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Sammanfattning 

Syftet med denna studie är att beskriva förutsättningar och utvecklingstendenser som kan 

komma att påverka en introduktion av vätgas som drivmedel för tunga vägtransporter (över 

3,5 ton) i Sverige. I studien har även regionala förutsättningarna för en vätgasintroduktion 

undersökts för två de geografiska områdena Örebro län och Blekinge län. I rapporten 

omnämns de som Region Örebro och Region Blekinge. Studien har gjorts med kvalitativ 

metod och är till stor del baserad på intervjuer och tidigare publicerat material.  

Vätgas som drivmedel för tunga vägtransporter kräver lastbilar utrustade med bränsleceller, 

även om försök med att driva förbränningsmotorer med vätgas också pågår. En fördel med 

bränslecellslastbilar, som ofta lyfts i jämförelser med batteridrivna lastbilar är längre 

räckvidd. En annan fördel är kort tankningstid. Flera lastbilsproducenter har lanserat 

satsningar på bränslecellslastbilar, men ingen satsning är ännu i ett kommersiellt stadium. 

En storskalig kommersialisering förväntas kunna ske i slutet av 2020-talet.  

En nödvändig förutsättning för vätgas som drivmedel är utbyggnad av tankstationer. Det 

finns redan vissa planer på utbyggnad av tankstationer i Sverige och utvecklingen förväntas 

påverkas av beslut på EU-nivå. I juli 2021 kom förslag från EU om bland annat att 

medlemsländerna ska säkerställa utbyggnad av vätgastankinfrastruktur längs större vägar 

med ett intervall på 150 km till 2030.  

En möjlig utveckling för utbyggnad av tankinfrastruktur är att det sker på många platser 

samtidigt för att nå en storskalighet som gör vätgasalternativet attraktivt. Ett annat möjligt 

utbyggnadsförlopp är att vätgasinfrastruktur (produktion, distribution och tankstationer) 

kommer att utvecklas på vissa platser i ett tidigare skede och att användningen av 

bränslecellsfordon kommer att vara högre i dessa regioner än i övriga. 

Produktionskostnader och distributionsstrategier avgör vilken utbyggnadsstrategi som 

kommer att dominera, och det kan variera i olika delar av landet. 

En mycket liten del av den vätgas som produceras i Sverige och globalt idag är fossilfri. Det 

innebär att det kommer krävas en omfattande utbyggnad av den fossilfria produktionen av 

vätgas för flera olika användningsområden. Vätgas ses nämligen ha stor potential även för 

bland annat lagring av elektricitet vid mer variabel elproduktion och som insatsvara inom 

industrin. Utvecklingen inom dessa områden kan förväntas påverka vätgasens möjligheter 

som drivmedel till fordon i stor utsträckning. En ökad användning inom andra sektorer kan 

göra vätgasen mer tillgänglig, men knapphet kan också uppstå. 

På lång sikt förväntas bränslecellslastbilar i första hand användas för fjärrtransporter. 

Bränslecellslastbilar kan dock även komma att användas för lokala och regionala 

transporter, som till exempel i skytteltrafik och för mycket tunga transporter. Investeringar i 

bränslecellslastbilar kommer troligen inledningsvis göras av större åkerier. Detta på grund 

av höga kostnader och den osäkerhet som investering i ny teknik innebär. Det finns dock en 

vilja även bland vissa mindre aktörer att vara tidigt ute med att ställa om till vätgas.  

Produktion och distribution av vätgas som drivmedel kan både ske centraliserat med 

transport av vätgasen, och decentraliserat i anslutning till tankstationer. Dessa olika 

strategier ger olika kostnadsstrukturer där skalfördelar ställs mot distributionskostnader. 

Något som ofta nämns som ett attraktivt produktionsalternativ är att tillverka vätgas med 

”överskottsel”. Överskottsel syftar på det produktionsöverskott som uppstår vid tidpunkter 

då vindkraft och solceller producerar mycket el samtidigt som efterfrågan är låg. Det går 

dock att ifrågasätta långsiktigheten i en sådan produktionsstrategi eftersom 

förutsättningarna på elmarknaden kan förändras över tid. Till exempel kan en mer flexibel 
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elanvändning, utveckling av andra lagringsmetoder och utbyggnad av elnätskapacitet göra 

att obalanserna i elmarknaden jämnas ut. 

Ytterligare en förutsättning som kan främja ökad användning av vätgas som drivmedel är 

om det förekommer produktion eller användning av vätgas för andra syften än transporter i 

en viss region. Det är dock inte en självklarhet att annan vätgasanvändning ”spiller över” till 

transportsektorn, eftersom det krävs tydliga incitament för att gå från att vara producent 

och användare av vätgas inom exempelvis egna industriella processer till att använda 

vätgasen för sina egna transporter eller att sälja den vidare.  

Möjligheter och utmaningar med att ta på sig en roll som producent för andra användare 

kan tänkas skilja sig mellan industrier som redan idag producerar vätgas genom elektrolys 

och använder i sina egna processer, och de som planerar att göra det i framtiden såsom 

stålindustri och raffinaderier. Vid nyetablering av vätgasproduktion kan det vara enklare att 

väga in möjligheter med samarbeten med transportmarknaden.  

Undersökningarna av Region Örebro och Region Blekinge belyser hur förutsättningar för 

introduktion av vätgas för tunga transporter kan skilja sig mellan geografiska områden. 

Faktorer som spelar roll för produktion av vätgas är bland annat lokal eltillgång och möjlig 

utnyttjandegrad av tankstationer, som påverkar dimensioneringen av elektrolysörer och 

lager.  

Örebro läns mycket goda transportstrategiska läge ger ett upphov till ett stort underlag av 

fjärrtransporter som skulle kunna använda sig av vätgas. En eller flera vätgastankstationer i 

regionen skulle kunna vara del av ett större nätverk.   

En utveckling i Blekinge län kommer mer troligt att bygga på industriell samverkan snarare 

än att utgå från stora flöden av fjärrtransporter. Hamnarna i Blekinge skulle potentiellt 

kunna vara lämpliga för vätgasinfrastruktur, både för att det passerar många 

lastbilstransporter och för att vätgas kan skulle kunna importeras till hamnen med båt.  

Studien har genomförts av Anna Malmberg och Erik Falenius. Björn Hasselgren och Elin 

Näsström har handlett arbetet. Samtliga tillhör Nationell planering, verksamhetsstyrning 

(PLnpv) i Trafikverket. 

Nyckelord: elektrifiering, vätgas, bränsleceller, tung vägtrafik 
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1 Inledning  

 

1.1. Bakgrund 

Sverige har som mål att minska växthusgasutsläppen från inrikes transporter (inrikes 

luftfart exkluderat) med minst 70 procent senast 2030 jämfört med utsläppsnivåerna 2010 

(Regeringskansliet, u.d.). Tunga lastbilar stod för ca 20 procent av utsläppen av 

växthusgaser från inrikes transporter 2019 (Naturvårdsverket, 2020). I den totala 

fordonsparken med tunga fordon 2020 drevs ca 94 procent av diesel (Trafikverket, 2021a). 

Ett sätt att få ner utsläppen är att byta ut diesel mot alternativa bränslen och energibärare 

som biodrivmedel, el och vätgas. 

Vätgas har diskuterats som drivmedel för fordon ända sedan 1980-talet, både för fordon 

med förbränningsmotorer och för alternativet bränsleceller med elektrisk drivlina. I en 

bränslecell omvandlas vätgas till elektricitet som driver en elmotor. Processen avger bara 

värme och vattenånga. Under de senaste åren har intresset ökat för bränslecellstekniken, 

särskilt som ett medel att sänka CO2-utsläppen från tunga fordon. Bland annat har 

lastbilstillverkare gjort utvecklingssatsningar, och EU-kommissionen har nyligen kommit 

med förslag kring utbyggnad av tankstationer för vätgas för både lätta och tunga 

transporter. Samtidigt råder det fortfarande osäkerhet kring hur utvecklingen för 

vätgasalternativet kommer att se ut. Många frågor återstår att besvara kring 

bränslecellsfordon drivna på vätgas, men trots det är det många som ser potential för vätgas 

som en del av omställningen av transportsektorn.  

Transportsektorn är dock endast ett av flera områden där vätgas förväntas kunna bidra till 

klimatomställningen, vilket visas i Figur 1. Utvecklingen inom dessa andra 

användningsområden kan påverka vätgasens roll som drivmedel till fordon, genom 

exempelvis förändrade produktions- och efterfrågemönster. Vätgasen som energiform är 

således att se som basen för en ny del av det samlade energisystemet, inte bara ett 

drivmedelsalternativ för vägfordon.  

 

 
Figur 1: Vätgasens värdekedja. Bilden är framställd av Fossilfritt Sverige i rapporten Vätgasstrategi för fossilfri 

konkurrenskraft. (Fossilfritt Sverige, 2021) 
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Fossilfritt Sverige presenterade i början av 2021 rapporten ”Vätgasstrategi för fossilfri 

konkurrenskraft” som innehåller förslag på vad som behöver göras för att Sverige ska kunna 

utnyttja vätgasens fulla potential. Regeringen har även gett Energimyndigheten i uppdrag 

att utarbeta en övergripande strategi för vätgasens roll i det svenska energisystemet, som 

ska redovisas för Regeringskansliet den 25 november 2021 (Energimyndigheten, 2021). 

