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Forord

En tredjedel av Sveriges nationella utslipp kommer frén transportsektorn dér
elektrifiering ar en av de viktigaste atgirderna att reducera dessa utsléapp. Det
behovs bade fossilfri el for laddning av batterier samt el for
vitgasproduktion. Aven produktionen av biobriinslen behdver el, och da
fossilfri el, i och med att olika typer av biodrivmedel dven fortséttningsvis
kommer att spela en stor roll for transportsektorns omstillning till
miljovénligare branslen. Forutom genom dkade satsningar pa
laddinfrastruktur och vétgasstationer behdver dven infrastrukturen byggas ut
sa att elen kommer fram till anvdndarna.

Elektriskt drivna bussar har manga fordelar; de har inga lokala utslédpp och
ger betydligt tystare trafik én traditionella bussar. Med fler elbussar i
trafiken kan ocksa biodrivmedel frigoras till andra transportslag som inte ar
lika latta att elektrifiera. I ett globalt perspektiv kan fler elbussar leda till
minskade koldioxidutslédpp och béttre energianvindning. Elbusspremien, som
introducerades 2016 som ett introduktionsstdd, har bidragit till att det nu
finns néastan 1000 elbussar i den svenska kollektivtrafiken, och antalet
eldrivna bussar 6kar kontinuerligt, inte bara i Sverige utan i 6vriga Europa.

Energimyndigheten har, pd uppdrag av regeringen, tagit fram en analys av
effektiviteten och dndamalsenligheten med elbusspremien. I denna analys
konstaterar Energimyndigheten att elbusspremien inte lingre fyller ndgon
funktion som ett introduktionsstdd for stadselbussar och rekommendationen
ar att stodet avvecklas for dessa typer av bussar. Daremot finns det ett
fortsatt behov av att utdka antalet region- och turistbussar som drivs av
biodrivmedel eller el och rekommenderar att dessa bussar kan fa statligt stod
via Klimatpremien pa samma villkor som tunga lastbilar.

Robert Andrén
Generaldirektor
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Sammanfattning

Energimyndigheten har av regeringen fatt i uppdrag att ta fram en analys
av effektiviteten och &ndamalsenligheten i elbusspremien, med
utgangspunkt i stodets funktion som ett marknadsintroduktionsstod. I
uppdraget ingick dven att inhdmta synpunkter frdn branschen, regioner
och andra relevanta aktorer och att ldimna rekommendationer om det finns
behov av fordandringar av forordningen (2016:836) om elbusspremie.

Det finns olika typer av elbussar, bade vad géller storlek samt teknik. De
bussar som hittills har fatt stod via elbusspremien har varit klass [-bussar,
i dagligt tal kallade stadsbussar. Elbussar klass II har inte funnits forran
fram till nu men det &r enbart nagra fa tillverkare som kan erbjuda denna
typ av buss.

Den svenska kollektivtrafiken med buss kors till 6ver 90 procent med
fossilfria brénslen eller med el. Nagra l4n, exempelvis Stockholms och
Skane ldn, har en vagnpark som till 100 procent drivs med fossilfria
drivmedel. For exempelvis lastbilarna s ar situationen i landet den
omvénda, dir uppat 95 procent av de tunga lastbilarna drivs med fossil
diesel.

I nya trafikavtal for stadstrafik ses ofta elbussar som det sjélvklara valet,
bade av utslapps- och bullerskidl men dven for elbussarnas lagre drift- och
underhéllskostnader. Elbussarna ér cirka 30 — 40 procent dyrare dn
motsvarande dieselbussar men har betydligt ldgre drift- och
underhallskostnader. Energimyndigheten bedomer att oavsett mdjligheten
till investeringsstod s& kommer branschen fortsitta att investera i
elbussar, klass I. Detta talar for att elbusspremien som introduktionsstdd
har spelat ut sin roll med avseende pa klass I-bussar.

