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Forord

Transporternas klimat- och miljdpaverkan &ar en av vara stora politiska utmaningar.
Riksdagen har slagit fast att Sverige ha ska en fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Nu
pagar ocksa flera initiativ for att formulera en strategi, med tydliga atgarder, for att na
malet. Det bradskar. Vagtransporterna ar den sektor i samhéllet dar beroendet av
oljeprodukter &r som storst.

EU-direktivet (2014/94/EU) om utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen utgar
fran samma malsattning — att minska transportsektorns oljeberoende och dess klimat-
och miljopaverkan. Biogas, naturgas och vatgas identifieras som viktiga branslen,
tillsammans med bland annat el, for att nd dessa malsattningar.

Direktivet anger inte i detalj hur omfattande utbyggnaden av infrastruktur skall vara.
Daremot identifieras malsattningar och prioriterad utbyggnad av infrastruktur for att
underlatta en samordnad marknadsintroduktion i Europa. Senast den 18 november 2016
ska regeringen rapportera till EU-kommissionen, i en nationell handlingsplan, hur
malsattningarna i direktivet ska uppnds. | denna handlingsplan ska bade nationella mal
och styrmedel anges.

Energigas Sverige har, tillsammans med en bred arbetsgrupp med marknadsaktorer, gett
Sweco i uppdrag att ta fram denna rapport for att f& en bild av hur gasanvandningen i
transportsektorn kan utvecklas till 2030. Framtidsprogoser rymmer naturligtvis méanga
osakerhetsfaktorer. De framtagna scenarierna visar emellertid att en utbyggnad av
infrastruktur, kombinerat med incitament for att ©ka efterfrdgan p& marknaden, &r
avgbrande for att oka anvandningen av fornybara och alternativa drivmedel. Den
framtagna malbilden visar att 12 TWh biogas kan anvandas i transportsektorn 2030, vilket
Overensstammer med prognosen i utredningen Fossilfrinet pa vag (SOU 2013:84) och
malsattningen i Forslag pa nationell biogasstrategi, som har tagits fram av gasbranschen.

En ambitids nationell handlingsplan for att genomfora EU-direktivet &r darfor en viktig del i
regeringens arbete for att uppnd malet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030.
Framtagandet av handlingsplanen bor darfor samordnas med Ovriga initiativ pA omradet,
bland annat Energimyndighetens arbete med att ta fram en strategisk plan mot 2030. Det
kravs ocksa nya initiativ for att framja alternativa drivmedel i tunga transporter, bade pa
land och till sjoss.

Denna rapport ar ett underlag till diskussion om hur gas kan frAmjas i transportsektorn
och samtidigt bidra till bAde klimat- och miljomal. Forslaget till nationell biogasstrategi,
som Energigas Sverige och flera samarbetspartners tagit fram inom projektet Intensifierat
Nationellt Biogasarbete, beskriver mer ingaende biogasens viktiga bidrag till bade miljo
och samhélle.

Samarbete ar ett nyckelord. Den handlingsplan som regeringen ska ta fram kan ses som
ett samarbetsavtal mellan offentliga och privata aktérer. Ett gott samarbete &ar en
forutsattning for framgang. Rapporten visar att den samlade branschen har ett stort
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engagemang och &r redo att bidra i arbetet med en ambitiés nationell handlingsplan.
Stort tack till alla som medverkat i framtagandet av denna rapport!

Stockholm i mars 2016
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Sammanfattning

Denna rapport beskriver tre alternativa scenarier for gasanvandningen i svenska
transportsektorn till &r 2030. Dessa scenarier byggs upp for att fortydliga energigasernas
potential och fér att belysa betydelsen av effektiva styrmedel for biogas, naturgas och
vatgas och av utbyggnadav infrastruktur langs vagar och i hamnar i Sverige.

Rapporten ger forst en 6versikt 6ver betydande trender for gasmarknaden, baserat pa ett
gemensamt arbete med marknadsaktérer vid en forsta workshop inom projektet.
Trenderna har inordnats som relativt viktiga/oviktiga respektive sakra/osikra som grund
for scenariearbetet.

Miljémal

Tillvaxt
Myndigheter och

beslutsfattare

Styrmedel

Energigasmarknad

Fordonsanvandare

EfteNragan

Fordonsleverantorer

[ / Infrastruktur

Produktion
Gasleverantorer

Marknadens huvudsakliga aktorer (bild), dvs. fordonsanvandarna, fordonsleverantorerna,
gasdistributérerna  samt  myndigheterna, behdver tillsammans bygga upp
forutsattningarna  for anvandning av energigaser i vagtransport och i sjofarten.
Fordonsleverantérer och gasleverantorer behdver ha ett utbud av ratt teknik till
overkomliga priser och myndigheter och beslutsfattare behéver stddja
marknadsintroduktionen samt starka intresset hos fordonsanvédndarena. De fyra
huvudaktorerna styrs av delvis samma, delvis olika drivkrafter, illustrerade i molnen i
denna bild. De bla pilarna i bilden med utsatta nyckelord illustrerar ett antal viktiga
trender (las mer om illustrationen p& sid 25 och framét). Dessutom tillkommer
omvarldsfaktorer sdsom andra drivmedel, oljepriser och utvecklingen globalt.

Baserat pa arbetet med drivkrafter och trender har Sweco sammanstallt tre alternativa
marknadsscenarier fram till &r 2030 utifrdn variablerna: 1) styrmedel, 2) omvarld och 3)
infrastrukturutbyggnad. Varje scenario har kvantifierats avseende antal fordon och fartyg,
antal tankstationer samt energidtgang for ar 2030, se nedan. Under en andra workshop
inom projektet har de framtagna scenarierna samt de kvantitativa berakningarna stamts
av och diskuterats.

4 (89)

‘ RAPPORT
2016-03-14

SCENARIER FOR GASANVANDNING | TRANSPORTSEKTORN TILL 2030



Workshop 1

Workshop 2

Trender
och

drivkrafter styrmedel

Utfallet av de olika scenarierna beskrivs i figurerna nedan medan uppbyggnaden och
slutsatsen av scenarierna beskrivs i tabellen p& nasta sida.

Scenario A - Grén omstéllning

Scenario B - Begransad Scenario C - Svag utveckling

infrastrukturutbyggnad (mellanniva) (l13g niva)
16 16 16
14 W 1000 bussar (H2) 14 14
2 W 50 000 litta fordon (H2) 2 2
. .
.10 W 50 storre handelsfartyg (LNG) . 10 .10
= B "
g, ¥ 24000 tunga lastbilar (CBG+LBG) § g
£ = =
g 4600 bussar (CBG) g . W 500 bussar (H2) g .
m 10 000 ldtta fordon (H2) W 30 bussar (H2)
4 W 500 000 latta fordon (CBG) a m 30 handelsfartyg (LNG) * 2 [ ] 3000.!atta fordon (H2) .
#4800 tunga lastbilar (CBG + LBG) 20 stbrre hﬂl"del':lfa “tVE (LNG) ,
m 1600 tunga lastbilar (CBG + LBG|
2 2 - iic;zssls: (’;B(:J 8! 2 ® 3000 bussar (CBG)
. o " atta fordon (CBG) o 48000 litta fordon (CBG)

* Har illustreras utvecklingen med antal svenskregistrerade stérre handelsfartyg. Kopplingen mellan
antal svenskregistrerade fartyg och bunkringsvolymer fér LNG i Sverige ar inte lika sjalvklar som
inom vagtransportsektorn. Men anvandningen av LNG vantas Oka bade i Sverige och
internationellt.

Malbild 2030
~Totalt cirka 255 publika

Malbild 2030

~Totalt cirka 35 tankstationer
for LNG/LBG

- LNG-bunkring méjliggérs

i cirka 14 hamnar

- Anvandning av LNG/LBG
inom vagtransporter, sjofart
och industri

Malbild 2030

~Totaltcirka 140 tankstationer
for vatgas

- Utdver angivna orter sker en
utbyggnad i mellersta och
sédra Sverige med cirka

70 tankstationer for vitgas

tankstationer for fordonsgas
- Utbver angivna orter sker en
utbyggnad i mellersta och
sodra Sverige med cirka
60 tankstationer o fordonsgas

® Eernudgn publika tankstationer .
® Befintliga tankstationer for LNG/LBG

@ Nya tankstationer fér LNG/LBG 2030
7 Befintiga LNG-terminaler

B LNG-bunkring for sjofart 2030

Mars 2016

[ ] Buf nuiga tankstationer

®Nya (ankxta\mr\er for

fordonsgas 203 [ ] Nya |anksxa6-ons; for

vatgas

¥

| scenario A forvantas det finnas 255 tankstationer for fordonsgas, 35 tankstationer for flytande
fordonsgas och bunkring av LNG/LBG i 14 hamnar samt 140 vatgastankstationer. Kartorna
illustrerar endast scenario A.

Mars 2016 Mars 2016
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Scenario A B C
TWh Antal Infrastruktur TWh Antal TWh Antal
Bussar 0,15 1 000 Cirka 140 0,07 500 - 30
vatgas tankstationer
Latta 0,3 50 000 Del av ovan 0,06 10 000 0,02 3 000
fordon
vatgas
Fartyg LNG 3 50 Bunkring i cirka 2 30 1 20
14 hamnar
Lastbilar 4 24 000 Cirka 40 0,8 4 800 0,5 1 600
LNG/LBG tankstationer
Bussar 1,2 4 600 Cirka 255 1 3 800 0,75 3 000
fordonsgas tankstationer
Latta 6 500 000 Del av ovan 2,4 200 000 0,6 48 000
fordon
fordonsgas
Totalt 14,65 @579 650 Utbyggnad: 6,33 219130 | 3,05 55 650
(bade Cirka 240
metan och
vatgas)
6 (89)
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Begrepp och forkortningar

Biogas

Branslecellsfordon
CH4

Cirkular ekonomi

CO,

CNG
Gasbil
Gasbuss
Gasfordon
FAME

Flytande fordonsgas

Fordonsgas

H,
HVO

Infrastrukturdirektivet

LBG
LNG

NOx
Torrdtning

Vatrétning

WS1
WS2

Ett bransle som framstalls frAdn biomassa och som
huvudsakligen innehaller metan

Elfordon med vatgastank och branslecell

Metan, den huvudsakliga bestdndsdelen i naturgas och
biogas

Kretsloppssamhélle med hog resurseffektivitet, baserad pa
affarsmodeller dar produkters mervarde bevaras sa lange
som mojligt och avfall elimineras. Biogasen har en central
roll eftersom den go6r avfall till resurser, bland annat
fordonsbrénsle och biogddsel.

Koldioxid

Compressed natural gas, komprimerad naturgas

Personbil som kan anvéanda fordonsgas som drivmedel

Buss som kan anvanda fordonsgas som drivmedel

I denna rapport avses fordon som tankas med fordonsgas
Fettsyrametylester (engelska: Fatty Acid Methyl Ester).
Kallas i vardagligt tal biodiesel.

Fordonsgas i flytande form

Samlingshnamnet  for  biogas, naturgas och olika
kombinationer av dessa, som anvands som drivmedel till
fordon.

Vatgas

Hydrogenated vegetable oils, en form av biodiesel som
liknar fossil diesel

EU-direktiv (2014/94/EU) med syfte att framja utbyggnaden
av infrastruktur fér alternativa drivmedel, som fordonsgas,
LNG, el och vatgas. Direktivet ar inte tvingande foér
medlemslanderna, men identifierar prioriterade omraden for
utbyggnaden. Senast den 18 november 2016 ska regeringen
presentera en nationell handlingsplan som beskriver hur
direktivet ska genomféras.

Liquefied biogas, flytande biogas

Liquefied natural gas, flytande naturgas, anvands héar framst
for sjofarten

Samlingsbegrepp for kvaveoxider

En process for att omvandla organiskt material till biogas
som ar sarskilt lamplig for substrat med lagt vatteninnehall
Den vanligaste processen for att omvandla organiskt
material till biogas, en processvariant med hogt
vatteninnehall

Workshop 1 inom projektet for denna rapport

Workshop 2 inom projektet for denna rapport
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Inledning

| ett internationellt perspektiv har energigaser sedan lange anvénts i transportsektorn och
anvandningen har under senare tid breddats till fler lander och segment. I USA och
Europa okar anvandningen flytande fordonsgas for tunga transporter och intresset for
flytande fordonsgas ar stort i Kina.® Flytande naturgas (LNG) har redan introducerats i
den internationella sjéfarten och forvantas 6ka. | manga europeiska lander anvands
redan fordonsgas for latta fordon och intresset dkar for att folja Sveriges exempel och
introducera biogas i transportsektorn.2

En 6kande medvetenhet om transportsektorns miljopaverkan pa lokal och global niv4,
som forsamrad luftkvalité och vaxthusgasutslapp har lett till en rad initiativ och atgarder
fér en okad energieffektivitet och minskad anvandning av fossila bréanslen i
transportsektorn. Omstéllningen av transportsektorn har dock visat sig svarare &n
omstéliningen av exempelvis elsektorn, och det verkar uppenbart att en rad olika
brénslen och tekniker behovs for att helt ersatta fossila drivmedel.

Med anledning av detta satte Sveriges regering upp en vision om en fossiloberoende
fordonsflotta till 2030 vilket sedan definierades och analyserades i den statliga
utredningen "Fossilfrihet pa vag”.? Dar pekades biogasen ut som en viktig del av en
fossiloberoende fordonsflotta och som ett drivmedel som sannolikt kan produceras i stora
volymer pa ett resurseffektivt satt.

Det har aven visat sig att utbyggnaden av infrastruktur &r en avgoérande faktor vid
inforandet av alternativa drivmedel, och darmed mdjligheterna att stalla om Sveriges
transportsektor till fossiloberoende, vilket ar grunden fér EUs infrastrukturdirektiv.

Direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa drivmedel (2014/94/EU)
innehaller krav pa att uppréatta en nationell handlingsplan for att utveckla marknaden for
alternativa drivmedel och bygga ut infrastrukturen for att distribuera dem. Direktivet &r inte
tvingande for medlemslanderna, utan bygger pa frivillighet. Mal och styrmedel for
utbyggnaden, samt ett nara samarbete mellan politik och naringsliv ar forutsattningar for
att realisera malsattningarna i direktivet.

Medlemsstaterna ska bygga ut laddinfrastruktur foér elfordon samt infrastruktur for
fordonsgas i komprimerad eller flytande form till ar 2020. Infrastruktur for laddning och
komprimerad fordonsgas ska framst vara tillganglig i stader och tatbebyggda omraden
och i 6vrigt &r det upp till medlemsstaterna att planera tillgangligheten. Flytande naturgas
ska vara tillganglig i vissa hamnar och langs TEN-T-stomnéatet. Mdjligheten att ersétta
naturgas med biogas ndmns sarskilt. Medlemsstaterna véljer sjalva om de ska inkludera
vatgas i handlingsplanen och vilken geografisk utbredning ett sddant nat ska ha.

! International Gas Union, 2015, World LNG Report.
% EurObserv’ER. 2014. Biogas Barometer.
® Miljs- och Energidepartementet, 2013, Fossilfrihet p& vag, SOU 2013:84.
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Infrastrukturdirektivet pekar alltsd pa vikten av att tillhandahalla infrastrukturen for
alternativa drivmedel och simultant utveckla marknaden fér alternativa drivmedel.
Direktivet lamnar utrymme for att arbeta med fragan utifrdn nationella malsattningar och
forutsattningar och sammanfaller val med Sveriges hogt satta mal pa transportomradet
och med Sveriges satsning pa biogas i transportsektorn.

For att ge en bild av vilken roll gasen kan spela i infrastrukturdirektivet och omstéllningen
till en fossiloberoende transportsektor ges i denna rapport en nulagesbild for gas i
transportsektorn och tre scenarier for hur utvecklingen kan se ut. Scenarierna baseras pa
input fran en rad aktorer som &r aktiva inom omradet och fran litteraturdata.

Malet ar att med detta projekt ge inspel och underlag till den nationella handlingsplanen
som Sverige maste lamna till EU i november 2016 som svar pa direktivet for utbyggnad
av infrastruktur for alternativa drivmedel.

Energigaser i transportsektorn
Energigaser anvands redan i stor utstrackning i transportsektorn i ett flertal lander.

Biogasen har prioriterats som fordonsbréansle i Sverige eftersom biogassystemet — med
insamling av avfall och restprodukter, rétning och framstéllning av biogédsel — bidrar till
att minska miljopaverkan fran en rad samhallsomraden och darmed bidra till uppfyllnaden
av en rad politiska malséttningar, till exempel merparten av de nationella miljomalen.
Véatgasen kan ocksa bidra till merparten av dessa malsattningar, men kostnaderna for
produktion, infrastruktur och brénslecellsfordon &r idag betydligt hogre an fér manga
andra fossila eller fornybara drivmedelsalternativ. Figur 1 illustrerar vilken roll biogasen
kan ha i samhallet och var den kan anvéndas oms ersattning for fossila energislag.

- Biogasen ersatter fossila drivmedel i transportsektorn och minskar darmed
kraftigt utslappen av vaxthusgaser samt lokala utslapp av NOx och partiklar. | ett
livscykelperspektiv kan utslappen av vaxthusgaser minskas med 80-90 % for
merparten av substraten som anvands i Sverige enligt berédkningsmetoderna i
EUs Fornybarhetsdirektiv.*

- Biogasen produceras till storsta del fran (inhemska) restprodukter och avfall,
medan 6vriga drivmedel mestadels baseras pa importerade substrat.

- Biogasen sluter kretsloppet nar energi och naring atervinns frn det organiska
avfallet, t.ex. atervinns fosfor och anvandningen av gédningsmedel baserade pa
fossila ravaror minskas.

4 pal Borjesson, Joakim Lundgren, Serina Ahlgren, Ingrid Nystrom, 2013, DAGENS OCH
FRAMTIDENS HALLBARA BIODRIVMEDEL.
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Biogasens fordelar, mojligheter och positiva samhallsekonomiska effekter beskrivs mer
utforligt i rapporten ” Férslag till nationell biogasstrategi”5. Som komplement och bakgrund
till den rapporten beskrivs marknadsférutséttningar for att 6ka produktionen av biogas till
2030 i studien ” Realiserbar biogaspotential | Sverige ar 2030 genom rétning och
forgasning” ®. | bada dessa rapporter visas att biogasen kan f& en viktig roll som
ersattning for fossila drivmedel i transportsektorn.

LANTBRUKSMASKINER

- KOMPRIMERAD
GODSEL ELLER FLYTANDE
RESTPRODUKTER
ENERGIGRODOR

RENINGSVERKSSLAM

ORGANISKT
INDUSTRIAVFALL

7 BIOGAS
SKOGSRESTER L) RORNAT

BUSSAR

INDUSTRIN

Figur 1 Biogasens roll i samhéllet. !

Vatgas har nyligen borjat introduceras som drivmedel i Sverige. Branslecellsfordon for
vatgas ar elfordon utan lokala utslapp som har ett storre energilager och darmed langre
rackvidd an dagens batterielbilar. Dessutom kan vatgas produceras frdn manga olika
energikallor och aven fungera som ett energilager for att utjiamna variationer i elsystemet,
se Figur 2.

Stora reduktioner av CO,-utslapp kan uppnds nar fornybara energigaser ersatter fossila
alternativ. Det innebar ocksa en kraftig minskning av ovriga emissioner sdsom svavel,
partiklar och kvaveoxider. Dessa miljovinster erhdlls aven vid industriell anvandning och
en parallell marknadsutvecklingen for industri och transport ger goda synergieffekter.
Miljovinster samt marknadssynergier med 6kad gasanvandning och synergier mellan

® Energigas Sverige, Region Skane, Swedegas, 2015, Forslag till nationell biogasstrategi.
® WSP, 2013, Realiserbar biogaspotential | Sverige ar 2030 genom rotning och
férgasning.

" http://lwww.energigas.se/Om-oss/Verksamhet/AnalysMarknad/ProjektINB
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biogas och naturgas for bade transport och industri har tidigare beskrivits av Sweco i
rapporten "Vinster med Gas” som togs fram pa uppdrag av Svenskt Naringsliv.®

En nackdel fér energigaser ar att de kraver dedikerad tankningsinfrastruktur som initialt ar
dyrare an infrastrukturen fér flytande drivmedel. Detta blir ett hinder i introduktionsfasen,
men en minskad extra kostnad per enhet drivmedel efter hand som gasanvandningen

Okar.
=P Vitgas
4 'y A ‘ f A A
Sabatier  Reformer
=P Metan i
(biogas/naturgas)
L
Elektrolysor
L S Vatgaslager - A L 2R 4
Intermittentel g m
—
Stationar Kemisk industri
branslecell T
4 £
Fastigheter och
service
=-p Virme y ; > "
L 2
=P Elektricitet >
- Syrgas . J g

Sjukhus

Figur 2 Mdjlig integration for vétgas och fordonsgas (metan) i energi- och transportsystemet
[Sweco, fotot 1]

& Mohseni och Wallmark 2014
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| Tabell 1 nedan ges en oOversikt och i foljande kapitel beskrivs energigaserna mer
utforligt.

Tabell 1 Oversikt tillstdnd och transportmojligheter med metan och véatgas. Fordonsgas ar ett
samlingsnamn for olika blandningar av komprimerad naturgas och biogas.

Drivmedel LNG LBG CNG CBG Vatgas
Forklaring Flytande Flytande Komprimerad Komprimerad Vanligtvis
och fysiskt naturgas biogas naturgas biogas trycksatt vatgas
tillstand
Distribution = Anvands vid Anvands vid Rorledningsnat Rorledningsnét Kan produceras
transport av transport av och och lokalt eller flakas
stora mangder, stora transport pa transport pa till tankstationen
pa lastbil mangder, pa lastbil lastbil. Flytande vatgas
lastbil forekommer vid
Kan produceras )
storskalig
Kan lokalt.
transport.
produceras
lokalt.

