossil naturgas. Tre procent produceras genom elektrolys med el frin det svenska elnitet och
resterande kommer fran industriella reststrommar. (Fossilfritt Sverige, 2021)

I Sverige dr anvandningen av vatgas som drivmedel mycket begransad. Utvecklingen pa den
svenska marknaden kan forvantas paverkas av beslut pd EU-niva. EU har ett padgiende
arbete for att genom olika styrmedel och dtgérder bidra till att sinka utslappen av
vaxthusgaser i enlighet med Parisavtalet. I december 2019 presenterade EU den Grona given
och har sedan dess tagit fram en rad strategier och direktiv som beror utslippsminskningar
fran transportsektorn. I juli 2021 presenterade Kommissionen ett reformpaket som ger ett
forslag pa ett helhetsgrepp for en gron omstallning av den europeiska ekonomin. (European
Commission, 2021)

En del av Kommissionens forslag ar en forordning kring alternativa drivmedel for att ersitta
ett nuvarande direktiv. I det foreslas ambitiosa regler kring hur medlemsldanderna ska
sikerstilla utbyggnad av vitgasinfrastruktur (Revision of the Directive on deployment of the
alternative fuels infrastructure, 2021). Utbyggnaden ska ske langs TEN-T stomndtet, som
binder samman stora europeiska stiader och andra viktiga noder, och dven lidngs det
overgripande TEN-T nitet. En férenklad bild 6ver TEN-T stomnitet kan ses i Figur 2.

Enligt Kommissionens forslag ska det finnas en vitgastankstation langs dessa vigar med ett
intervall pa 150 km till slutet av 2030. Utbyggnaden ska dven ske i storre stader och kring
industriomraden. I férslaget ingar dven utbyggnad av laddinfrastruktur for batterifordon
langs samma striackor. Forslaget ger en indikation pa ambitionsnivén fradn EU och att
medlemslénderna forvintas ta en aktiv del i utbyggnaden av tankinfrastruktur i nira
samverkan med marknadens aktorer.
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Figur 2: TEN-T stamnatet (North Sweden European Office, 2021)

Det ar dven flera andra delar av reformpaketet som beror transportfragor och som kan
komma att paverka pa utvecklingen och introduktionen av vatgas for vagtransporter. Det
foreslas bland annat att vagtransporter ska inga i ett utvidgat utslappsrattssystem.
Direktivet om fornybar energi har uppdaterats med specifika mal for anvindandet av
fornybar energi inom transportsektorn. Det stélls dven hogre krav pa hur mycket
medlemslénder ska minska sina utslapp, vilket inkluderar vagtrafiken p& nationell niva.
(European Commission, 2021)
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De forslag som EU presenterat handlar siledes bland annat om att framja en storskalig
utbyggnad av tankstationer for vitgas. En mojlig utveckling for utbyggnaden av
tankstationer ar att det sker pd ménga platser samtidigt for att na den storskalighet som
kravs for att gora vitgasalternativet attraktivt. Ett annat majligt utbyggnadsférlopp ar att

tankstationer byggs pé vissa mer begrinsade geografiska platser (regionala/lokala kluster) i
ett tidigare skede och att anvindningen av branslecellsfordon kommer att vara hogre i dessa
regioner dn i 6vriga. Detta leder till en mer stegvis utbyggnad av systemet, vilket kan ge en

mer flexibel introduktion av vitgasalternativet.

I den hir rapporten belyses regionala forutsattningar for att inleda en siddan stegvis
utbyggnad via regionala/lokala kluster for tvi geografiska omraden: Orebro lin och Blekinge
lan. Olika regioner har olika forutsattningar kopplat till geografi, trafikfloden och
transportbehov samt nir det giller lokal/regional energitillging — vilket kan paverka en
introduktion av vitgas som drivmedel for tung trafik. De tva regionerna representerar i detta
avseende olika forutsiattningar och majligheter for en framtida vatgasintroduktion.

1.2. Syfte

Syftet med denna studie &r att beskriva forutsiattningar och utvecklingstendenser som kan

komma att paverka en introduktion av vitgas som drivmedel f6r tunga viagtransporter
(fordon Gver 3,5 ton) i Sverige, samt att applicera denna analys pé tva geografiska omréden;
Orebro lin och Blekinge lin. I rapporten omnimns de som Region Orebro och Region

Blekinge. Studien innefattar fragor som ror produktion av vitgas, distribution av vitgas
samt anvandningen i vigtransportsystemet, se Figur 3.
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Figur 3: Nivaer av vardekedjan for vatgas som drivmedel

Den 6vergripande inriktningen pa studien gor att endast generella faktorer som kan paverka
kostnaderna for olika alternativ beaktas. Vidare har inte tekniska specifikationer kring
fordon, bransleceller, elektrolysorer, tankningsinfrastruktur och distribution undersokts i

detalj.
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1.3. Metod

Denna studie har gjorts med kvalitativ metod och &r till stor del baserad pé intervjuer och
tidigare publicerat material. De intervjuade personerna ar foretridare for transportforetag,
lastbilsproducenter och lokala industrier i de undersckta regionerna. Aven forskare,
tjanstemin och politiker har intervjuats, savil som aktorer relaterade till tekniker for
produktion och anvindning av vatgas.

Litteraturstudier har gjorts av bland annat propositioner och offentliga utredningar och av
rapporter om vitgasens framtida roll utférda av akademi, konsultforetag och offentliga
aktorer. Informationsinsamling har dven gjorts kring pdgaende och planerade vitgasprojekt
i Sverige och utomlands, sarskilt kring utbyggnad av vatgasinfrastruktur fér tunga
vagtransporter.

1.4. Avgransning och genomférande

Studien ar gjord pa en 6vergripande niva. I studien redovisas ett urval av pagiende projekt
och vissa mojliga framtidscenarior for vatgas for tunga vagtransporter i Sverige, utan
ambition att vara heltdckande. Ett EU-perspektiv och nationella utvecklingstendenser
kompletteras av iakttagelser pa regional niva. Utgdngspunkten ir i denna del de tva
undersokta regionerna. For jamforelser med andra drivmedel och energibarare for
transporter har den hir studien fokuserats pa batteridrivna lastbilar med stationir laddning,
da det ar det alternativ som aterkommit i rapporter och intervjuer. Vitgas kan produceras
pa flera olika sdtt, men fokus i analys ligger hir pa produktion av fossilfri "gron” vitgas
genom en elektrolys-process.