En hörnsten för att introducera vätgas som en hållbar energibärare är att den produceras 

fossilfritt. Det sker främst genom elektrolys av vatten med förnybar elektricitet. Idag är en 

mycken liten del av den vätgas som används i världen och Sverige förnybar. I Sverige 

produceras årligen ca 180 000 ton vätgas, varav 67 procent framställs genom omvandling av 

fossil naturgas. Tre procent produceras genom elektrolys med el från det svenska elnätet och 

resterande kommer från industriella restströmmar. (Fossilfritt Sverige, 2021) 

I Sverige är användningen av vätgas som drivmedel mycket begränsad. Utvecklingen på den 

svenska marknaden kan förväntas påverkas av beslut på EU-nivå. EU har ett pågående 

arbete för att genom olika styrmedel och åtgärder bidra till att sänka utsläppen av 

växthusgaser i enlighet med Parisavtalet. I december 2019 presenterade EU den Gröna given 

och har sedan dess tagit fram en rad strategier och direktiv som berör utsläppsminskningar 

från transportsektorn. I juli 2021 presenterade Kommissionen ett reformpaket som ger ett 

förslag på ett helhetsgrepp för en grön omställning av den europeiska ekonomin. (European 

Commission, 2021) 

En del av Kommissionens förslag är en förordning kring alternativa drivmedel för att ersätta 

ett nuvarande direktiv. I det föreslås ambitiösa regler kring hur medlemsländerna ska 

säkerställa utbyggnad av vätgasinfrastruktur (Revision of the Directive on deployment of the 

alternative fuels infrastructure, 2021). Utbyggnaden ska ske längs TEN-T stomnätet, som 

binder samman stora europeiska städer och andra viktiga noder, och även längs det 

övergripande TEN-T nätet. En förenklad bild över TEN-T stomnätet kan ses i Figur 2.  

Enligt Kommissionens förslag ska det finnas en vätgastankstation längs dessa vägar med ett 

intervall på 150 km till slutet av 2030. Utbyggnaden ska även ske i större städer och kring 

industriområden. I förslaget ingår även utbyggnad av laddinfrastruktur för batterifordon 

längs samma sträckor. Förslaget ger en indikation på ambitionsnivån från EU och att 

medlemsländerna förväntas ta en aktiv del i utbyggnaden av tankinfrastruktur i nära 

samverkan med marknadens aktörer.  
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Figur 2: TEN-T stamnätet (North Sweden European Office, 2021) 

Det är även flera andra delar av reformpaketet som berör transportfrågor och som kan 

komma att påverka på utvecklingen och introduktionen av vätgas för vägtransporter. Det 

föreslås bland annat att vägtransporter ska ingå i ett utvidgat utsläppsrättssystem. 

Direktivet om förnybar energi har uppdaterats med specifika mål för användandet av 

förnybar energi inom transportsektorn. Det ställs  även högre krav på hur mycket 

medlemsländer ska minska sina utsläpp, vilket inkluderar vägtrafiken på nationell nivå. 

(European Commission, 2021) 
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De förslag som EU presenterat handlar således bland annat om att främja en storskalig 

utbyggnad av tankstationer för vätgas. En möjlig utveckling för utbyggnaden av 

tankstationer är att det sker på många platser samtidigt för att nå den storskalighet som 

krävs för att göra vätgasalternativet attraktivt. Ett annat möjligt utbyggnadsförlopp är att 

tankstationer byggs på vissa mer begränsade geografiska platser (regionala/lokala kluster) i 

ett tidigare skede och att användningen av bränslecellsfordon kommer att vara högre i dessa 

regioner än i övriga. Detta leder till en mer stegvis utbyggnad av systemet, vilket kan ge en 

mer flexibel introduktion av vätgasalternativet.  

I den här rapporten belyses regionala förutsättningar för att inleda en sådan stegvis 

utbyggnad via regionala/lokala kluster för två geografiska områden: Örebro län och Blekinge 

län. Olika regioner har olika förutsättningar kopplat till geografi, trafikflöden och 

transportbehov samt när det gäller lokal/regional energitillgång – vilket kan påverka en 

introduktion av vätgas som drivmedel för tung trafik. De två regionerna representerar i detta 

avseende olika förutsättningar och möjligheter för en framtida vätgasintroduktion. 

 

1.2. Syfte 

Syftet med denna studie är att beskriva förutsättningar och utvecklingstendenser som kan 

komma att påverka en introduktion av vätgas som drivmedel för tunga vägtransporter 

(fordon över 3,5 ton) i Sverige, samt att applicera denna analys på två geografiska områden; 

Örebro län och Blekinge län. I rapporten omnämns de som Region Örebro och Region 

Blekinge. Studien innefattar frågor som rör produktion av vätgas, distribution av vätgas 

samt användningen i vägtransportsystemet, se Figur 3.  

 

 
Figur 3: Nivåer av värdekedjan för vätgas som drivmedel 

Den övergripande inriktningen på studien gör att endast generella faktorer som kan påverka 

kostnaderna för olika alternativ beaktas. Vidare har inte tekniska specifikationer kring 

fordon, bränsleceller, elektrolysörer, tankningsinfrastruktur och distribution undersökts i 

detalj. 

 

Produktionssystemet

- Elsystemet 

- Produktionstekniker

-blabla

Distributionssystemet

- Lagring av vätgas

- Transport av vätgas

- Tankstationer

Transportmarknaden

- Lastbilstillverkare

- Transportörer

- Transportköpare

De olika nivåerna är beroende av varandra 
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1.3. Metod 

Denna studie har gjorts med kvalitativ metod och är till stor del baserad på intervjuer och 

tidigare publicerat material. De intervjuade personerna är företrädare för transportföretag, 

lastbilsproducenter och lokala industrier i de undersökta regionerna. Även forskare, 

tjänstemän och politiker har intervjuats, såväl som aktörer relaterade till tekniker för 

produktion och användning av vätgas.  

Litteraturstudier har gjorts av bland annat propositioner och offentliga utredningar och av 

rapporter om vätgasens framtida roll utförda av akademi, konsultföretag och offentliga 

aktörer. Informationsinsamling har även gjorts kring pågående och planerade vätgasprojekt 

i Sverige och utomlands, särskilt kring utbyggnad av vätgasinfrastruktur för tunga 

vägtransporter. 

 

1.4. Avgränsning och genomförande 

Studien är gjord på en övergripande nivå. I studien redovisas ett urval av pågående projekt 

och vissa möjliga framtidscenarior för vätgas för tunga vägtransporter i Sverige, utan 

ambition att vara heltäckande. Ett EU-perspektiv och nationella utvecklingstendenser 

kompletteras av iakttagelser på regional nivå. Utgångspunkten är i denna del de två 

undersökta regionerna. För jämförelser med andra drivmedel och energibärare för 

transporter har den här studien fokuserats på batteridrivna lastbilar med stationär laddning, 

då det är det alternativ som återkommit i rapporter och intervjuer. Vätgas kan produceras 

på flera olika sätt, men fokus i analys ligger här på produktion av fossilfri ”grön” vätgas 

genom en elektrolys-process.  

Studiens omfattning begränsas av att den genomfördes under sommaren 2021 under juni till 

augusti. Semesterperioden begränsade hur många intervjuer som kunde genomföras, vilket 

kan antas ha gett en viss snedvridning i svaren och bidragit till att vissa perspektiv saknas. 

Genom att intervjuer av ett stort antal aktörer och bred informationsinsamlingen är 

ambitionen att ge en objektiv bild av frågeställningarna kring vätgas som alternativ för 

elektrifieringen av den tunga vägtrafiken. 
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2 Vätgas 

 

2.1. Produktion 

Vätgas kan produceras på flera olika sätt. Ett vanligt sätt att kategorisera vätgas är grön, blå 

och grå vätgas:  

 

 Grön vätgas produceras genom elektrolys driven av förnybar el som spjälkar vatten, 

förgasning av biomassa eller reformering av biogas. Kallas även clean hydrogen.  

 Blå vätgas är vätgas som produceras med fossila bränslen tillsammans med 

koldioxidinfångning. Det kan även syfta på vätgas från kärnkraftsel eller elmix med 

lågt kolinnehåll. Kallas även low carbon hydrogen.  

 Grå vätgas syftar på vätgas som produceras med fossila bränslen. (Fossilfritt 

Sverige, 2021) 

 

Produktionskostnaden för fossilfri vätgas är idag nästintill dubbelt så hög som för fossil 

vätgas: ca 40–50 kr per kg jämfört med 10–20 kr per kg. Det kommer sannolikt att krävas 

en omfattande utbyggnad av den fossilfria produktionskapaciteten för att kunna tillföra de 

volymer fossilfri vätgas som vägfordon och andra applikationer förväntas efterfråga år 2030 

till rimliga priser. (Material Economics, 2020)  

 

2.2. Vätgas för tung vägtrafik     

 

2.2.1. Bränslecellslastbilar 

Flera lastbilsproducenter har lanserat satsningar på bränslecellslastbilar, men ingen är ännu 

i ett kommersiellt stadium. Takten på kommande kommersialisering kan indikeras av den 

avsiktsförklaring som undertecknades i mars 2020 av 43 industriföretag, däribland flera 

ledande lastbilsproducenter. I den framgår att målsättningen är en för-kommersialisering 

2025 med 5000–10 000 fordon på den europeiska marknaden. För fullskalig 

kommersialisering är målet 2030, med upp till 95 000 fordon. (Hydrogen Europe, 2020) 

Flera bedömare anger att ett av de viktigaste skälen till att vätgas och bränsleceller för 

transporter inte har nått marknaden i stor skala än är den höga totalkostnaden för 

bränslecellsfordon, inklusive både tillverkning av fordon och utveckling av infrastruktur 

med tankstationer. Det ökade intresset för vätgas för transportsektorn beror på flera 

faktorer, bland annat ökad andel förnybar elproduktion där konvertering till vätgas kan 

användas för att hantera relativt omfattande variationer i produktionen med ökad andel 

solkraft och vindkraft, ökat intresse på europeisk nivå och längre livslängd för bränsleceller. 