1.2 Syfte och metod
Syftet med denna studie ar att illustrera utvecklingsvagar fér energigaser som drivmedel
for transportsektorn i Sverige som underlag for fortsatt arbete for en lang rad aktorer — allt
fran fordonsindustrin, till gasleverantorer och offentlig sektor inklusive myndigheter.
Malet &r att tillsammans med aktorer i gasbranschen presentera scenarier for
gasanvandningen fér land- och sjotransporter fram till 2030. Dessa scenarier innefattar
antal fordon/fartyg och utbyggnad av infrastruktur. Syftet ar ocksd att ge forslag pa
prioritering och styrmedel for att stétta marknadsutvecklingen inom dessa sektorer.
Inom projektet har tvd workshops héllits, en for att klassa drivkrafter och trender for
gasmarknaden och en for att verifiera kvantifiering inom scenarier och rekommendationer
for styrmedel.
Projektet ar bestalld av och genomfort tillsammans med Henrik Dahlsson pa Energigas
Sverige.
8(81)
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1.2.1

1.2.2

13

Workshop 1

Trender
och
drivkrafter

Scenarier
E { och

= = styrmedel

Explorativa scenarier

Explorativa scenarier anvandes i projektet for att ge mojliga framtidsbilder av anvandning
av gas i transportsektorn. Syftet med det ar att méala upp olika utvecklingsvagar utifran
vilka atgarder och styrmedel som implementeras.

Scenarierna ar kvalitativa och har konstruerats utifran trender som bedoms viktiga for den
studerade sektorn. Trender har samlats in fran litteratur och fran projektdeltagarna och
darefter grupperats efter viktiga/oviktiga och sakra/osékra under workshop 1 (WS1)
tilsammans med projektdeltagare. De viktiga och osakra trenderna utgér den viktigaste
grunden for att konstruera scenarierna och definieras som drivkrafter i scenarierna.

Under workshop 2 (WS2) diskuterades sedan de uppmalade scenarierna och
modifierades efter sammanvagda kommentarer. WS2 innefattade ocksa en bedémning
av utbyggnaden av infrastruktur samt vilka styrmedel som &r nddvéandiga for att uppna de
olika scenarierna.

Kvantitativa berakningar

De explorativa scenarierna har anvants for att gora kvantitativa uppskattningar av antalet
fordon/fartyg och gasanvandning. Har har de kvalitativa scenarierna kopplats ihop med
statistik for dagens transportsektor samt tillgangliga beddémningar fér den fortsatta
utvecklingen fram till 2030. Antalet fordon samt dagens energianvandning har utgjort de
centrala delarna av det underlaget. Dessutom anvands den hittillsvarande utvecklingen
for transportsektorn med avseende pa i vilken takt fordon/fartyg byts ut och hur fort
gasanvandningen har utvecklats.

Avgrénsningar

Scenarierna avgransas till Sverige fram till 2030. Véagtransportsektorn delas upp i latta
transporter (latta lastbilar och personbilar), bussar och lastbilar. Endast inrikes transporter
och svenskregistrerade fordon inkluderas i studien.

9(81)
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For sjotransporter studeras gasanvandningen i svenska hamnar, inklusive utlandska
fartygs gasanvéndning. Dessutom ges en skattning for hur manga av de storre svenska
handelsfartygen som kan komma att konverteras till LNG. Men p& grund av sjofartens
internationella karaktér finns ingen néara koppling mellan antal svenskregistrerade LNG-
fartyg och bunkringsvolymerna i svenska hamnar.

Rapporten ar avgransad till nulagesbeskrivning fér de olika segmenten av
transportsektorn, uppbyggnad och beskrivning av scenarierna samt diskussion och
analys av scenarierna.

Disposition

Rapporten innehaller fyra huvudsakliga komponenter som bygger pa varandra: nulage,
trender som kan paverka anvandningen av gas i transportsektorn, scenarier for
utvecklingen och slutligen dvergripande resultat.

- Kapitel 2 beskriver nulaget for energigaser i transportsektorn och skapar en
utgangspunkt fér scenarierna.

- | kapitel 3 beskrivs ¢versiktligt de trender som utgdr grunden for uppbyggnaden
av scenarierna. De baseras pa kommentarer frdn WS1 och WS2 samt litteratur,
men utgdr ingen heltackande detaljerad genomgang for respektive segment.

- | kapitel 4 beskrivs sedan urvalet av de trender som &r osékra och viktiga for att
bygga upp tre scenarier. For varje scenario ges férst en kort sammanfattning
over nyckelkomponenterna och darefter beskrivs scenariot mer utforligt bade
overgripande och per transportslag.

- | Kkapitel 5 presenteras och diskuteras de Overgripande resultaten och
slutsatserna fran scenarierna, ges rekommendationer for styrmedel, samt en
overgripande malbild for energigaser i Sveriges transportsektor.

Kap 5
o Slutsatser och
Kap 4 rekommendationer
® Scenarier och
Kap 3 styrmedel
¢ Trender
Kap 2
* Nuldge
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Nuldge och tidigare prognoser

| detta kapitel beskrivs nulaget for drivmedlen fordonsgas och vatgas, dess fordon och
gasinfrastruktur for olika sektorer i transportsektorn. Nuldget for respektive sektor
sammanfattas utifran litteratur.

Avsnitten 3.1 och 3.2 ger en generell bakgrund till metan och vatgas som drivmedel och
en kort introduktion till deras respektive fordon. Avsnitt 3.3 beskriver dagens infrastruktur
forfordonsgas, naturgas och vatgas, samt indikerar resultat av nagra tidigare prognoser.

Fordonsgas, flytande fordonsgas och gas for sjofarten

DrivmedIlet

Fordonsgas ar ett samlingsnamn for biogas, naturgas och olika kombinationer av dessa,
som anvands som drivmedel till fordon. | Sverige bestar fordonsgasen av i genomsnitt
over 70 % biogas och resten utgors av naturgas.

Fordonsgas lampar sig som bransle for stora delar av transportsektorn och anvands idag
i alla typer av véagtransporter. For tunga, langvaga transporter anvands hittills nastan
uteslutande flytande fordonsgas (dvs. flytande naturgas, LNG, eller flytande biogas, LBG)
och for 6vriga vagtransporter anvands komprimerad fordonsgas. Aven inom sjofarten kan
fartyg byggas for drift med flytande naturgas. Konvertering till LNG-drift &r ocksa moijlig,
men detta har hittills skett i liten omfattning.

Fordonsgas fran biordvara har pekats ut som en viktig del av omstallningen till en mer
hallbar transportsektor i den statliga utredningen "Fossilfrihet pa vég"9 som beskriver
Sveriges mojligheter mdjligheterna att stalla om till en fossiloberoende transportsektor
fram till 2030. | utredningens potentialbeddmning vantas upp till 12 TWh av
energianvandningen av biodrivmedel i vagtransportsektorn utgoras av biogas.

Just 12 TWh har dven angetts som Sveriges malsattning till 2030 i forslaget till nationell
biogasstrategin10 som gasbranschen gemensamt har tagit fram som en malsattning och
handlingsplan for att 6ka anvandningen av biogas.

Potentialen for biogasproduktionen i Sverige via rotning och forgasning kvantifierades i
en studie 2013."" Enligt den har féregdende studier visat pa en potential p& runt 15 TWh

9

http://www.regeringen.se/contentassets/7bb237f0adf546daa36aaf044922f473/fossilfrihet-
pa-vag-sou-201384-del-12, sid 582-583.

10 Energigas Sverige, Region Skane, Swedegas, 2015, Fdrslag till nationell
biogasstrategi.

' WSP, 2013, Realiserbar biogaspotential | Sverige &r 2030 genom rétning och
forgasning.
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per ar genom rétning och 74 TWh via férgasning. Men med hansyn taget till ekonomi och
marknadsforutsattningar uppskattas den realiserbara potentialen i ett hdgsta scenario
(med god ekonomisk utveckling, gynnsamma styrmedel och ¢kande fossilbranslepriser)
till 22 TWh ar 2030. | mellanscenario hammas utvecklingen av antingen laga fossil-
branslepriser eller avsaknad av effektiva styrmedel och den realiserbara potentialen
potentialen blir d& upp till 12 TWh biogas per ar. Det ska dock papekas att i dessa
scenarier ar produktionssidan i fokus medan scenarierna i var studie ar mer fokuserade
pa anvandarsidan bade vad géller forutsattningar och styrmedel.

Generellt om gasfordon

Fordon for fordonsgas (CBG/CNG) finns sedan ett antal &r p& den europeiska marknaden
och i Sverige anvands det for bland annat personbilar, bussar, sopfordon och
distributionsfordon.

Fordon for flytande fordonsgas (LNG/LBG) anvander sig av en forbranningsmotor
baserad pa antingen Otto-cykeln eller Diesel-cykeln. Sadana fordon finns sedan ett antal
ar i USA men har relativt nyligen bérjat introduceras i Europa. Fordonsutvecklingen pagar
for fullt och antalet modeller och alternativ vantas 6ka successivt de narmaste aren.
Gasmotorernas energieffektivitet forbattras och dess verkningsgrad ligger i dag néra
dieselmotorns verkningsgrad.

Utvecklingen av energieffektivitet for gasfordon forvantas ga snabbare an for
konventionella bensin- och dieselfordon under det kommande decenniet.*?

Vatgas

Drivmedlet

Véatgas &r ett nytt drivmedel i transportsektorn och infrastrukturen boérjar byggas ut pa
flera hall i Europa, Nordamerika och Ostra Asien. Vatgas framstalls vanligtvis genom
elektrolys av vatten (spjalkning av vatten med hjélp av el) eller genom angreformering av
naturgas. Biogas kan ocksa anvandas for vatgasproduktion via angreformering.

Vatgas trycksétts innan tankning och transport, men for de storsta transporterna kan aven
vatgas transporteras i flytande form.

Nar vatgasen produceras frAn fornybara energikallor medfor anvandningen i
transportsektorn stora utslappsminskningar i jamférelse med fossila drivmedel.

Idag ar kostnaderna for vatgas, vatgasinfrastruktur och brénslecellsfordon relativt hoga.
Mojligheterna for att introducera vatgas i en stor del av vagtransportsektorn hanger pa
hur snabbt kostnaderna for dessa olika komponenter av vatgassystemet kan pressas ner.

2 JRC, 2014, Well-to-wheels analysis.
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Som for andra delar av fordonsindustrin &r kostnaderna starkt kopplade till skalan pa
tillverkningen och kostnadsutvecklingen bygger darmed pa hur marknaderna utvecklas
globalt.

Enligt tidigare studier kan anvandarkostnaden fér en branslecellsbil bli konkurrenskraftiga
med de for konventionella drivlinor (forbranningsmotorer) och elbilar ndgon gang mellan
2025 och 2035, men det &r svart att avgdra nar detta kan ske.

Generellt om branslecellsfordon

Branslecellsfordon har stora likheter med laddfordon eftersom bada har elektrisk drivlina,
den principiella skillnaden ar att vatgasen och branslecellen ersatter batteriet.
Branslecellen i den elektriska drivlinan anvander vatgas som energikélla och den enda
restprodukten vid anvandning ar vatten. Energiutbytet vid anvandning ar hogt.

| dagslaget har fordonstillverkarna framst presenterat satsningar pa personbilar och
bussar, men bl.a. skapbilar gar ocksa att erhalla. Godstransportfordon kan inféras med
relativt kort introduktionstid nar infrastrukturen ar pa plats och efterfragan finns. Dessutom
kan vatgas och bransleceller anvandas i APU-l6sningar (uxilliary power unit) inom tung
transport, dar branslecellssystemet forser fordonet med el och varme under perioder da
fordonet star stilla.

Las mer om vatgas och branslecellsfordon i den s.k. HIT-rapporten; "Vatgasinfrastruktur

for Transporter - Fakta och konceptplan fér Sverige 2014-2020"*.

Latta vagtransporter i Sverige

Det totala antalet personbilar i Sverige ar runt 4,6 miljoner.® De senaste tio &ren har
andelen dieselfordon ©kat snabbt men &ven fordon for alternativa drivmedel har
introducerats, framst etanolbilar men &aven gasbilar och elhybrider. Under denna
tidsperiod har i snitt 300 000 personbilar nyregistrerats varje ar. 15

Det finns runt 500 000 latta lastbilar i Sverige och nyregistreringen under de senaste
tio &ren har varit runt 36 000 per ar. *°

* Marten Larsson, 2015, The role of methane and hydrogen in a fossil-free transport
sector. Doktorsavhandling, KTH, Skolan for kemivetenskap.

4 Vatgasinfrastruktur for Transporter - Fakta och konceptplan for Sverige 2014-2020,
Cecilia Wallmark, Farzad Mohseni och Geert Schaap m.fl., INEA/TEN-T, HIT-1 NIP-SE,
2014-12-31

' Trafa, 2015, Fordon 2014, http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/, LB Tab 1-3.
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Totalt innebar det att cirka 330 000 fordon introduceras arligen i sektorn som har kallas
for latta vagtransporter. Detta ar en viktig siffra for att beddoma mdjligheterna for hur
snabbt nya fordon kan introduceras.

Antalet latta gasfordon i Sverige uppgar idag till cirka 50 000 fordon. Figur 3 visar hur
antalet gasfordon vuxit sedan ar 2000, men att den branta utvecklingskurvan mattats av
en aning fran och med 2011.

Antal gasfordon i Sverige 2000-2015

Antal M tunga fordon |l bussar person- och skapbilar [l totalt antal gasfordon
60000
50000
40000 N n
30000 | 5% B W N |
20000 ’ SN EEE I . -
10000 8 j F N NN . -
- |
o u u W N | J
FEFEFETETEFSSFTS
Kélla: SCB

Figur 3 Antal gasbilar i Sverige 2015 *°

Antalet gasfordon motsvarar lite éver 1 % av den totala fordonsflottan. Totalt anvander
dessa fordon drygt 1,6 TWh gas i dagslaget, varav 74 % kommer frdn biogas och resten
fran naturgas (statistik for 2015).17 Det produceras dock cirka 1,8 TWh biogas i Sverige
varav 57 % (1 TWh) uppgraderas till fordonsgas.18 | Sverige forbrukas cirka 90 TWh'
inom fordonsflottan dar biodrivmedel (etanol, biodiesel och biogas) motsvarar strax dver
10 % och biogasens andel av biodrivmedlen &r runt 10 %, se Figur 4.

'°scB, 2016

ol http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Energi/Tillforsel-och-
anvandning-av-energi/Leveranser-av-fordonsgas/Aktuell-pong/307506/399188/

'® http://www.biogasportalen.se/BiogaslSverigeOchVarlden/Biogas|Siffror
Yhttps://www.energimyndigheten.se/contentassets/50a0c7046ce54aa88e0151796950ba
Oa/energilaget-2015_webb.pdf
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Figur 4 Energianvandning i Sveriges transportsektor *°

Latta fordon anvander totalt ungefar 50 TWh drivmedel per &r. Andelen biogas ar saledes
relativt liten fast antalet gasfordon 6kar med cirka 5 000 fordon per ar.

Bussar i Sverige

| dagslaget finns det dver 2 300 gasbussar i Sverige20 och totalt 14 000 bussar21 i drift.
De flesta av dem anvénds inom kollektivtrafiken. Totalt anvédnder gasbussarna en relativt
stor andel av den fordonsgas pa 1,6 TWh22 som anvands per ar.23 En gasbuss
forbrukar runt 50 kwWh/mil och kor i genomsnitt strax éver 5 000 mil per ar.**, vilket kan
raknas samman till cirka 250 MWh per buss och &r. D3 blir den totala anvandningen for 2
300 gasbussar uppskattningsvis 0,6 TWh per ar (37,5 % av den totala férbrukningen).

20 http://www.gasbilen.se/Att-tanka-pa-miljon/Fordonsgas-i-siffror/GasbilarUtveckling

%! http:/Awww. bilsweden. se/statistik

?> Fordonsgasanvandningen ar totalt sett hogre eftersom biogasen blandas med
gsaturgas.

http://www.biogasvast.se/upload/Regionkanslierna/Milj%C3%B6sekretariatet/ TRANSPO
RTER/Biogas%20V%C3%A4st/Rapporter/Rapport%20Energieffektiviteten%20i%20gasb
g4ssar_inkl%20bilagor_dec2014.pdf

http://www.transportforetagen.se/Documents/Publik_F%C3%B6rbunden/BuA/Rapporter/s
tatistik%200m%20bussbranschen%202015-08.pdf
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2.5 Tunga vagtransporter i Sverige

Palitliga och flexibla godstransporter ar en avgorande faktor for Sveriges ekonomiska
utveckling. Vagtransporter med tung lastbil ar i manga fall det enda sattet att uppna detta
pa. Fram till 2030 vantas godstransportarbetet oka med upp till 50 %. %
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Figur 5 Godstransportarbete per trafikslag 1970-2014. »

Ar 2014 anvandes ca 16 TWh drivmedel i tunga lastbilar, varav storsta delen var fossil
diesel och n&gra TWh var FAME och HVO.?® Energianvandningen har minskat n&got
sedan 2011. Av den totala energianvandningen i tunga lastbilar anvands cirka 15 % i
tunga distributionsfordon.?’ | sektorn for distributionsfordon &r det pa flera satt lattare att
introducera alternativa drivmedel samt att lata elektrifiera en del av fordonsflottan jamfort

% [Trafikanalys, 2014, http://www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/]

% [Anders Ahlback och H&kan Johansson, 2015, KNEG - resultatrapport 2015,
http://kneg.org/wp-content/uploads/KNEG_Resultatrapport_2015 low.pdf]

" Miljp- och Energidepartementet, 2013, Fossilfrinet pa vag, SOU 2013:84.
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med motsvarande majligheter for langvaga transporter. Bland annat for att de ror sig inom
begransade omraden och till viss del pa forutbestamda rutter, vilket kan underlatta
tillgang till infrastruktur.

Enligt initiativet "Klimatneutrala godstransporter pa vag” (KNEG) finns det en potential att
erséatta ca 8,5 TWh av den arliga energianvandningen i tunga lastbilar med biodrivmedel,
framst flytande biodrivmedel men &ven gasformiga som fordonsgas eller DME. 26

Sjofart i Sverige

Introduktionen av nya drivmedel inom sjofarten motiveras framst av EUs svaveldirektiv
som grundas pa inférandet av ett kontrollomrade for svavelutslapp (SECA) inom
International Maritime Organisation(se kapitel 3.1.1). Men teknikerna for detta har aven
en rad andra miljonyttor som maste varderas for att mojliggéra inférandet av dem pa bred
front.

De stora branslevolymerna anvands i den internationella sjofarten och det ar svart att
avgransa utvecklingen till Sverige pa samma satt som utvecklingen i vagtransportsektorn.
Manga av fartygen har majlighet att bunkra i en rad olika hamnar och dven for fartyg som
opererar mestadels i Ostersjon ar det svart att uppskatta hur mycket bréansle de kommer
att bunkra i Sverige. Det ar darfor svart och inte heller helt relevant att koppla ihop
bunkringsvolymerna for LNG med antal fartyg som ar registrerade i Sverige, a&ven om det
sa klart finns ett l6st samband. For att ge en indikation pa hur manga fartyg det kan rora
sig om relateras utvecklingen till flottan av svenskregistrerade storre handelsfartyg. Det
finns 320 svenskregistrerade handelsfartyg (passagerarfartyg och lastfartyg) med en
bruttodraktighet Gver 100 ton (statistik fran 2014).%®

| januari 2015 fanns totalt 134 LNG-fartyg i varlden, och till 2020 forvantas uppat 1 000
nybyggda LNG-fartyg samt ett antal konventionella fartyg som har anpassats for LNG,
enligt World LNG Report 2015.% Projektionerna framéat backas upp av en redan lang lista
pa bestallda fartyg. Efter 2020 forvantas enligt rapporten att cirka 30 % av nybyggda
fartyg kommer att vara anpassade for LNG.

Det finns idag endast ett LNG-fartyg som bunkrar i Sverige (Viking Grace), men redan till
2018 finns det planer pa att ca 20 LNG-fartyg kommer att vara i drift i Ostersjoomradet. *

Majoriteten av Sveriges energianvandning foér sjétransporter ar kopplade till utrikes
transporter, se Figur 6, som ocksa visar relativt stora Aarliga variationer i
energianvandningen. Detta forklaras av att internationella handelsfartyg kan valja i vilka

%8 Trafikanalys. 2015. Svenska och utlandska fartyg i svensk regi.
 International Gas Union, 2015, World LNG Report.
%0 Personlig kontakt, Maria Pohjonen, Energigas Sverige, 2016-02-15.
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hamnar de ska bunkra i och anpassar detta efter radande prislage. Drivmedelsvolymerna
for &r 2014 i figuren motsvarar strax 6ver 20 TWh energi.
3000
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Figur 6 Ar;\lléndning av diesel, Eol och Eo2-6 for inrikes och utrikes sjofart, 2006—2014, uttryckt i
1000 m3.