Studiens omfattning begrinsas av att den genomfordes under sommaren 2021 under juni till
augusti. Semesterperioden begriansade hur manga intervjuer som kunde genomforas, vilket
kan antas ha gett en viss snedvridning i svaren och bidragit till att vissa perspektiv saknas.
Genom att intervjuer av ett stort antal aktorer och bred informationsinsamlingen &ar
ambitionen att ge en objektiv bild av fragestdllningarna kring vitgas som alternativ f6r
elektrifieringen av den tunga vagtrafiken.
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2 Vatgas

2.1. Produktion

Vitgas kan produceras pa flera olika satt. Ett vanligt sitt att kategorisera vatgas ar gron, bla
och gré vitgas:

e Gron vitgas produceras genom elektrolys driven av fornybar el som spjilkar vatten,
forgasning av biomassa eller reformering av biogas. Kallas dven clean hydrogen.

e Blé vatgas ar vatgas som produceras med fossila branslen tillsammans med
koldioxidinfingning. Det kan dven syfta pa vatgas fran kiarnkraftsel eller elmix med
l14gt kolinnehéll. Kallas dven low carbon hydrogen.

e Gra vitgas syftar pa vitgas som produceras med fossila brianslen. (Fossilfritt
Sverige, 2021)

Produktionskostnaden for fossilfri vitgas dr idag nastintill dubbelt sa hog som for fossil
vatgas: ca 40—50 kr per kg jamfort med 10—20 kr per kg. Det kommer sannolikt att kravas
en omfattande utbyggnad av den fossilfria produktionskapaciteten for att kunna tillféra de
volymer fossilfri vitgas som vigfordon och andra applikationer forvintas efterfriga ar 2030
till rimliga priser. (Material Economics, 2020)

2.2. Vatgas for tung vagtrafik

2.2.1. Branslecellslastbilar

Flera lastbilsproducenter har lanserat satsningar pa brénslecellslastbilar, men ingen ar d&nnu
i ett kommersiellt stadium. Takten pd kommande kommersialisering kan indikeras av den
avsiktsforklaring som undertecknades i mars 2020 av 43 industriforetag, daribland flera
ledande lastbilsproducenter. I den framgar att malsidttningen ar en for-kommersialisering
2025 med 5000—-10 000 fordon pé den europeiska marknaden. For fullskalig
kommersialisering ar méalet 2030, med upp till 95 ooo fordon. (Hydrogen Europe, 2020)

Flera bedomare anger att ett av de viktigaste skilen till att vatgas och brénsleceller for
transporter inte har ndtt marknaden i stor skala dn ar den hoga totalkostnaden for
branslecellsfordon, inklusive bade tillverkning av fordon och utveckling av infrastruktur
med tankstationer. Det 6kade intresset for vitgas for transportsektorn beror pa flera
faktorer, bland annat 6kad andel fornybar elproduktion dir konvertering till vitgas kan
anvandas for att hantera relativt omfattande variationer i produktionen med 6kad andel
solkraft och vindkraft, 6kat intresse p& europeisk niva och langre livslangd for bréansleceller.
(Fossilfritt Sverige, 2021)

Fossilfritt Sverige anger att brianslecellslastbilars rackvidd ar ca 80—100 mil och
tankningstiden uppskattas till 10—15 minuter, vilket ar jamforbart med tiden det tar att
tanka diesel (Fossilfritt Sverige, 2020). Dessa siffor ar dock endast uppskattningar.

En brinslecellslastbil bygger pa liknande teknik som en batterilastbil fér framdriften, med
en liknande elektrisk drivlina och ett kompletterande batteri. For branslecellslastbilar ar
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dock systemverkningsgraden, det vill siga hur mycket av den el som tillfors vid
produktionen av vatgasen som tillgodogors som nyttig energi pa drivhjulen, endast omkring
30—50 procent. Vatgas har dven relativt 1ag energitiathet per volymenhet (nistan 8 génger
lagre energidensitet per volymenhet vid 700 bar én diesel), vilket bidrar till mindre
lastkapacitet eftersom briansletanken adr mer skrymmande. (ibid.)

De olika komponenterna i ett brianslecellsfordon beskrivs enligt f6ljande i Trafikverkets
femte delrapport om affirsmodeller for elektrifierade tunga vigtransporter (Trafikverket,
EY, 2021) utifran information bland annat frén organisationen Vitgas Sverige:

e Vitgastank — anvinds for att lagra vitgasen som anviands som energibérare for
brinslecellssystemet.

e Brinslecellsstack — branslecellsstacken producerar elektricitet genom en reaktion
som konverterar vitgas och syre till vatten, samtidigt som en elektrisk strom skapas.
Denna strom matas vidare till fordonets elektriska motor och batteri.

e Batteri — da energin lagras priméirt som vitgas behovs ett endast ett mindre batteri
for att kunna méta hogre effekttoppar som exempelvis vid acceleration av fordonet
samt for att ta tillvara pa bromsenergi.

2.2.2. Distribution

Distribution av vitgas till fordon med tankstationer spridda i vigsystemet liknar den for
konventionella branslen. Tankning av en vitgaslastbil fungerar pa ett likande sitt som for
forbranningsmotorer. (Trafikverket, EY, 2021)

Distributionen av vitgas fran produktionsanlaggningar till vitgastankstationer kan komma
att ske med hjalp av tankbilar (vitgas i flytande form eller som trycksatt gas), med
tankfartyg och/eller med pipelines beroende pa de geografiska forutsiattningarna och vilken
distributionsteknologi som &r etablerad i olika ldnder (Hydrogen Council, McKinsey, 2020).
I vissa fall kan dven produktionen av vitgas ske lokalt, i direkt eller nira anslutning till
tankstationer for vitgas (Trafikverket, EY, 2021).

Idag finns det endast fem aktiva vitgastankstationer i Sverige, utformade fo6r personbilar
(Vitgas Sverige, u.d.). Det pagar viss utbyggnad av vitgastankstationer for tung trafik. Ett
exempel ar i Borldnge, dar ett dkeri har fatt bidrag fran Klimatklivet for att bygga en
vatgastankstation (Annonsbladet, 2020).

Aven Circle K har meddelat att de i samverkan med Goteborgs hamn, Volvokoncernen,
Scania och Stena Line kommer att bygga en laddnings- och vitgasstation for tung trafik i
Goteborgs hamn. Vitgastankning forviantas dir bli majlig 2023 eller 2024 och anldggningen
kommer att ha en kapacitet for 15 lastbilar per dag. Tanktiden uppges bli 15—20 minuters
per tanksession (Circle K, 2021). Vidare har det danska foretaget Everfuel ambitionen att
bygga minst atta vatgastankstationer i Sverige till 2023. Utbyggnaden ska delvis finansieras
genom bidrag fran EU (Everfuel, 2021) (Vitgas Sverige, 2021).
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2.3. Andra anvandningsomraden

Fossilfri vitgas har potential att bidra till klimatomstillningen i flera sektorer, som
energisektorn, processindustrin, bygg- och fastighetssektorn, jordbrukssektorn och
livsmedelsindustrin.

Inom energisektorn kommer lagring av energi att spela en allt storre roll med 6kad andel
fossilfri, viderberoende, elproduktion. Vitgas kan fungera som energilager genom elektrolys
och lagring av vatgas i vitgastankar. Den kan sedan ater konverteras till elektricitet i en
brénslecell. Inom stélindustrin sker just nu utvecklingsarbete for att anvinda vétgas i stéllet
for kol vid foradling av jarnmalm till jarn. Det planeras dven for uppvirmning genom
forbranning av vitgas vid stéltillverkning (Ovako, 2021). I anslutning till flera raffinaderier
pagér det dven utbyggnad av storskalig vatgasproduktion via elektrolys (Vindkraftcentrum,
2021) (Ny Teknik, 2019).

Utvecklingen kring vitgas i andra sektorer kommer péverka transportomradet. En mgjlighet
ar att infrastruktur for vitgas som drivmedel kommer att byggas ut i anslutning till annan
vatgasanvandning och bilda sa kallade vitgaskluster.