(Fossilfritt Sverige, 2021) 

Fossilfritt Sverige anger att bränslecellslastbilars räckvidd är ca 80–100 mil och 

tankningstiden uppskattas till 10–15 minuter, vilket är jämförbart med tiden det tar att 

tanka diesel (Fossilfritt Sverige, 2020). Dessa siffor är dock endast uppskattningar.  

En bränslecellslastbil bygger på liknande teknik som en batterilastbil för framdriften, med 

en liknande elektrisk drivlina och ett kompletterande batteri. För bränslecellslastbilar är 
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dock systemverkningsgraden, det vill säga hur mycket av den el som tillförs vid 

produktionen av vätgasen som tillgodogörs som nyttig energi på drivhjulen, endast omkring 

30–50 procent. Vätgas har även relativt låg energitäthet per volymenhet (nästan 8 gånger 

lägre energidensitet per volymenhet vid 700 bar än diesel), vilket bidrar till mindre 

lastkapacitet eftersom bränsletanken är mer skrymmande. (ibid.) 

De olika komponenterna i ett bränslecellsfordon beskrivs enligt följande i Trafikverkets 

femte delrapport om affärsmodeller för elektrifierade tunga vägtransporter (Trafikverket, 

EY, 2021) utifrån information bland annat från organisationen Vätgas Sverige: 

 

 Vätgastank – används för att lagra vätgasen som används som energibärare för 

bränslecellssystemet.  

 Bränslecellsstack – bränslecellsstacken producerar elektricitet genom en reaktion 

som konverterar vätgas och syre till vatten, samtidigt som en elektrisk ström skapas. 

Denna ström matas vidare till fordonets elektriska motor och batteri.  

 Batteri – då energin lagras primärt som vätgas behövs ett endast ett mindre batteri 

för att kunna möta högre effekttoppar som exempelvis vid acceleration av fordonet 

samt för att ta tillvara på bromsenergi.  

 

 

2.2.2. Distribution  

Distribution av vätgas till fordon med tankstationer spridda i vägsystemet liknar den för 

konventionella bränslen. Tankning av en vätgaslastbil fungerar på ett likande sätt som för 

förbränningsmotorer. (Trafikverket, EY, 2021) 

Distributionen av vätgas från produktionsanläggningar till vätgastankstationer kan komma 

att ske med hjälp av tankbilar (vätgas i flytande form eller som trycksatt gas), med 

tankfartyg och/eller med pipelines beroende på de geografiska förutsättningarna och vilken 

distributionsteknologi som är etablerad i olika länder (Hydrogen Council, McKinsey, 2020). 

I vissa fall kan även produktionen av vätgas ske lokalt, i direkt eller nära anslutning till 

tankstationer för vätgas (Trafikverket, EY, 2021). 

Idag finns det endast fem aktiva vätgastankstationer i Sverige, utformade för personbilar 

(Vätgas Sverige, u.d.).  Det pågår viss utbyggnad av vätgastankstationer för tung trafik. Ett 

exempel är i Borlänge, där ett åkeri har fått bidrag från Klimatklivet för att bygga en 

vätgastankstation (Annonsbladet, 2020).  

Även Circle K har meddelat att de i samverkan med Göteborgs hamn, Volvokoncernen, 

Scania och Stena Line kommer att bygga en laddnings- och vätgasstation för tung trafik i 

Göteborgs hamn. Vätgastankning förväntas där bli möjlig 2023 eller 2024 och anläggningen 

kommer att ha en kapacitet för 15 lastbilar per dag. Tanktiden uppges bli 15–20 minuters 

per tanksession (Circle K, 2021). Vidare har det danska företaget Everfuel ambitionen att 

bygga minst åtta vätgastankstationer i Sverige till 2023. Utbyggnaden ska delvis finansieras 

genom bidrag från EU (Everfuel, 2021) (Vätgas Sverige, 2021).  
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2.3. Andra användningsområden  

Fossilfri vätgas har potential att bidra till klimatomställningen i flera sektorer, som 

energisektorn, processindustrin, bygg- och fastighetssektorn, jordbrukssektorn och 

livsmedelsindustrin.  

Inom energisektorn kommer lagring av energi att spela en allt större roll med ökad andel 

fossilfri, väderberoende, elproduktion. Vätgas kan fungera som energilager genom elektrolys 

och lagring av vätgas i vätgastankar. Den kan sedan åter konverteras till elektricitet i en 

bränslecell. Inom stålindustrin sker just nu utvecklingsarbete för att använda vätgas i stället 

för kol vid förädling av järnmalm till järn. Det planeras även för uppvärmning genom 

förbränning av vätgas vid ståltillverkning (Ovako, 2021). I anslutning till flera raffinaderier 

pågår det även utbyggnad av storskalig vätgasproduktion via elektrolys  (Vindkraftcentrum, 

2021) (Ny Teknik, 2019).  

Utvecklingen kring vätgas i andra sektorer kommer påverka transportområdet. En möjlighet 

är att infrastruktur för vätgas som drivmedel kommer att byggas ut i anslutning till annan 

vätgasanvändning och bilda så kallade vätgaskluster.   

 

2.3.1. Sektoröverskridande lokala och regionala kluster 

Det förs idag diskussioner i olika delar av Sverige om att utveckla lokala och regionala 

kluster för vätgas, vilket redogörs för i ”Vätgasstrategi för fossilfri konkurrenskraft” 

(Fossilfritt Sverige, 2021). 

I dessa kluster kan det ingå större industrier och infrastruktur som redan idag har eller 

kommer kunna använda vätgas. Samverkan kan ske genom att befintliga och nya industrier 

kopplas samman med lokala och regionala vätgasnät och/eller gemensamma vätgaslager. 

För tung vägtrafik lyfts det fram att det finns fördelar med tankstationer i anslutning till 

större industrier, och det pågår dialog mellan basindustrin och fordonstillverkare kring 

detta. (ibid.) 

Motiv till att skapa kluster är skalfördelar med lägre produktionskostnad per enhet och delat 

risktagande för ny infrastruktur genom att vätgas tillverkas, distribueras, lagras och nyttjas i 

större volymer. Det kan möjliggöra installation av större elektrolysörer genom att 

kombinera ny infrastruktur för vätgasproduktion med på vissa håll redan befintlig 

infrastruktur för el eller produktion av vätgas. Denna typ av kluster beskrivs i EU:s 

vätgasstrategi, där det omnämns som Hydrogen valleys. (ibid.)  

Fossilfritt Sverige skriver vidare i ”Vätgasstrategi för fossilfri konkurrenskraft” att det 

behövs ytterligare analys av och jämförelser mellan alternativen centraliserad och 

decentraliserad vätgasproduktion via elektrolys. En sådan analys bör bland annat inkludera 

en jämförelse av kostnader för distribution av vätgas över längre avstånd vid centraliserad 

produktion med eventuella kostnader för att förstärka elnätet vid decentraliserad 

produktion. Andra faktorer som påverkar kostnader är skalfördelar vid produktion och 

behov av vätgaslager. (ibid.) 

Att bygga vätgasinfrastruktur i ett begränsat geografiskt område skulle kunna vara ett sätt 

att öka utnyttjandegraden av en eller flera vätgastankstationer. Det kan göras som av en del 

av ett sektoröverskridande kluster, eller isolerat till transportmarknaden.  Utöver att öka 

utnyttjandegraden kan det även bidra till kompetensutveckling kring service och underhåll 

av fordon och tankstationer.  
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3 Förutsättningar för vätgas som drivmedel för 
tunga vägtransporter – iakttagelser och analys  

För att vätgas som drivmedel för tunga vägtransporter ska introduceras i större omfattning 

krävs det utbyggnad av tankinfrastruktur, att åkerier investerar i bränslecellslastbilar och att 

det finns en tillgång på fossilfri vätgas till konkurrenskraftiga priser. De olika områdena är 

beroende av varandra, vilket illustreras i Figur 4, och karaktäriseras av stora osäkerheter. 

Det kan skapa låsningar som kan bromsa en utveckling.  

För att få lönsamhet i en tankstation krävs tillräcklig utnyttjandegrad, och för att kunna 

använda en bränslecellslastbil krävs tillgängliga tankstationer. Tankstationer kräver 

försörjning av vätgas, vilket både är en fråga om produktion och distribution. För 

lastbilägare är tillgången på vätgas både en fråga om pris och försörjningstrygghet. 

Tillgången på vätgas kan i sin tur bero både på efterfrågan på transportmarknaden och på 

efterfrågan inom andra användningsområden. Vidare är det en fråga om eltillgång, 

elnätskapacitet och teknikutveckling. 

 

 

Figur 4: Samspel mellan olika delar av vätgastransportsystemet 

Eriksson (2021) framhåller i en analys av vätgasmarknaden att pilotprojekt och offentligt 

stöd till tidiga skeden sannolikt skulle kunna överbrygga vissa av de hinder som finns i den 

fortsatta utvecklingen. Pilotprojekt kan redovisa faktiska kostnader, inte bara teoretiska 

uppskattningar. Exempel på praktiskt genomförande kan även minska osäkerhet för andra 

aktörer. Även offentligt stöd genom till exempel subventioner eller partnerskap skulle kunna 

minska osäkerhet och risk vid investeringar. 