Energimyndigheten rekommenderar darfor att elbussar, klass I, undantas
fran mdjligheten att ansoka om nya stod. De ansOkningar som har fatt ett
beviljandebeslut ska kunna fé stod utbetalt. Energimyndigheten
rekommenderar att féorordning (2020:750) om statligt stod till vissa
miljofordon kompletteras sa att nya ansdokningar kan goras for elbussar
klass I och III. Darutover rekommenderar Energimyndigheten att samma
forordning kompletteras sa att stod kan sokas for bussar klass II och III
som drivs av fordonsgas, bioetanol och hybrider, pd samma sétt som
tunga lastbilar.




1 Uppdrag och syfte

Energimyndigheten fick den 8:e december 2022 foljande uppdrag av
Regeringskansliet:

Analys av effektiviteten och indamaélsenligheten av elbusspremien

Statens energimyndighet ska ta fram en analys av effektiviteten och
dndamalsenligheten i elbusspremien, med utgangspunkt i stodets funktion
som ett marknadsintroduktionsstod. I uppdraget ingér att inhdmta
synpunkter fran branschen, regioner och andra relevanta aktdrer och att
lamna rekommendationer om det finns behov av fordndringar av
forordningen (2016:836) om elbusspremie. Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet (det blivande Klimat- och néringslivsdepartementet)
senast den 17 mars 2023.

1.1 Avgransningar

I uppdraget ingéar, av tidsskil, inte att gora en djupgaende utvirdering av
elbussarnas klimat- och miljéeffekter och det har inte heller gjorts.
Déremot finns en kortare analys géllande miljo- och klimateffekter for
elbussar. Analysen tittar pa elbussar och elbusspremien och mycket lite pa
bussar som drivs med andra brénslen da detta inte ingick i uppdraget.




2 Vad ar en elbuss?

21 Befintliga busstyper

Elbuss #r ett samlingsnamn for olika typer av bussar. Oversiktligt kan
begreppet elbuss delas in i f6ljande fordonstyper varav alla &r
stodberittigade inom elbusspremien:

» Batteribussar med laddbara batterier f6r depéladdning

* Batteribussar med laddbara batterier for bade depé- och
vandhéllplatsladdning

« Tradbussar som himtar elen fran upphingda kontaktledningar!

» Battery-trolley buses (’batteritraddbussar”), som har laddbara batterier
och som utdver depaladdning dven laddas med el fran kontaktledning
eller stromskena péa vissa strackor

* Brénslecellsbussar som drivs av vitgas som via en brénslecell
omvandlas till el

* Laddhybridbussar som i huvudsak drivs med el och i vrigt med ett
(bio)brénsle

Bussar dr indelade i tre klasser, klass I, II och III. Bussar i klass I ar
stadsbussar. De ar byggda for ett storre antal stdende resenédrer déa resor
inom stidderna ofta &r relativt korta, ofta med rejdla utrymmen for
barnvagnar och rullstolar. Bussarna finns béade i sa kallade 1aggolvs- och
hoggolvsvarianter. Det dr vanligast att stadsbussar ar av laggolvstyp
vilket tillsammans med anpassade hallplatser gor det lattare for resendrer
med barnvagn eller personer med funktionsvariationer? kan ta sig pa och
av bussen.

Bussar i klass II 4r regionbussar och ar byggda for lite langre resor och
har 6vervédgande sittplatser och fa staplatser. Dessa bussar har normalt
utrymme for bagage och vissa bussar kan ha toalett.

Bussar i klass III kallas vanligtvis for turistbussar och dr normalt
utrustade med toalett.

Nar det giller bussar i klass Il och III &4r det vanligast med
hoggolvsvarianten dé dessa oftast har bagageutrymmen under
passagerarutrymmena. De har nagon form av hiss for att kunna ta ombord
rullstolar.

Det finns i princip fyra varianter av bussar nér det giller klass [-bussar:

* Normalbussar med tvé axlar, vanligtvis med en ldngd av cirka 12
meter

! Alternativt kan de himta elen fran stromskenor i gatan
2 Exempel pa funktionsvariationer kan vara rorelsehinder och synnedsittningar




* Ledbussar med tre eller fler axlar, och med en eller flera leder (de gar
ibland under bendmningen dragspelsbussar). Dessa bussar &r ofta 18
meter eller ldngre. Dubbelledade bussar pa 24 meter finns bland annat
1 Malmé och Goteborg.