2.3.1. Sektoroverskridande lokala och regionala kluster

Det fors idag diskussioner i olika delar av Sverige om att utveckla lokala och regionala
kluster for vitgas, vilket redogors for i “Vatgasstrategi for fossilfri konkurrenskraft”
(Fossilfritt Sverige, 2021).

I dessa kluster kan det ingé storre industrier och infrastruktur som redan idag har eller
kommer kunna anvinda vitgas. Samverkan kan ske genom att befintliga och nya industrier
kopplas samman med lokala och regionala vitgasnat och/eller gemensamma vatgaslager.
For tung vagtrafik lyfts det fram att det finns fordelar med tankstationer i anslutning till
storre industrier, och det pagar dialog mellan basindustrin och fordonstillverkare kring
detta. (ibid.)

Motiv till att skapa kluster ar skalférdelar med lagre produktionskostnad per enhet och delat
risktagande for ny infrastruktur genom att vétgas tillverkas, distribueras, lagras och nyttjas i
storre volymer. Det kan mgjliggora installation av storre elektrolysorer genom att
kombinera ny infrastruktur for vitgasproduktion med pé vissa hill redan befintlig
infrastruktur for el eller produktion av vitgas. Denna typ av kluster beskrivs i EU:s
vitgasstrategi, dar det omnadmns som Hydrogen valleys. (ibid.)

Fossilfritt Sverige skriver vidare i "Vatgasstrategi for fossilfri konkurrenskraft” att det
behovs ytterligare analys av och jimforelser mellan alternativen centraliserad och
decentraliserad vatgasproduktion via elektrolys. En sidan analys bor bland annat inkludera
en jamforelse av kostnader for distribution av vitgas 6ver liangre avstand vid centraliserad
produktion med eventuella kostnader for att forstiarka elnitet vid decentraliserad
produktion. Andra faktorer som péaverkar kostnader &r skalférdelar vid produktion och
behov av vitgaslager. (ibid.)

Att bygga vitgasinfrastruktur i ett begransat geografiskt omrade skulle kunna vara ett sitt
att 6ka utnyttjandegraden av en eller flera viatgastankstationer. Det kan goras som av en del
av ett sektoroverskridande kluster, eller isolerat till transportmarknaden. Utdver att 6ka
utnyttjandegraden kan det dven bidra till kompetensutveckling kring service och underhaéll
av fordon och tankstationer.
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3 Forutsattningar for vatgas som drivmedel for
tunga vagtransporter — iakttagelser och analys

For att vitgas som drivmedel for tunga viagtransporter ska introduceras i storre omfattning
krivs det utbyggnad av tankinfrastruktur, att akerier investerar i branslecellslastbilar och att
det finns en tillgdng pa fossilfri vatgas till konkurrenskraftiga priser. De olika omradena ar
beroende av varandra, vilket illustreras i Figur 4, och karaktariseras av stora osédkerheter.
Det kan skapa lasningar som kan bromsa en utveckling.

For att f4 1onsamhet i en tankstation kravs tillracklig utnyttjandegrad, och for att kunna
anvianda en branslecellslastbil kravs tillgangliga tankstationer. Tankstationer kraver
forsorjning av vitgas, vilket bade ar en fraga om produktion och distribution. For
lastbildgare ar tillgdngen pé vitgas bade en fraga om pris och forsorjningstrygghet.
Tillgdngen péa vatgas kan i sin tur bero bade pa efterfrigan pa transportmarknaden och pa
efterfrdgan inom andra anviandningsomraden. Vidare ar det en fraga om eltillgang,
elnitskapacitet och teknikutveckling.

Utbyggnad av
tankstationer

Investeringar 1
branslecells-
lastbilar

Tillgang pa
vatgas

Figur 4: Samspel mellan olika delar av vatgastransportsystemet

Eriksson (2021) framhaller i en analys av vitgasmarknaden att pilotprojekt och offentligt
stod till tidiga skeden sannolikt skulle kunna 6verbrygga vissa av de hinder som finns i den
fortsatta utvecklingen. Pilotprojekt kan redovisa faktiska kostnader, inte bara teoretiska
uppskattningar. Exempel pé praktiskt genomférande kan dven minska osidkerhet for andra
aktorer. Aven offentligt stod genom till exempel subventioner eller partnerskap skulle kunna
minska osdkerhet och risk vid investeringar.

Inom alla tre omrédena i Figur 4 ar investerings- och driftskostnader avgérande faktorer. I
denna studie analyseras som noterats ovan dessa kostnader bara 6versiktligt. I stillet ligger
fokus pa att beskriva olika férutsattningar som kan komma att paverka utvecklingen. For
investeringar i branslecellslastbilar beskrivs olika transportsegement och for vilka typer av
transporter branslecellslastbilar kan anses ha sin framsta och tydligaste potential. Vidare
beskrivs faktorer som paverkar akerier i beslutsprocessen, som osidkerhet och attityder till
investeringar i ny teknik eller viljan att ta risk. For utbyggnad av tankstationer och tillgdng
pa vitgas beskrivs motiv till olika produktions- och distributionsstrategier, och vilka
utmaningar som aktorer kan méta.
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3.1. Segmentering utifran korstracka och kérmonster

En majoritet av de intervjuade aktorerna i denna studie framhaéller att det kommer behovas
en kombination av alternativa drivmedel for att ersitta nuvarande fossila drivmedel. Det
poéngteras dven av flera aktorer att det ar svart att forutspa framtida forutsattningar pé
marknaden, bland annat di fordon dnnu inte finns tillgdngliga for flera av de segment som
diskuteras. Vidare kan vitgasalternativets antagna relativa fordelar, som langre rackvidd,
komma att minska eller 6ka 6ver tid beroende pa teknikutveckling f6r andra fordon och
drivmedel.

Tunga vagtransporter har i ett flertal rapporter, bland annat i Trafikverkets analyser av
elektrifieringsalternativ for den tunga vagtrafiken, delats in lokala-, regionala- och
fjarrtransporter respektive i kortare skytteltrafik. Beskrivningar av de olika delmarknaderna
redovisas i tabell 1.

Kort skytteltrafik Lokala och regionala Fjarrtransporter
transporter

Innebir kontinuerliga Anvinds inom begriansade Knyter samman stider,

korningar fram och tillbaka geografiska omraden som till regioner och linder. Fordonen

mellan tva punkter, till exempel for stadsdistribution har lang daglig korstracka som

exempel mellan en hamn och | eller mellan nérliggande orter. striacker sig bortom det

en fabrik. Fordonen gar Har kortare daglig korstracka begrinsade geografiska omrade

kortare strackor an planerad | an fjarrtransporter och har ofta | som géller for regionala

fjarrtransport och pagér ofta | ett flertal stopp under dagen. transporter.

dygnet runt. Under natten ar fordonen ofta

stillastdende i en
depé/terminal.

Tabell 1: Beskrivningar av delmarknader. (Trafikverket, EY, 2021)

Utover dessa kategorier kan en indelning goras i planerade och flexibla transporter, vilka
presenteras senare i detta avsnitt. Det ar d&ven mgjligt att gora indelningar utifran vad for typ
av gods som transporteras.

Flera av aktorerna som intervjuats menar att lokala och regionala godstransporter sannolikt
kommer att elektrifieras med batteriforsedda tunga fordon. Teknikutvecklingen for dessa
har kommit langre jamfort med vitgasfordon, och fordonen férvantas kunna 16sa
transportbehoven utan att det i allt for stor grad paverkas av den kortare rackvidden och
laddningstiden som batteridrift innebar jamfort med dieseldrift. Laddning kan ofta ske vid
lastning, raster och nattetid.