2.7 Infrastruktur for fordonsgas i Sverige

Sverige har haft en stark utveckling av produktion och anvéandning av fordonsgas i
vagtransportsektorn, dar utvecklingen har stottats av en rad styrmedel samt kommunala
och regional initiativ.

| dagslaget finns det 6ver 160 publika gasmackar i Sverige och dver 60 stycken privata
eller kommunala, se Figur 7.

st Energimyndigheten, 2015, Transportsektorns energianvandning 2014, ES 2015:01.
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Energigas Sverige, januari 2016

Figur 7 Publika gastankstallen i Sverige (CNG)*

%2 Energigas Sverige, 2016
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Tankstéllen for flytande fordonsgas
(tunga fordon)
Energigas Sverige, november 2014

Figur 8 Tankstationer for flytande fordonsgas for tunga fordon (februari 2016) s

% Energigas Sverige, 2016
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2.8 Vatgasinfrastruktur i Sverige

| Sverige finns i dagslaget fyra vatgastankstationer. Det finns sedan hosten 2015
permanenta stationer i Stockholm och Géteborg®, en hyrd station i Malmé och en mobil
vatgastankstation i vintertestomradet i Arjeplog®. Det finns en nationell implementerings-
plan for vatgas sedan 2014, vilken Sweco forfattat pd uppdrag av Vatgas Sverige och
tillsammans med ett 30-tal privata och offentliga aktdrer (se fotnot 14). Fram till 2030
forvantas infrastrukturen vara utbyggd sa att tankningsmdjligheter finns langs Sveriges
huvudkorridorer, med kompletterande stationer for marknadsuppbyggnad i stader. EU
efterfragar huvudsakligen infrastruktur langs de stérre och mest trafikerade vagarna
(jamfor CEF—korridorerBe) for att mojliggora forflyttning langs dessa vagar med olika
drivmedelsslag.

Figur 9 visar hur vatgastankstationsnatet kan se ut 2020 baserat pa regionala intressen
under arbetet med HIT-rapporten (fotnot 14). | samma rapport visas att om 50 % av alla
elfordon i FFF-utredningen skulle vara branslecellsfordon motsvarar det 290 000 bilar ar
2030, och da skulle &tminstone 200 tankstationer behévas 6ver landet.

* www.hit-2-corridors.eu, 2015-12-31

% Arjeplogsnytt, Framtidens bransle finns i Arjeplog, 2016-02-15
3 http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-
guidelines/corridors/index_en.htm, 2016-02-10
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Figur 9 Scenario Regional utveckling for vatgasinfrastrukturutbyggnad fran HIT-projektet, for ar
2020 (fotnot 14).
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2.9

LNG for sjofart

Flera studier har tidigare utrett utvecklingen fér LNG i sjofarten, och i detta kapitel
beskrivs resonemang och resultat frin scenarier/prognoser fran nagra av dem.

Enligt studien "Global marine fuel trends 2030”%" kan LNG na 5-10 % av drivmedels-
forsdrjningen for den globala sjofarten till 2030. | scenarierna med upp till 10 % LNG
infors hardare regler for svavelinnehall och/eller vaxthusgaser pa global niva, medan
scenariot med lagra andel LNG karakteriseras av protektionism, regulatorisk osékerhet,
samt hdga olja och gas priser som missgynnar LNG.

Det papekas att LNG ses som ett viktigt bransle i framtidens sjéfart, men att det ar svart
att hinna med att stilla om sektorn pa langt under ett fartygs normala livslangd. |
Ostersjoflottan ar fa fartyg 6ver 40 &r gamla, se Figur 10.

Utvecklingen for LNG i sjofarten beskrivs aven i rapporten "Maritima forutsattningar for
utbyggnad av infrastruktur for LNG"® fran 2010. Rapporten ar inte helt uppdaterad men
antaganden och tillvagagangsatt beddoms anda relevanta att namna har.

Infasningen av LNG-fartyg kan bedémas utifran aldersstrukturen pa skepp som trafikerar
Ostersjon, se Figur 10. Baserat pa aldersstrukturen gors en uppskattning om cirka 20 %
nybyggnation for fartyg som trafikerar Ostersjon sett till 10 ar framat, runt 2020. Vidare
antas att 25 % av dessa skulle byggas for drift med LNG och att 10 % av dessa skulle
bunkra i Sverige/Ostersjon. Dessa antaganden resulterar i 1 213 fartyg som skulle bunkra
260 000 m® LNG.

+ Yiaar of build

share of ships (%)

Figur 10 Aldersfordelning p& skepp som trafikerar Ostersjon runt 2010. *

s Lloyd’s Register Marine and UCL Energy Institute, 2014, Global Marine Fuel Trends
2030.

% Johan Gahnstrom, Edvard Molitor, Karl-Johan Raggl, Jim Sandkvist, 2010, Maritima
forutsattningar for utbyggnad av infrastruktur fér LNG/LBG. Rapport Nr.: 2010 — 5653
(s.41).

% Germanischer Lloyd. (2010). Expected demand for LNG as ship fuel in Northern
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| studien "North European Infrastructure project” gjordes en bedémning av efterfragan pa
runt 600 000 m® LNG i Ostersjsomradet &r 2020, och motsvarande volym i omradet
Skagerack/Kattegatt *°.

Sammanfattning av nulage

Fordonsgas kan anvandas och anvands i personbilar, bussar och for tunga transporter.
Vétgas forvantas anvandas for att uppna nollemissionskrav for personbilar och bussar
dar rena elfordon har funktionella begransningar, sdsom begransad rackvidd eller hogt
pris.

Prestandamassigt kommer (trycksatt) vatgas rimligen frAmst kunna tillampas i lattare
godstransporter medan flytande brénslen och fordonsgas aven i fortsattningen kommer
dominera i tung transport pa grund av energitathetsbegransningar for vatgasen.

Det finns manga fordon for fordonsgas att valja pa redan idag, men fordon for flytande
fordonsgas och vatgas, samt fartyg for LNG, ar nya pa marknaden.

Infrastrukturen i Sverige ar utbyggd for fordonsgas (CNG/CBG), sarskilt i de mellersta
sddra delarna av landet, och for LNG/LBG finns ett antal stationer placerade langs
huvudleder och i viktiga hamnar. For vatgas finns idag fyra tankstationer i Sverige och ett
fatal bilar. Det finns 6ver 220 tankstationer for fordonsgas i Sverige (inklusive icke-publika
och tankstationer for flytande fordonsgas) och cirka 50 000 vagfordon som kan tankas
med fordonsgas.

Nar fossila alternativ erséatts med biogas kan utslappen av vaxthusgaser reduceras
drastiskt, och det kan dven utslappen av 6vriga emissioner sdsom svavel, partiklar och
kvaveoxider. Dessa miljévinster erhdlls aven vid industriell anvandning och en parallell
marknadsutvecklingen for industri och transport ger goda synergieffekter. Intresset ar
ocksa stort inom industrin for att 6ka anvandningen av biogas.

Europe. Presentation fran ”"Gas Fuelled Ships Conference 2010”.
% Danish Maritime Authority. 2013. North European Infrastructure Project - A feasibility
study for an LNG filling station infrastructure and test of recommendations.
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Trender

Detta kapitel innehaller kortfattade beskrivningar och pastdenden, flera frdn workshop 1
(WS1), av hur olika trender/faktorer kan péverka den Gvergripande fragestallningen
gallande marknadsutveckling av energigaser for transportsektorn i Sverige.

| bilden nedan illustreras fyra huvudsakliga aktorer (1) myndigheter och beslutsfattare, 2)
fordonsanvandare, 3) gasleverantérer och 4) fordonsleverantérer) som tillsammans
behover bygga upp forutsattningarna pa energigasmarknaden for  fordon.
Fordonsleverantérer och gasleverantorer behdver ha ett utbud av ratt teknik till
overkomliga priser och myndigheter och beslutsfattare behdver stddja
marknadsintroduktionen samt starka intresset hos fordonsanvéandarena. De fyra
huvudaktérerna styrs av delvis samma, delvis olika drivkrafter, illustrerade i tankemolnen i
denna bild. De orange pilarna illustrerar att de fyra huvudsakliga aktdrsgrupperna ar
beroende av och interagerar med varandra. De bl& pilarna i bilden och utsatta nyckelord
intill dessa pilar representerar trender pa marknaden. Typiska trender ar att myndigheter
och beslutsfattare stodjer saval teknikutveckling av fordon som introduktion av
gasinfrastruktur, men &aven fordonsanvandarna erhaller stoéd (tex miljobilspremier).
Kostnadsutveckling och tillganglighet for teknikerna gar i riktning for fordonsanvandarens
rakning. Dessutom tillkommer omvarldsfaktorer sésom forutsattningar for andra
drivmedel, oljepriser och den globala utvecklingen.
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Miljomal

Tillvaxt
Myndigheter och

S beslutsfattare
Hallbarhet:
ekonomi, social, Styrmedel

ekologisk

“Energigasmarknad

Fordonsanvandare

EfteMragan

Produktion
Gasleverantorer

Figur 11 Hur kan marknaden for energigasanvandning i transportsektorn starkas under
uppbyggnadsfasen? Energigasmarknadens nyckelaktorer drivs av hallbarhetsmal i olika
utstréckning. Alla aktorer behoéver interagera for att fortsatta bygga marknaden for fordon.
Projektets utvardering ger att vasentliga trender ar styrmedel, men ocksa infrastrukturutbyggnaden
och omvarldens utveckling. Se I6ptexten ovan for ytterligare resonemang till figuren. (Kalla: Sweco)

Miljokrav

Vagtrafiken paverkar den lokala miljon genom utslapp av skadliga svavel- och
kvaveforeningar samt partiklar och den globala miljon med stora utslapp av vaxthusgaser.
Sverige overskrider EU:s grénsvarden for luftféroreningar i flera stader. FOr att undvika
boter maste regeringen presentera atgarder for att minska utslappen. Fornybara
drivmedel som biogas kan adressera bada dessa miljoproblem och pd sd satt minska
samhallskostnaderna som orsakas av transportsektorn.

Overgripande maste aven resurseffektiviteten i hela samhallet forbattras for att minska
manniskans miljopaverkan och detta kan uppnds genom en cirkular ekonomi dar
kretsloppen sluts och resurser anvands mer effektivt. Biogasen kan sluta lokala kretslopp
for atervinning av vaxtnaring och energi och darmed bli en del av ett mer hallbart
samhélle.
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Den viktigaste trenden for att gasen ska introduceras anses vara 6kande miljokrav. Det
egna hallbarhetsarbetet ar en viktig drivkraft for att anvanda fornybara drivmedel, vilket
paverkas av krav fran kunder, medarbetare och myndigheter (WS1).

I nulaget ar det inom vagtransportsektorn mycket fokus p& véaxthusgasutslapp och inom
sjofart mer fokus p& luftkvalité, men bada sektorerna borde inkludera bada dessa
miljoproblem samtidigt (WS1). Det skulle kunna driva utvecklingen av transportsystem
framat snabbare och mdjliggora stodfordelning utifran flera miljonyttor.

Nar det galler miliokrav pé luftkvalité ar det en risk att dessa kan komma att designas for
att endast stotta nollemissionsfordon, och darmed stéttas inte gasfordon (WSL1).
Inforande av miljozoner bor darfor framja bade naturgas och biogas samt vatgas och el,
eftersom samtliga alternativ ger forbattrad luftkvalitet. Framforallt fartygen évergang fran
olja till LNG é&r viktig for att forbattra staddernas luft.

Kunskap kring vilka alternativ som ger stora minskningar av vaxthusgaser och utformning
av styrmedel darefter ar viktigt bade nationellt och inom EU.

Globala krav pa minskade utslapp av vaxthusgaser kommer troligen att inforas, men den
konkreta lagstiftningen i dessa fragor kommer att skilia sig mellan olika lander och
regioner. Det ar osdkert hur stor inverkan sadana regler eller ett eventuellt pris pa
koldioxid skulle kunna ha pa priserna pa biogas och naturgas. (WS1)

Marknadens bild av gas som drivmedel &r avgorande, vilket t.ex. paverkas av
miljobilsdefinitionen och utformningen av bonus-malus-systemet (WS1).

Miljokrav for sjofart

Enligt reglerna satta av International Maritime Organisation (IMO) som bekréaftas i EUs
Svaveldirektiv (2012/33/EG) utgér Ostersjon, Engelska kanalen och Nordsjon ett
svavelkontrollomrade (SECA) dar svavelhalten i marina branslen ar begransad till 0,1 %
fran 2015. Svavelkontrollomraden finns aven langs Nordamerikas och Puerto Ricos
kuster. | 6vriga omraden inférs frdn och med 2020 en grans pa 0,5 % svavel. Dessa
regler kommer pa sikt att innebara att innebara en gradvis utfasning av de konventionella
marina branslena till forman for alternativa branslen som kan ge en rad miljévinster som
minskade utslapp av véaxthusgaser och mindre lokal miljcpaverkan.

Marina motorer for gas kan uppna samma energieffektivitet som motsvarande alternativ
for konventionella branslen. LNG innehaller mindre kol per energienhet &n konventionella
fartygsbranslen och kan ge cirka 25 procent lagre utslapp av koldioxid. Men pa grund av
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metanlackage i vissa typer av motorer kan klimatférdelen minskas och totalt beréknas ett
byte till LNG ge ca 15-20 procent minskning av vaxthusgasutslé’;'\ppen.41

Om biogas blandades in i naturgasen skulle annu mycket storre utsldppsminskningar
kunna uppnds, men detta beddms inte ske i nagon stérre omfattning till 2030.
Anledningen ar att det blir svart att producera tillrackliga mangder biogas och att det blir
svart att gora det till priser som ar tillrackligt konkurrenskraftiga for sjofarten. Inférandet av
fornybara branslen inom internationell sjéfart férsvaras framst av att fossila branslen i dag
ar skattebefriade, vilket de aven ar i Sverige®.

Teknikutveckling

Teknikutveckling av produktionsprocesserna for biogas ar viktigt for att kunna sénka
produktionskostnaderna for biogasen och darmed n& ett konkurrenskraftigt pris till
slutkund (WS1).

Tekniken for att mojliggora storskalig produktion av biogas maste fortséatta att utvecklas
for att mota behovet av férnybara drivmedel som beskrivs i utredningen "Fossilfrinet pa
vélg”.43

Tekniken for fordon och infrastruktur ar relativt valutvecklad och férutsagbar fram till
2030. Men det ar avgorande att halla jamna steg med energieffektiviseringen som sker
for andra fordonstyper (WS1). Energieffektiviseringen for gasfordon véantas till och med
ga snabbare an for konventionella fordon for bensin och diesel, som namns i kapitel
2.1.2.

Kostnader for gasdrivna fordon/fartyg

For akerinaringen ar totalekonomin avgorande och det ar viktigt att se drivmedelsval ur
ett foretagsekonomiskt perspektiv. Forhallandena varierar mellan olika typer av transport-
verksamheter, exempelvis finns det stora skillnader mellan distributionstrafik och
lAngvaga transporter (WS1).

Andrahandsmarknaden ar en avgérande faktor for totalekonomin fér fordonen och
fartygen (WS1). Dagens os&kra andrahandsvarde gor att manga fordonskopare tvekar att
vélja gasfordon. Dessutom séljs en del gasfordon pd andrahandsmarknader utanfor

“ per Kagesson, 2012, Sjofartens langsiktiga drivmedelsforsorjning. CTS Working paper
‘%2012:28. Centre for transport studies. Stockholm.

https://lwww.skatteverket.se/foretagorganisationer/skatter/punktskatter/energiskatter/verks
amhetermedlagreskatt/skeppbatar/bransle.4.2132aba31199fa6713e800016865.html
*3 Miljs- och Energidepartementet, 2013, Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84
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Sverige, vilket innebar att svenska stodsystem for att introducera gasfordon i den
svenska fordonsflottan férlorar sin effekt. Atgarder behéver eventuellt tas vid for att stotta
andrahandsmarknaden och se till att fordonen stannar i den svenska fordonsflottan.

| exempelvis taxibranschen har nya typer av fordon kunnat 6ka kundunderlaget och
intakterna, och det har darmed géatt att motivera en 6kad fordonskostnad.

Sjofarten ar mer beroende av den internationella utvecklingen och héar ar det férmodligen
en nddvandighet att andrahandsmarknader vaxer fram i olika delar av varlden.

Kostnaderna for nybyggnation av ett LNG fartyg uppskattas till 5-50% hdgre an de for ett
konventionellt fartyg, och det bedoms vara for dyrt att konvertera befintliga fartyg till LNG
drift*. 1 diskussioner under WS1 bedémdes att det ar rimligt att rdkna med en
merkostnad runt 10-20 % &tminstone fram till 2030.

Infrastruktur

En avgorande forutsattning for att kunder och konsumenter ska valja ett férnybart
drivmedel &r att det finns tankmojligheter i naromradet och efter de strackor man brukar
aka — samt att det ska vara enkelt och bekvamt att fylla pa bransle. Det kravs darfor
satsningar som gynnar infrastrukturutbyggnaden for alternativ drivmedel. | dagslaget finns
det strax over 160 publika gasmackar som omsétter stora delar av den biogas som
produceras i Sverige, men for att en investering ska vara ekonomiskt intressant bér en
gasmack omsitta runt 5 GWh per ar och det kan vara svart att uppna i manga delar av
landet.

Under WS1 lyftes det att det ar dyrt att bygga ny infrastruktur och att man inte kan
tillhandahalla det till alla branslen, men att vissa branslen, t.ex. gas och el kan prioriteras.
Det papekades ocksa att mdojligheterna till inblandning av fornybara drivmedel i fossila
branslen ska utnyttjas.

Omvérld

Omvarld innefattar en rad olika faktorer och blir darmed den bredaste och mest generella
kategorin. De viktigaste faktorerna ar:

- fossilbranslepriser

- utvecklingen for gas i transportsektorn internationellt

- utvecklingen for andra tekniker som HVO, etanol och elfordon.

De nya alternativen konkurrerar med fossilbranslepriserna och for sjofarten ar pris-
skillnaden mellan olja och LNG avgérande for introduktionen av LNG-fartyg. Mass-
produktion ar en avgérande faktor for att kunna producera fordon och fartyg till rimliga

** Johan Gahnstrém, Edvard Molitor, Karl-Johan Raggl, Jim Sandkvist, 2010, Maritima
forutsattningar for utbyggnad av infrastruktur fér LNG/LBG. Rapport Nr.: 2010 — 5653.
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kostnader och tillgang till en andrahandsmarknad &ar avgorande for att fa en rimlig
anvandarkostnad. Vidare kravs stora volymer for att fa ner kostnaderna for produktion
och distribution av drivmedel. Dessa faktorer gor att det blir svart att introducera ett nytt
fordon eller bransle pa en liten marknad som Sverige om inte omvarlden gar i samma
riktning. Utvecklingen for andra tekniker i Sverige och omvérlden blir ocksa avgoérande for
introduktionen av gas i transportsektorn.

Fordon

Fordonsmarknaden &r internationell och eftersom Sverige ar en liten marknad ar det inte
realistiskt att producera fordon endast for den (WS1). Darfor blir den pagaende
internationella utvecklingen for fordonsgas en viktig drivkraft for att 6ka utbudet och
prestandan for gasfordon.

Regioner, EU och virlden

Trenderna i EU géllande val av férnybara bréanslen ar viktiga men trender i svenska
regioner och kommuner &r mer avgorande for utvecklingen (WS1). Manga av
satsningarna beslutas i kommuner och regioner och de har varit avgorande i
utbyggnaden av biogas for transportsektorn.

Implementeringen av EU:s fornybarhetsdirektiv som sétter mal for andelen férnybar
energi i medlemslanderna har fatt kritik. Skalen ar flera. En skillnad gors mellan forsta
och andra generationens biodrivmedel, vilket hdmmar utvecklingen. Det gors ingen
vardering av biogasens totala miljonytta, bland annat vad galler anvandning av biogddsel.
Dessutom saknas ett mal for fornybar energi i transportsektorn efter 2020 (WS1).

Globala krav och standarder for gasfordon ar viktigt for fordonstillverkare och kommer
formodligen att implementeras, men det ar annu inte sakert om och nar saddana krav
kommer att implementeras (WS1).

Andra alternativa drivmedel dn gas

| debatten kring alternativa fordon och drivmedel rader en viss konsensus om att alla
alternativ behdvs for att kunna uppnd en fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Trots
detta ar det svart for manga aktorer att simultant stotta en bredd av tekniker och det
uppstar trender i vilket alternativ som galler for tillfallet. Under senare ar har fokus skiftat
fran etanol till biogas och nu vidare till HYO och elfordon. Detta riskerar att sla undan
fotterna fran den inledande marknaden som har byggts upp med hjalp av styrmedel.
Denna problematik maste losas for att uppna en fossiloberoende fordonsflotta.

Diesel

Branslesnala dieselbilar har stottats med i stort sett samma miljobilsformaner som
gasbilar, eftersom dagens miljdbilsdefinition omfattar flera dieselbilsmodeller. Eftersom
dieselbilar har lagre driftskostnader och mer tillganglig infrastruktur jamfért med
exempelvis gasbilar har dagens regelverk framjat fortsatt fossilt beroende och forsvéarat
en 6kad anvandning av alternativa och fornybara brénslen.
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Detta trots att dieselbilar anvander drivmedel med betydligt lagre andel foérnybart innehall
och hogre avgasemissioner. Aven dieselfordon som anvénder biodieselvarianter som
HVO eller FAME slapper ut emissioner.

El

Elektrifieringen av fordonsflottan ar en viktig del av omstéllningen till en fossiloberoende
fordonsflotta och kompletterar introduktionen av férnybara drivmedel. Antalet elfordon har
under de senaste aren okat kraftigt och blivit en viktig trend (WS1). P& sikt finns en
potential att elektrifiera stora delar av transporterna, men fram till 2030 &r mdéjligheterna
till elektrifiering begransade och fornybara drivmedel behovs for att dstadkomma stora
utslappsminskningar till dess. Den framtida utvecklingen &ar svar att forutsaga men
troligen kommer flera olika typer av drivlinor och drivmedel behdvas i transportsektorn.
Trots detta finns det en risk att fokus pa elfordon innebar att fordon for férnybara
drivmedel blir ointressanta i jamforelse.