* Boggibussar med en bakre boggi finns med langder pa upp till 15
meter. Boggibussar ér vanligare nir det géller klass II-bussar men
forekommer dven som klass I-bussar.

» Tvavéningsbussar eller dubbeldickare &r inte vanliga i Sverige men
forekommer bland annat i Stockholms- och Goteborgsomradet. Dessa
bussar anvéinds for ndrvarande inte i stadstrafik utan inom
regiontrafik, exempelvis pa strickan Bords-Goteborg.

De bussar som hittills har fatt stod via elbusspremien har uteslutande varit
stadsbussar klass I med olika varianter. Stod har framfor allt gétt till
normalbussar men &dven till ledbussar. Det har varit fi ansokningar nir det

giller branslecellsbussar och laddhybrider och dnnu har ingen ansdkan
ldmnats in for tradbussar.

Figur 1: En batteribuss fran Vasttrafik med vandhallplatsladdning. (Foto: Peter Dadeby)

2.2 Kommande busstyper

Hittills har elbussar enbart funnits som klass [-bussar men de borjar
komma dven som klass II-bussar. Kinesiska BYD var forst med att
presentera en elbuss av klass II-utforande och nu har dven Belgiska VDL
tagit fram en helelektrisk klass II-buss. Volvo, Scania, MAN och
Mercedes dr exempel pé tillverkare som dnnu inte har ndgon elbuss i klass
II eller klass III i sina utbud.

2.3 Bransleanvandningen for landets bussar
Andelen fossilfria drivmedel som anvinds for busstrafik inom svensk
kollektivtrafik dr p& vdg mot 100 procent, mycket pa grund av att




trafikhuvudménnen har kravstéllt fossilfrihet for bussarna i
upphandlingarna.

Mailet om 100 procent fossilfria drivmedel dr dock inte helt uppnatt, se
Tabell 1. Tilldggas bor att RME (rapsmetylester) har en viss inblandning
av fossil diesel dé det inte gar att kora pa ren RME under den kalla delen
av aret. I tabellen redovisas dock RME som ett fossilfritt briansle.

Tabell 1: Anvandningen av fossila och fossilfria drivmedel i den svenska kollektivtrafiken
med buss 2022 raknat i procent av totalt producerade fordonskilometer. | statistiken finns
inte Stockholms 1an med eftersom lanet sedan 2018 inte rapporterar in till FRIDA. (Kalla:
Statistikdatabasen FRIDA)

Fossilfria drivmedel Andel procent
RME/FAME/Biodiesel 14,1
Fordonsgas 30,8
El 7,9
Etanol 0
HVO 39

91,9
Fossila drivmedel Andel procent
Diesel 7,2
Naturgas 0,9

8,1

Det dr fyra 1dn som sticker ut nir det géller anviandningen av diesel som
drivmedel 1 ldnets bussar, se Tabell 2.

Tabell 2: Anvandningen av diesel i den svenska kollektivtrafiken med buss 2021. |
statistiken finns inte Stockholms Ian med eftersom lanet sedan 2018 inte rapporterar in
till statistikbasen Frida. (Kélla: Statistikdatabasen FRIDA).

Diesel Andel (procent)
Norrbottens lan 59,6
Varmlands lan 19,3
Jamtlands lan 16,6
Vasterbottens 1&n 12,2

Omstéllningen av drivmedelsanvidndningen har varit snabb i den svenska
kollektivtrafiken med buss. Ar 2006 anvindes endast 6 procent fossilfria
drivmedel. Tio ar senare var motsvarande siffra drygt 70 procent och
2021 var siffran drygt 94 procent.