Den stora potentialen for brianslecellslastbilar anses finnas i segmentet tunga
fjarrtransporter. Det har framkommit bland annat fran tidigare analyser som i Fossilfritt
Sveriges “Fardplan for tung trafik” och @ven i intervjuerna. Aven for kortare skytteltrafik-
floden anses dock brénslecellsfordon ha en god potential. Generellt motiveras vilka typer av
transporter som just vitgas anses passa for i hog grad av batteridrivna lastbilars
begransningar.

Langre rackvidd och kortare tankningstid i jimforelse med batterifordon ar de frimsta
anledningarna till att branslecellslastbilar anses passa for tunga fjarrtransporter. Nagot som
ar en begransande faktor for batterifordon ar att stora energibehov kraver hogre
batterikapacitet, vilket 6kar fordonets vikt samt reducerar lastvikten. Darfor kan det finnas
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potential for bréanslecellsfordon for lokala och regionala transporter med hogre bruttovikter
och for transporter dir det dven krivs energi till andra system dn framdrift som for
exempelvis betongroterare. (Bark & Treiber, 2019)

For fjarrtransporter spelar regleringen av kor- och vilotider stor roll i planering av rutter. I
dagsléaget ar det tillatet med korperioder pa 4 timmar och 30 minuter som efterfoljs av 45
minuters rast (Transportstyrelsen, 2021). For att laddning eller tankning inte ska paverka
utnyttjandegraden av lastbilen 4r det nastintill en forutsittning att den rackvidd och
laddningstid en lastbil har ligger inom ramarna for kor- och vilotidsreglerna. I detta
avseende kan branslescellslastbilar ha en fordel framfor batteriférsedda fordon.

For skytteltrafik anses laddnings- och tankningstid vara en avgorande faktor for vilken
16sning som kommer anvandas. Om lastning och lossningstiderna ar for korta sa finns det
en osidkerhet kring att kora kontinuerligt med batteridrift.

I en diskussion kring olika transportsegment i intervjuerna gjorde en intervjuad aktor inom
transportindustrin dven en uppdelning utifran kormonster mellan planerade transporter
och flexibla transporter. Planerad transport beskrevs ofta folja forutbestamda och fasta
rutter och kan &ven f6lja ett fast schema. Det kan till exempel vara ett fast flode mellan
terminaler eller busstrafik mellan tva stader. Flexibel transport ar i mindre grad
forutbestamd och kors mer efter behov. Graden av flexibilitet kan skilja mycket mellan olika
transporter.

Som exempel kan det finnas en dterkommande destination for lastning eller lossning och
sedan flera varierande destinationer som komplement. Ett exempel dr timmertransporter
dir den exakta himtningsplatsen skiljer sig mellan olika korningar men dar
leveransdestinationen ofta dr densamma. En annan typ av transporter ar de som &r helt
flexibla, det vill sdga dir bade start- och slutdestination skiljer frén korning till krning
beroende pa kundens behov.

For segmentet planerad fjarrtransport har bade batterier och vatgasdrift lyfts fram som
mojliga alternativ. Batteridrift passar om transporten borjar och slutar pa terminaler, dir
laddning kan ske. For flexibel fjarrtransport har de varierande kérviagarna under intervjuer
pekats ut som en anledning till att vitgas skulle kunna vara ett effektivt alternativ. Aven i
Fossilfritt Sveriges fardplan for tunga fordon pekas vatgas ut som ett alternativ for att
minska behovet av laddinfrastruktur, sarskilt i omrdden med gles trafik och i 6vrigt svag
infrastruktur (Fossilfritt Sverige, 2020).

I vilken grad vatgastankstationer skulle beh6va byggas ut beror pa hur flexibla transporterna
ar och vilka geografiska omraden som det handlar om. For transporter med en fast
andpunkt kan det racka med tankningsmojlighet i narheten av den &ndpunkten. For mer
flexibla transporter stélls hogre krav pa utbyggnad av tankningsinfrastruktur for att
siakerstalla tillgdngen pa vitgas. For just timmertransporter har det under intervjuerna
framkommit viss osdkerhet kring hur vil lampad tekniken kommer bli med hénsyn till
exempelvis behov av kylning.
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3.2. Incitament att investera i nya fordon under osékerhet

For att vitgaslastbilar ska introduceras i storre utstrackning i den tunga vagtrafiken kravs
att akerier koper dessa lastbilar. Det rdder en enighet bland de intervjuade &kerierna om att
diesel inte kommer vara ritt alternativ om tio ar, sett ur ett hallbarhetsperspektiv och
utifran férvantningar om forandringar i lagstiftning och styrmedel. Hur végen fram till en
situation dar nya fordon introducerats i storre omfattning ser ut rdder det dock osdkerhet
kring bland ménga av de intervjuade foretradarna for akerier, som aterkom till att det ar
svart att veta vilket bransle man ska satsa pa.

Att dieseldrift inte anses vara en hallbar 16sning pa ldngre sikt far effekter pa akeriers
investeringar redan pa kort sikt, eftersom de l6pande byter ut sina lastbilar. En
nyinvestering i en lastbil gors med kalkylen att den kan/ska anvéndas i upp till sju ar, ofta
kortare. Att kopa en dieselbil upplevs inte som optimalt pa 1ang sikt, sirskilt da flera av de
intervjuade lyfte problematik kring HVO béde ur ett héllbarhetsperspektiv och kring att
priset forvintas stiga.

For de flesta dr dock batteri- och brianslecellslastbilar inte ett reellt alternativ i dagslaget.
Batteridrivna lastbilar kostar mycket och det saknas tillracklig laddningsinfrastruktur. Flera
av de intervjuade akerierna befarar dven att de 1anga tiderna for laddning inte dr kompatibla
med de kormonster de har. Gillande branslecellslastbilar finns det idag inte kommersiella
alternativ att kdpa. De forvantas initialt &ven kosta mycket, och ha hog drivmedelskostnad.

Ett perspektiv som aterkom i intervjuer med foretrddare for transportforetag var att
vagtransportmarknaden kdannetecknas av hog konkurrens och att ménga akerier har sma
marginaler. Det forsvérar for akerier att gora investeringar som 6kar kostnaderna utan att
de kan fa direkt ersiattning for det. Flera av de intervjuade upplever att det finns lite
utrymme att gora stora investeringar, sarskilt nar det rader osdkerhet kring teknikutveckling
och betalningsvilja.

Ersittning kan vara att transportképarna betalar ett hogre pris for hallbara transporter eller
att offentligt stod ges till sidana transporter. Aven lingre avtal med transportkopare Ar
négot som flera aktérer menar kan gora investeringen mindre osidker. Lingre avtal kan vara
ett sitt att sikra intdktsstrommar, och minska osidkerheten kopplad till den tekniska och
kommersiella fossilfria alternativ.