Manga regioner och stader samt myndigheter i Sverige idag stodjer introduktion av
elinfrastruktur mycket starkare an det stdd som ges till andra alternativ. Detta riskerar
bl.a. att redan gjorda framsteg for biogas baserad pa t.ex. gasanvandning i kommunal
verksamhet inte nyttjas till fullo.

Introduktionen av elfordon har nu pabdrjats i Sverige och i januari 2016 fanns strax Gver
16 000 laddbara bilar varav 61 % var laddhybrider som kombinerar eldrift med
forbranningsmotor for bensin eller diesel.*®

HVO

Den storsta tillvaxten av fornybar energi i transportsektorn har skett for HYO, som ocksa
kan produceras fran vissa sorters avfall och restprodukter, dock ej matavfall, men till
skillnad fran biogas kan branslet anvandas i befintliga dieselfordon (WS1).

Tillgdngen pa restprodukter som ger stora utslappsminskningar ar valdigt begransad.
Darfér kan HVO endast utgdra en liten del av en fossiloberoende fordonsflotta.
Véaxthusgasreduktionerna for HVO fran tallolja eller animaliska fetter som bada &r rest-
produkter ar relativt stora (65-95 %).46 Vad galler HVO fran oljevaxter har den troligen
nagot lagre vaxthusgasutslapp an FAME, men fortfarande omfattas HVO av samma
debatt kring héllbarhet och landanvandning som har forts kring t.ex. etanol. Om inte bytet
till HVO fran oljevaxter kan ge tillrackligt stora vaxthusgasminskningar och om drivmedlet
inte kan produceras péa ett hallbart satt kommer det formodligen inte att fa nagot stort
genomslag.

* http://powercircle.org/
“° pal Bdrjesson, Joakim Lundgren, Serina Ahlgren, Ingrid Nystrom, 2013, DAGENS OCH
FRAMTIDENS HALLBARA BIODRIVMEDEL.
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Den inhemska produktionspotentialen for HVO producerad fran biprodukter ar begransad.
Den totala mangden tallolja i Sverige motsvarar cirka 2-2,5 TWh per ar, och anvands idag
som ravara till en mangd olika kemikalier.*’ For slakteriavfall uppskattas potentialen for
biogasproduktion till runt 100 GWh per &ar. Aven om alla tillgangliga delar i denna
biprodukt anvéandes for att producera HVO skulle det maximalt bli uppat 100 GWh. En del
av slakteriavfallet anvands redan som ravara for biogasproduktion.

Aven om ocksa andra mindre biproduktstrémmar, som t.ex. frityroljor, skulle anvandas sa
bedoms potentialen for HVO producerad pa ett hallbart satt fran inhemska ravaror till
maximalt 1 TWh per ar. Idag finns heller inga planer i Sverige pa att bygga storskaliga
férgasningsanlaggningar for att producera syntetisk diesel. De flesta planerade eller
utredda anlaggningarna ar for produktion av biogas eller metanol.

3.5.4 Sjofart

Inom sjofarten &r utvecklingen i omvérlden en av de viktigaste drivkrafterna och globala
krav p& svavelutslapp eller koldioxidutslapp kan f& stort genomslag i denna sektor. LNG
haller redan pa att introduceras i stor skala globalt och kommer definitivt att utgora en del
av branslemixen.

De konventionella marina branslena kommer att fasas ut till forman for renare branslen,
men det ar svart att beddoma i vilken takt detta kommer att ske och vilka branslen som
kommer ersatta dem. Det finns flera alternativ att uppfylla en lagre svavelhalt i branslet; “8

Foéljande branslen ses som konventionella marina branslen:

- Marina destillat som marin diesel (MDO/MGO)

- Marin olja som utg6r det huvudsakliga branslet idag (HFO)

- Marin olja med lag svavelhalt som kan klara gransen pa 0,5 % svavel (LSHFO)
Foéljande kan ses som alternativa:

- LNG

- Metanol

- Vatgas

" Julia Hansson och Maria Grahn, 2013, Utsikt for fornybara

drivmedel i Sverige.

*® Lloyd’s Register Marine and UCL Energy Institute, 2014, Global Marine Fuel Trends
2030.
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- Biobaserade ekvivalenter till alla nAmnda bransletyper.

3.5.5 Gaspriser och priser pa andra fossila och fornybara drivmedel

3.6

Gaspriset brukar jamféras med bensin och i dagslaget (2016-02-05) ar gasen billigare an
bensin raknat per liter (utifrdn energiinnehall). Energiforbrukningen per mil ar ungefar
densamma. Ett dieselfordon forbrukar dock mindre méangd bréansle per mil, vilket gor det
alternativet billigare. Priset ar en mycket viktig faktor som ocksa &r svar att styra Gver.
Den energi- och koldioxidskatt vi har pa fossila drivmedel i dagslaget racker inte till for att
gynna det fornybara branslet.

Oljepriset, som ar lagt for tillfallet, paverkar givetvis priset vid mack och &r ofta en
avgorande faktor for betalningsviljan. For att klara klimatmalen méste vi troligen lamna en
del billig olja kvar i marken.

Det kan dock inforas globala skatter och avgifter som paverkar oljepriset samtidigt som
oljekartellerna véljer att dra ner produktionen for att paverka priset. Ar 2014 hade vi dock
for forsta gangen en global ekonomisk tillvaxt utan att vaxthusgasutslappen tkade, vilket
kan betyda att efterfrdgan pa olja kommer att reduceras pa sikt.

Manniskan

Ménniskornas vanor och beteenden avgor hur transportarbetet ser ut och hur det kommer
att se ut i framtiden. Sakerhet, tillforlitighet och hur mycket drivmedel bilen férbrukar
verkar vara viktigare faktorer an klimatpaverkan vid val av bil.** Denna trend hette under
WS1 "beteende” men byttes senare under projektet till "manniskan” som &r ett nagot
bredare begrepp och kan innefatta andra faktorer an beteende.

Foretag och privatkonsumenter har visat sig inte alltid agera rationellt ekonomist i val av
fordon och branslen. Men det ar viktigt att tillhandahalla fordon och infrastruktur for gas
sa att det ska vara majligt att tanka och bunkra i stora delar av landet (WS1).

Privatleasing har 6kat p& senare ar och om detta finns for alternativa fordon och branslen
kan det underlatta introduktionen (WS1).

Begreppet "Peak car” har diskuterats de senaste aren och i USA tyder viss statistik pa att
en mattnad natts i storstidderna och att antalet fordon per capita stabiliserats pa 0,78
(fordon/ca).”® For Sveriges del skulle det innebara nastan 9 miljoner fordon 2030 givet

49 Sonja Forward m.fl., 2015, Vatgasinfrastruktur for transporter, HIT-Forsk om

acceptans, sékerhet och styrmedel, VTI projektnr 38475-1.
% http://www.statista.com/statistics/183505/number-of-vehicles-in-the-united-states-since-
1990/
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SCB:s befolkningsprognos om 11,4 miljoner invanare i Sverige 2030.>* Detta bedéms
dock inte vara en realistisk fordonsprognos for Sverige, utan vi gor antagandet att
fordonsparken kommer att véxa nagot till strax 6ver 5 miljoner fordon 2030. Dagens
fordonspark bestar av cirka 4,6 miljoner bilar (statistik fran 2014).%* Energianvandningen
behdver dock inte 6ka i samma takt eftersom det motverkas av exempelvis
energieffektivisering. Vi forvantar oss darfér en relativt stabil energiférbrukning inom
transportsektorn 2030 pa runt 90 TWh> for inrikes transporter dar 70 % >* utgérs av
vagtransporter.>®

| scenarierna i utredningen “Fossilfrihet pa vég"56 beskrivs en stor potential for att minska

trafikarbetet och effektivisera energianvandningen for de transporter som aterstar.. Det ar
dock svart att genomféra dessa forandringar, eftersom det omfattar langsiktig
samhallsplanering och beteendeforandringar. For att méta samhallets transportbehov —
och samtidigt minska klimatpaverkan och luftférorenande utslapp — ar det avgoérande att
ersatta fossila branslen med férnybara i snabbare takt under de narmaste aren.

Politiska mal pa kort och lang sikt

Malet om ett klimatneutralt Sverige ar 2050 (dvs. utan nettoutslapp av vaxthusgaser) och
en fossiloberoende fordonsflotta 2030 ar centrala for Sveriges klimatomstéllining.

Metod och vag for att nd dessa visioner ar annu inte politiskt utstakade med konkreta
politiska mal. Energimyndigheten har uppdraget att ta fram en strategisk plan for att
uppna malet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Utbyggnad av infrastruktur ar en
viktig del for att na malet. Detta arbete maste darfor samordnas med regeringens arbete
med den nationella handlingsplanen for att uppna infrastrukturdirektivet.

o1 http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-

amne/Befolkning/Befolkningsframskrivningar/Befolkningsframskrivningar/14498/14505/Be
hallare-for-Press/389899/

°2 Trafa, 2015, Fordon 2014, http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/, LB Tab 1-3.
Trafikverket, 2015

*% Med en stérre andel elfordon minskar energiférbrukningen totalt sett. Om 20 % av
fordonsflottan drivs pa el 2030 kommer forbrukningen att reduceras till cirka 75 TWh per
ar. Det innebar andock att behovet av biodrivmedel exempelvis biogas uppgar till ver 50
TWh for att nd malet om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030.

* ER 2014:19

*® Sedan 2004 har energiférbrukningen for inrikes transporter legat pa strax éver 90 TWh
trots att fordonsparken vuxit med ungefar 400 000 fordon.

*® Miljp- och Energidepartementet, 2013, Fossilfrihet p& vag, SOU 2013:84
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3.8

Styrmedel

Alternativa drivmedel och fordon medfér generellt 6kade kostnader i jaAmférelse med
konventionella alternativ som bensin och diesel till en férbranningsmotor. | Sverige har
marknadsutvecklingen fér alternativa drivmedel stottats med en rad olika styrmedel som
har riktat sig mot bade produktion, distribution och anvandare. Erfarenheter fran Sverige
och andra lander har visat att det &r viktigt att stotta alla delar av kedjan, atminstone nar
det géller hdginblandade eller rena drivmedel.

Styrmedel skapas ofta genom justering av gallande beskattning eller regelverk for att
utjamna kostnadsskillnaden mellan alternativa och konventionella fordon eller for att pa
andra sétt minska hindren for inférande. Det innebar att inférandet och effekten av olika
styrmedel ocksa beror pé i vilken utstrackning en viss sektor ar reglerad och beskattad i
nulaget. Sjofarten och tunga vagtrafiken ar i manga fall Iagt beskattat i jamforelse med de
samhaéllsekonomiska kostnader som de medfor.

Det finns en rad fornybara drivmedel och alternativa fordon att valja mellan, dar alla
alternativ har sina for- och nackdelar. Den 6évergripande politiska inriktningen i Sverige ar
att strava efter teknikneutralitet, d.v.s. att drivmedel med en negativ miljopaverkan som
inte ar aterspeglad i marknadspriset ska beskattas i relation till negativa externa
samhéllsekonomiska effekter samtidigt som drivmedel som inte bidrar till dylika effekter
befrias frAn sadana miljéskatter. PA samma sétt kan det finnas positiva externa effekter
av drivmedel som inte ar inkluderade i marknadspriset, vilket kan motivera ytterligare stod
till dessa branslen. Biogas ar ett tydligt exempel p& detta, dar exempelvis biogasens
nyttor som minskade vaxthusgasutslapp, lagre emissionsnivder och atervinning av
naringsamnen borde kunna véarderas tydligare i monetéara termer.

Det &r naturligtvis komplicerat och forenat med stor osékerhet att faststélla de exakta
nivaerna pa de negativa eller positiva externa effekterna av produktion och anvandning
av ett visst bransle aterspeglade i monetara termer (kronor). Att exempelvis anvandning
av bensin och diesel har negativ paverkan pa omvarlden &r okontroversiellt att pasta.
Men &r dagens beskattning av dessa branslen korrekt utifran ett miljoekonomiskt
resonemang, dvs. ar de negativa externa effekterna ratt prissatta i dagens skattesatser?

Samma sak med biogas — ar biogasen tillréckligt gynnad givet de positiva effekter som
biogasproduktion och biogasanvéandning ger upphov till? Politiskt kan trenden for vilket
alternativ som ses som det bésta for tillfallet skifta snabbt. Men vi kan konstatera att
biogas under senare ar har setts som ett bra alternativ (WS1) och prioriterats i t.ex.
upphandlingar och lokala och regional strategier. Dessutom gar det att pavisa att
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biogasen har en rad konkreta fordelar som ar av varde i ett samhallsekonomiskt
perspektiv®’.

Samtidigt foreskriver EU att alla drivmedel i princip ska beskattas lika och unionen
foreskriver istallet att ett kvotpliktssystem anvands. Detta innebéar ett regimskifte i Sverige
kring hur man véljer att styra marknaden och framja drivmedel med en mindre
miljépaverkan.

Ett kvotpliktsystem ger ett bra stod till flytande drivmedel som kan distribueras
tillsammans med fossil bensin och diesel och anvandas i den nuvarande fordonsflottan
och infrastrukturen. Oljebolagen kan fordela de eventuellt 6kade kostnaderna for att
introducera fornybara drivmedel pa en stor kundbas. Mindre distributorer av fornybara
drivmedel, exempelvis fordonsgasdistributorer, har dock ingen mdjlighet att fordela
kostnadsskillnaderna mellan fornybara och fossila drivmedel pa ett stort kundunderlag.
Det blir darmed svart att halla ett konkurrenskraftigt pris for att bibehalla marknaden som
har byggts upp. Sa ar aven fallet om fordonsgas skulle f& en egen separat kvot.

Enligt Energigas Sverige kan fordonsgas introduceras i ett fungerande kvotpliktssystem
med hoga kvoter (som justeras i takt med marknadsutvecklingen), hoga sanktionsavgifter
och en vélfungerande certifikatshandel. Det &r dock oklart nar ett sddant system kan
uppnas eftersom ett kvotpliktsystem med hdga kvoter inte kan implementeras alltfor
hastigt utan kvoterna maste hojas succesivt. Dessutom har det visat sig svart att uppna
en valfungerande certifikatmarknad som kompletterar kvotpliktsystemet. Darmed kan det
drdja innan stbdsystemen ar tillréackligt utvecklade for att kunna inkludera fordonsgasen.

Styrmedel kan ocksa innefatta regulatoriska @ndringar och ett viktigt steg for att stotta
biogasen var att implementera grén gas-principen vid beskattning av biogas. Gron gas-
principen har mojliggjort en effektivare marknad for handel med biogas. Den innebér att
biogas som injiceras i ett gasnat kan via handelsavtal virtuellt matas ut i samma eller
annat gasnét58. Eftersom ingen fysisk koppling behévs mellan producent och anvandare
kan producenten né en stérre marknad.

Latta fordon

Latta fordon &ar en bred marknad som star for stora delar av utslappen fran
transportsektorn. Sett till hela fordonsflottan &gs merparten av fordonen av
privatpersoner. De viktigaste faktorerna vid inkép av fordon varierar, men generellt &r
prestandan, inképspriset, branslekostnaden och tillgangen till infrastruktur viktiga faktorer.

> Energigas Sverige, Region Skane, Swedegas, 2015, Forslag till nationell

biogasstrategi.
https://lwww.swedegas.se/smarta_energisystem/biogasanlaggningar/Gron-gas-
principen
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De behover dock inte vara tillrackliga for att uppna ett genomslag for en ny teknik da bilar
inte alltid valjs utifrin anvandbarhet och kostnad. Hittills har marknadsutvecklingen for
biogas stottats av stod till infrastruktur, befrielse fran energi- och koldioxidskatt samt stod
till fordon, som t.ex. miljobilspremie, befrielse fran fordonsskatt och nedsatt formansskatt.
Skattebefrielsen fér biogas har troligtvis varit det viktigaste stodet for marknadsutveckling
och det har mdjliggjort att fordonsgas har kunnat saljas till ett nagot lagre pris an bensin
och diesel. Vid sidan av det har troligen miljobilspremien och reduktionen av
formansskatten varit viktiga. Reduktionen av formansskatt lyftes ocksa under WS1 som
ett av de viktigaste styrmedlen.

Flera styrmedel har dock gynnat bade branslesnala dieselfordon och gasfordon, vilket har
inneburit att det har varit svart for gasfordon att konkurrera med dieselfordon med
avseende pa total anvandarkostnad. Miljobilsdefinitionen har haft en betydande effekt pa
val av fordon. Sedan den nya definitionen lanserades har antalet miljodieslar 6kat med
flera hundra procent.

For att 6ka introduktionstakten av latta gasfordon behévs troligen mer tydliga styrmedel
som sarskilt premierar fordon for hoginblandade eller rena férnybara drivmedel over
branslesnala fordon for fossila drivmedel. Skattebefrielsen och nedséattningen av
fordonsskatt verkar inte ge en tillracklig effekt pa efterfragan pa gasfordon, vilket skulle
kunna forbéttras med en tydligare premiering av miljébilar genom inférande av ett bonus-
malus-system som ger bilar och branslen med hog klimatprestanda en tydlig bonus. Vid
sidan av det ar det troligen viktigt att nedsattningen av formansskatten fortsatter.

Utformningen av bonus-malus systemet ar avgoérande for utvecklingen for alternativa
drivmedel i transportsektorn. Det finns en risk for att beddmningskriterierna i bonus-malus
systemet utformas sa att endast laddfordon prioriteras och fordon anpassade for
fornybara drivmedel hamnar p& malus sidan.

Anvandning av hdginblandade biodrivmedel kan ge motsvarande faktiska minskningar av
vaxthusgasutslapp som laddhybrider. Enligt ett forslag frdn Energigas Sverige kan ett
genomshnittligt varde for utslappen av vaxthusgasutslapp fran gasbilar avgéra var i bonus-
malus systemet de ska hamna. Detta varde skulle kunna berdknas arligen fran
genomsnittliga nationella varden for vaxthusgasutslapp fran biogas och inblandningsniva
for biogas i fordonsgasen.

Om endast elfordon och branslecellsfordon ges bonus och 6vriga fordon inklusive
gasbilar hamnar pa malus-sidan, kommer troligen forsaljningen av gasfordon att sjunka.
Daremot om fordon for hoginblandade eller rena fornybara drivmedel hamnar pa bonus-
sidan s& blir detta ett viktigt styrmedel som kan gora gasbilar konkurrenskraftigt mot
dieselfordon och mer jambordigt med andra alternativa fordon. Det kan leda till en 6kad
forséljning av alla miljébilar inklusive gasbilar.
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Brénslecellsbilar for vatgas

Styrmedel foér vatgas och branslecellsbilar rekommenderades i den féreslagna nationella
implementationsplanen for vatgas fran projektet "Hydrogen Infrastructure for Transport”
(fotnot 14), se Tabell 2. Av dessa rekommenderade styrmedel utgér miljdbilspremie,
upphandling av bilar, skattebefrielse fér vatgas och stéd till infrastruktur de mest centrala.

Nollemissionszoner i stader kan bli en viktig drivkraft fér vatgas i vagtransportsektorn
efterhand som fokus okar pa lokala utslapp fran fordon, t.ex. NOx och partiklar.
Branslecellsfordonen har inga lokal utslapp fran driviinan och kan darmed stéttas av
sadana styrmedel. (WS1).

En genomtankt och koordinerad kombination av styrmedel ar nddvandig for att
astadkomma simultan utbyggnad av infrastruktur for vatgas och introduktion av
branslecellsfordon. Erfarenheter fran introduktionen av biodrivmedel visar att for att
uppna en forandring kravs en langsiktig och systematisk strategi som innehaller flera
olika typer av styrmedel. Om endast generella sa kallade teknikneutrala styrmedel
anvands i transportsektorn kommer troligtvis billigare (i vissa fall med begransad
kapacitet pa sikt) I6sningar som biodrivmedel gynnas framfér tekniker som har hogre
barriarer med avseende pa t.ex. ekonomi, infrastruktur eller anvandande. Strategin maste
utvarderas vidare innan implementation men forslaget syftar till att peka pa vilka
styrmedel som kan anvandas och att det kravs bade specifika och generella styrmedel for
att introducera vatgas i transportsektorn. Det &r ocksa viktigt att styrmedelspaketet
grundar sig pa langsiktiga malsattningar med forutsagbara spelregler men anda ger ett
visst utrymme for justeringar.
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Tabell 2 Rekommenderade styrmedel fér vatgas i transportsektorn

Introduktion Tidig 2025-
2015-2020 marknad

2020-
2025
Offentlig upphandling X X X
Gemensam upphandling som elbilsupphandlingen X
E Utokning av miljdzoner i storstader X X X
§' Miljobilspremie (70 000 kr) som gradvis trappas ner X X
Koldioxiddifferentierad fordonsskatt X X X
Koldioxiddifferentierat formansvarde X X X
Bidrag eller lanegaranti till infrastruktur/tankstationer X X
S Private Public Partnership X X
ﬁ Skattebefrielse for vatgas i transportsektorn X X
% Skattebefrielse for ravaror till vatgasproduktion X X
S Inrdkning i systemet fér kvotplikt X
Hojningar av koldioxidskatt X X X

3.8.2 Tunga transporter

Omstallningen i sektorn for tunga transporter har gatt betydligt langsammare an i sektorn
for latta transporter. Det har saknats tydliga definitioner av miljdlastbilar samt tydliga och
relevanta styrmedel for att introducera dem. Den tunga sektorn ar traditionellt inte sa hart
reglerad och beskattad, bl.a. eftersom den konkurrerar pa en internationell marknad och
har relativt laga marginaler. Det ar darfor kontroversiellt att infora styrmedel som kan
medféra generellt 6kade kostnader for transporterna.