For Stockholms ldn ar siffrorna lite annorlunda, dir trafikeras en stor del
av bussarna av RME med 5 procent uppblandning av fossil diesel. Har




anvénds diesel inte som enskilt drivmedel utan enbart uppblandad med
RME. Forutom detta ar de drivmedel som anvénds i den linjelagda
busstrafiken 1 Stockholms ldn fossilfria, bortsett fran en viss andel
fossilgas i1 fordonsgas.

Tabell 3: Anvandningen av olika drivmedel i Stockholms kollektivtrafik med buss 2022
raknat andelen energiférbrukning?.

Fossilfria drivmedel Andel (%)
RME/FAME/Biodiesel 50,7
Fordonsgas 19,7
El 0,1
Etanol 25
HVO 27

100
Fossila drivmedel Andel (%)
Diesel 0
Naturgas 0

0

I jamforelse kan ndmnas att for tunga lastbilar &r siffrorna de omvénda.
Ar 2021 fanns cirka 85 500* tunga lastbilar i Sverige och cirka 97 procent
av lastbilarna kordes pa fossil diesel, endast en mindre del kordes pa gas,
etanol eller el. HVO blandas vanligen ut i fossil diesel men har inte slagit
igenom riktigt 4nnu att anvéindas som uteslutande drivmedel. Vissa
fordonstillverkare har krévt sérskilda intyg for att godkdinna HVO som
“rent” bransle och HVO100 &r i dagsldget dyrare &n diesel. Dessa faktorer
kan gora att manga véljer att fortsétta att i huvudsak kora pé diesel i
stillet for pa ren HVO.

De brinslen som ldngsiktigt har minskat i anvindning dr, forutom diesel,
RME/FAME och bioetanol. De brénslen som har 6kat i anvdndning har
varit HVO och fordonsgas. Anvéndningen av elbussar var i princip noll ar
2016 och trenden &r att elanvdndningen i kollektivtrafiken kommer att 6ka
kraftigt till 2030. En ny trend som har observerats ar att anviandningen av
fordonsgas i stadstrafiken minskar, ofta till formén for eldrift. Det kan
bero pa att flera stader tidigare satsat pa fordonsgasbussar i titortstrafiken
och att elbussar har ersatt ménga av dessa bussar. Orsakerna dr sdkerligen
flera, troligtvis har elbussarna beddmts vara renare, tystare och billigare i
drift &n motsvarande fordonsgasbussar.

* Trafikfdrvaltningen, Region Stockholm
4 Trafikanalys, Fordon pa vig. https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ (hdmtad 2023-02-22)
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2.4 Klimateffekter for elbussar

Av tidsskél har ingen djupgaende analys gjorts nér det géiller elbussarnas
klimateffekter, vilket inte heller ingar i regeringens uppdrag till
Energimyndigheten.

Det finns olika sétt att rikna pa elbussarnas klimateffekter. Det blir en
skillnad i koldioxidutsldpp om tillverkningen av elen ska riknas med, om
tillverkningen av batterier ska ingd eller om det bara ar utsldppen ”vid
avgasroret” som ska berdknas. Om det giller det senare sa har elbussen
lagst utslapp jaimfort med andra drivmedel. Om klimatpéverkan fran
produktionen av elen ska tas med ger en buss som drivs av
ursprungsmarkt el med l4ga vaxthusgasutslédpp de lidgsta utsldppen. Enligt
en studie’ pd uppdrag av EU-kommissionen har elbussar for stadstrafik
minst klimatpéverkan ur ett livscykelperspektiv jamfort med bussar som
drivs med diesel, fossilgas eller vétgas. Studien inkluderar dock inte
sadan fordonsgas som kan tankas i Sverige, innehéllande en stor andel
biogas.