Ett exempel som beskrivits vid intervjuerna for att visa pa problematiken 4r om ett &keri
skulle ha kunder som var villiga att betala ett hogre pris for fossilfria transporter. Akeriet
skulle da kunna vilja att investera i en vitgaslastbil. Efter tva ar skulle dock ett annat akeri
kunna ha en ny typ av batteriforsedd lastbil, med en ldgre total 4gandekostnad (TCO) 4n for
vatgaslastbilen. D4 skulle kunden kunna vilja att kopa in sina transporter fran det keriet i
stillet. Kunden betalar fortfarande for att fa fossilfria transporter, men viljer ett billigare
alternativ. Det visar pa att endast en momentant hégre betalningsvilja inte nodvandigtvis ar
en tillracklig sdkerhet for att gora en investering i en vitgaslastbil.

Andrahandsvirdet pa en branslecellslastbil kan ocksa paverka investeringsviljan. Vid en
investering tas hela lastbilens livslangd med i berdkningen. Lastbilar kan kopas in for ett
visst anvandningsomrade, och senare anviandas i andra delar av verksamheten eller séljas
vidare direkt. I bada fallen kan en investering i en vitgaslastbil skapa utmaningar eftersom
tekniken &r sé pass ny, och kraver utbyggd tankinfrastruktur for att kunna anvéndas. Det
kan vara svart att anvianda vatgaslastbilen i andra delar av verksamheten om det saknas
lamplig tankinfrastruktur och intresserade kunder. Nar en lastbil séljs vidare sker det ofta
till akerier i andra lander. Om dessa linder inte har en vitgasinfrastruktur som ar lika
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utvecklad kan andrahandsmarknaden bli begransad, vilket i sin tur kan paverka
investeringskalkylen negativt.

3.3. Attityder hos akerier

Formagan och viljan att i ett tidigt skede anvinda sig av nya tekniker skiljer sig mycket &t
mellan olika dkerier. Vissa visar pé en vilja att "ga forst" och testa nya tekniker 16pande
medan andra har en mer avvaktande instillning.

AKkeriers och transportérers olika instillning kan delas in i olika attityder eller
forhéllningssatt:

e Passivroll i utvecklingen.

e Nagot aktiv roll i utvecklingen. Kan innebéra att kopa in en branslecellslastbil om
det finns en vatgastankstation och en kund som efterfragar det. Inom
kiarnverksamheten.

e  Mer aktiv roll och deltar i utvecklingsarbetet dven utanfor sin karnverksamhet i
form av exempelvis utbyggnad av tankinfrastruktur.

e Drivande roll genom att lopande testa och utvirdera olika tekniker i storre skala.
Letar mer aktivt efter sitt att elektrifiera.

Skillnader i attityd kring att satsa pa nya miljovanliga tekniker har ett visst samband med
organisationens storlek och dess kunder. Storre dkerier har ofta stérre handlingsutrymme
bade finansiellt och genom de anpassningsmdjligheter som de har pa grund av sin storlek.
Intervjuerna pekar dock pa att det ocksé finns skillnader i attityd mellan aktorer av likande
storlek. Det kan exemplifieras med att det idag skiljer sig at hur stor del av dkeriers flotta
som gir pa "miljévinliga” brinslen som HVO och biogas. Aven mindre aktorer/akerier som
har ett stort intresse for CO2-snala transporter kan saledes vara aktérer som driver pa
utvecklingen, dven om de har ett mer begransat ekonomiskt utrymme #n storre aktorer.

3.4. Produktions- och distributionsstrategier for vatgas

Utifran den utférda intervjustudien och tidigare publicerat material gar det att séarskilja tre
huvudsakliga sitt att organisera och samordna produktion och distribution av vitgas som
drivmedel:

e Centraliserad produktion och langviga distribution till tankstationer via lastbilar
eller pipelines.

e Produktion i anslutning till tankstation. Elektricitet transporteras antingen via
elnétet eller via egna elledningar frén narliggande elproduktion.

e Tankstation i anslutning till en vitgasproducerande industri. Antingen lokalisering i
direkt anslutning eller transporteras kortare striackor med lastbil eller pipelines.

Ett motiv till centraliserad produktion &r att dra nytta av skalfordelar. Stora elektrolysorer
med hog utnyttjandegrad kan tdnkas sdnka kostnaden for vitgas. Produktionen kan placeras
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dar det finns stora landytor att tillgé for solkraft, i anslutning till exempelvis havsbaserad
vindkraft eller i andra omraden dar eltillgdng och elnatskapacitet dr god. Denna typ av
centraliserad produktion skulle d&ven den kunna ske i samarbete med andra sektorer, som
industrier.

Med produktion i anslutning till tankstation behover vitgasen inte transporteras. Sjunkande
priser pa elektrolysorer kan tala for den typen av produktionsstrategi (Fossilfritt Sverige,
2021). Ett exempel pa denna typ av strategi finns i Mariestad dér den forsta
vatgastankstationen med narproducerad vitgas byggts med en anslutande
solcellsanldggning (Dagens Nyheter, 2021).

Att vitgas producera vétgas for fordon tillsammans med vitgas for andra andamaél (har
benamnt "samproduktion”) kan ha potential att vara kostnadseffektivt. Det finns exempel pa
vatgasproducerande industrier som har viss outnyttjad produktionskapacitet da
elektrolysoren inte kors for egna andamaél. Det innebar en mojlighet att 6ka produktionen av
vatgas for att anvinda som drivmedel. Vid nyinvestering i elektrolysorer skulle
produktionskapaciteten kunna 6kas genom att en storre elektrolysor kops in for att
producera vitgas for egna eller andras transportbehov. Fran intervjuerna har det dock
framkommit vissa utmaningar med denna typ av strategi, vilket utvecklas i ndsta avsnitt
“Utmaningar med samproduktion”.

Négot som dven ndmnts av flera intervjuade aktorer dr majligheten att producera vitgas
med s& kallad ”6verskottsel”. Att producera vitgas med “6verskottsel” ar ett attraktivt sitt
for att fa ner priset pa vitgas. Produktionsoverskottet av el uppstér bland annat vid
tidpunkter da vindkraft och solceller producerar mycket samtidigt som efterfragan ar 1ag.
Att det saknas tillrackliga lagringsmajligheter resulterar i 1aga priser eller i att produktion
stings av. Ju storre variationerna i elproduktion dr, desto mer 16nsamt ar det med olika
lagringsalternativ som till exempel vitgas.

Det dr mojligt att producera vitgas av 6verskottet bade vid lokal produktion med begriansad
distribution samt med centraliserad produktion och mer ldngviga distribution. Vitgas som
produceras med 6verskottsel kan dven anvindas for att producera elektricitet nar det i
stillet finns ett underskott pa el. Det gar samtidigt 4ven att ifragasitta ldngsiktigheten i en
produktionsstrategi som bygger pa 6verskottsel eftersom mer flexibel elanvindning,
utveckling andra lagringsmetoder och utbyggnad av elndtskapacitet kan foérandra
forutsiattningarna pd marknaden.