Nedan redogoérs for nagra forslag pa styrmedel for tunga transporter frAn projektet

Incitament och fran utredningen "Fossilfrihet pa vég”.59

Erfarenheter fran styrmedel for personbilar har visat att hela kedjan fran drivmedels-
produktion till tankningsinfrastruktur och fordon maste stottas simultant for att bilda en
forsta marknad. Detta galler troligen ocksa for tunga transporter, vilket ocksa framgar i
rekommendationerna.

Ekonomiska incitament behovs for att kompensera for de 6kade kostnaderna fér inkdp av
fordon och drivmedel. Den nuvarande nedséttningen av fordonsskatten &r inte tillracklig
for att 6verbrygga de 6verskjutande kostnaderna som alternativa fordon har i férhallande

% Miljp- och Energidepartementet, 2013, Fossilfrihet pd vag, SOU 2013:84.
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till konventionella diesellastbilar. Férmodligen behdvs starkare incitament som inférande
av en nationell definition for miljolastbilar och en form av miljélastbilspremie. Dessutom
behdvs precis som for latta fordon styrmedel for att minska kostnadsskillnaderna mellan
férnybara drivmedel och konventionella fossila drivmedel, i forsta hand diesel. Detta kan
astadkommas antingen genom hojda skatter pa diesel, eventuellt kombinerat med
kilometerskatt, eller subventioner till férnybara drivmedel. Vid sidan av stdd till fordon kan
troligen miljozoner och upphandling skapa en efterfragan pa alternativa fordon.

En kostnadsneutral omstéllning av sektorn for tunga transporter innebéar att stédet till de
alternativa fordonen maste finansieras av skattehojningar for de fossila alternativen, vilket
kan f& negativa kostnadseffekter for akeribranschen.

Fossilfrihet pa vag

Utredningen "Fossilfrihet pa vég”60 foreslog en rad styrmedel som paverkar tung trafik och
godstransporter, bland annat foljande:

e Hojd dieselskatt och kilometerskatt
e Fordonsskatt for tunga fordon

e Miljolastbilspremie

e Miljozoner

Hojd dieselskatt och inférande av kilometerskatt

Utredningen "Fossilfrihet pa vag” foreslar hojd dieselskatt och eventuellt en kilometerskatt
for tung trafik. Om dieselskatten i Sverige hojs till nivaer over de i 6vriga Europa finns det
en risk att lastbilarna tankar i andra lander &n Sverige. Syftet med en kilometerskatt skulle
vara att undvika detta och frikoppla skattesystemet for tung trafik fran beskattningen av
diesel. Detta skulle ske genom att lastbilarna betalar kilometerskatt som de sedan far dra
fran drivmedelsskatten de betalat for diesel.

Hur och om kilometerskatten ska utformas for att stotta lastbilar for alternativa drivmedel
anges inte men syftet med skattesystemet &r att samhallskostnaderna for de tunga
lastbilarna ska internaliseras i strre utstréackning. Detta kan [Amna utrymme for att stotta
alternativa fordon och branslen som kan ge minskade samhéllskostnader genom minskad
lokal och global miljopaverkan.

| nulaget pagar en offentlig utredning om avstandsbaserad véagslitageskatt for tunga
lastbilar, vilket i praktiken ar en kilometerskatt. oL

% Miljp- och Energidepartementet, 2013, Fossilfrihet p& vag, SOU 2013:84
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Denna sektor &r kénslig for 6kande kostnader och ¢kad internalisering av kostnader
genom Okade skattenivaer ar kontroversiellt.

Fordonsskatt for tunga fordon

Idag beskattas lastbilar utifrdn fordonsvikt, men lastbilar som inte kan koras pa diesel
utan drivs med el, etanol eller gas betalar lagre skatt. Det &r dock en relativt liten skillnad i
skatt mellan dieselfordon och fordon for alternativa drivmedel som inte kompenserar for
de overskjutande extra kostnaderna for alternativa tekniker. Koldioxiddifferentiering av
fordonsskatten ar annu inte mojlig. Men om en gemensam provnings-/redovisningsmetod
for koldioxidutslapp frén lastbilar kan inféras i EU sa skulle det bli mojligt.

Koldioxiddifferentiering skulle kunna ge ett incitament till nya fordon och drivmedel, men
da maste rejala skattehojningar ske for fordon med hdga koldioxidutslapp. Fordons-
skatten ar idag forhallandevis 1&g for tunga fordon och en 6kning kan innebéra negativa
effekter for svenska transportforetag.

Miljblastbilspremie

| utredningen "Fossilfrinet pa vag” foreslas en miljolastbilspremie pa 250 000 kr som
minskar med 25 000 kr arligen. Det skulle kunna tacka stora delar av Gverskjutande
kostnader och ge ett tydligt incitament till den forsta kdparen som troligen bara har
lastbilen under nagra ar och inte hinner uppnd nagra stora vinster fran lagre
brénslekostnader eller minskad fordonsskatt.

Miljézoner

Miljozoner kan anvandas for att minska trafikens paverkan i stidder med avseende pa
utslapp och buller. De innebar att fordonen maste uppfylla vissa krav for att kora in i
zonerna och kan baseras pa EUs emissionsklasser men dven pa andra faktorer. Tva nya
klasser av miljézoner foreslogs i "Fossilfrinet pa vag”: miljozon 2 som skulle innebara krav
pa uppfylinad an EuroVI for bade latta och tunga fordon samt miljozon 3 med krav pa
tysta och emissionsfira fordon.

Denna typ av styrmedel skulle kunna fa stor inverkan pa distributionslastbilar, atminstone
miljozon 3.

®  Utredning om  avstdndsbaserad  véagslitageskatt for tunga lastbilar.

http://lwww.regeringen.se/pressmeddelanden/2015/05/utredning-om-avstandsbaserad-
vagslitageskatt-for-tunga-lastbilar/
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Styrmedel foreslagna i projektet Incitament

Foljande styrmedel féreslogs av projektet Incitament ®2 for att stétta introduktionen av
lastbilar fér fordonsgas:

Nationellt

Styrmedel som hallbart och 6ver tid tydligare styr mot CO2-effektiva I6sningar
genom ett hogt pris pa fossil diesel, t.ex. bransleskatt eller differentierade
avstandsbaserade vagavgifter. Bor genomforas i samverkan med EU.
Kompletterande styrsystem som backar upp marknadens tro p& overgang till
alternativa branslen och drivlinor, t.ex. demonstrationsprojekt, investeringshidrag
fordon/tankstéllen och branslecertifikatsystem. Gors med fordel i samverkan med
andra EU-lander.

Tydligare styrning av Trafikverkets upphandlingar av entreprenader att anvanda
miljéfordon i arbetet. Kan genomféras pa utvalda storre projekt och genomféras
genom krav, tilldelningskriterier eller bonus.

Regionalt

Lokalt

Att aktivt driva fragor gallande tankinfrastruktur for alternativa drivmedel och el
inom infrastrukturplaneringen.

Upphandling av egna transporter med krav eller bonussystem for tunga
miljéfordon, géarna i kombination.

Besluta en definition av miljéfordon att utga fran nar styrsystem infors.

Anvand lokala trafikforeskrifter for att infora system som utifran lokala behov
premierar tunga miljofordon. Behov kan vara trangsel, tillgang till lastplatser,
genomfart pa specifika vagar, buller, etc.

Anvand  upphandlingsmdéjligheterna  gallande  renhallningsentreprenader,
entreprenader och att skilja varukép frdn transporterna genom att stalla krav,
anvanda utvarderingskriterier eller utveckla bonussystem. Garna i kombination.

®2 Staffan Johannesson m.fl., 2013, Miljsbyron Ecoplan, Incitament — styrmedel for tunga

fordon.
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3.8.3 Sjofart

3.9

Inforandet av fartyg for alternativa och férnybara drivmedel motiveras framst av minskade
utslapp av svavelféreningar inom SECA-omradet. Det finns ocksa planer pa att inféra
kontrollomrade for att begransa utslappen av kvaveoxid. Utslappsgranser kommer
troligen att inféras for NO,-foreningar och eventuellt ocksa for partiklar.

Hardare utslappskrav maste kombineras med incitament foér olika typer av
miljoinvesteringar. Utbyggnad av infrastruktur &r en viktig del for att framja anvandningen
av LNG och andra alternativa drivmedel. Regeringen bor utreda och foresla styrmedel for
sjofartens miljdomstéllning som frAmjar investeringar i renare teknik.

Differentierade hamn- och farledsavgifter har i projektet lyfts fram som ett viktigt verktyg
for att premiera alternativa drivmedel inom sjcfarten. Fran och med 2017 kommer
sjofartsverket att inkludera utslapp av véaxthusgaser i farledsavgifterna. Detta dppnar en
mdjlighet for att hamnarna foljer efter och differentierar hamnavgifterna pa samma sétt.
Men ytterligare stdd och finansiering behovs for att verkligen forandra sjofarten och
dessutom behdovs politiska malsattningar for denna bransch. (WS1)

Det finns idag EU-stdd for att testa nya tekniker inom sjofarten, men projekten pagar bara
sa lange bidragen finns. Ett mer langsiktigt och stabilt incitamentssystem — som bor
utredas omgaende — skulle kunna kompensera detta (WS1).

Sammanfattning av trender

Kapitel 3 har dversiktligt beskrivit ett urval av trender och drivkrafter p4 omradet for okad
anvandning av alternativa drivmedel och infrastrukturuppbyggnad.

Diskuterade trender och drivkrafter: miljokrav, politiska mal, teknikutveckling, kostnader
for fordon, infrastruktur och kostnader for den, omvarld, pris pa drivmedel, sociala faktorer
samt styrmedel. Styrmedel har diskuterats mer ingdende och fordelat per sektor.

De viktigaste trenderna valdes ut under WS1 och de viktiga trenderna som &aven ar
osakra definieras enligt scenariometodiken som drivkrafter. Detta urval diskuteras vidare i
kapitel 4.

Trender som ansags relativt sakra och viktiga ar bland annat kostnads- och
teknikutveckling for infrastruktur och fordon, miljé som drivkraft for férandringar, sociala
faktorer och beteende.

Bland drivkrafterna som ansags bade viktiga och mer osakra fér de narmaste 10-15 aren
hor politiska mal och implementering av styrmedel pa kort och lang sikt. Dartill &ar
forandringar och trender i omvarlden, sdsom oljepris, utveckling for andra drivmedel och
aktiviteter i andra lander bade viktig for implementering i Sverige och samtidigt svar att
forutsaga.

Svenska beslutsfattare kan inte i nAgon stérre omfattning paverka teknikutvecklingen eller
kostnader for fordon och drivmedel, men daremot verka for att konkreta politiska mal
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satts upp, for att miljokraven okar och for att styrmedel kan stotta de fornybara
alternativen. Dessa paverkansbara faktorer kan inte helt garantera att férnybara

drivmedel introduceras i stor omfattning, men de &r nddvandiga for att mdjliggéra en
utveckling.
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4.1

Scenarioanalys

Utifran trenderna som bearbetades under WS1 (se kapitel3) illustreras tre scenarier. |
grunden av alla scenarier finns trenderna som bedéms som sakra och viktiga, vilket
innebar att de trenderna bedéms som troliga och att de kommer ha inverkan pa
anvandningen av gas i transportsektorn. Trenderna som beddms som osékra och viktiga
definieras som drivkrafter eftersom de potentiellt kan férandra utvecklingen. Drivkrafterna
anvands for att skapa variation mellan de olika scenarierna. For drivkrafterna antas en lag
och en hog nivd som innebér att trenderna utvecklas i en riktning som innebar en negativ
eller positiv inverkan pa gasanvandningen i transportsektorn. Scenarierna beskrivs utifran
olika aktorsgrupper med fokus pa:

- Myndigheter och politiska beslutsfattare
- Fordonsanvandare
- Fordonstillverkare

- Gasleverantorer

Val av drivkrafter (infor scenarioanalysen)

Under WS1 samlades trender och drivkrafter in fran aktorer i gasbranschen. De
grupperades sedan i olika kategorier, vilka placerades i férhallande till varandra pa skalan
viktiga/oviktiga och sakra/osékra, se Figur 12.

Viktiga

Omvarld Infrastrukt
\ ur

4
Styrmedel
— lang sikt

Politiska

mal Teknik

Kostnader

Styrmedel
— kort sikt

Beteende

Osédkra $ Sdkra

Oviktiga

Figur 12 Beddmning av trender och drivkrafter genomford under WS1.

For vissa av trenderna/kategorierna var det svart att nd en konsensus om var pa skalan
de skulle placeras. Det var sarskilt svart att bedéma hur séakra trenderna ar och for flera
av kategorierna som omvarld och infrastruktur fanns argument bade for att de var osakra
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och for att de var sakra. Denna svarighet kan delvis ha berott pa att kategorierna var for
breda eller att definitionen av kategorierna inte var tillrdckligt tydlig. Internt i
projektgruppen har vi valt att omplacera infrastruktur och omvarld till den osakra sidan.

Infrastruktur placerades under WS1 som en s&ker trend, med motiveringen att
infrastrukturdirektivet anger att infrastrukturen ska byggas ut for fordonsgas och LNG for
sjofart. Men det ar inte sakert att infrastrukturen utvecklas tillrackligt foér att ha en stor
positiv inverkan pa gasanvandningen i transportsektorn. En betydligt storre utbyggnad av
infrastrukturen skulle kunna ske om politiska mal och styrmedel finns for att helt ersatta
fossila branslen i transportsektorn och om gas ses som en av ldsningarna for att uppna
detta. Darfor valjs infrastrukturen som en osaker trend i scenarioanalysen.

Vi véljer aven att behandla omvarlden som en osaker trend i scenarioanalysen trots att
den landade p& den sakra sidan under WS1. Denna kategori innefattar en rad olika
faktorer, bland annat priser pa fossila branslen, utvecklingen for gas i omvarlden, och
utvecklingen fér andra tekniker som elbilar och andra biodrivmedel. Denna évergripande
trend innehaller bade osékra och sékra trender och hanteras darfér som en osaker trend i
scenarioanalysen.

Under WS1 kortsiktiga och langsiktiga styrmedel samt politiska mél som osakra och
viktiga trender. Dessa tre trender ar naraliggande och kopplade till varandra. Och de
grupperas darfér tillsammans till en dévergripande trend som kallas styrmedel.

Sammanfattningsvis valjs féljande trender darfor som osékra och viktiga och definieras
darmed som drivkrafter som kan forma scenarierna:

- Styrmedel (Politiska mal samt styrmedel pa kort och lang sikt)
- Infrastruktur (Tankningsinfrastruktur for gas)

- Omvarld (Branslepriser, gasanvandning internationellt och utveckling for
andra alternativa fordon)
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4.2

Figur 13 Genomgéang av gasmarknadens drivkrafter och trender under workshop 1 (bilaga 1).

Val av scenarier

Med tre trender och tva olika majligheter for varje (hdg och lag) ges 8 mdjliga scenarier,
se Tabell 3. Gron ruta innebér att trenden gynnar utvecklingen av gasanvandning i
transportsektorn, gra ruta innebar att den inte gor det. De tva centrala scenarierna ar de
dar alla drivkrafterna antingen ar p& hog eller 1&g niva. Dartill valjs ett mellanscenario
enligt nedanstdende resonemang. Urvalet bygger delvis pa att det antas finnas en
koppling mellan anvéandningen av styrmedel och utbyggnaden av infrastruktur, dar det
inte & mojligt att bygga ut infrastrukturen utan marknadsstimulerande styrmedel.

Tabell 3 Féreslagna majliga scenarier utifran de tre utvalda trenderna

Styrmedel | Infrastruktur| Omvarid

1. Hogsta scenariot — stark utveckling for energigaser i transportsektorn.
2. Hog/mellan-scenario som visar pa vad vi kan astadkomma i Sverige, trots

ogynnsamma villkor sdsom laga oljepriser och stor konkurrens fran elbilar och
HVO.
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Ej intressant - infrastrukturen kommer ej byggas utan styrmedel med
marknadsfokus.

Lag/mellan-scenario som visar effekten av en minimal utbyggnad av
infrastrukturen.

Eventuellt intressant men liknande féregdende scenario. Viljs bort.

Ej intressant - Infrastrukturen kommer ej byggas utan styrmedelssatsning och
gynnsamma omvarldsvillkor.

Ej intressant - Infra och styrmedel behovs for en positiv utveckling.

Lagsta scenariot — svag utveckling.

Figur 14 Workshop 2, genomgang av scenarier och styrmedel (bilaga 1).

4.3 Sammanfattning av scenarier

En Overgripande sammanfattning av forutsattningarna och utfallen for de olika
scenarierna ges i och de kvantitativa resultaten for antal fordon och anvanda gasvolymer
presenteras i figur 14. En mer detaljerad beskrivning av varje scenario och for varje
segment av transportsektorn ges i fortsattningen av detta kapitel.
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marknads-
utveckling
Omvarld

Styrmedel fér

’%Figur 15 Sammanfattning av scenarier.
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4.4

Figur 16 Se foregdende sida. Kvantitativa uppskattningar for scenarierna. Antal fordon och
gasanvandning ar 2030. (Kéalla: Swecos scenarioberéakningar framtagna tillsammans med aktérer i
branschen). * Har illustreras utvecklingen med antal svenskregistrerade stdrre handelsfartyg.
Kopplingen mellan antal svenskregistrerade fartyg och bunkringsvolymer for LNG i Sverige ar inte
lika sjalvklar som inom vagtransportsektorn. Men anvandningen av LNG véntas 6ka bade i Sverige
och internationellt.

Scenario A — Grén omstaéllning (h6g niva)

Detta scenario inriktas mot att na visionen om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030.
Fordonsgas och vatgas har viktiga roller for att uppfyllada visionen. Den centrala och
sakra trenden med ¢kande miljokrav inom transportsektorn och ett 6kande fokus pa
cirkular ekonomi ar den egentliga bakomliggande faktorn i alla scenerier. Fordonsgas kan
med befintlig teknik erbjuda stora miljovinster, t.ex. minskade utslapp av vaxthusgaser
och forbattrad luftkvalité till relativt lag kostnad.®® Det kan potentiellt &ven vatgas och
branslecellsfordon géra nagon gang runt 2025.

Scenario A definieras av att de tre utvalda drivkrafterna faller ut pa foljande satt:

e snabb utveckling av tankningsinfrastruktur for fordonsgas och véatgas

o effektiva styrmedel for marknadsstimulans

e gynnsam utveckling i omvarlden, inklusive 6kande oljepris och global utveckling
av fordonsgas i vagtransportsektorn och LNG i sj6farten

Detta antas leda till en arlig anvandning 11,2 TWh fordonsgas, 3 TWh LNG i sjéfarten och pa 0,45
TWh vétgas. Antal fordon och gasanvandning per segment presenteras i Figur 17 Antal fordon och
gasanvandning ar 2030 enligt Scenario A. (Kélla: Swecos scenarioberakningar framtagna
tillsammans med aktdrer i branschen).

* Har illustreras utvecklingen med antal svenskregistrerade storre handelsfartyg. Kopplingen mellan
antal svenskregistrerade fartyg och bunkringsvolymer for LNG i Sverige &r inte lika sjalvklar som
inom vagtransportsektorn. Men anvandningen av LNG vantas ©ka bade i Sverige och
internationellt.

®  Energigas Sverige, Region Skane, Swedegas, 2015, Forslag till nationell

biogasstrategi.
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Scenario A - Gron omstallning

(hég niva)
16
]
14 1000 bussar (H2)
12 M 50 000 litta fordon (H2)
. 10 50 storre handelsfartyg (LNG) *
oG
g e 24 000 tunga lastbilar (CBG+LBG)
s
2 6 H 4600 bussar (CBG)
a W 500 000 litta fordon (CBG)
2
0
Figur 17 Antal fordon och gasanvandning ar 2030 enligt Scenario A. (Kélla: Swecos
scenarioberakningar framtagna tillsammans med aktorer i branschen).

* Har illustreras utvecklingen med antal svenskregistrerade storre handelsfartyg. Kopplingen mellan
antal svenskregistrerade fartyg och bunkringsvolymer for LNG i Sverige ar inte lika sjalvklar som
inom vagtransportsektorn. Men anvandningen av LNG vantas Oka bade i Sverige och
internationellt.

Foéljande aktorer ar centrala i utvecklingen:

- Politiska beslutsfattare pa europeisk, nationell, regional, och lokal nivd maste
bidra med konkreta malsattningar for utvecklingen i transportsektorn till 2030
gallande lokal och global miljopaverkan och styrmedel som kan stétta de tekniker
och branslen som kan uppfylla malen.

- Fordonsanvandarna litar pd langsiktiga styrmedel, fullgod tillgdng till valt
drivmedel och god andrahandsmarknad for sina fordon.