Inom alla tre områdena i Figur 4 är investerings- och driftskostnader avgörande faktorer. I 

denna studie analyseras som noterats ovan dessa kostnader bara översiktligt. I stället ligger 

fokus på att beskriva olika förutsättningar som kan komma att påverka utvecklingen. För 

investeringar i bränslecellslastbilar beskrivs olika transportsegement och för vilka typer av 

transporter bränslecellslastbilar kan anses ha sin främsta och tydligaste potential. Vidare 

beskrivs faktorer som påverkar åkerier i beslutsprocessen, som osäkerhet och attityder till 

investeringar i ny teknik eller viljan att ta risk. För utbyggnad av tankstationer och tillgång 

på vätgas beskrivs motiv till olika produktions- och distributionsstrategier, och vilka 

utmaningar som aktörer kan möta. 

 

Utbyggnad av 
tankstationer

Tillgång på 
vätgas 

Investeringar i 
bränslecells-

lastbilar
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3.1. Segmentering utifrån körsträcka och körmönster 

En majoritet av de intervjuade aktörerna i denna studie framhåller att det kommer behövas 

en kombination av alternativa drivmedel för att ersätta nuvarande fossila drivmedel. Det 

poängteras även av flera aktörer att det är svårt att förutspå framtida förutsättningar på 

marknaden, bland annat då fordon ännu inte finns tillgängliga för flera av de segment som 

diskuteras. Vidare kan vätgasalternativets antagna relativa fördelar, som längre räckvidd, 

komma att minska eller öka över tid beroende på teknikutveckling för andra fordon och 

drivmedel.  

Tunga vägtransporter har i ett flertal rapporter, bland annat i Trafikverkets analyser av 

elektrifieringsalternativ för den tunga vägtrafiken, delats in lokala-, regionala- och 

fjärrtransporter respektive i kortare skytteltrafik. Beskrivningar av de olika delmarknaderna 

redovisas i tabell 1.  

 

Kort skytteltrafik  Lokala och regionala 

transporter  

Fjärrtransporter  

Innebär kontinuerliga 

körningar fram och tillbaka 

mellan två punkter, till 

exempel mellan en hamn och 

en fabrik. Fordonen går 

kortare sträckor än planerad 

fjärrtransport och pågår ofta 

dygnet runt. 

Används inom begränsade 

geografiska områden som till 

exempel för stadsdistribution 

eller mellan närliggande orter. 

Har kortare daglig körsträcka 

än fjärrtransporter och har ofta 

ett flertal stopp under dagen. 

Under natten är fordonen ofta 

stillastående i en 

depå/terminal.  

Knyter samman städer, 

regioner och länder. Fordonen 

har lång daglig körsträcka som 

sträcker sig bortom det 

begränsade geografiska område 

som gäller för regionala 

transporter.  

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

Utöver dessa kategorier kan en indelning göras i planerade och flexibla transporter, vilka 

presenteras senare i detta avsnitt. Det är även möjligt att göra indelningar utifrån vad för typ 

av gods som transporteras.  

Flera av aktörerna som intervjuats menar att lokala och regionala godstransporter sannolikt 

kommer att elektrifieras med batteriförsedda tunga fordon. Teknikutvecklingen för dessa 

har kommit längre jämfört med vätgasfordon, och fordonen förväntas kunna lösa 

transportbehoven utan att det i allt för stor grad påverkas av den kortare räckvidden och 

laddningstiden som batteridrift innebär jämfört med dieseldrift. Laddning kan ofta ske vid 

lastning, raster och nattetid.  

Den stora potentialen för bränslecellslastbilar anses finnas i segmentet tunga 

fjärrtransporter. Det har framkommit bland annat från tidigare analyser som i Fossilfritt 

Sveriges ”Färdplan för tung trafik” och även i intervjuerna. Även för kortare skytteltrafik-

flöden anses dock bränslecellsfordon ha en god potential. Generellt motiveras vilka typer av 

transporter som just vätgas anses passa för i hög grad av batteridrivna lastbilars 

begränsningar.  

Längre räckvidd och kortare tankningstid i jämförelse med batterifordon är de främsta 

anledningarna till att bränslecellslastbilar anses passa för tunga fjärrtransporter. Något som 

är en begränsande faktor för batterifordon är att stora energibehov kräver högre 

batterikapacitet, vilket ökar fordonets vikt samt reducerar lastvikten. Därför kan det finnas 
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potential för bränslecellsfordon för lokala och regionala transporter med högre bruttovikter 

och för transporter där det även krävs energi till andra system än framdrift som för 

exempelvis betongroterare. (Bark & Treiber, 2019) 

För fjärrtransporter spelar regleringen av kör- och vilotider stor roll i planering av rutter. I 

dagsläget är det tillåtet med körperioder på 4 timmar och 30 minuter som efterföljs av 45 

minuters rast (Transportstyrelsen, 2021). För att laddning eller tankning inte ska påverka 

utnyttjandegraden av lastbilen är det nästintill en förutsättning att den räckvidd och 

laddningstid en lastbil har ligger inom ramarna för kör- och vilotidsreglerna. I detta 

avseende kan bränslescellslastbilar ha en fördel framför batteriförsedda fordon.  

För skytteltrafik anses laddnings- och tankningstid vara en avgörande faktor för vilken 

lösning som kommer användas. Om lastning och lossningstiderna är för korta så finns det 

en osäkerhet kring att köra kontinuerligt med batteridrift. 

I en diskussion kring olika transportsegment i intervjuerna gjorde en intervjuad aktör inom 

transportindustrin även en uppdelning utifrån körmönster mellan planerade transporter 

och flexibla transporter. Planerad transport beskrevs ofta följa förutbestämda och fasta 

rutter och kan även följa ett fast schema. Det kan till exempel vara ett fast flöde mellan 

terminaler eller busstrafik mellan två städer. Flexibel transport är i mindre grad 

förutbestämd och körs mer efter behov. Graden av flexibilitet kan skilja mycket mellan olika 

transporter.  

Som exempel kan det finnas en återkommande destination för lastning eller lossning och 

sedan flera varierande destinationer som komplement. Ett exempel är timmertransporter 

där den exakta hämtningsplatsen skiljer sig mellan olika körningar men där 

leveransdestinationen ofta är densamma. En annan typ av transporter är de som är helt 

flexibla, det vill säga där både start- och slutdestination skiljer från körning till körning 

beroende på kundens behov. 

För segmentet planerad fjärrtransport har både batterier och vätgasdrift lyfts fram som 

möjliga alternativ. Batteridrift passar om transporten börjar och slutar på terminaler, där 

laddning kan ske. För flexibel fjärrtransport har de varierande körvägarna under intervjuer 

pekats ut som en anledning till att vätgas skulle kunna vara ett effektivt alternativ. Även i 

Fossilfritt Sveriges färdplan för tunga fordon pekas vätgas ut som ett alternativ för att 

minska behovet av laddinfrastruktur, särskilt i områden med gles trafik och i övrigt svag 

infrastruktur (Fossilfritt Sverige, 2020). 

I vilken grad vätgastankstationer skulle behöva byggas ut beror på hur flexibla transporterna 

är och vilka geografiska områden som det handlar om. För transporter med en fast 

ändpunkt kan det räcka med tankningsmöjlighet i närheten av den ändpunkten. För mer 

flexibla transporter ställs högre krav på utbyggnad av tankningsinfrastruktur för att 

säkerställa tillgången på vätgas. För just timmertransporter har det under intervjuerna 

framkommit viss osäkerhet kring hur väl lämpad tekniken kommer bli med hänsyn till 

exempelvis behov av kylning. 
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3.2. Incitament att investera i nya fordon under osäkerhet 

För att vätgaslastbilar ska introduceras i större utsträckning i den tunga vägtrafiken krävs 

att åkerier köper dessa lastbilar. Det råder en enighet bland de intervjuade åkerierna om att 

diesel inte kommer vara rätt alternativ om tio år, sett ur ett hållbarhetsperspektiv och 

utifrån förväntningar om förändringar i lagstiftning och styrmedel. Hur vägen fram till en 

situation där nya fordon introducerats i större omfattning ser ut råder det dock osäkerhet 

kring bland många av de intervjuade företrädarna för åkerier, som återkom till att det är 

svårt att veta vilket bränsle man ska satsa på. 

Att dieseldrift inte anses vara en hållbar lösning på längre sikt får effekter på åkeriers 

investeringar redan på kort sikt, eftersom de löpande byter ut sina lastbilar. En 

nyinvestering i en lastbil görs med kalkylen att den kan/ska användas i upp till sju år, ofta 

kortare. Att köpa en dieselbil upplevs inte som optimalt på lång sikt, särskilt då flera av de 

intervjuade lyfte problematik kring HVO både ur ett hållbarhetsperspektiv och kring att 

priset förväntas stiga.  

För de flesta är dock batteri- och bränslecellslastbilar inte ett reellt alternativ i dagsläget. 

Batteridrivna lastbilar kostar mycket och det saknas tillräcklig laddningsinfrastruktur. Flera 

av de intervjuade åkerierna befarar även att de långa tiderna för laddning inte är kompatibla 

med de körmönster de har. Gällande bränslecellslastbilar finns det idag inte kommersiella 

alternativ att köpa. De förväntas initialt även kosta mycket, och ha hög drivmedelskostnad. 

Ett perspektiv som återkom i intervjuer med företrädare för transportföretag var att 

vägtransportmarknaden kännetecknas av hög konkurrens och att många åkerier har små 

marginaler. Det försvårar för åkerier att göra investeringar som ökar kostnaderna utan att 

de kan få direkt ersättning för det. Flera av de intervjuade upplever att det finns lite 

utrymme att göra stora investeringar, särskilt när det råder osäkerhet kring teknikutveckling 

och betalningsvilja.  