En foretradare for ett lokalt energibolag med egen vindkraft som intervjuats menar att de
ser en marknadsmassig potential for vitgas for att ta vara pa den el som idag siljs for ett
mycket 14gt pris pa den nordiska elbérsen Nord Pool. Foretaget har undersokt olika
vatgasprojekt men har i dagsléget inte valt att investera i ndgot. Vitgasen skulle bland annat
kunna anvindas for att balansera effektbehovet likt beskrivet ovan, for transporter eller i
industriella processer. Eventuell vitgas skulle da foretradesvis produceras vid en
vindkraftpark med egen elledning till elektrolyséren. For transporter skulle energiforetaget
inte skota distributionen sjdlva, utan ga genom en grossist. Dock menar foretriadaren att de
inte kommer producera vatgas for transporter férran det finns tydliga standarder for vad
som kravs for att bygga tankstationer. En annan begransande faktor som lyftes fram var
svara och osidkra tillstdndsprocesser for vindkraftsproduktion.
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3.4.1. Utmaningar med samproduktion

Det har i denna studie identifierats utmaningar med samproduktion. Dessa kan dock tdnkas
skilja sig mellan industrier som redan idag producerar vitgas genom elektrolys och
anvinder i sina egna processer, och de som planerar att gora det i framtiden. Men i bada
fallen kan det finnas anledning att ta eventuella organisatoriska och foretagsstrategiska
forutsattningar i beaktande.

Vid samproduktion ar en utmaning sett ur vitgasproduktionens perspektiv att
kiarnverksamhetens behov sannolikt gar forst. En intervjuad aktor betonade att en utmaning
vid samproduktion &r att sdkerstilla att det finns tillrackligt med vitgas for att tdcka behovet
for transporter. Aven om det finns outnyttjad produktionskapacitet vid vissa tidpunkter, s&
varierar miangden baserat pa behovet fran kirnverksamheten. Samproduktion dar vatgas
som fordonsdrivmedel dr biprodukten kraver darfor tillrackliga incitament och god
samordning for att bli verklighet. Om den vitgasproducerande industrin 6kar sin
produktionskapacitet for att forse transporter med vitgas innebir det ett dnnu ett steg ifran
kiarnverksamheten, och kan forviantas kriva ytterligare incitament och samordningsinsatser.

For att vitgasen ska kunna anvéands for egna transporter méste dven rutterna passa:
antingen vara tillrackligt korta for att den egna tankstationen att ticka behoven, eller att det
finns kompletterande vitgasinfrastruktur. Det blir extra utmanande om transporterna kops
in och samlastning sker med andra transportkdpares transporter, vilket kan leda till
transportmonster som inte passar for vitgasforsorjning.

For industrier som planerar att introducera vitgas i sina processer, som exempelvis
stalindustrin, kan en mojliggorande faktor vara att det finns ett pagdende forandringsarbete
som kan underlitta for samarbete med andra aktorer. Har kan nya anldggningar ha en
fordel jamfort med de industrier som redan har ett utarbetat sitt att forse sina processer
med vitgas. Goda forutsiattningar att redan fran borjan planera for samproduktion finns pa
samma satt for industrier som idag anvinder sig av fossil vitgas, sdsom raffinaderier, men
som planerar att ga over till fossilfri vitgas.

20 (29)



4 Regionala perspektiv — Region Orebro och
Region Blekinge

Olika regioner i Sverige skiljer sig at vad giller bland annat infrastruktur f6r naturgas och
biogas och eltillgédng (Fossilfritt Sverige, 2021). Forutsittningar att etablera tvirsektoriella
samarbeten kring vitgas skiljer sig dven at mellan olika regioner utifran niringslivets
sammansittning, narvarande offentliga aktorer och befintliga motesplatser. I den hir
studien har forutsattningar for produktion och anvindning av vitgas undersokts ur ett
regionalt perspektiv for Region Orebro och Region Blekinge.

Region Orebro och Region Blekinge har tidigare studerats av Trafikverket nir det giller
introduktionen av andra elektrifieringsalternativ for den tunga vagtrafiken. Den nu aktuella
studien bygger pa den samlade kinnedomen och analysen av de olika
elektrifieringsalternativen pé en lokal och regional niva.

I bada regionerna sker ett aktivt arbete for att pa regional niva utveckla energieffektiva och
CO2-snéla transportlésningar genom samverkan mellan forskning, naringsliv och offentlig
sektor. Samtidigt skiljer sig regionerna &t till storlek, geografisk placering och trafikfloden
vilket paverkar forutsiattningar for att introducera branslecellsfordon. Detta, tillsammans
med intresset for att bygga ut infrastruktur, gor regionerna intressanta och relevanta att
studera.

4.1. Omradesbeskrivningar av de undersokta regionerna

4.1.1. Region Orebro

Orebro lin hade &r 2020 ca 300 000 invanare och bestar av 12 kommuner dir Orebro
kommun har ungefar hélften av ldnets invanare (SCB, 2021). Regionen rymmer en viktig del
av det svenska transportnitet. Genom regionen passerar bade vigarna E18 och E20 vilka
bland annat sammankopplar Stockholm med storstadsregionerna Oslo och Goteborg.
Orebro ligger lings EU:s TEN-T stomnit. Jirnvigarna vistra stambanan och godsstraket
genom Bergslagen samt tigterminalen i Hallsberg och E18 ar delar av TEN-T stomnétet.
E20 mot Goteborg och Orebro flygplats 4r med i det 6vergripande TEN-T nitet. I juli 2021
annonserades dven att Sveriges en forsta pilotstracka for elvig kommer byggas mellan
Orebro och Hallsberg (Trafikverket, 2021b).

Regionen ir dven en viktig transportlank for tdgtransporter da den bland annat
sammankopplar Ostra och vistra Sverige genom vistra stambanan, samt sédra och norra
Sverige med godsstraket genom Bergslagen. Bada banorna striacker sig genom Hallsberg,
diir Nordens storsta rangerbangard ligger (Region Orebro lin). Orebro flygplats hanterar
arligen stora mangder gods och ar Sveriges fjarde storsta fraktflygplats efter Arlanda, Sturup
och Landvetter (Naringsdepartementet, 2018).

Ett flertal foretag har sina svenska centrallager i regionen, bland annat Lidl, XXL Sport &
Vildmark, Ahlsell och Wiirth. Flera foretag anvander flygplatsen som inkorsport till Sverige,
diribland DHL och FedEx. Andra stora aktorer i lanet dr Kopparbergs Bryggeri,
Lantménnen Unibake, BillerudKorsnis och Epiroc Rock Drills. Det finns dven en
stalindustri med foretag som Outokumpu, Scana och Ovako Steel.
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4.1.2. Region Blekinge

Blekinge lan bestar av fem kommuner och hade ar 2020 ca 160 000 invanare (SCB, 2021).
Genom regionen gar viag E22 som sammankopplar bland annat Malmo och Stockholm via
Norrkoping. Det ar dock inte den ndrmsta vagen mellan Malmo och Stockholm men en
viktig alternativvdg om E4-alternativet inte ar tillgangligt eller optimalt for enskilda
transporter. Riksvég 15 borjar i Karlshamn och passerar bland annat Olofstrom nordvést pa
vagen mot Halmstad. I Blekinge finns 4ven hamnar i Karlshamn, Karlskrona och Sélvesborg
(Region Blekinge, 2018). Regionens storsta flygplats, Ronneby flygstation, ar en regional
flygplats som dven anvinds av militarflyg (Swedavia, u.d.).

I regionen finns ett flertal stora tillverkande féretag och skogsindustrier som Sédra Cell,
AAK och Volvo Cars. Dessa anviander sig regionens transportinfrastruktur frimst for import
och export. Det finns dven ett flertal foretag i angransande ldn, som Stora Enso i Nymolla
och IKEA i Almhult som b&da genererar mycket transporter i regionen.