- Fordonsleverantdrerna lyckas producera fordon till konkurrenskraftiga priser

- Gasleverantdrerna blir avgérande for att infrastrukturen utvecklas i takt med
marknaden eller i vissa fall fore marknaden, men detta sker ocksa i samarbete
med offentliga aktorer och med ekonomiskt stod fran EU. Dessutom &r det viktigt
att satsningen pa nya biogasanlaggningar fortsatter.
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Figur 18 Exemplifiering av tanksstationsutbyggnad i scenario A &r 2030 for fordonsgas i Sverige.
Kartan ritad av Energigas Sverige inom projektet fér denna rapport.
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Figur 19 Exemplifiering av tanksstationsutbyggnad i scenario A ar 2030 for flytande fordonsgas och
gas for sjofarten i Sverige. Kartan ritad av Energigas Sverige inom projektet fér denna rapport.
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Figur 20 Se foregaende sida. Exemplifiering av tanksstationsutbyggnad i scenario ar 2030 for
vatgas i Sverige. Kartan ritad av Energigas Sverige inom projektet fér denna rapport.

| denna framtid utvecklas anvandningen av biogas starkt i alla delar av transportsektorn
och fornybar vétgas introduceras for latta transporter. Inom sjofarten blir LNG ett av de
mest intressanta alternativen for att uppfylla miljdkrav som minskade svavelutslapp och
pa sikt aven andra luftfororeningar. Introduktionen av energigaserna gor att
transportsektorns globala och lokala miljopaverkan minskas kraftigt till 2030.

| scenariot blir visionen om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030 véagledande for
politiska beslutsfattare pa EU, nationell, regional och lokal niva i utformningen av
konkreta politiska mal for alla delar av transportsektorn och tillhérande styrmedel.
Svenska beslutsfattare blir centrala i denna process da de har méjligheten att paverka de
ekonomiska forutsattningarna for fornybara drivmedel och dven paverka arbetet med
fornybara drivmedel inom EU och péa regional och lokal niva. Dessutom ses infrastruktur-
direktivet som en viktig del i omstéllningen av transportsektorn och en snabb introduktion
av infrastruktur for gas stéttar marknadsutvecklingen. En forutsattning for att nd malet om
12 TWh biogas inom fordonssektorn till 2030 &r en kombination av effektiva styrmedel i
kombination med langsiktiga spelregler. Detta &ar i hogsta grad en politisk frdga och det
kravs en insikt om detta hos beslutsfattare om vi ska klara visionen om en fossil-
oberoende fordonsflotta till 2030.

| vagtransportsektorn anvands i stort sett bara biogas, men aven i viss utstréackning inom
sjotrafik pa inre vattenvagar och som laginblandning i internationell sj6fart. Anvandningen
av biogas i flytande form inom sjofarten kan pa sikt uttkas.

Producenter och leverantorer av gas fortsatter satsningen pa att 6ka produktionen av
biogas via rétning och realiserar sina planer pa storskalig produktion av biogas, baserat
pa framst skogsrester. Detta motiveras av att fordonsgasen konkurrenskraft starks via
Okande priser och skatter pa fossila drivmedel, men ocksa for att fordonsgasen ses som
konkurrenskraftig i forhallande till andra alternativ med avseende pa miljonytta.

Mojligheterna for en 6kande marknad och 6kad produktion gér det intressant att bygga ut
infrastrukturen i nya regioner och i vissa regioner stottas utbyggnaden med stod fran EU
eller nationella styrmedel. F6r mackagare och distributérer av biogas och LNG anser vi
att om lampliga styrmedel inréttas for att stimulera marknaden s& kommer distributionen
och utbudet av infrastruktur att vara ett mindre problem. Men utvecklingslaget skiljer sig
at mellan de olika segmenten, vilket ocksa innebar lite olika fokus. For fordonsgasen for
latta fordon bor fokus vara p& att stimulera marknadsutvecklingen da infrastruktur redan
finns i manga regioner. For flytande fordonsgas till tunga transporter samt vatgas finns ett
behov bade av marknadsstimulans och stdd till infrastruktur. Stod till infrastruktur &r i
fokus inom sjofarten men aven dar behdvs olika typer av stimulanser for alternativa
drivmedel och drivlinor.
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Den simultana utvecklingen av infrastruktur for distribution och tankning for de olika
transportslagen ger ocksa stora synergieffekter och 6kad robusthet och tillforlitlighet i
férsérjningssystemet.

Okad tillganglighet av fordon och tankningsinfrastruktur samt méjligheten att tanka 100 %
biogas, vilket ar mdjligt redan i dag, ger i kombination med tydliga ekonomiska styrmedel
gor gasfordon till attraktiva alternativ i alla fordonssegment. Biogas anvands i bussar for
bade stadstrafik och regional trafik. Anvandningen av biogas i distributionsfordon
fortsatter att oka och biogasen introduceras aven pa bred front i lAngvéaga transporter
med lastbil. For bilkdpare blir gasbilar det framsta miljobilsalternativet tillsammans med
elfordon och branslecellsbilar.

I omvarlden, exempelvis EU, USA och Kina, utvecklas anvandningen av naturgas och
biogas i transportsektorn och forstérker utvecklingen i Sverige, samtidigt som gasen
fortsatt ses som ett viktigt alternativ tillsammans med elektricitet och flytande
biodrivmedel. Utvecklingen i omvarlden goér att det finns en bredare marknad for
fordonstillverkarna, vilket motiverar storre satsningar p& olika typer av gasfordon och
aven att det skapas fler andrahandsmarknader fér gasfordon.

Tilltro till politiska mal om utvecklingen av marknaden for fornybara drivmedel gor att
fordonstillverkare utvecklar utbudet av modeller for alla delar av transportsektorn, sarskilt
fordon for tunga och langvaga transporter.

| detta scenario etableras &ven en tidig marknad for branslecellsfordon och en
grundlaggande vatgasinfrastruktur byggs ut. Denna utveckling stimuleras framst av
finansieringsstod till infrastruktur frAn EU och att en premie i bonus-malus-systemet
infors.

Latta fordon — personbilar och latta lastbilar

En premie inom bonus-malus-systemet och en drivmedelsbeskattning som tydligt stottar
foérnybara alternativ och en lagre total anvandarkostnad an fossila alternativ ar centrala
styrmedel i detta scenario. Miljdbilspremien &ar en del av ett bonus-malus system dar
fordon for fossila drivmedel beskattas hardare och alternativa fordon stéttas av en
miljobilspremie. | detta scenario tillAmpas ett varderingssystem som gor att bade
laddfordon och fordon anpassade for férnybara drivmedel, som gasfordon, stdttas av
bonus-malus systemet.

Formodligen kommer Sverige att infora ett kvotpliktssystem under 2018, men systemet
maste utvecklas och mogna innan det kan stétta fordonsgasen och darfor ar det
avgorande att fordonsgasen stalls utanfor ett saddant till en borjan.
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Varje &r saljs i snitt 5 000 gasbilar, baserat pa de senaste 10 &rens forsaljningssiffror.**
Med dagens takt, styrmedel (skattebefrielse + miljobilspremie eller befrielse fran
fordonsskatt) och infrastruktur kommer troligen andelen gasfordon som nu ligger pa cirka
1 % av den totala fordonsflottan att svagt oka till 2020 for att sedan minska till 2030 pa
grund av generationsvaxling och skrotning av gamla bilar. Begreppet "Peak car’ har
diskuterats de senaste aren och i USA tyder viss statistik pa att en mattnad natts i
storstaderna och att antalet fordon per capita stabiliserats p& 0,78 (fordon/ca).®”® For
Sveriges del skulle det innebdra néstan 9 miljoner fordon 2030 givet att SCB:s
befolkningsprognos om 11,4 miljoner invanare i Sverige 2030.% Detta bedéms dock inte
vara en realistisk fordonsprognos fér Sverige, men vi gor bedémningen att fordonsparken
kommer att vaxa nagot till strax éver 5 miljoner fordon 2030. Dagens fordonspark bestar
av cirka 4,6 miljoner bilar (statistik frn 2014).67 Energianvandningen behdver dock inte
Oka i samma takt eftersom det motverkas av exempelvis energieffektivisering. Vi
forvantar oss darfor en relativt stabil energiforbrukning inom transportsektorn 2030 péa
runt 90 TWh® for inrikes transporter dar 70 %% utgors av vagtransporter.”

| detta scenario forandras dock denna utveckling drastiskt med hjalp av styrmedel for
marknadsutveckling och satsningar pa infrastruktur. Gasvolymer och antal fordon i detta
scenario baseras delvis pa att en stor andel av de 12 TWh biogas som ingar i scenarierna
i utredningen "Fossilfrihet pa vag” kommer att anvandas i latta fordon. Men det ar svart
att mer ingaende bedéma fordelningen mellan latta och tunga fordon som anvander
biogas 2030, eftersom styrmedel &r avgorande for marknadsutvecklingen. Detta
kompletteras med ett resonemang om hur snabbt gasbilarna kan introduceras, vilket
bland annat knyter an till nybilsintroduktion och introduktionstakt for andra alternativa
fordon, exempelvis etanolbilar.

® Trafa, 2015, Fordon 2014, http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

®® http://www.statista.com/statistics/183505/number-of-vehicles-in-the-united-states-since-
1990/

66 http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-
amne/Befolkning/Befolkningsframskrivningar/Befolkningsframskrivningar/14498/14505/Be
hallare-for-Press/389899/

®" Trafa, 2015, Fordon 2014, http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

® Med en storre andel elfordon minskar energiférbrukningen totalt sett. Om 20 % av
fordonsflottan drivs pa el 2030 kommer forbrukningen att reduceras till cirka 75 TWh per
ar. Det innebar andock att behovet av biodrivmedel exempelvis biogas uppgar till ver 50
TWh for att nd malet om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030.

* ER 2014:19

® Sedan 2004 har energiférbrukningen for inrikes transporter legat pa strax éver 90 TWh
trots att fordonsparken vuxit med ungefar 400 000 fordon.
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Det som hammar manga kopare (kunder) ar merkostnaden for gasbilar och en upplevd
risk med avseende p& service, drift och tankstallen.”* Med en kraftigt hojd premie som
gynnar miljobilar som drivs pa ett fornybart bransle samtidigt som skatten pa fossila
drivmedel hdjs succesivt reduceras denna risk och merkostnaden for gasbilar kan
sankas, elimineras eller till och med vandas till ett mervarde. | detta scenario kan
forsaljningen av bilar anpassade for fornybara drivmedel 6ka och gasfordon kan utgora
en signifikant andel av fordonen som séljs i Sverige.

| detta scenario antas att i snitt 50 000 gasfordon introduceras arligen, vilket utgor
ungefar en sjattedel av det totala antalet latta fordon som introducerats arligen under de
senaste tio aren (se kapitel 2.3). Det ar en rimlig siffra givet att gasbilar idag i stort sett ar
det enda miljobilsalternativet forutom laddfordon och branslecellsbilar for latta fordon, pa
grund av den dkade beskattningen av etanol. Nér antalet etanolbilar 6kade som snabbast
(runt 2008) sa introducerades nastan 60 000 bilar under ett ar.%’

Vid ett antagande om i snitt 50 000 gasfordon per ar fr.o.m. 2019-2020, eventuellt ett
lagre antal de forsta &ren men en gradvis 6kning fram mot 2030, kommer det finnas runt
500 000 gasbilar ar 2030. Nagra foérenklade antaganden gors for att uppskatta
drivmedelsforbrukningen. Flottan av latta fordon antas besta av 80 % personbilar och 20
% latta lastbilar, och de latta lastbilarna antas ha en dubbelt s& hog arlig
drivmedelsforbrukning som personbilarna. Personbilarna antas kéra 1 500 mil per &r och
forbruka 0,5 m?® fordonsgas per mil. Utifrin dessa antaganden och antalet bilar
uppskattas den totala arliga forbrukningen av fordonsgas till 6 TWh.

Ovan beskrivna utveckling skulle krava rejalt forbattrad tillgdng pa tankningsinfrastruktur
som kan gora det mojligt for stora delar av Sveriges befolkning att tanka en gasbil utan
storre besvar. Detta skulle innebara utbyggnad av infrastruktur i regioner med befintliga
tankstationer for att ge annu battre tillganglighet och tillférlitighet. Men det skulle aven
innebara en strategisk utbyggnad langs viktiga transportleder och omraden dar det idag
helt saknas gasinfrastruktur. Det &r svart att beddéma exakt hur stor utbyggnad som kravs
for att ge en tillracklig tillgang pa infrastruktur, men det ar troligen minst ett hundratal fler
publika tankstationer enligt bedémningen pa WS2.

Brénslecellsbilar for vatgas

Branslecellsbilar vantas nd en total anvandarkostnad pa& motsvarande den for
konventionella alternativ och elbilar n&gon gdng mellan 2025 och 2035.”* N&agon
omfattande introduktion av branslecellsfordon kan darmed troligen ske férst runt 2025,

& Sonja Forward m.fl., 2015, Vatgasinfrastruktur for transporter, HIT-Forsk om

acceptans, sakerhet och styrmedel, VTI projektnr 38475-1.
2 Marten Larsson, 2015, The role of methane and hydrogen in a fossil-free transport
sector. Doktorsavhandling, KTH, Skolan for kemivetenskap.
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givet en gynnsam kostnadsutveckling for vatgasinfrastruktur och branslecellsbilar. Fram
till dess kan dock fordon introduceras i féretag och offentliga verksamheter och till en liten
andel av privatbilisterna. Det innebér att endast en liten andel av fordonsflottan kan drivas
pa vatgas ar 2030, en halv procent av fordonsflottan skulle troligen vara en hdg skattning.
Det skulle innebéra cirka 50 000 branslecellsbilar och en drivmedelsanvandning pa cirka
0,3 TWh vatgas per ar. Uppskattningen om drivmedelsanvandning baseras pa den totala
drivmedelsanvandningen for gasbilarna. Den anpassas till antalet branslecellshilar och
sedan antas att branslecellsbilarna anvander 50 % av energin som gasbilar anvander.”

Enligt ovan har antalet nya gasbilar i snitt varit runt 5 000 per ar de senaste 10 aren. Det
gar férmodligen att astadkomma nagot liknande for branslecellsbilar, men detta ar helt
beroende av att kostnaden for fordon och infrastruktur sjunker betydligt. | dag ar den
hoga kostnaden det storsta hindret for en bred introduktion av vatgas i transportsektorn,
jamfort med Ovriga gasalternativ. Hér antas ca 140 strategiskt placerade
vatgastankstationer av olika storlekar kunna técka efterfragan (WS2). Detta ar fortfarande
en valdigt grundlaggande infrastruktur som utgdér endast 2 % av totala antalet
tankstationer idag. Det skulle eventuellt behdvas fler tankstationer &n s& med tanke pa att
for 50 000 gasbilar idag finns runt 155 tankstationer.

Bussar

Introduktionen av gasbussar har gatt relativt snabbt och detta har varit en viktig del av
utvecklingen for biogas i transportsektorn. Det finns en stor potential att fortsétta denna
utveckling givet att varderingen av olika miljdnyttor gor att biogas fortsatt prioriteras hogt i
upphandlingskraven. Utvarderingen och prioriteringen av de olika alternativa drivmedlen
vid upphandlingar &ar avgérande for hur gasanvandningen utvecklas i bussegmentet och
det &r viktigt att ha en helhetssyn over vilka miljo och samhallsnyttor som kan uppnas och
hur de olika alternativen kan bidra till en fossiloberoende fordonsflotta.

Totalt finns det néstan 14 000 bussar i Sverige varav 2 300 anvander fordonsgas som
drivmedel. Totalt uppskattas gasbussarna anvanda nastan 0,6 TWh per ar. | 45
kommuner drivs en stor andel av stadsbussarna med fordonsgas.73 Det finns en viss
potential att introducera gasbussar i stadstrafik men med tanke pa att denna I6sning
redan ar introducerad i relativt stor skala kommer eventuellt andra tekniska lI6sningar som
olika former av elbussar exempelvis laddhybrider och branslecellsbussar att prioriteras i
satsningar pa nya tekniker. Sadana losningar ar sarskilt lampade for just stadsbussar och
kan erbjuda hog energieffektivitet och laga lokala utslapp, men troligen behovs &ven
anvandningen av andra typer av fornybara drivmedel, som biogas, 6ka for att erséatta de
fossila drivmedlen.

3 https://www. swedegas.se/gas/naturgas/nyttan_med_naturgas/fordon
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| tunga langvaga transporter som landsvagsbussar i regional trafik och eventuellt fjarr-
bussar ar fordonsgas ett intressant alternativ, men &ven branslecellsbussar. Fér denna
typ av trafik ar olika typer av elektrifiering mindre lampligt och férnybara drivmedel som
anvands i forbranningsmotorer ar huvudsparet for att minska utslappen av vaxthusgaser.
Vi antar darfor att den huvudsakliga 6kningen av antalet gasbussar sker i segmentet for
landsvagstrafik. Men det finns dven andra drivmedelsalternativ for landsvagsbussarna,
exempelvis HVO. For just HVO antas dock inférandepotentialen vara begransad da HVO-
volymerna som kan produceras fran ravaror som anses medfora stora miljévinster &r
begransade, se 3.5.3, och dessa volymer sprids ut Over de olika segmenten i
vagtransportsektorn.

Landsvagsbussarna star for strax éver 40 % av det sammanlagda trafikarbetet for lands-
vagsbussar och stadsbussar.”® Landsvagsbussarna anvander i genomsnitt 280 liter
diesel per hundra mil medan stadsbussarna anvéander runt 380 liter per hundra mil, men
landsvagsbussarna har dock en ndgot hogre genomsnittlig arlig korstracka. ™ ™ Med
dessa som grund antas forenklat anda att landsvagsbussarna och stadsbussarna har
ungefar samma arliga energianvandning.

Med ratt styrmedel forvantar vi oss en fordubbling av antalet gasbussar till 2030, vilket
motsvarar uppemot 4 600 bussar (hélften landsvagsbussar och hélften stadsbussar) och
det innebar en forbrukning av runt 1,2 TWh per ar 2030.

Biogasintroduktion i nya flottor och 6kad anvandning i landsvagsbussar kommer att krava
utbyggnad av infrastruktur. Men infrastruktur for bussar ar lattare att planera an
infrastruktur for privata bilister d& bussflottorna har en hog och forutsagbar
drivmedelsforbrukning och ror sig pa forutbestamda strackor.

Branslecellsbussar for vatgas

Det antas har att det skulle vara mojligt att genomfora en relativt snabb introduktion av
branslecellsbussar, upp till 1 000 bussar till &r 2030 givet foljande forutsattningar:

- Om anvandarkostnader fér branslecellsbussar blir jamférbara med kostnaderna
for andra alternativ, vilket kan vara mdjligt till 2025 (laddhybridbussar och
konventionella bussar) "

- Om demoprojekt med branslecellsbussar inleds om nagra &r runt 2018-2020.

" Trafikverket, 2015, Handbok for vagtrafikens luftféroreningar, kapitel 6 bilagoor

Emissionsfaktorer

> VTI, 2013, Utveckling av VTI:s modell for berakning av trafikarbete p& svenska vagar,
VTI notat 30—2013

® Roland Berger, 2015, Fuel Cell Electric Buses — Potential for Sustainable Public
Transport in Europe.
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- Om miljozoner och/eller upphandlingskrav kring lokal miljdpaverkan infors.

- Det ar relativt enkelt att bygga och finansiera infrastruktur for stora bussflottor, da
de anvands inom begransade omraden och har en hég drivmedelsanvandning.

Har uppskattas vatgasanvandningen i branslecellsbussarna till runt 0,15 TWh baserat pa
samma antaganden for latta branslecellsfordon, energianvandningen i dagens bussflotta
och att bréanslecellsfordonen anvander 50 % mindre energi &n gasbussarna.

Tunga lastbilar

Precis som for personbilarna baseras utvecklingen for tunga lastbilar bade pa att gas-
anvandningen ska utgdra en signifikant andel av de 12 TWh biogas som namns i
utredningen "Fossilfrinet pa vag” (dock en lagre andel &n for latta transporter), men ocksa
pa resonemang kring hur snabbt det gar att introducera gaslastbilar.

Ar 2014 fanns knappt 80 000 tunga lastbilar och 1 % av dem hade en gas/flexifuel
drivlina medan endast ett tiotal fordon hade elhybrid eller etanol/flexifuel drivlina.”’

Pa samma satt som for bussar s& uppskattas den stora potentialen for fordonsgas finnas
inom segmentet for fijarrlastbilar. | denna sektor &r det svart och kostsamt att elektrifiera i
nagon storre utstrackning och byte till alternativa drivmedel beddoms vara den
huvudsakliga mojligheten foér att minska utslappen av vaxthusgaser. Dessutom &r det i
detta segment som huvuddelen av trafikarbetet/godstransportarbetet sker och dar den
totala energianvandningen ar hog.

Cirka 50 % av trafikarbetet (tonkilometer) for tunga lastbilar utférs av lastbil med slap pa
landsvag och 23 % av det utfors av lastbil utan slap pa Iandsvéig,81 dvs. 6ver 70 % av det
totala trafikarbetet utfors pa landsvag. | utredningen "Fossilfrihet pa vag” 80 uppskattas att
runt 85 % av energianvandningen i tunga lastbilar kan réknas till fjarrlastbilar.

For att kunna uppskatta vilken potential det finns att 6ka anvandningen av fordonsgas i
tunga lastbilar maste olika bedémningar géras. En évre grans for hur stor del av
lastbilarna som kan ersattas till 2030 kan uppskattas pa& féljande satt. Antalet
avregistreringar har arligen utgjort ca 5 % av det totala antalet tunga och latta lastbilar i
trafik under de senaste 10 &ren.’® Baserat p& det antas att 5 % av fordonsflottan kommer
att bytas ut arligen fram till 2030. Vidare antas att transportarbetet och darmed &aven
antalet lastbilar i fordonsflottan kommer att 6ka med 50 % fran nu till 2030 baserat pa att
godstransportarbetet antas 6ka med 50 % enligt Trafikverkets prognos.79 Det innebar att

" Trafa, 2015, Fordon 2014, http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/, LB Tab 9-10.

’® Trafa, 2015, Fordon 2014, http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/, LB Tab 1-3.