Ersättning kan vara att transportköparna betalar ett högre pris för hållbara transporter eller 

att offentligt stöd ges till sådana transporter. Även längre avtal med transportköpare är 

något som flera aktörer menar kan göra investeringen mindre osäker. Längre avtal kan vara 

ett sätt att säkra intäktsströmmar, och minska osäkerheten kopplad till den tekniska och 

kommersiella fossilfria alternativ.  

Ett exempel som beskrivits vid intervjuerna för att visa på problematiken är om ett åkeri 

skulle ha kunder som var villiga att betala ett högre pris för fossilfria transporter. Åkeriet 

skulle då kunna välja att investera i en vätgaslastbil. Efter två år skulle dock ett annat åkeri 

kunna ha en ny typ av batteriförsedd lastbil, med en lägre total ägandekostnad (TCO) än för 

vätgaslastbilen. Då skulle kunden kunna välja att köpa in sina transporter från det åkeriet i 

stället. Kunden betalar fortfarande för att få fossilfria transporter, men väljer ett billigare 

alternativ. Det visar på att endast en momentant högre betalningsvilja inte nödvändigtvis är 

en tillräcklig säkerhet för att göra en investering i en vätgaslastbil.  

Andrahandsvärdet på en bränslecellslastbil kan också påverka investeringsviljan. Vid en 

investering tas hela lastbilens livslängd med i beräkningen. Lastbilar kan köpas in för ett 

visst användningsområde, och senare användas i andra delar av verksamheten eller säljas 

vidare direkt. I båda fallen kan en investering i en vätgaslastbil skapa utmaningar eftersom 

tekniken är så pass ny, och kräver utbyggd tankinfrastruktur för att kunna användas. Det 

kan vara svårt att använda vätgaslastbilen i andra delar av verksamheten om det saknas 

lämplig tankinfrastruktur och intresserade kunder. När en lastbil säljs vidare sker det ofta 

till åkerier i andra länder. Om dessa länder inte har en vätgasinfrastruktur som är lika 
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utvecklad kan andrahandsmarknaden bli begränsad, vilket i sin tur kan påverka 

investeringskalkylen negativt. 

 

3.3. Attityder hos åkerier  

Förmågan och viljan att i ett tidigt skede använda sig av nya tekniker skiljer sig mycket åt 

mellan olika åkerier. Vissa visar på en vilja att "gå först" och testa nya tekniker löpande 

medan andra har en mer avvaktande inställning.  

Åkeriers och transportörers olika inställning kan delas in i olika attityder eller 

förhållningssätt:  

 

 Passiv roll i utvecklingen. 

 Något aktiv roll i utvecklingen. Kan innebära att köpa in en bränslecellslastbil om 

det finns en vätgastankstation och en kund som efterfrågar det. Inom 

kärnverksamheten.  

 Mer aktiv roll och deltar i utvecklingsarbetet även utanför sin kärnverksamhet i 

form av exempelvis utbyggnad av tankinfrastruktur.  

 Drivande roll genom att löpande testa och utvärdera olika tekniker i större skala. 

Letar mer aktivt efter sätt att elektrifiera.  

 

Skillnader i attityd kring att satsa på nya miljövänliga tekniker har ett visst samband med 

organisationens storlek och dess kunder. Större åkerier har ofta större handlingsutrymme 

både finansiellt och genom de anpassningsmöjligheter som de har på grund av sin storlek. 

Intervjuerna pekar dock på att det också finns skillnader i attityd mellan aktörer av likande 

storlek. Det kan exemplifieras med att det idag skiljer sig åt hur stor del av åkeriers flotta 

som går på "miljövänliga" bränslen som HVO och biogas. Även mindre aktörer/åkerier som 

har ett stort intresse för CO2-snåla transporter kan således vara aktörer som driver på 

utvecklingen, även om de har ett mer begränsat ekonomiskt utrymme än större aktörer.  

 

3.4. Produktions- och distributionsstrategier för vätgas  

Utifrån den utförda intervjustudien och tidigare publicerat material går det att särskilja tre 

huvudsakliga sätt att organisera och samordna produktion och distribution av vätgas som 

drivmedel:  

 

 Centraliserad produktion och långväga distribution till tankstationer via lastbilar 

eller pipelines.  

 Produktion i anslutning till tankstation. Elektricitet transporteras antingen via 

elnätet eller via egna elledningar från närliggande elproduktion.  

 Tankstation i anslutning till en vätgasproducerande industri. Antingen lokalisering i 

direkt anslutning eller transporteras kortare sträckor med lastbil eller pipelines.  

 

Ett motiv till centraliserad produktion är att dra nytta av skalfördelar. Stora elektrolysörer 

med hög utnyttjandegrad kan tänkas sänka kostnaden för vätgas. Produktionen kan placeras 
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där det finns stora landytor att tillgå för solkraft, i anslutning till exempelvis havsbaserad 

vindkraft eller i andra områden där eltillgång och elnätskapacitet är god. Denna typ av 

centraliserad produktion skulle även den kunna ske i samarbete med andra sektorer, som 

industrier.  

Med produktion i anslutning till tankstation behöver vätgasen inte transporteras. Sjunkande 

priser på elektrolysörer kan tala för den typen av produktionsstrategi (Fossilfritt Sverige, 

2021).  Ett exempel på denna typ av strategi finns i Mariestad där den första 

vätgastankstationen med närproducerad vätgas byggts med en anslutande 

solcellsanläggning (Dagens Nyheter, 2021).  

Att vätgas producera vätgas för fordon tillsammans med vätgas för andra ändamål (här 

benämnt ”samproduktion”) kan ha potential att vara kostnadseffektivt. Det finns exempel på 

vätgasproducerande industrier som har viss outnyttjad produktionskapacitet då 

elektrolysören inte körs för egna ändamål. Det innebär en möjlighet att öka produktionen av 

vätgas för att använda som drivmedel. Vid nyinvestering i elektrolysörer skulle 

produktionskapaciteten kunna ökas genom att en större elektrolysör köps in för att 

producera vätgas för egna eller andras transportbehov. Från intervjuerna har det dock 

framkommit vissa utmaningar med denna typ av strategi, vilket utvecklas i nästa avsnitt 

”Utmaningar med samproduktion”.  

Något som även nämnts av flera intervjuade aktörer är möjligheten att producera vätgas 

med så kallad ”överskottsel”. Att producera vätgas med ”överskottsel” är ett attraktivt sätt 

för att få ner priset på vätgas. Produktionsöverskottet av el uppstår bland annat vid 

tidpunkter då vindkraft och solceller producerar mycket samtidigt som efterfrågan är låg. 

Att det saknas tillräckliga lagringsmöjligheter resulterar i låga priser eller i att produktion 

stängs av. Ju större variationerna i elproduktion är, desto mer lönsamt är det med olika 

lagringsalternativ som till exempel vätgas.  

Det är möjligt att producera vätgas av överskottet både vid lokal produktion med begränsad 

distribution samt med centraliserad produktion och mer långväga distribution. Vätgas som 

produceras med överskottsel kan även användas för att producera elektricitet när det i 

stället finns ett underskott på el. Det går samtidigt även att ifrågasätta långsiktigheten i en 

produktionsstrategi som bygger på överskottsel eftersom mer flexibel elanvändning, 

utveckling andra lagringsmetoder och utbyggnad av elnätskapacitet kan förändra 

förutsättningarna på marknaden. 

En företrädare för ett lokalt energibolag med egen vindkraft som intervjuats menar att de 

ser en marknadsmässig potential för vätgas för att ta vara på den el som idag säljs för ett 

mycket lågt pris på den nordiska elbörsen Nord Pool. Företaget har undersökt olika 

vätgasprojekt men har i dagsläget inte valt att investera i något. Vätgasen skulle bland annat 

kunna användas för att balansera effektbehovet likt beskrivet ovan, för transporter eller i 

industriella processer. Eventuell vätgas skulle då företrädesvis produceras vid en 

vindkraftpark med egen elledning till elektrolysören. För transporter skulle energiföretaget 

inte sköta distributionen själva, utan gå genom en grossist. Dock menar företrädaren att de 

inte kommer producera vätgas för transporter förrän det finns tydliga standarder för vad 

som krävs för att bygga tankstationer. En annan begränsande faktor som lyftes fram var 

svåra och osäkra tillståndsprocesser för vindkraftsproduktion. 
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3.4.1. Utmaningar med samproduktion 

Det har i denna studie identifierats utmaningar med samproduktion. Dessa kan dock tänkas 

skilja sig mellan industrier som redan idag producerar vätgas genom elektrolys och 

använder i sina egna processer, och de som planerar att göra det i framtiden. Men i båda 

fallen kan det finnas anledning att ta eventuella organisatoriska och företagsstrategiska 

förutsättningar i beaktande.  

Vid samproduktion är en utmaning sett ur vätgasproduktionens perspektiv att 

kärnverksamhetens behov sannolikt går först. En intervjuad aktör betonade att en utmaning 

vid samproduktion är att säkerställa att det finns tillräckligt med vätgas för att täcka behovet 

för transporter. Även om det finns outnyttjad produktionskapacitet vid vissa tidpunkter, så 

varierar mängden baserat på behovet från kärnverksamheten. Samproduktion där vätgas 

som fordonsdrivmedel är biprodukten kräver därför tillräckliga incitament och god 

samordning för att bli verklighet. Om den vätgasproducerande industrin ökar sin 

produktionskapacitet för att förse transporter med vätgas innebär det ett ännu ett steg ifrån 

kärnverksamheten, och kan förväntas kräva ytterligare incitament och samordningsinsatser.  