En stadsbuss trafikeras i genomsnitt 60 000 km® per ar. En dieselbuss
slapper ut cirka 70 ton koldioxid’ per &r riknat pa denna korstricka®.
Energimyndigheten har under &ren 2017-2022 gett stdd till cirka 740
elbussar som da har trafikerat i genomsnitt 44 400 000 km. Dock ar det
inte sdrskilt relevant att rakna pa utsldppen fran dieselbussar da det i
princip inte trafikerar nagra dieseldrivna bussar i hela sddra och mellersta
Sverige. Om samtliga bussar som elbussarna har ersatt hade varit
dieselbussar hade dessa bussar minskat koldioxidutsldppen med cirka

51 800 ton. Dock har elbussarna i stor utstrackning ersatt
fordonsgasdrivna bussar samt bussar drivna av HVO vilket gor att
klimateffekten nér det géller exempelvis koldioxidutsldppen ar betydligt
mindre &n mot dieseldrivna bussar.

Andel fornybart innehall i fordonsgasen har 6kat pd senare ar. Enligt
Energimyndighetens drivmedelsrapport for ar 2021° var andelen férnybart
i fordonsgas 98 procent over hela Sverige. Dock frigdr elektrifieringen av
stadsbussar fornybara drivmedel som kan anvindas for andra dndamal,
exempelvis i andra transportslag eller for industriella processer dar de kan
ersitta fossila branslen och ddrmed bidra till minskad klimatpéverkan.
Hypotesen ér att det finns andra fordelar med elbussar dn bara rena milj6-

> EU-kommissionen, Determining the environmental impacts of conventional and alternatively
fuelled vehicles through LCA. https://climate.ec.europa.eu/system/files/2020-
09/2020_study_main_report_en.pdf (hdmtad 2023-02-22).

¢ Energimyndigheten, Informationsstdd om elbussuppligg till kollektivtrafikhuvudmén.
https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc (hdmtad 2023-02-22)

7 Berdkningen ir baserad pa diesel inklusive l4ginblandning och virdet avser utslipp i

livscykelperspektiv, alltsd bade fran produktion och forbranning av drivmedlet.

8 Energimyndigheten, Informationsstéd om elbussupplégg till kollektivtrafikhuvudmain.

https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc (hdmtad 2023-02-22)

° Energimyndigheten, Drivmedel 2021. https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc (himtad
2023-02-22)
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och klimateffekter som bidrar till deras popularitet jamfort med bussar
med forbranningsmotor, exempelvis:

* Ljudnivan. Flera forskningsstudier visar pa 6kad risk for dodsfall
pé grund av buller'® och det dr framfor allt i tdtortsmiljé som
problemet med véagtrafikbuller dr péatagligt. Elbussar édr visentligt
tystare dn bussar med forbrdnningsmotor, savil gasbussar som
dieselbussar. Efter bytet till elbussar i Goteborg var
fordndringarna tydliga vad géllde buller. Andelen som maérkte av
buller frén bussar sjonk frén 75 till 39 procent'!. Andelen som
stordes av buller i mycket hog grad sénktes fran 26 till 5 procent.

= Légre driftskostnader. Trots att elen pé senare tid har gatt upp i
pris &r elen totalt sett fortfarande ett billigare drivmedel &n diesel,
HVO och fordonsgas. Elmotorer har dessutom mindre
underhallsbehov, dr mer effektiva och slits mindre jamfort med
traditionella drivlinor.

' Trafikverket, Hilsopdverkan av buller. https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo-

--for-dig-i-branschen/buller-och-vibrationer---for-dig-i-branschen/Halsopaverkan/ (hamtad
2023-02-22)

' Goteborgs stad, Béttre hilsa med elbussar. https://stadsutveckling.goteborg.se/resande-och-
infrastruktur/nyheter/battre-halsa-med-elbussar/ (hamtad 2023-02-22)
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3 Nuvarande elbusspremie

3.1 Fran diesel till fossilfria drivmedel

Intresset hos kollektivtrafikens bestillare att minska anvéndningen av
diesel som drivmedel inleddes framfor allt i slutet av 1990-talet dir etanol
och fordonsgas utgjorde alternativ till dieseln. Redan 2016 kordes drygt
70 procent'? av bussarna i Sveriges kollektivtrafik med fornybara
drivmedel. Etanolen och RME (rapsmetylester) och dven fordonsgas har
minskat i anvindning sedan 2015 medan HVO (Hydrerad Vegetabilisk
Olja) har tillkommit och 6kar i anvindning. Férdelen med HVO ér att
bréanslet kan anvindas i vanliga dieselmotorer utan nagra storre
motorjusteringar. Andelen eldrivna bussar var detta ar sé fa att de inte
syntes i statistiken. 2017 rullade enbart cirka 40 elbussar i den svenska
kollektivtrafiken.