7 Trafikverket, 2015,
http://www.trafikverket.se/contentassets/06daa317b31e40d194aa859b6515e8e4/prognos
_for_godstransporter _2030-trafikverkets_basprognos_2015.pdf
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fram till 2030 skulle 75 % av dagens lastbilsflotta bytas ut och dessutom skulle det totala
antalet lastbilar 6ka med 50 % (dvs. totalt 120 000 tunga lastbilar), och alltsd ges antalet
nyintroducerade lastbilar mellan nu och 2030 av dagens fordonsflotta multiplicerat med
125 %.

Utifran detta resonemang skulle 83 % av lastbilsflottan &r 2030 komma att registreras nu
och framéver. Aven med inférande av kraftiga styrmedel for att minska koldioxidutslappen
skulle troligtvis endast en mindre andel av de nyregistrerade lastbilarna vara anpassade
for fornybara drivmedel. | snitt 12 % av alla nyregistrerade lastbilarna skulle troligtvis vara
en relativt hog skattning med tanke p& dagens introduktionstakt. Med en sadan skattning
skulle sammanlagt cirka 10 % av totala flottan vara anpassad for fornybara drivmedel till
2030.

Energianvandningen for tunga lasthilar var ca 16 TWh ar 2014, och antaget att transport-
arbetet 6kar med cirka 50 % till 2030, skulle antagligen energianvandningen ocksa oka till
dess (se avsnitt 2.5). Givet att atgarder som effektivare transporter och olika typer av
energieffektivisering skulle kunna implementeras, antas energianvandningen vara runt 20
TWh per ar tills dess. Om denna energimangd fordelas pa 120 000 tunga lastbilar fas en
genomshnittlig arlig energiférbrukning pa ca 0,16 GWh per lastbil.

En tung lastbil med slap som anvands i fjarrtrafik kan dock anvanda mer &n dubbelt s&
mycket energi enligt féljande rakneexempel. Fjarrlastbilar kan kdra 10 000 mil per ar 80
och har en genomsnittlig energiforbrukning pa motsvarande 36 liter diesel per 10 mil 8,
De forbrukar darmed 36 000 liter diesel per ar vilket motsvarar 0,35 GWh. Utifran detta
kan ett forenklat antagande goéras att fjarrlastbilarna arligen forbrukar dubbelt s& mycket
drivmedel som genomsnittslastbilen. Om 10 % av det totala antalet lastbilar &r
fjarrlastbilar anpassade for flytande fordonsgas sa skulle de forbruka runt 20 % av den
totala energiférbrukningen fér tunga lastbilar. Detta skulle enligt antagandena for
fordonsflottan &r 2030 uppskattas till 12 000 gaslastbilar som foérbrukar ca 4 TWh
fordonsgas per ar.

Infrastrukturen for flytande fordonsgas ar idag begransad och for att uppna denna relativt
stora andel av fordonsflottan och trafikarbetet skulle troligen en relativt omfattande
utbyggnad kréavas. Under WS2 bedémdes att tankningsinfrastruktur bérfinnas langs
viktiga transportstrak och dessutom att god tillganglighet erbjuds runt stérre stader.
Infrastrukturutbyggnaden illustreras i Figur 19.

8 Miljp- och Energidepartementet, 2013, Fossilfrihet p& vag, SOU 2013:84
8 Trafikverket, 2015, Handbok for vagtrafikens Iuftfororeningar, kapitel 6 bilagor
Emissionsfaktorer
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Fartyg

Uppskattningen av anvandningen av LNG i sjofarten baseras till stor del pa antaganden i
tidigare studier.

Baserat p& aldersfordelning for fartyg som trafikerar Ostersjon (se avsnitt 2.9) kommer
troligen minst 30 % av fartygen tas ur drift mellan 2020 och 2030, och antas da bytas ut
med nybyggda fartyg. Givet antagandet om att 30 % av nybyggda fartyg ar gjorda for
LNG frn 2020 (avsnitt 2.6) skulle ca 10 % av flottan som trafikerar Ostersjon drivas av
LNG &r 2030. LNG-fartyg finns redan och fler kommer att introduceras innan 2020, men
merparten av introduktionen av sadana fartyg sker formodligen efter detta artal.

Globalt vantas ocksd 10 % vara maxnivan for hur mycket LNG som anvands inom
sjofarten ar 2030.% Sverige skulle potentiellt kunna nu langre an sé eller atminstone ligga
langt fram i utvecklingen med tanke pa att det finns krav p& minskade utslapp av svavel
och det eventuellt infors olika styrmedel for att minska sjofartens miljopaverkan.

Darmed antas som en hog uppskattning att 15 % av de svenska fartygen ar anpassade
for LNG till 2030, vilket &r en hog andel eftersom omséttningstakten i flottan ar relativt
langsam och infrastrukturen maste byggas ut. Det skulle innebara ca 50 storre
handelsfartyg (bade passagerarfartyg och lastfartyg) som drivs av LNG till 2030.

Givet att bunkringsvolymen i svenska hamnar ar relativt konstant skulle 15 % utgoéra cirka
3 TWh LNG per ar. Har antas 15 % for bade den svenskregistrerade fartygsflottan och for
bunkringsvolymerna i svenska hamnar. Men som namndes i introduktionen till sjofart i
Sverige (avsnitt 2.6) finns det ingen stark koppling mellan den svenskregistrerade fartygs-
flottan och bunkringsvolymer i svenska hamnar pa det sattet som det finns for exempelvis
mellan antal fordon och drivmedelsvolymer for vagtransporter.

Sveriges Core-hamnar® Stockholm, Goteborg, Luled, Malmo och Trelleborg méste enligt
infrastrukturdirektivet erbjuda majlighet att bunkra LNG till &r 2025. Nagra strategiskt
placerade terminaler med tillracklig kapacitet kan i kombination med bunkringsfartyg och
kompletterande bunkring via lastbil troligen ge god tillgang till LNG i svenska hamnar. Nar
tillforsel av LNG diskuteras maste aven industrins energibehov beaktas. LNG kan ersétta
olja inom bade transportsektor och industri, Med réatt infrastrukturplanering kan positiva
synergieffekter uppnas.

82 Lloyd’s Register Marine and UCL Energy Institute, 2014, Global Marine Fuel Trends
2030.

8 Utvalda som sérskilt viktiga av EU for att skapa ett gemensamt transportnatverk i EU.
De ingar i det sa kallade "TEN-T core network” som innefattar sarskilt viktiga delar av
natverket.
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4.5

Scenario B - Begransad infrastrukturutbyggnad (mellanniva)

Detta scenario ar likt féregdende scenario (A) men i detta scenario &ar utbyggnaden av
tankningsinfrastruktur och produktionskapacitet for biogas langsam. Marknads-
utvecklingen bromsas av begransad tillgang péa tankningsinfrastruktur och infrastrukturen
byggs inte ut eftersom marknaden ar for liten. Denna lasning &ar den stora barriaren for
manga alternativa drivmedel och den maste Gverbryggas for att drivmedlet ska bli ett
alternativ for massmarknaden.

Den centrala och sakra trenden med Okande miljokrav inom transportsektorn och ett
Okande fokus pa cirkular ekonomi, dar biprodukter och avfall tas tillvara, ar den egentliga
bakomliggande faktorn i alla scenerier. Fordonsgas kan med befintlig teknik erbjuda stora
miljovinster, t.ex. minskade utslapp av vaxthusgaser och forbattrad luftkvalité till relativt
l&g kostnad. Det kan potentiellt &ven vatgas och branslecellsfordon géra en ndgon gang
runt 2025.

Scenario B definieras av att de tre utvalda drivkrafterna faller ut pa foljande satt:

e langsam utveckling av tankningsinfrastruktur for fordonsgas och vatgas for
vagtransportsektorn och LNG for sjofarten

o effektiva styrmedel fér marknadsstimulans

e gynnsam utveckling i omvarlden, inklusive 6kande oljepris och global utveckling
av fordonsgas i vagtransportsektorn och LNG i sj6farten

Detta antas leda till en arlig anvandning av 6,2 TWh fordonsgas och 2 TWh LNG for
sjofart samt 0,13 TWh véatgas &r 2030. Den begransade utbyggnaden av infrastruktur ar
ett resultat av regeringens laga ambitionsnivd i nationella handlingsplanen. Detta
forsvarar for regeringen att uppna malet om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030.

En mer detaljerad bild av fordelningen ges i Figur 21.
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Scenario B - Begransad
infrastrukturutbyggnad (mellanniva)
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30 handelsfartyg (LNG) *
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Figur 21  Gasanvandning och antal fordon ar 2030 enligt Scenario B.
* Har illustreras utvecklingen med antal svenskregistrerade storre handelsfartyg. Kopplingen mellan
antal svenskregistrerade fartyg och bunkringsvolymer for LNG i Sverige ar inte lika sjalvklar som
inom vagtransportsektorn. Men anvandningen av LNG vantas Oka bade i Sverige och
internationellt. (Kalla: Swecos scenarioberdkningar framtagna tillsammans med aktorer i
branschen).

Politiska beslutsfattare pa europeisk, nationell, regional, och lokal niva &r centrala aktérer.
Dessa maste, i detta scenario, bidra med konkreta malsattningar for utvecklingen i
transportsektorn till 2030 gallande lokal och global miljopaverkan och styrmedel som kan
stotta de tekniker och branslen som kan uppfylla malen.

| detta scenario gors ingen uppskattning av antal tankstationer men utbyggnaden av
infrastrukturen hanger inte med marknadsutvecklingen och blir darfér en begréansande
faktor. Antalet tankstationer 2030 ligger narmare scenario C an scenario A.

| denna framtid gynnas anvandningen av gas i transportsektorn av effektiva styrmedel pa
marknadssidan och omvarldsfaktorer, men infrastrukturen byggs trots detta endast ut i
langsam takt. Gasmarknaderna och infrastrukturen for de olika segmenten av
transportsektorn ar i olika utvecklingsfaser, men det finns en risk for att infrastrukturen
utgor en bromsande faktor i samtliga segment.

En stor del av fordonsanvandarna i de olika segmenten vagar inte eller kan inte satsa pa
gasfordon da infrastrukturen inte kan erbjuda tillracklig tillganglighet och tillforlitlighet.
Detta skapar i sin tur en tveksamhet hos drivmedelsleveranttrer som inte vagar investera
och dessutom ges inget stod frAdn EU eller nationella myndigheter for att stotta
utbyggnaden av en grundlaggande infrastruktur.
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4.5.1

Politiker anvénder dock styrmedel for att fortsatta stbtta marknaden for fornybara
drivmedel och dedikerade fordon, men de stottar inte infrastrukturen tillrackligt for att
mojliggora en snabb tillvaxt av gasanvandningen. Pa sikt kan eventuellt anda marknaden
utvecklas men det sker betydligt lAngsammare an i Scenario A.

Infrastrukturen for flytande fordonsgas till lastbilar och LNG till fartyg ar idag begransad
enligt kartorna i avsnitten 2.6 och 2.7. For dessa sektorer behdvs insatser for att uppna
en grundlaggande tillgdng pa infrastruktur och géra det majligt att anvanda branslet for en
bredare marknad, saval for transporter som for industrin. Detta kan troligen uppnas
genom en strategisk placering av ett relativt Iagt antal tankstationer och LNG-terminaler.
Men dar maste det finnas tillracklig kapacitet for att kunna tillgodose behovet hos
anvandarna. | dessa segment kravs troligen styrmedel for att stétta utvecklingen av
infrastruktur. Marknadsutvecklingen ar starkt kopplad till infrastrukturen och det finns en
stor risk att det skapas en lasning om de inte kan utvecklas simultant eller i vissa fall att
infrastrukturen kan utvecklas i férvag. For LNG i lastbilar och fartyg har infrastrukturen
med andra ord en avgoérande roll for att framja marknadsutvecklingen.

For fordonsgas till 1atta fordon finns en relativt god tackning av tankstationer i storstads-
regionerna men de utgor fortfarande bara en brakdel av det totala antalet tankstationer
och i manga regioner finns inga eller for f4 tankstationer. En okad efterfragan pa
marknaden, som en foljd av fortsatt nedsatt formansvarde och bonus for gasbilar i bonus-
malus-systemet, gor dock att antalet tankstationer kommer att byggas ut dar marknaden
ar svag i dag. For fordonsgas i latta fordon ar darfér incitament for fortsatt
marknadsutveckling, sa att fler tankar gas, viktigare an att framja infrastrukturutbyggnad.

Latta fordon — personbilar och latta lastbilar

Aven i denna uppskattning baseras volymerna p& dels pa hur stor produktion som
beddms rimlig och pa hur snabbt gasfordon kan introduceras.

| detta scenario antas i snitt 20 000 bilar introduceras arligen fran och med 2020. Detta &r
en valdigt liten andel av de 330 000 latta fordon som introduceras varje ar men
fortfarande en signifikant hégre introduktionstakt an hittills (se avsnitt 2.3). Det skulle ge
en total flotta pa cirka 200 000 gasbilar som enligt samma antaganden som i Scenario A
skulle forbruka cirka 2,4 TWh fordonsgas per ar.

| detta scenario antas en langsam utbyggnad av gastankstankstationer men vi bedémer
att den befintliga infrastrukturen blir tillrécklig for att méta en stor del av den ©6kade
efterfrdgan for latta transporter.

Brénslecellsbilar for vatgas

| detta scenario introduceras 10 000 fordon. Det rader samma forhallanden som i
scenario 1 férutom att infrastrukturen ar mer begrénsad, enligt scenario C. Fordonsflottan
och darmed energianvandningen ar 20 % av den i scenario A, vilket blir runt 0,06 TWh
per ar.
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Fordonsvolymerna och mdjliga marknadsandelar kommer att vara starkt kopplade till
tillgangligheten pa infrastruktur i denna tidiga utvecklingsfas.

Bussar

| detta scenario antas att antalet bussar hamnar mittemellan scenario A och C, vilket
2030 motsvarar 3 800 gasbussar som tillsammans anvander runt 1 TWh biogas per ar.
Enligt resonemangen i Scenario A antas merparten av dem vara landsvagsbussar.

Tankningsinfrastrukturen utgor inget hinder pa bussidan da den kan planeras och byggas
efter forutsédgbara behov och moénster i bussflottan. Daremot bromsas @ven utvecklingen
inom denna sektor av langsam utbyggnad av biogasproduktionen.

Branslecellsbussar for vatgas

Har antas att 500 bussar kan introduceras via olika demonstrationsprojekt och strategiska
satsningar i olika regioner. Det utgor runt en fjardedel av dagens antal gasbussar vilket
troligen skulle vara mgjligt om demonstrationsprojekt kan inledas nagon gang innan 2020
och rimliga kostnader kan nas for infrastruktur och fordon en bit in pa 2020-talet. Energi-
anvandningen uppskattas pa samma satt som i scenario A och blir runt 0,07 TWh per ar.

Motivationen till en relativt snabb introduktion av brénslecellsbussar &r i stort sett samma
som scenario A. Den tongivande begransningen i scenario B ar infrastrukturen och
begransad produktion av biogas, men for bussar antas det relativt enkelt att tillgodose
infrastruktur och darmed fas en relativt stark utveckling i detta scenario.

Tunga lastbilar

| detta scenario utjamnar styrmedel kostnaderna mellan gasfordon och dieselfordon,
vilket ger ekonomiska forutsattningar for féretag att introducera gaslastbilar i fjarrtrafik. |
detta scenario ar dock utbyggnaden av infrastruktur en begransning for méjligheterna att
introducera gaslastbilar och det saktar ner introduktionen av fordonsgas i tunga fordon.
Dessutom hammas introduktionstakten av begransad tillgang pa biogas.

Enligt rakneexemplet i avsnitt 4.4.3 fast med en antagen introduktionstakt om 5 % arligen
for gasfordon fas en total andel av fordonsflottan pa 4 % &r 2030, vilket motsvarar
sammanlagt cirka 4 800 tunga lastbilar. Enligt uppskattningarna av energianvandning for
fjarrlastbilar i samma kapitel fas i detta scenario en gasanvandning pa runt 1,6 TWh per
ar av totalt 20 TWh som anvands i tunga lastbilar.

Fartyg

Har antas att lAngsam utveckling av tankningsinfrastruktur minskar introduktionstakten for
LNG i sjofarten. Med utgangspunkt i scenario A antas i detta scenario en nagot lang-
sammare utveckling. Andelen LNG i sjéfarten ar runt 10 % ar 2030, vilket innebar runt 30
svenskregistrerade handelsfartyg och 2 TWh LNG bunkring per ar.
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4.6 Scenario C — Svag utveckling (lag niva)
Aven i detta scenario ar miljokraven en viktig faktor som gor att anvandningen av energi-
gaser i transportsektorn fortsatter att 6ka, men ingen strategisk satsning goérs for att
uppfylla visionen om en fossiloberoende fordonsflotta och det definieras av féljande utfall
av de tre drivkrafterna:
e begrénsad tillganglighet till tankningsinfrastruktur
e inga ytterligare styrmedel for marknadsstimulans &n de beslutade idag
e ogynnsam utveckling i omvérlden, med sjunkande oljepriser och svag utveckling
for fordonsgas i vagtransportsektorn och LNG for sjofarten
Detta antas leda till en arlig anvandning av 3,25 TWh fordonsgas och 1 TWh LNG for
sjofart samt 0,02 TWh vétgas ar 2030. En mer detaljerad beskrivning for de olika
segmenten ges i Figur 22.
Scenario C - Svag utveckling
(lag niva)
16
14
12
+ 10
oG
@
o g
=
2
6
M 30 bussar (H2)
a W 3000 litta fordon (H2)
W 20 storre handelsfartyg (LNG) *
_ 1600 tunga lasthilar (CBG + LBG)
2 3000 bussar (CBG)
. B = 28000 litta fordon (CBG)
Figur 22  Gasanvandning och antal fordon & 2030 enligt Scenario C.
* Har illustreras utvecklingen med antal svenskregistrerade storre handelsfartyg. Kopplingen mellan
antal svenskregistrerade fartyg och bunkringsvolymer for LNG i Sverige ar inte lika sjalvklar som
inom vagtransportsektorn. Men anvandningen av LNG vantas Oka bade i Sverige och
internationellt. (K&lla: Swecos scenarioberdkningar framtagna tillsammans med aktorer i
branschen)
| detta scenario sker endast en lAngsam utbyggnad av infrastrukturen for gasanvandning
i transportsektorn enligt féljande punkter.
e Ingen eller marginell utbyggnad av infrastruktur for fordonsgas for latta fordon
69(81)
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Viss utbyggnad av infrastruktur for fordonsgas for tunga lastbilar
Risk att en del tankstéllen laggs ner

Viss utbyggnad av infrastruktur fér vatgas for bussar

Tillgang till LNG i TEN-T Core-hamnar

| denna framtid ar Sverige langt ifran att nd visionen om en fossilberoende transportsektor
och transportsektorn har fortsatt en stor negativ paverkan pa lokal och global miljo.
Transportsektorn ar fortfarande den delen av det svenska samhéllet som bromsar
utvecklingen mot ett Sverige utan nettoutslpp av klimatgaser. Visionen om
fossiloberoende kvarstdr som endast en vision och det saknas helt konkreta
malsattningar med vad Sverige ska uppna till 2030. Oklara politiska mal och avsaknaden
av effektiva styrmedel for marknaden for alternativa drivmedel gor att gasanvandningen i
de olika segmenten av transportsektorn dkar svagt eller ligger kvar pa dagens niva.

Politiker i EU och Sverige vill inte implementera nagra styrmedel som férsamrar
ekonomin for konventionella fordon som drivs med bensin eller diesel, exempelvis hdjda
drivmedelsskatter och bonus-malus-system eller styrmedel for tjanstebilar. Sverige gar
over till ett kvotpliktsystem utan tillréackliga stddsystem till rena eller hdginblandade
biodrivmedel, vilket férsamrar marknadsforutsattningarna for gas. Istéllet stottas
drivmedel som kan anvéandas i befintlig infrastruktur och befintliga fordon. Producenter
och distributorer av drivmedel prioriterar darmed inte fortsatt utbyggnad av produktion och
infrastruktur for gas. Infrastrukturen for latta transporter byggs inte ut i ndmnvérd
omfattning, men infrastrukturen for LNG byggs ut enligt infrastrukturdirektivets mal till
2025.

Biogasens miljéférdelar gor dock att kommuner och vissa foretag fortsatter att satsa pa
biogasen som drivmedel for personbilar, bussar och distributionslastbilar. Daremot gar
det fortfarande trogt att expandera marknaden for privata bilister och for tunga langvaga
transporter. Den senare sektorn gor dock strategiska satsningar pa flytande biogas och
LNG och lyckas ga fran nuvarande demonstrationsprojekt till att etablera en marknad till
2030.

Utvecklingen i omvarlden &r liknande den i Sverige vilket forstarker den negativa trenden.
De fornybara alternativen bromsas av laga oljepriser och det ar hard konkurrens om det
lilla marknadsutrymmet som finns. HVO eller elfordon ses i manga fall som intressantare
alternativ an gas, p.g.a. att HVO kan anvandas i den nuvarande infrastrukturen och
elfordon ses som det alternativet med bast miljonytta dven fast det inte har det i alla fall. |
Sverige blir det ocksa ett ensidigt fokus pa att introducera elfordon och laddinfrastruktur,
vilket missgynnar alla typer av fornybara drivmedel och dess infrastruktur.

| detta scenario sker endast en begransad utveckling av vatgasanvandningen i transport-
sektorn. Vatgastankstationer ar tillgangliga pa flera hall i Sverige men de har begransad
kapacitet och antalet brénslecellsbilar ar begrénsat och branslecellssbussar anvands
endast i demoprojekt.
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4.6.1

4.6.2

4.6.3

Latta fordon — personbilar och latta lastbilar

| detta scenario infors ett bonus-malus system som endast stottar laddfordon och inte ger
nagot tydligt stod till fordon anpassade for fornybara drivmedel. D& antas att det blir svart
att uppna en hogre forsaljningstakt for gasbilar &n de 5 000 fordon per &r som namns i
avsnitt 4.4.1.