Karlshamn och Karlskrona hamn ingdr i det 6vergripande TEN-T nétet, vilket &ven E22 och
Ronneby flygplats gor. Hamnarna ar del av Motorways of the Sea (MoS), den maritima
delen av TEN-T som utékar och knyter ssmman stomnéten i TEN-T med hjalp av battrafik.
MoS kopplar samman Karlskrona med Baltic - Adriatic korridoren i Gdynia, Polen. Den
kopplar ocksd samman Karlshamn med North Sea - Baltic korridoren i Klaipéda, Litauen
(European Commission, u.d.).

Region Blekinge arbetar i flera projekt for att utveckla transportinfrastrukturen. Regionen
var till exempel ledande aktor i EU-interreg projektet TENTacle ar det bland annat
undersoks hur regionen ska kunna utnyttja sin geografiska position i nirheten av flera TEN-
T korridorer for att 6ka transportflodet i regionen (TENTacle, 2019).

En ny jarnvig kallad "Sydostlanken" planeras ocksé for att koppla samman Blekinge
kustbana nira Karlshamn med Sodra stambanan i Almhult (Trafikverket, 2021c).

4.2. Tolkning av regionala forutsattningar for vatgas som
drivmedel

4.2.1. Region Orebro

De regionala forutsittningarna for vitgas i Region Orebro ir i flera avseenden goda. De
stora transportflodena med bade passerande fordon och gods som hanteras i lager och byter
transportslag i regionen gor att en eventuell viatgastankstation har potential att utnyttjas
mycket och binda ihop olika stider. Orebros geografiska lige och transportstrategiska
betydelse skapar dven forutsiattningar att samarbeta med andra regioner.

Av sirskild betydelse ar att Orebro ligger lings TEN-T stomnitet, som enligt forslaget fran
EU, som tas upp avsnitt 1.1, ska forses med vatgastankstationer. En ytterligare positiv
forutséttning dr att det finns viss 6verkapacitet av vindkraft i regionen som skulle kunna
utnyttjas for vitgasproduktion. Orebro finns dven med bland de 15 platser i Sverige som
listats som attraktiva for lokalisering av vitgasstankstationer av Everfuel (Everfuel, 2021).

Det finns dven viss efterfragan pa vitgas inom industrin, som kan forvintas 6ka. Framst
eftersom det finns flera foretag verksamma inom stalindustrin som kan komma att
introducera vitgas i sina processer. Ovako Steel, som har en anldggning i Hallefors, har pa
en anldggning i en annan region introducerat vatgas for uppvarmning av stal. Ovako Steel
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har annonserat att vitgasen som produceras vid den anldggningen kan komma att anvindas
aven for transporter (Ovako, 2021).

Inom regionen finns ett aktivt intresse for vatgasalternativet. PA kommunal nivé har
Karlskoga kommun tagit beslut om att ta fram en strategi for hur kommunen ska arbeta
med vitgas (Karlskoga kommun, 2021). P4 regional niva arbetar Region Orebro lin for
utvecklingen av vitgas p4 flera hall. I Region Orebro liins handlingsplan tas vitgas upp
tillsammans med biogas och el som de drivmedel regionen ska prioritera i forsta hand for
bland annat stadsbussar och distributionslastbilar (Region Orebro lin). Regionen ir dven
delaktig i flera projekt for att frimja vitgas och andra fossilfria alternativ (Region Orebro
lan).

Region Orebro arbetar ocks4 i projektet CLOSER som handlar om transporteffektivitet och
drivs av Goteborgsbaserade Lindholmen Science Park. En annan aktiv aktor ar Alfred Nobel
Science Park. I regionen finns &dven ett flertal foretag som arbetar med teknikutveckling for
vitgasframstillning och brinsleceller. Slutligen 4r Orebro universitet aktivt engagerat i
vatgasalternativet och bidrar pa si sitt med forskningskompetens.

4.2.2. Region Blekinge

Region Blekinge har vissa goda forutsattningar for att utveckla vitgas som drivmedel men
ocksé vissa utmaningar.

Regionens naringsliv karaktiriseras av ett fatal stora industrier och hamnar som kopplar
samman regionen med Osteuropa. Jimfort med till exempel Orebro lin har Blekinge inte s
stora trafikfloden genom lanet. Darfor ar underlaget av fjarrtransporter som kan tankas
utnyttja en vatgastankstation mindre. Dock har Karlshamn, dar en av hamnarna ligger,
pekats ut av Everfuel som en mdgjlig lokalisering for en viatgastankstation (Everfuel, 2021).

Hamnarna i Blekinge skulle potentiellt kunna vara lampliga som noder i ett system for
vatgasinfrastruktur, bade for att det passerar transporter och da vitgas kan importeras till
hamnen med bat. Godstrafiken i hamnarna utgérs dock till stor del av RO-RO-transporter,
vilket innebar att vagtransporterna ar direkt kopplade till utlandet.

Att lastbilarna kommer frén eller &ker till andra lander stéller krav pa att det finns en
europeisk sammanhingande infrastruktur f6r att mojliggora anvandning av
brinslecellslastbilar. Det betyder att introduktionen av tunga branslecellsfordon i Blekinge
ar beroende av utvecklingen i Europa och att standardiseringen fortsitter. Det kan utgéra
ett hinder for introduktion av vitgas for vissa transporter, men 6ppnar dven upp for
gransoverskridande samarbeten.

I regionen finns Blekinge tekniska hégskola som tillsammans med Netport Science park har
en samverkande och kunskapshéjande funktion for en omstéllning till fossilfria transporter.
En annan offentlig aktor dr Energikontoret Sydost som 2021 paborjar en forstudie om
fornybar vitgas i Blekinge 14n. En liknande studie har gjorts for angransande Kronobergs
lan, vilken bland annat undersokte forutsiattningar for vitgas som drivmedel.

I regionen finns dven livsmedelsforetaget AAK, som producerar vitgas med elektrolys som
de anvinder i sina processer. Forutsdttningarna for att utoka produktion av vitgas med
elektrolys i Region Blekinge kan paverkas av regionen ligger i ett omrdde med underskott pa
el som karaktiriseras av hogsta elpriserna i Sverige. Det finns dock planer pa att bygga ut
havsbaserad vindkraft i regionen som skulle kunna bidra till "6verkapacitet” och att vitgas
for olika anvandningsomraden skulle kunna bli ett attraktivt alternativ.
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5 Slutsatser

P& lang sikt forvantas branslecellslastbilar i forsta hand anvéandas for tunga fjarrtransporter.
De kan dock dven komma att anvdndas ocksé for lokala och regionala transporter, som till
exempel for skytteltrafik och mycket tunga transporter. En forutsiattning som kan framja
lokal och regional anvindning av vitgas som drivmedel dr om det forekommer tillverkning
eller anvindning av vitgas for andra syften adn transporter i den aktuella regionen.

Det ar dock inte en sjdlvklarhet att annan viatgasanvandning “spiller 6ver” till
transportsektorn, eftersom det kravs incitament for att gé frin att vara producent och
anviandare for egna behov i industriella processer till att anvinda vitgasen till sina egna
transporter eller silja den vidare. P4 lokal och regional lokal niva kan dven enskilda
drivande aktorer inom transportsektorn paverka utvecklingen. Det kan exempelvis vara
akerier som bygger egna tankstationer som en del i ett strategiskt utvecklingsarbete.