För att vätgasen ska kunna används för egna transporter måste även rutterna passa: 

antingen vara tillräckligt korta för att den egna tankstationen att täcka behoven, eller att det 

finns kompletterande vätgasinfrastruktur. Det blir extra utmanande om transporterna köps 

in och samlastning sker med andra transportköpares transporter, vilket kan leda till 

transportmönster som inte passar för vätgasförsörjning. 

För industrier som planerar att introducera vätgas i sina processer, som exempelvis 

stålindustrin, kan en möjliggörande faktor vara att det finns ett pågående förändringsarbete 

som kan underlätta för samarbete med andra aktörer. Här kan nya anläggningar ha en 

fördel jämfört med de industrier som redan har ett utarbetat sätt att förse sina processer 

med vätgas. Goda förutsättningar att redan från början planera för samproduktion finns på 

samma sätt för industrier som idag använder sig av fossil vätgas, såsom raffinaderier, men 

som planerar att gå över till fossilfri vätgas. 
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4 Regionala perspektiv – Region Örebro och 
Region Blekinge  

Olika regioner i Sverige skiljer sig åt vad gäller bland annat infrastruktur för naturgas och 

biogas och eltillgång (Fossilfritt Sverige, 2021). Förutsättningar att etablera tvärsektoriella 

samarbeten kring vätgas skiljer sig även åt mellan olika regioner utifrån näringslivets 

sammansättning, närvarande offentliga aktörer och befintliga mötesplatser. I den här 

studien har förutsättningar för produktion och användning av vätgas undersökts ur ett 

regionalt perspektiv för Region Örebro och Region Blekinge.  

Region Örebro och Region Blekinge har tidigare studerats av Trafikverket när det gäller 

introduktionen av andra elektrifieringsalternativ för den tunga vägtrafiken. Den nu aktuella 

studien bygger på den samlade kännedomen och analysen av de olika 

elektrifieringsalternativen på en lokal och regional nivå.   

I båda regionerna sker ett aktivt arbete för att på regional nivå utveckla energieffektiva och 

CO2-snåla transportlösningar genom samverkan mellan forskning, näringsliv och offentlig 

sektor. Samtidigt skiljer sig regionerna åt till storlek, geografisk placering och trafikflöden 

vilket påverkar förutsättningar för att introducera bränslecellsfordon. Detta, tillsammans 

med intresset för att bygga ut infrastruktur, gör regionerna intressanta och relevanta att 

studera. 

 

4.1. Områdesbeskrivningar av de undersökta regionerna  
 

4.1.1. Region Örebro 

Örebro län hade år 2020 ca 300 000 invånare och består av 12 kommuner där Örebro 

kommun har ungefär hälften av länets invånare (SCB, 2021). Regionen rymmer en viktig del 

av det svenska transportnätet. Genom regionen passerar både vägarna E18 och E20 vilka 

bland annat sammankopplar Stockholm med storstadsregionerna Oslo och Göteborg. 

Örebro ligger längs EU:s TEN-T stomnät. Järnvägarna västra stambanan och godsstråket 

genom Bergslagen samt tågterminalen i Hallsberg och E18 är delar av TEN-T stomnätet. 

E20 mot Göteborg och Örebro flygplats är med i det övergripande TEN-T nätet. I juli 2021 

annonserades även att Sveriges en första pilotsträcka för elväg kommer byggas mellan 

Örebro och Hallsberg (Trafikverket, 2021b). 

Regionen är även en viktig transportlänk för tågtransporter då den bland annat 

sammankopplar östra och västra Sverige genom västra stambanan, samt södra och norra 

Sverige med godsstråket genom Bergslagen. Båda banorna sträcker sig genom Hallsberg, 

där Nordens största rangerbangård ligger (Region Örebro län). Örebro flygplats hanterar 

årligen stora mängder gods och är Sveriges fjärde största fraktflygplats efter Arlanda, Sturup 

och Landvetter (Näringsdepartementet, 2018).  

Ett flertal företag har sina svenska centrallager i regionen, bland annat Lidl, XXL Sport & 

Vildmark, Ahlsell och Würth. Flera företag använder flygplatsen som inkörsport till Sverige, 

däribland DHL och FedEx. Andra stora aktörer i länet är Kopparbergs Bryggeri, 

Lantmännen Unibake, BillerudKorsnäs och Epiroc Rock Drills. Det finns även en 

stålindustri med företag som Outokumpu, Scana och Ovako Steel.  
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4.1.2. Region Blekinge 

Blekinge län består av fem kommuner och hade år 2020 ca 160 000 invånare (SCB, 2021). 

Genom regionen går väg E22 som sammankopplar bland annat Malmö och Stockholm via 

Norrköping. Det är dock inte den närmsta vägen mellan Malmö och Stockholm men en 

viktig alternativväg om E4-alternativet inte är tillgängligt eller optimalt för enskilda 

transporter. Riksväg 15 börjar i Karlshamn och passerar bland annat Olofström nordväst på 

vägen mot Halmstad. I Blekinge finns även hamnar i Karlshamn, Karlskrona och Sölvesborg 

(Region Blekinge, 2018). Regionens största flygplats, Ronneby flygstation, är en regional 

flygplats som även används av militärflyg (Swedavia, u.d.).  

I regionen finns ett flertal stora tillverkande företag och skogsindustrier som Södra Cell, 

AAK och Volvo Cars. Dessa använder sig regionens transportinfrastruktur främst för import 

och export. Det finns även ett flertal företag i angränsande län, som Stora Enso i Nymölla 

och IKEA i Älmhult som båda genererar mycket transporter i regionen. 

Karlshamn och Karlskrona hamn ingår i det övergripande TEN-T nätet, vilket även E22 och 

Ronneby flygplats gör. Hamnarna är del av Motorways of the Sea (MoS), den maritima 

delen av TEN-T som utökar och knyter samman stomnäten i TEN-T med hjälp av båttrafik. 

MoS kopplar samman Karlskrona med Baltic - Adriatic korridoren i Gdynia, Polen. Den 

kopplar också samman Karlshamn med North Sea - Baltic korridoren i Klaipéda, Litauen 

(European Commission, u.d.).  

Region Blekinge arbetar i flera projekt för att utveckla transportinfrastrukturen. Regionen 

var till exempel ledande aktör i EU-interreg projektet TENTacle är det bland annat 

undersöks hur regionen ska kunna utnyttja sin geografiska position i närheten av flera TEN-

T korridorer för att öka transportflödet i regionen (TENTacle, 2019). 

En ny järnväg kallad "Sydostlänken" planeras också för att koppla samman Blekinge 

kustbana nära Karlshamn med Södra stambanan i Älmhult (Trafikverket, 2021c). 

 

4.2. Tolkning av regionala förutsättningar för vätgas som 
drivmedel 

 

4.2.1. Region Örebro  

De regionala förutsättningarna för vätgas i Region Örebro är i flera avseenden goda. De 

stora transportflödena med både passerande fordon och gods som hanteras i lager och byter 

transportslag i regionen gör att en eventuell vätgastankstation har potential att utnyttjas 

mycket och binda ihop olika städer. Örebros geografiska läge och transportstrategiska 

betydelse skapar även förutsättningar att samarbeta med andra regioner. 

Av särskild betydelse är att Örebro ligger längs TEN-T stomnätet, som enligt förslaget från 

EU, som tas upp avsnitt 1.1, ska förses med vätgastankstationer. En ytterligare positiv 

förutsättning är att det finns viss överkapacitet av vindkraft i regionen som skulle kunna 

utnyttjas för vätgasproduktion. Örebro finns även med bland de 15 platser i Sverige som 

listats som attraktiva för lokalisering av vätgasstankstationer av Everfuel (Everfuel, 2021).  

Det finns även viss efterfrågan på vätgas inom industrin, som kan förväntas öka. Främst 

eftersom det finns flera företag verksamma inom stålindustrin som kan komma att 

introducera vätgas i sina processer. Ovako Steel, som har en anläggning i Hällefors, har på 

en anläggning i en annan region introducerat vätgas för uppvärmning av stål. Ovako Steel 
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har annonserat att vätgasen som produceras vid den anläggningen kan komma att användas 

även för transporter (Ovako, 2021).  

Inom regionen finns ett aktivt intresse för vätgasalternativet. På kommunal nivå har 

Karlskoga kommun tagit beslut om att ta fram en strategi för hur kommunen ska arbeta 

med vätgas (Karlskoga kommun, 2021). På regional nivå arbetar Region Örebro län för 

utvecklingen av vätgas på flera håll. I Region Örebro läns handlingsplan tas vätgas upp 

tillsammans med biogas och el som de drivmedel regionen ska prioritera i första hand för 

bland annat stadsbussar och distributionslastbilar (Region Örebro län). Regionen är även 

delaktig i flera projekt för att främja vätgas och andra fossilfria alternativ (Region Örebro 

län).  

Region Örebro arbetar också i projektet CLOSER som handlar om transporteffektivitet och 

drivs av Göteborgsbaserade Lindholmen Science Park. En annan aktiv aktör är Alfred Nobel 

Science Park. I regionen finns även ett flertal företag som arbetar med teknikutveckling för 

vätgasframställning och bränsleceller. Slutligen är Örebro universitet aktivt engagerat i 

vätgasalternativet och bidrar på så sätt med forskningskompetens. 

 

4.2.2. Region Blekinge  

Region Blekinge har vissa goda förutsättningar för att utveckla vätgas som drivmedel men 

också vissa utmaningar.  