Trafikverket gav 2015 Ecotraffic'® i uppdrag att ta fram ett
kunskapsdokument om stadsbussar i Sverige. Tanken med dokumentet var
att det skulle kunna anvéndas som hjialpmedel och stdd vid upphandling
av stadsbussar med fokus pa avgasemissioner, buller, miljopaverkan och
kostnader. I dokumentet behandlas elbussar marginellt beroende pé att det
inte fanns nagra elbussar i kommersiell drift vid dokumentets
framtagande.

Under 2015 borjade de forsta forsdken med elbussar dér forare och
resendrer fick provaka inldnade elbussar. Forsoken ledde till att bade
resendrer och kollektivtrafikens aktorer insag fordelarna med elbussar —
energieffektivare, renare och tystare &n motsvarande bussar med
forbranningsmotorer. [ syfte att stimulera inférandet av elbussar beslutade
regeringen att hosten 2016 inritta en elbusspremie som reglerades genom
forordning (2016:836) om elbusspremie. Syftet med elbusspremien ér
enligt forordningen att bidra till miljokvalitetsmalen begriansad
klimatpéverkan, frisk luft och god bebyggd miljé genom introduktionen
av elbussar pa marknaden.

Andelen bussar i upphandlad linjetrafik som drivs med fornybara
drivmedel 6kar. Ar 2013 kordes cirka 49 procent av fordonskilometrarna
med fornybara drivmedel medan andelen fem ar senare hade dkat till cirka
86 procent. Den storsta utvecklingen har skett nir det gialler HVO som
drivmedel, dér andelen gatt frén i princip noll ar 2014 till att anvidndas av
néstan hdlften (44 procent) av vagnparken &r 2017. Under dessa forutsitt-
ningar dr Bussbranschens mal fran 2013 med 90 procent fossilfrihet av

12 Svensk kollektivtrafik, FRIDA. https:/frida.port.se/hemsidan/default.cfm (himtad 2023-02-22)

13 Ecotraffic, Kunskapssammanstillning - EURO VI stadsbussar.
http://www.ecotraffic.se/media/13180/kunskapspm-euro_vi-bussar_-g_teborg 20 nov_2015.pdf
(himtad 2023-02-22)
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fordonskilometrarna senast 2020 nistan uppnatt. Antalet
fordonskilometrar som kordes helt eller delvis med el var 2017 endast
0,2 procent av det totala antalet fordonskilometrar. Ar 2017 fanns det 53
helelektriska, fem trad- och 133 hybridbussar (inkl. laddhybrider) i
upphandlad kollektivtrafik. I slutet av 2022 fanns det 14 239 bussar i
trafik varav 21 procent utgjordes av gasbussar och 6 procent, eller

915 bussar, var rena elbussar'.

3.2 Inférande av en elbusspremie

Elbussarna var betydligt dyrare i inkép jamfort med konventionella bussar
med forbranningsmotor och for att introduktionen av elbussar skulle
paskyndas beslutade regeringen att en elbusspremie skulle inforas. En
férordning'® togs fram och stédet introducerades i augusti 2016.

Storleken pa premien avgjordes till en borjan av elbussens storlek dir sex
olika storleksklasser (se Figur 2) avgjorde premiebeloppet. Vid starten var
det enbart regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM), samt kommuner
och aktiebolag som erhéllit befogenhet av RKM att upphandla
kollektivtrafik, som kunde sdka elbusspremien.
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tradbuss tradbuss tradbuss tradbuss tradbuss tradbuss

Figur 2: Premieklasserna som fanns fran augusti 2016 till februari 2018.