Denna studie har identifierat flera faktorer som kan komma att paverka hur och om en
framgangsrik utbyggnad av vitgasinfrastruktur for tunga transporter kan komma att
realiseras och vad som kan hindra en introduktion. Dessa sammanfattas i Tabell 2.

Tankstationer som passar
rutter

Forsorjningstrygghet
Tilltro till att det kommer
finnas vdtgas tillgdangligt
Kompetens kring drift och
service

Vilja till risktagande

Politiska beslut och
styrmedel kring drivmedel
och utsldapp

Sakerhetstillstand

Idag ansvarar den lokala
rdddningstjdnsten for att
utforda tillstand

Politiska beslut kring
utbyggnad
Ansvarsfordelning mellan
privat och offentlig sektor

Olika utvecklingsscenarier —
pa manga platser samtidigt
eller stegvis

Investeringar i Utbyggnad av Tillgang pa vitgas

brinslecellslastbilar tankstationer

Investeringskostnad Investeringskostnad Utbyggnad av

Branslekostnad Utnyttjandegrad produktlonskapacr[.et Bl
kostnader och teknik

Teknisk utveckling for Kompetens kring drift och e . .

.. . Mojlighet till samutnyttjande
branslecellsfordon service

av lokal produktionskapacitet
iindustrier med
transportsektorns behov

Teknisk utveckling for
elektrolysorer

Eltillgang
Elnatskapacitet

Transport och
lagringsmgjligheter

Olika strategier kring
produktion — centraliserad
eller lokal

Tabell 2: Visentliga aspekter pa etableringen av ett vatgassystem for tunga végfordon

Tillgdngen pa fossilfri viatgas ar pd manga sitt avgorande, och i hog grad beroende av
utvecklingen i andra sektorer dn transportsektorn. Priset pa vitgas kommer att bero bade pa
produktionskostnader och distributionskostnader, och prognoser om prisutvecklingen ar

osikra. Produktionskostnaderna beror bland annat pa priset pa el, effektivitet for
elektrolysorer och skalférdelar i produktionen.

Utbyggnad av tankstationer for vitgas kommer att krdava betydande investeringar. Dessa

kommer troligtvis att behova finansieras bade med privata och vissa offentliga medel. Det
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finns indikationer pé att tankstationer i ett inledningsskede fraimst byggs pé vissa
geografiska platser i s& kallade kluster. Beroende pa utvecklingen kan anvéindningen bli
begriansad till dessa omraden dven pa lang sikt. Samtidigt finns det annat som pekar pa att
utbyggnad kan komma att ske pa flera platser samtidigt, 6ver ett storre geografiskt omréde,
diribland EU:s forslag om etablering av tankstationer och att fjarrtransporter ar ett lampligt
segment for anviandning av bréanslecellsfordon.

For tankstationer ar utnyttjandegraden en vasentlig faktor att ta i beaktande for att nd en
god effektivitet i distributionen. Det handlar om dimensioneringen av tillforsel av vatgas vid
produktion vid tankstationen eller transport fran centraliserad produktion. Dessa ar i sig
vasentliga faktorer som avgor mojligheterna att né 1onsamhet. Vidare finns idag inga
nationella riktlinjer for sdkerhetstillstdnd for vatgastankstationer, vilket utgor ett hinder for
utbyggnaden.

Investeringar i branslecellslastbilar kommer troligtvis inledningsvis goras av storre &kerier,
men det finns dven en vilja hos vissa mindre aktorer att vara tidiga med att stilla om till
vitgas. Investeringskostnad och brinslekostnad kommer sjilvfallet vara mycket viktiga i
investeringsbeslutet, liksom att brianslecellslastbilar ar fordelaktigt for de rutter som det
enskilda &keriet har.

Transportkoparnas instéllning till hallbara transporter paverkar ocksa viljan och mojlighet
att investera i ett nytt fordon. Det kommer dven vara av betydelse att det finns kompentens
kring brénslecellslastbilar hos dterforsiljare och verkstader. Lagar kring utslapp och
eventuella styrmedel kring fordon kommer troligtvis ocksé att paverka takten och
omfattningen pa introduktionen av vitgas som drivmedel och brinslecellsfordon.

I den utvecklingsfas som vatgas befinner sig i just nu ar osidkerheterna stora. Detsamma
géller dven andra fossilfria transportlosningar, i olika utstrackning. Darfor ar dven
samarbete och gemensamt larande avgorande faktorer. Det behéver ske mellan det
offentliga och det privata, mellan olika geografiska omraden och mellan aktorer i
vardekedjan. Det handlar att hitta nya affirsmodeller, dela pé risktagande och att 6verfora
béde praktisk och teoretisk kunskap.

Det sker redan idag studier, strategiska samarbeten och pilotprojekt pa olika hall i Sverige,
och dessa vintas bli fler inom de narmsta aren. For den fortsatta utvecklingen av
vatgasalternativet for tunga transporter ar det viktigt att ta vara pa de erfarenheter och
lardomar som finns i dessa projekt.

5.1. Utveckling i undersokta regioner

Det finns flera faktorer som pekar pa att det finns potential for av vitgas som drivmedel i
Region Orebro, dir den mest framtridande &r regionens transportstrategiska lige. Det finns
ett stort underlag av fjarrtransporter som bade utgér fran och passerar regionen. En eller
flera viatgastankstationer i regionen skulle dirmed naturligt kunna vara del av ett stérre
nitverk. Darfor skulle aktorer utanfor regionen kunna vara drivande i utvecklingen.

En utveckling i Region Orebro kommer mer troligt att bygga pa industriell samverkan
snarare an att utga fran stora transportfléden. Det skulle innebéra att framst lokala och
regionala transporter anviander sig av vatgas. For att det ska bli verklighet kravs att det finns
tillrackliga incitament for transportorer, men kanske fraimst att det identifieras transporter
med lampliga kormonster och/eller tunga laster. Det kan till exempel handla om
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skytteltrafik till och frdn hamnarna i regionen. En mojlighet ar att efterfrdgan drivs av
offentlig sektor genom upphandling.

Produktion- och distribution av vitgas som drivmedel kan ske pé flera olika sétt i
regionerna. For och nackdelar med vétgas fran centraliserad produktion jamfort med lokal
produktion ar ndgot som flera intervjuade uttryckt behov av att utreda vidare infor
kommande etableringar och val. Faktorer som kan spela in vid dessa etableringar ar lokal
eltillgdng och mojlig utnyttjandegrad av tankstationen, som péverkar dimensioneringen av
elektrolysorer och lager. For lokal produktion i bdda regionerna finns majligheten att
utnyttja 6verskottsel.

Utbyggnad av vindkraft i Region Blekinge kan paverka forutsattningarna for
vitgasproduktion positivt dir. Samproduktion skulle kunna bli en méjlighet i Region Orebro
da det finns stélindustri som kan komma att introducera vatgas i sina processer. I Region
Blekinge finns redan idag ett foéretag som anvander sig av vitgas producerad med egna
elektrolysorer.

Undersokningarna av regionerna belyser hur forutsattningarna for introduktion av vatgas
for tunga transporter skiljer sig 4t mellan geografiska omraden. Det dr viktigt i den fortsatta
utvecklingen av alternativet vitgas och brénslecellsfordon for tunga transporter att viga in
dessa regionala och lokala forhéallanden.
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