Regionens näringsliv karaktäriseras av ett fåtal stora industrier och hamnar som kopplar 

samman regionen med Östeuropa. Jämfört med till exempel Örebro län har Blekinge inte så 

stora trafikflöden genom länet. Därför är underlaget av fjärrtransporter som kan tänkas 

utnyttja en vätgastankstation mindre. Dock har Karlshamn, där en av hamnarna ligger, 

pekats ut av Everfuel som en möjlig lokalisering för en vätgastankstation (Everfuel, 2021).  

Hamnarna i Blekinge skulle potentiellt kunna vara lämpliga som noder i ett system för 

vätgasinfrastruktur, både för att det passerar transporter och då vätgas kan importeras till 

hamnen med båt. Godstrafiken i hamnarna utgörs dock till stor del av RO-RO-transporter, 

vilket innebär att vägtransporterna är direkt kopplade till utlandet.  

Att lastbilarna kommer från eller åker till andra länder ställer krav på att det finns en 

europeisk sammanhängande infrastruktur för att möjliggöra användning av 

bränslecellslastbilar. Det betyder att introduktionen av tunga bränslecellsfordon i Blekinge 

är beroende av utvecklingen i Europa och att standardiseringen fortsätter. Det kan utgöra 

ett hinder för introduktion av vätgas för vissa transporter, men öppnar även upp för 

gränsöverskridande samarbeten. 

I regionen finns Blekinge tekniska högskola som tillsammans med Netport Science park har 

en samverkande och kunskapshöjande funktion för en omställning till fossilfria transporter.  

En annan offentlig aktör är Energikontoret Sydost som 2021 påbörjar en förstudie om 

förnybar vätgas i Blekinge län. En liknande studie har gjorts för angränsande Kronobergs 

län, vilken bland annat undersökte förutsättningar för vätgas som drivmedel. 

I regionen finns även livsmedelsföretaget AAK, som producerar vätgas med elektrolys som 

de använder i sina processer. Förutsättningarna för att utöka produktion av vätgas med 

elektrolys i Region Blekinge kan påverkas av regionen ligger i ett område med underskott på 

el som karaktäriseras av högsta elpriserna i Sverige. Det finns dock planer på att bygga ut 

havsbaserad vindkraft i regionen som skulle kunna bidra till ”överkapacitet” och att vätgas 

för olika användningsområden skulle kunna bli ett attraktivt alternativ. 
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5 Slutsatser  

På lång sikt förväntas bränslecellslastbilar i första hand användas för tunga fjärrtransporter. 

De kan dock även komma att användas också för lokala och regionala transporter, som till 

exempel för skytteltrafik och mycket tunga transporter. En förutsättning som kan främja 

lokal och regional användning av vätgas som drivmedel är om det förekommer tillverkning 

eller användning av vätgas för andra syften än transporter i den aktuella regionen.  

Det är dock inte en självklarhet att annan vätgasanvändning ”spiller över” till 

transportsektorn, eftersom det krävs incitament för att gå från att vara producent och 

användare för egna behov i industriella processer till att använda vätgasen till sina egna 

transporter eller sälja den vidare. På lokal och regional lokal nivå kan även enskilda 

drivande aktörer inom transportsektorn påverka utvecklingen. Det kan exempelvis vara 

åkerier som bygger egna tankstationer som en del i ett strategiskt utvecklingsarbete.  

Denna studie har identifierat flera faktorer som kan komma att påverka hur och om en 

framgångsrik utbyggnad av vätgasinfrastruktur för tunga transporter kan komma att 

realiseras och vad som kan hindra en introduktion. Dessa sammanfattas i Tabell 2.  

 

Investeringar i 

bränslecellslastbilar 

Utbyggnad av 

tankstationer 

Tillgång på vätgas  

Investeringskostnad 

Bränslekostnad 

Teknisk utveckling för 

bränslecellsfordon 

Tankstationer som passar 

rutter 

Försörjningstrygghet  

Tilltro till att det kommer 

finnas vätgas tillgängligt  

Kompetens kring drift och 

service 

Vilja till risktagande  

Politiska beslut och 

styrmedel kring drivmedel 

och utsläpp 

Investeringskostnad 

Utnyttjandegrad 

Kompetens kring drift och 

service 

Säkerhetstillstånd 

Idag ansvarar den lokala 

räddningstjänsten för att 

utförda tillstånd   

Politiska beslut kring 

utbyggnad 

Ansvarsfördelning mellan 

privat och offentlig sektor 

Olika utvecklingsscenarier – 

på många platser samtidigt 

eller stegvis  

Utbyggnad av 

produktionskapacitet – 

kostnader och teknik 

Möjlighet till samutnyttjande 

av lokal produktionskapacitet 

i industrier med 

transportsektorns behov 

Teknisk utveckling för 

elektrolysörer  

Eltillgång  

Elnätskapacitet  

Transport och 

lagringsmöjligheter 

Olika strategier kring 

produktion – centraliserad 

eller lokal 

Tabell 2: Väsentliga aspekter på etableringen av ett vätgassystem för tunga vägfordon 

Tillgången på fossilfri vätgas är på många sätt avgörande, och i hög grad beroende av 

utvecklingen i andra sektorer än transportsektorn. Priset på vätgas kommer att bero både på 

produktionskostnader och distributionskostnader, och prognoser om prisutvecklingen är 

osäkra. Produktionskostnaderna beror bland annat på priset på el, effektivitet för 

elektrolysörer och skalfördelar i produktionen. 

Utbyggnad av tankstationer för vätgas kommer att kräva betydande investeringar. Dessa 

kommer troligtvis att behöva finansieras både med privata och vissa offentliga medel. Det 
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finns indikationer på att tankstationer i ett inledningsskede främst byggs på vissa 

geografiska platser i så kallade kluster. Beroende på utvecklingen kan användningen bli 

begränsad till dessa områden även på lång sikt. Samtidigt finns det annat som pekar på att 

utbyggnad kan komma att ske på flera platser samtidigt, över ett större geografiskt område, 

däribland EU:s förslag om etablering av tankstationer och att fjärrtransporter är ett lämpligt 

segment för användning av bränslecellsfordon.  

För tankstationer är utnyttjandegraden en väsentlig faktor att ta i beaktande för att nå en 

god effektivitet i distributionen. Det handlar om dimensioneringen av tillförsel av vätgas vid 

produktion vid tankstationen eller transport från centraliserad produktion. Dessa är i sig 

väsentliga faktorer som avgör möjligheterna att nå lönsamhet. Vidare finns idag inga 

nationella riktlinjer för säkerhetstillstånd för vätgastankstationer, vilket utgör ett hinder för 

utbyggnaden.  

Investeringar i bränslecellslastbilar kommer troligtvis inledningsvis göras av större åkerier, 

men det finns även en vilja hos vissa mindre aktörer att vara tidiga med att ställa om till 

vätgas. Investeringskostnad och bränslekostnad kommer självfallet vara mycket viktiga i 

investeringsbeslutet, liksom att bränslecellslastbilar är fördelaktigt för de rutter som det 

enskilda åkeriet har.  

Transportköparnas inställning till hållbara transporter påverkar också viljan och möjlighet 

att investera i ett nytt fordon. Det kommer även vara av betydelse att det finns kompentens 

kring bränslecellslastbilar hos återförsäljare och verkstäder. Lagar kring utsläpp och 

eventuella styrmedel kring fordon kommer troligtvis också att påverka takten och 

omfattningen på introduktionen av vätgas som drivmedel och bränslecellsfordon.  

I den utvecklingsfas som vätgas befinner sig i just nu är osäkerheterna stora. Detsamma 

gäller även andra fossilfria transportlösningar, i olika utsträckning. Därför är även 

samarbete och gemensamt lärande avgörande faktorer. Det behöver ske mellan det 

offentliga och det privata, mellan olika geografiska områden och mellan aktörer i 

värdekedjan. Det handlar att hitta nya affärsmodeller, dela på risktagande och att överföra 

både praktisk och teoretisk kunskap.  

Det sker redan idag studier, strategiska samarbeten och pilotprojekt på olika håll i Sverige, 

och dessa väntas bli fler inom de närmsta åren. För den fortsatta utvecklingen av 

vätgasalternativet för tunga transporter är det viktigt att ta vara på de erfarenheter och 

lärdomar som finns i dessa projekt.  

 

5.1. Utveckling i undersökta regioner 

Det finns flera faktorer som pekar på att det finns potential för av vätgas som drivmedel i 

Region Örebro, där den mest framträdande är regionens transportstrategiska läge. Det finns 

ett stort underlag av fjärrtransporter som både utgår från och passerar regionen. En eller 

flera vätgastankstationer i regionen skulle därmed naturligt kunna vara del av ett större 

nätverk. Därför skulle aktörer utanför regionen kunna vara drivande i utvecklingen.  

En utveckling i Region Örebro kommer mer troligt att bygga på industriell samverkan 

snarare än att utgå från stora transportflöden. Det skulle innebära att främst lokala och 

regionala transporter använder sig av vätgas. För att det ska bli verklighet krävs att det finns 

tillräckliga incitament för transportörer, men kanske främst att det identifieras transporter 

med lämpliga körmönster och/eller tunga laster. Det kan till exempel handla om 
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skytteltrafik till och från hamnarna i regionen. En möjlighet är att efterfrågan drivs av 

offentlig sektor genom upphandling.  