Frén starten fram till december 2022 har det total inkommit 115
ansOkningar omfattande sammanlagt 2 951 elbussar till en ansdkt summa
om 3,4 miljarder kronor. Under aren har Energimyndigheten betalat ut
stdod motsvarande 785 miljoner kronor till 738 elbussar. Det motsvarar
drygt 1 miljon kronor i premie per buss.

!4 Trafikanalys, Fordon p& vig. https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ (himtad 2023-02-22)

15 Sveriges riksdag, Forordning (2016:836) om elbusspremie.
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-
2016836-om-elbusspremie_sfs-2016-836 (hamtad 2023-02-22)
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Prisskillnaden mellan en eldriven normalbuss och en traditionell
jamforbar dieselbuss har i de senaste ansdkningarna legat pd mellan 1 och
1,9 miljoner kronor, beroende pé fabrikat. For ledbussar har
prisskillnaderna mellan elbussar och dieselbussar i de senaste
ansOkningarna legat i intervallet 1,5-3,9 miljoner kronor.

I Tabell 4 och Tabell 5 presenteras antaganden och resultat av en grov
kalkyl for berdkning av totala dgandekostnader for en eldriven respektive
en dieseldriven normalbuss.

Tabell 4: Antaganden fér berakning av totala &gandekostnader for eldriven respektive
dieseldriven normalbuss. Kalla ar studien Comparative TCO analysis of battery electric
and hydrogen fuel cell buses for public transport system in small and midsize cities’® om
inte annat anges.

Depaladdad eldriven | Enhet Dieseldriven Enhet

normalbuss normalbuss
Fordon, kostnad 5125 000" kr 3700 000" kr
Batterierséattning, kostnad 37 % av -

fordonskostnad

Energiférbrukning 1,1 kWh/km 0,39 I/km
Drivmedel, kostnad 1,5 kr/kWh 18" kr/l
Underhall, kostnad 1,63 kr/km 2,6 kr/km
Korstracka under livslangd 600 000%° km 600 000%° km

Tabell 5: Totala agandekostnader per km for eldriven respektive dieseldriven
normalbuss.

Depaladdad eldriven | Dieseldriven
normalbuss (kr/km) normalbuss (kr/km)

Fordon 8,5 6,2
Batteriersattning 3,2 -
Drivmedel 1,7 7,0
Underhall 1,6 2,6
SUMMA 15,0 15,8

Resultaten som presenteras i Tabell 5 visar pd sma skillnader i totala
dgandekostnader for eldrivna respektive dieseldrivna elbussar av typen
normalbuss, dven utan elbusspremie. Resultatet ska endast ses som en

1 MDPI, Comparative TCO Analysis of Battery Electric and Hydrogen Fuel Cell Buses for Public
Transport System in Small to Midsize Cities. https://www.mdpi.com/1996-1073/14/14/4384
(héamtad 2022-02-22)

17 Medelvirden fér normalbussar baserat pa aktuella ansdkningar om elbusspremie

'8 Antagande om elpris, inklusive kostnad for elhandel, moms, avgifter och elnit

19 Preem, Listpriser Bulk. https://www.preem.se/foretag/kund-hos-preem/listpriser/listpriser-bulk/
(hdamtad 2023-02-27)

2 Energimyndigheten, Informationsstod om elbussuppligg till kollektivtrafikhuvudmaén.

https://energimyndigheten.a-w2m.se/Home.mvc (hdmtad 2023-02-22)
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indikation, med tanke pa osdkerheten i de antaganden som har gjorts.
Foljande ar ndgra av osékerhetsfaktorerna:

e Det finns stora skillnader i inkdpspris for bussar beroende pé
tillverkare. For elbussar kommer dven kostnader for byte av
batteripack att skilja sig beroende pé tillverkare. I kalkylen har det
antagits att ett byte av batteripack behdver genomféras under den
tio ar langa livsldngden, med 60 000 km korstracka per ar.