Om denna forsaljningstakt haller i sig till 2030 motsvarar flottan da ungefar samma antal
fordon som 2015 och samma gasanvandning p& runt 0,6 TWh (enligt antaganden for
korstrackor och drivmedelsforbrukning i Scenario A). Det innebar ocksad att befintlig
infrastruktur &r tillracklig for att férse fordonen med gas under denna period. En viktig
faktor for denna utveckling ar ett relativt Iagt oljepris (har raknat pa under 50 dollar per
fat). Utifran detta perspektiv kommer inte malet om en fossiloberoende fordonsflotta till
2030 att nas.

Branslecellsbilar for vatgas

| detta scenario baseras miniminivan for utbyggnad av vatgastankstationer pa scenariot
"Regional Utveckling” frAn HIT-projektet (se fotnot 14). Dar uppskattas utbyggnaden av
tankstationer efter intresset i olika regionen for att bygga tankstationer. Har antas att detta
utgoér merparten av infrastrukturen till 2030, men dessutom kompletterat med nagra extra
tankstationer i storstadsregioner och langs viktiga transportleder.

Dessa tankstationer beraknas anvandas av ca 3 000 bilar som anvander runt 0,03 TWh
vatgas per ar (ca en tredjedel an den totala energianvandningen i Scenario B).

Introduktionen av branslecellsbilar stéttas i detta scenario av skattebefrielse for vatgas
och reducerad fordonsskatt for fordonen. Dessutom ges stod till infrastrukturen fran EU
och till viss del fran nationella stédprogram.

Bussar

Vi forvantar oss en viss O6kning av antalet gasbussar fran dagens 2 300 till ca 3 000
stycken ar 2030, dar okningen framforallt utgors av landsvagsbussar Det motsvarar en
Okning av fordonsgasanvandningen pa runt 0,15 TWh per ar for busstrafiken, vilket
innebar att sektorn anvander sammanlagt 0,75 TWh per ar.

Tunga lastbilar

| detta scenario utvecklas en initial marknad for flytande fordonsgas till fjarrlastbilar. Om
dagens antal gaslastbilar fordubblas till 2030% skulle det innebéra cirka 1 600 lastbilar &r,
vilket motsvarar ca 1,3 % av fordonsflottan 2030 (givet en 6kning av det totala antalet

® Trafa, 2015, Fordon 2014, http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/, LB Tab 1-3.
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lastbilar med 50 % till dess). Enligt antagandena om att den totala energianvandningen i
denna flotta (se avsnitt 4.4.3) utgor ca 20 TWh per ar och fjarrlastbilarna anvander ca
dubbelt s& mycket energi som genomsnittslastbilen, blir gasanvandningen ca 0,5 TWh.

Infrastrukturen for flytande fordonsgas fér tunga lastbilar utvecklas, men anvandningen av
den ar relativt begransad.

Fartyg

| detta scenario antas att minst 5 % av bunkringsvolymerna i Sverige utgérs av LNG, viket
skulle innebara 1 TWh LNG bunkring i svenska hamnar. Detta scenario baseras pa
resonemangen om utvecklingen fartygsflottan i scenario A (se avsnitt 4.4.4) och LNG
nivaerna tidigare scenariostudier enligt avsnitt 2.6.

| detta scenario antas, frikopplat fran ovanstdende resonemang om bunkringsvolymer, att
20 fartyg av de nuvarande 320 svenskregistrerade stérre handelsfartygen drivs av LNG,
dvs. 6 % av fartygsflottan. Med de 20 LNG fartyg av olika storlek och typ som de finns
planer p& Ostersjpomradet till 2018 &r det inte orimligt att det aven i detta scenario med
den langsammaste utvecklingen kan bli 20 storre handelsfartyg till 2030. Det ar dock
svart att avgora om fartygen kommer att vara svenskregistrerade och/eller bunkra i
Sverige, men LNG kommer uppenbarligen att introduceras i sjofarten i svenska omraden
men aven internationellt.

| detta scenario sker endast en minimal uppfyllnad an infrastrukturdirektivet, vilket t.ex.
betyder att fartyg kan bunkras fran lastbil (som fraktar flytande fordonsgas fran terminal
eller produktionsanlaggning) dar det ar mojligt, exempelvis Trelleborg, och bunkerfartyg i
vissa hamnar.

8 Personlig kontakt, Maria Pohjonen, Energigas Sverige, 2016-02-15.
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Overgripande slutsatser och diskussion

Generellt visar resultaten att ett strategiskt arbete mot en fossiloberoende fordonsflotta
2030 och stdd for introduktion av infrastruktur for alternativa drivmedel ar avgérande for
att minska miljopaverkan fran transportsektorn. Energigaserna, dvs. biogas, naturgas och
vatgas, kan alla bidra till betydligt minskade emissioner och bade biogas och vatgas kan
produceras av lokala energikéllor och avfall. Biogasen spelar en avgorande roll for
energiforsorjningen i transportsektorn medan vatgasen fortfarande &r i en
introduktionsfas. Mdjligheterna att introducera vatgasen till 2030 ar starkt kopplade till
kostnadsutvecklingen foér produktion, infrastruktur och fordon. Den finns en potential att
na konkurrenskraftiga anvandarkostnader for branslecellsfordon innan 2030, men det &r
en utmaning att introducera detta drivmedel i storre omfattning till 2030 eftersom det &r
mindre kant fér marknadsaktdrerna &n vad biogas ar idag.

Naturgas anvands redan inom transportsektorn i manga lander och kan stodja
introduktionen av biogas i Sverige, samtidigt som det bidrar till minskade utslappsnivaer
av vaxthusgaser och andra skadliga emissioner nar naturgasen erséatter flytande fossila
konventionella drivmedel. Myndigheters stod, pa likaval EU-nivd som nationell och
regional niva, har stor betydelse for Okningstakten under de narmaste 15 aren.
Fordonsgas har redan en icke-férsumbar marknadsandel i Sverige, men bade LNG/LBG
och vatgas utgar fran en lag niva dar en grundlaggande infrastruktur behéver byggas upp
for att mojliggéra dess implementering.

Pa EU-niva har infrastrukturdirektivet (se kapitel 1) en drivande roll eftersom det staller
krav pa medlemsstaterna att faktiskt skapa handlingsprogram med mal och styrmedel for
att framja bland annat gas och el i transportsektorn. Vid tidigare introduktion av biogas
har regionalt stdd, ofta inom kommunerna och regioner, varit av avgérande betydelse.
Kommunerna och regioner har i manga fall varit viktiga for bade introduktion av fordon
och produktionsanlaggningar. Kommunernas fortsatta stod ar viktigt vid upphandlingar av
egna fordon aven framgent under introduktionsperioden.

Marknaden foér energigaser i transportsektorn behdver byggas upp gemensamt mellan
gasdistributdrer, myndigheter, fordonsanvandare och fordonsleverantérer. Det ar extremt
viktigt att fordonsanvandarna ges ratt forutsattningar att agera pa ett satt som stodjer
marknadens langsiktiga och kortsiktiga malsattningar under marknadsuppbyggnaden av
energigaser for transportsektorn. Sedan under den rent kommersiella fasen rullar detta
sjalvstandigt.

Tre scenarier analyseras i denna rapport (se Figur 23). Scenario A inkluderar den
nationella biogasstrategins mal att 12 TWh biogas kan anvandas &r 2030 som drivmedel
for vagtransporter. Detta kraver att langsiktiga mal satts och att dessa féljs av en tydlig
strategi med effektiva styrmedel for att nd malet.

LNG kan anvandas utbrett i sjéfarten och vatgas kan anvandas flitigt i bussflottor | landet.
Detta visar att biogas kan bli en viktig del av en mer hallbar transportsektor redan till 2030
och att biogasen blir ett viktigt komplement till alternativa tekniker som elfordon och andra
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fornybara drivmedel. Det visar ocksa att biogas kan bli ett viktigt drivmedel for tunga
langvéaga transporter som landsvagsbussar och fjarrlastbilar.

Scenario A - Gron omstéllning Scenario B - Begrdnsad Scenario C - Svag utveckling
(hog niva) infrastrukturutbyggnad (mellanniva) (13g niva)
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Figur 23 Scenarier for gasanvandning i transportsektorn och antal gasfordon och
branslecellsfordon.

* Har illustreras utvecklingen med antal svenskregistrerade storre handelsfartyg. Kopplingen mellan
antal svenskregistrerade fartyg och bunkringsvolymer for LNG i Sverige ar inte lika sjalvklar som
inom vagtransportsektorn. Men anvandningen av LNG vantas ©ka bade i Sverige och
internationellt. (K&lla: Swecos scenarioberdkningar framtagna tillsammans med aktorer i
branschen)

Vissa omvarldsfaktorer sdsom 6kad anvandning av gas internationellt ar ocksa viktiga
drivkrafter for utvecklingen i Sverige. P4 sa séatt kan en massmarknad och palitlig
andrahandsmarknad skapas for olika typer av fordon, och darmed generellt sanka
kostnaderna.

Enligt exemplifieringen av en fossiloberoende fordonsflotta 2030 i utredningen
"Fossilfrihet pa vag” skulle biogasen kunna sta for storsta delen av den férnybara energin
i transportsektorn. Anledningen till detta &r delvis att fordonsgas redan anvands i
Sveriges transportsektor och i manga andra lander, men den kanske viktigaste
anledningen ar att vid storskalig produktion av biodrivmedel framstar biogas som det
mest resurseffektiva alternativet.

Scenario A ar mdjligt att nd och svenska beslutsfattare har goda mojligheter for att
paverka de utvalda drivkrafterna styrmedel och infrastruktur i tillracklig utstrackning for att
sd ska ske. Nationella styrmedel som kan stotta fornybara drivmedel och alternativa
fordon i tillracklig utstrackning &r en avgorande del for att na detta och kan till viss del
kompensera for omvarldsfaktorer som lagt oljepris.

Vidare kan svenska beslutsfattare tillsammans med naringslivet agera for att uppna en
strategisk utbyggnad for infrastruktur och en koordinering mellan utbyggnad av
infrastruktur och styrmedel fér marknadsstimulans. | detta arbete kan det behdvas visst
stdd frdn EU och nationella myndigheter till infrastruktur under introduktionsfasen samt for
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5.1

vissa delar av infrastruktursystemet som ar nédvandiga men som har begrénsad
Ibnsamhet.

Om inte utbyggnaden av infrastrukturen samordnas och stéttas kommer troligen
anvandningen av energigaser i transportsektorn utvecklas betydligt langsammare (se
Scenario B). Detta scenario visar pa vikten av en koordinerad utveckling av infrastruktur
och marknad, vilket ocksa Infrastrukturdirektivet pekar pad. Om inte utvecklingen for styr-
medel och infrastruktur paverkas alls av svenska beslutsfattare kommer endast en liten
del av potentialen for att ersatta fossila drivmedel med fornybara energigaser att
realiseras.

Denna scenariostudie visar ocksa att de olika segmenten av transportsektorn befinner sig
i olika utvecklingsfaser. Fordonsgas for latta transporter och bussar har en relativt
utvecklad infrastruktur men behdéver fortfarande marknadsincitament (bonus-malus eller
upphandlingskrav) och stod till drivmedel. LNG/LBG for lastbilar kraver bade incitament
for infrastruktur och utveckling av marknad (miljolastbilspremie). LNG for fartyg kan krava
stimulans for en grundlaggande infrastrukturutbyggnad men ocksa incitament for
investeringar i fartyg, exempelvis via en miljéfond (se 3.8.3).

Slutsatser och rekommendationer

Scenarierna som beskrivs i denna rapport har tagits fram tillsammans med centrala
aktorer inom branschen for energigaser i transportsektorn med bas i tidigare genomférda
relevanta scenarier for Sveriges transportsektor. Scenarierna i denna rapport visar pa
mojligheterna  for Sverige att som forsta land anvénda biogas i stor skala i
transportsektorn och pa sa vis bidra till en rad politiska miljomal samt utgtra ett exempel
for dvriga lander i Europa och vérlden.

Inom flera av segmenten som beskrivs i denna rapport ar tekniken redan introducerad
eller redo fér en storskalig introduktion, men vissa styrmedel behdvs for att den ska
kunna konkurrera med fossila drivmedel.

Med en strategisk och synkroniserad utveckling av marknad och infrastruktur &r det
mojligt att uppna en stark utveckling for energigaser och andra férnybara drivmedel men
for att detta ska hdnda behdvs en justering av styrmedel och miljovardering som ar i linje
med de politiska visioner som finns for transportsektorn.

Denna studie sammanfattar i forsta hand vad aktérer inom naringslivet tror ar mojligt att
uppna och det ar avgérande att politiska beslutsfattare kan relatera detta till de politiska
mal och visioner som finns och skapa ett samforstdnd for hur de ska uppnas.
Handlingsplanen, som ska visa hur varje land ska genomfdra infrastrukturdirektivet, kan
ses som ett samarbetsavtal mellan politik och néaringsliv. Politiken satter malet och
frAmjar fler fordon och fartyg samt viss infrastrukturutbyggnad, med syftet att underlatta
marknadsintroduktion.

Naringslivet star for de huvudsakliga investeringarna i fordon, fartyg och infrastruktur,
samt inte minst den ekonomiska risk som satsningar pa nya marknader innebar. Politiken
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har har huvudansvaret for att tydliggéra mal och samla olika aktorer kring en gemensam
strategi for att realisera malet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030.
Infrastrukturdirektivet och dess handlingsplan ar en havstang i det arbete.

Energigaser for transporter har stora miljéférdelar att erbjuda. En bred introduktion for-
vantas och behovs samt ar pabdrjad i Sverige. Dock behdver introduktionen stodjas med
styrmedel for att stimulera marknaden, men ocksa for att bygga upp grundnivaer for
infrastruktur.

Fordelarna med energigaser behover fortydligas @an mer i debatten da en Okad
anvandning av dessa kan bidra till att uppfylla flera av miljomalen, 6ka resurseffektiviteten
genom att ta tillvara pa restprodukter och ocksa bidra till omstéllningen till ett fornybart
energisystem och en fossiloberoende fordonsflotta. Mot bakgrund av detta bér nationella
och regionala aktorer fortsatta att arbeta for en 6kad anvandning av energigaser.

Alla avgorande aktorer i vardekedjan fran fordonsleverantor till drivmedelsdistributor och
fordonsanvéandare behover tydlighet géllande de langsiktiga forutsattningarna for
alternativa drivmedel. | dag avvaktar manga aktorer nya investeringar pa grund av
férvantad olonsamhet om inte forutsattningarna forbattras och fortydligas.

Figur 24 Marknadsaktorer i arbete vid workshop 2 (bilaga 1).

Lampliga malbilder

En realistisk malbild for Sverige utifrdn branschaktérernas perspektiv ar att biogas har
blivit ett viktigt brénsle inom alla fordonssegment och att LNG har introducerats i stor
skala i sjofarten. Dessutom har véatgas introducerats for latta fordon och bussar och en
grundlaggande infrastruktur for vatgas har byggts ut.

Denna bild ligger nara scenario A (Figur 25 och Figur 26), eller atminstone mellan
scenario A och B. Detta 6verensstammer ocksd med malbilden i den nationella
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biogasstrategin och exemplifiering av en fossiloberoende fordonsflotta i utredningen
"Fossilfrihet pa vag”.

Scenario A - Gron omstallnin

16
[ ]
14 1000 bussar (H2)
12 M 50 000 latta fordon (H2)
10 B 50 storre handelsfartyg (LNG) *
o0
EJ_ 8 M 24 000 tunga lasthilar (CBG+LBG)
E
c 6 B 4600 bussar (CBG)
A B 500 000 litta fordon (CBG)
2
0

Figur 25 Scenario A for gasanvandning och antal fordon/fartyg 2030

Malbild 2030

~Totalt cirka 255 publika
tankstationer for fordonsgas

- Utbver angivna orter sker en
utbyggnad i mellersta och
sodra Sverige med cirka

60 tankstationer o fordonsgas

Malbild 2030

- Totalt cirka 35 tankstationer
for LNG/LBG
-LNG-bunkring méjliggors
icirka 14 hamnar

- Anvandning av LNG/LBG
inom vagtransporter, sjofart
och industri

Malbild 2030

~Totalt cirka 140 tankstationer
for vatgas

- Utéver angivna orter sker en

utbyggnad i mellersta och

sodra Sverige med cirka

0 for vitgas

® Eenwn publika tankstationer "
i6r fordonsgas ® Befintliga tankstationer for LNG/LBG

@ Nya tankstationer fér LNG/LBG 2030

1 Befintliga LNG-terminaler

W LNG-bunkring for siofart 2030

® Befintliga tankstationer
for viitgas

@ Nya tankstationor for
vdigas 2030

.. @ Nya tankstationer for
fordonsgas 2030

b !

Mars 2016 Mars 2016 | Mars 2016

Figur 26 | scenario A forvantas det ar 2030 finnas 255 tankstationer for fordonsgas, 35
tankstationer for flytande fordonsgas och bunkring av LNG/LBG i 14 hamnar samt 140
vatgastankstationer. Kartor ritade av Energigas Sverige inom projektet fér denna rapport.
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Rekommenderade styrmedel och atgarder

En konkret handlingsplan for introduktionen av infrastruktur och uppbyggnaden av
marknaden behdver tas fram av politiska beslutsfattare och myndigheter i samarbete med
branschaktérerna. Handlingsplanen bér ses som en del av regeringens samlade strategi
for en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Framtagandet av handlingsplanen bor darfor
samordnas med Energimyndighetens viktiga arbete med en strategisk plan for att uppna
2030-malet. Detta arbete kan stottas av en nationell samordnare for infrastruktur, kopplat
till genomférande av direktivet. Energimyndighetens samordnare for laddinfrastruktur bor
darfor fa ett breddat uppdrag. Forslaget till nationell biogasstrategi, som Energigas
Sverige tagit fram tillsammans med flera andra aktorer, bor vara en viktig utgangspunkt
for arbetet.

En 6versyn for hur metoder for vardering av miljonyttor (exempelvis vaxthusgasutslapp
och lokal miljopaverkan) och styrmedel béttre kan styra mot en fossiloberoende
transportsektor och gora fornybara alternativ konkurrenskraftiga med dagens laga
oljepriser &@r nddvéndig. Olika typer av miljozoner kan bli en viktig drivkraft inom alla
segment av transportsektorn och biogas rekommenderas vara fortsatt skattebefriat.

En Overgripande faktor for utvecklingen &r utformningen av det Overgripande
stddsystemet for fornybara drivmedel, som kvotplikt eller skattebefrielse. Biogasen skulle
i nulaget inte stottas pa ett tillrackligt effektivt satt av att inkluderas i ett kvotpliktssystem.
Anledningen till detta ar att kvotpliktssystem ar utvecklade for distributérer av fossila
drivmedel och distributérer av fordonsgas hanterar ndédvandigtvis inte stora mangder
fossila drivmedel. De far darmed svart att sprida ut den éverskjutande kostnaden for
fornybara drivmedel pé forsdljningen av fossila drivmedel och den totala
drivmedelskostnaden blir hbgre an vad marknaden vill betala.

Specifikt for latta fordon blir utformningen av bonus-malus-systemet avgdrande. Om det
utformas sa att endast elfordon hamnar pa bonussidan kommer troligen introduktionen av
fordon anpassade for férnybara drivmedel att stanna av helt. Har rekommenderas att alla
fordon som ar moderna, effektiva och anpassade for att anvanda fornybara drivmedel
hamnar pa bonussidan.

For bussar blir utformningen av upphandlingskrav samt strategier i kommuner och
regioner avgorande for utvecklingen och dar behtver miljovarderingen ses Over och
justeras.

For tunga lastbilar behovs en nationell miljoklassning av lastbilar med Iaga utslapp och en
form av miljolastbilspremie for att stotta introduktionen av dessa lastbilar. Aven &keriernas
forutsattningar for att anvanda alternativa och fornybara branslen bor beaktas. Ett
narmare samarbete mellan akare, gasdistributorer och fordonstillverkare bor uppmuntras.
Samarbetet kan uppmuntras med strategiska incitament, frAn regeringen eller EU, och
riktas mot byggande av infrastruktur, fordonsutveckling eller kdp av transporter. Har har
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ocksa upphandlingar, sa val i offentlig som i privat regi, en viktig roll for att framja
alternativa och fornybara drivmedel.

Aven inom sjofarten behdovs till en bérjan stod till investeringar i fartyg och infrastruktur.
Dartill kan differentierade farleds- och hamnavgifter baserade pa total miljoprestanda
utgora ett viktigt komplement. Skarpa utslappskrav maste kombineras med incitament
som framjar olika miljdinvesteringar.

Utformningen av styrmedel och miljévardering av olika branslen och fordon ar avgérande
i arbete mot en fossiloberoende fordonsflotta. Om fokus laggs pa att introducera elfordon
och laddinfrastruktur kommer troligen utvecklingen for de férnybara drivmedel som hittills
introducerats att stanna av och de kommer inte kunna utgéra en viktig del av en
fossiloberoende fordonsflotta. Darfor maste miljovarderingar och prioriteringar av olika
tekniker ses dver och justeras sa att det tar hansyn till faktisk miljonytta och dven andra
fordelar fér samhallet.
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6 Bilaga 1

6.1 Deltagarférteckning Workshop 1
Tid och plats: 2016-01-22, kl. 10-17, Sweco Stockholm
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6.2 Deltagarférteckning Workshop 2
Tid och plats: 2016-02-18, kl. 10-16, Sweco Stockholm
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