Produktion- och distribution av vätgas som drivmedel kan ske på flera olika sätt i 

regionerna. För och nackdelar med vätgas från centraliserad produktion jämfört med lokal 

produktion är något som flera intervjuade uttryckt behov av att utreda vidare inför 

kommande etableringar och val. Faktorer som kan spela in vid dessa etableringar är lokal 

eltillgång och möjlig utnyttjandegrad av tankstationen, som påverkar dimensioneringen av 

elektrolysörer och lager. För lokal produktion i båda regionerna finns möjligheten att 

utnyttja överskottsel.  

Utbyggnad av vindkraft i Region Blekinge kan påverka förutsättningarna för 

vätgasproduktion positivt där. Samproduktion skulle kunna bli en möjlighet i Region Örebro 

då det finns stålindustri som kan komma att introducera vätgas i sina processer. I Region 

Blekinge finns redan idag ett företag som använder sig av vätgas producerad med egna 

elektrolysörer.  

Undersökningarna av regionerna belyser hur förutsättningarna för introduktion av vätgas 

för tunga transporter skiljer sig åt mellan geografiska områden. Det är viktigt i den fortsatta 

utvecklingen av alternativet vätgas och bränslecellsfordon för tunga transporter att väga in 

dessa regionala och lokala förhållanden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



27 (29) 

6 Referenser  

 
Annonsbladet. (den 29 november 2020). Snart öppnas första gasmacken i Dalarna. 

(Annonsbladet) Hämtat från https://annonsbladet.com/snart-oppnas-forsta-

gasmacken-i-dalarna/ den 16 augusti 2021 

Bark, P., & Treiber, A. (2019). Fuel cell vehicles and systems for transports of 

construction materials in cities - Teknikbevakning av bränsleceller. 

Energiforsk. 

Circle K. (den 30 juni 2021). Circle K öppnar Nordens första el- och vätgasstation 

för tung trafik. Hämtat från 

https://www.mynewsdesk.com/se/circlek_sverige/pressreleases/circle-k-

oeppnar-nordens-foersta-el-och-vaetgasstation-foer-tung-trafik-3113616 den 

10 augusti 2020 

Dagens Nyheter. (den 1 februari 2021). Svensk kommun först med unik grön 

tankstation. (Dagens Nyheter) Hämtat från 

https://www.dn.se/sverige/svensk-kommun-forst-med-unik-gron-tankstation/ 

den 18 augusti 2021 

Energimyndigheten. (den 20 juli 2021). Vätgas. Hämtat från 

https://www.energimyndigheten.se/fornybart/vatgas/ den 19 augusti 2021 

Eriksson, L. (2021). Technological Innovation System of Distribution System for 

Hydrogen applied to Heavy-duty Vehicles. KTH Royal Insitute of 

Technology . 

European Commission. (2013). Trans-European Transport Network (TEN-T). 

Hämtat från https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en den 

16 augusti 2021 

European Commission. (den 14 juli 2021). European Green Deal: Commission 

proposes transformation of EU economy and society to meet climate 

ambitions. Hämtat från 

https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_21_3541 den 16 

augusti 2020 

European Commission. (u.d.). Motorways of the Sea. Hämtat från 

https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/motorways-sea_en den 

18 augusti 2021 

Everfuel. (april 2021). Scandinavian Hydrogen Station Ambitions 2023 Sweden. 

Hämtat från 

https://mb.cision.com/Public/19914/3334612/91e0ae5e33eccc50.pdf den 19 

augusti 2021 

Fossilfritt Sverige. (2020). Färdplan för fossilfri konkurrenskraft - Fordonsindutrin, 

tunga fordon. Fossilfritt Sverige. 

Fossilfritt Sverige. (2021). Vätgasstrategi för fossilfri konkurrenskraft. Fossilfritt 

Sverige. 

Hydrogen Council, McKinsey. (2020). Path to hydrogen competitiveness - A cost 

perspective.  

Hydrogen Europe. (den 5 mars 2020). Joint call for the deployment of hydrogen fuel 

cell trucks A needed shift towards a carbon-neutral society. Hämtat från 

https://static1.squarespace.com/static/58e8f58d20099ea6eb9ab918/t/5e6fe1d

137339802ee7da2ac/1584390610993/2020.02.12+Joint+call+for+deployme

nt+of+FC+trucks_final+version+with+logos.pdf den 19 augusti 2021 



28 (29) 

Karlskoga kommun. (den 22 juni 2021). Sammanträdesprotokoll 

Kommunfullmäktige. Hämtat från 

https://www.karlskoga.se/download/18.492ce57d179e7649ae86c96/1625124

218616/KF%202021-06-22.pdf 

Material Economics. (2020). Mainstreaming green hydrogen in Europe.  

Naturvårdsverket. (den 15 December 2020). Utsläpp av växthusgaser från inrikes 

transporter. Hämtat från https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-

miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/ den 16 

augusti 2021 

North Sweden European Office. (2021). Nu är det klart: Norra Sverige fullvärdig 

del av EU:s transportkarta. Hämtad från 

https://www.northsweden.eu/nyheter/2021/nu-aer-det-klart-norra-sverige-

fullvaerdig-del-av-eus-transportkarta/ den 27 augusti 2021 

 

Ny Teknik. (den 25 november 2019). Världens största fabrik för grön vätgas är 

igång. (Ny Teknik) Hämtat från https://www.nyteknik.se/energi/varldens-

storsta-fabrik-for-gron-vatgas-ar-igang-6979547 den 15 augusti 2021 

Näringsdeparementet. (2018). Effektiva, kapacitetsstarka, och hållbara 

godstransporter - en nationell godstransportstrategi. Regeringskansliet . 

Ovako. (den 21 juni 2021). Fossilfri vätgassatsning av Ovako, Volvokoncernen, 

Hitachi ABB Power Grids Sverige, H2 Green Steel och Nel Hydrogen. 

Hämtat från https://www.ovako.com/sv/nyheterevents/nyheter--

pressmeddelanden/ovako-press-release-

detail/?releaseId=DF2A5B58DD20AB4E den 16 augusti 2021 

Regeringskansliet. (u.d.). Mål för transportpolitiken. Hämtat från 

https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-

infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/ den 16 augusti 2021 

Region Blekinge. (2018). Länstransportplan för Blekinge 2018-2029. Region 

Blekinge. 

Region Örebro län. (u.d.). Handlingsplan för hållbara resor och transporter i 

Örebro län. Projekt Vägval 2030.  

Region Örebro län. (u.d.). Länsplan för regional transportinfrastruktur Örebro län 

2018-2029. Region Örebro län. 

Revision of the Directive on deployment of the alternative fuels infrastructure. (den 

7 juli 2021). Hämtat från https://ec.europa.eu/info/files/revision-directive-

deployment-alternative-fuels-infrastructure_en den 2021 augusti 2021 

SCB. (den 22 februari 2021). Folkmängd i riket, län och kommuner 31 december 

2020 och befolkningsförändringar 2020. (SCB) Hämtat från 

https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-

amne/befolkning/befolkningens-

sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/helarsstatistik-

-kommun-lan-och-riket/folkmangd-i-riket-lan-och-kommuner-31-december-

2020-och-befolkningsforandrin den 17 augusti 2021 

Swedavia. (u.d.). Press och nyhetsrum - Ronneby flygplats. Hämtat från 

https://www.swedavia.se/ronneby/for-press/ 

TENTacle. (2019). Blekinge - Making the most out of transport development. 

Hämtat från 

http://www.tentacle.eu/a/uploads/dokument/Flyer_3.1_Region_Blekinge.pdf 



29 (29) 

Trafikverket. (2021b). Beslut fattat: Sveriges första elväg byggs mellan Hallsberg 

och Örebro. Hämtat från https://www.trafikverket.se/nara-dig/projekt-i-flera-

lan/elvag-nynashamn-eller-orebro/e20-hallsbergorebro/ den 17 augusti 2021 

Trafikverket. (2021c). Sydostlänken . Hämtat från https://www.trafikverket.se/nara-

dig/projekt-i-flera-lan/Sydostlanken/ den 18 augusti 2021 

Trafikverket. (2021a). Vägtrafikens utsläpp 2020. Trafikverket . 

Trafikverket, EY. (2021). Elektrifiering av tunga vägtransporter – analys av system 

för vätgas och bränsleceller samt jämförelser av elektrifieringsalternativ. 

Trafikverket. 

Transportstyrelsen. (den 15 juni 2021). Regler om kör- och vilotider. 

(Transportstyrelsen ) Hämtat från 

https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Kor--och-

vilotider/regler-om-kor--och-vilotider/ den 14 augusti 2021 

Vindkraftcentrum. (den 22 januari 2021). Vattenfall satsar på storskalig 

vätgasproduktion från grön energi i Lysekil och Tyskland. 

(Vindkraftcentrum) Hämtat från 

http://www.vindkraftcentrum.se/index.php/arkiv/751-vattenfall-satsar-pa-

storskalig-vaetgasproduktion-fran-groen-energi-i-lysekil-och-tyskland den 

15 augusti 2021 

Vätgas Sverige. (den 29 april 2021). Everfuel planerar 15 vätgasmackar i Sverige. 

Hämtat från https://www.vatgas.se/2021/04/29/everfuel-planerar-15-

vatgasmackar-i-sverige/ den 19 augusti 2021 

Vätgas Sverige (u.d.). Vätgastankstationer. (Vätgas Sverige) Hämtat från 

https://www.vatgas.se/tanka/stationer/ den 19 augusti 2021 

 

 



Trafikverket, Borlänge

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 020-600 650

trafikverket.se


	baksida2.pdf
	Rubrik 1
	Rubrik 2
	Rubrik 3.
	Rubrik 4.