e Drivmedelskostnaden, framf6r allt elpriset, har varierat kraftigt
under senare tid och det finns en osékerhet hur priserna kommer
att utvecklas framover. Det antagna elpriset dr baserat pé ett
genomsnittligt elpris for en villakund i elomrade 3 ar 2021. Ett
trafikforetag som dr en medelstor elanvéndare kan sannolikt fa ett
mer forménligt elavtal med fast elpris. Ett timprisavtal kan antas
bli 4&nnu mer forménligt i och med att en stor del av laddningen pa
bussdepan sker nattetid, men samtidigt varierar elpriset dver tid.
Aven dieselpriser har haft relativt stora variationer under senare
tid.

e Kalkylen inkluderar inte de relativt hdga kostnader for den
infrastruktur som krivs pa bussdepan for laddning av elbussar.

o Kalkylen &r forenklad pa det séttet att ingen kalkylrdnta anvinds.
Att inkludera ranta kommer dock endast ha en liten paverkan pa
resultatet.

Det vanligaste stodbeloppet for kollektivtrafikmyndigheter &r 20 procent
av elbussens inkopspris vilket i exemplet ovan innebir ett stod pa
1 025 000 kr, eller ca 70 procent av merkostnaden.

Priserna pa elbussar har stigit under &ren vilket har gjort att dven den
genomsnittliga elbusspremien har stigit. 2018 var den genomsnittliga
elbusspremien 0,9 miljoner kronor per elbuss. 2020 hade den
genomsnittliga elbusspremien stigit till 1 miljon kronor per elbuss och
2022 till 1,2 miljoner kronor per elbuss. Detta kan ha olika orsaker, brist
pa komponenter har 6kat kostnaden och andra pandemieffekter spelar
dven en viss roll. Indikationen f6r 2023 visar att prisutvecklingen haller i
sig dér premiebeloppet nu ligger runt 1,4 miljoner kronor per elbuss.

Samtliga bussar som hittills har fatt stéd har varit klass I-bussar, det vill
sdga bussar utformade for stadstrafik, i olika storlekar. Den forsta
ansOkningen for klass II-bussar, det vill séga regionbussar, har inkommit
men énnu ej fatt ndgot stdd utbetalt. Att det har inkommit sé f&
ansokningar avseende klass II-bussar &r att det idag finns ett begransat
antal tillverkare p&4 marknaden som har borjat att tillverka helt eldrivna
klass II-bussar.
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Figur 3: Antalet elbussar som det har sokts elbusspremie for ar 2016-2023 fordelat per
ar. For 2023 galler till och med februari manads utgang.
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Figur 4: Totalt ansékningsbelopp for elbusspremie 2016-2023 fordelat per ar i miljoner
kronor. For 2023 galler fram till februari manads utgang.

Fram till 31 december 2022 har stod sokts for totalt 2 951 elbussar?'. En
ansOkan har géllt klass [I-bussar, det vill séga regionbussar, medan dvriga
ansOkningar har géllt stadsbussar klass . Ansdkningarna per ar framgér
av Figur 3. Bland dessa ansokningar omfattas stod for 1 700 ledbussar
och 1 095 normalbussar. Bland annat har det sokts stod for 21
dubbelledade 24-meters bussar for trafik i Malmo. Utdver dessa har

2l Definitioner av de olika busstyperna, se kapitel 2 ”Vad &r en elbuss?”.

17



elbusspremie sokts for mindre bussar, 116 bussar, vanligtvis bussar som
ska anvindas for exempelvis flexlinjetrafik 2.

Under 2019 soktes elbusspremie for totalt 1,9 miljarder kronor. Den
storre delen, 1,4 miljarder, stod tva storre operatorer for. Dessa operatorer
sokte elbusspremie for de trafikavtal som da var ute for anbudsforfarande.
Dé trafikuppdragen i stor utstrackning gick till andra operatorer én de
som sokt stoden har de flesta av dessa ansdkningar inte renderat i
utbetalningar.
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400
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B} IIII
. _ O
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Figur 5: Utbetalade belopp gallande elbusspremie 2016—2023 per ar i miljoner kronor.
For 2023 galler fram till februari manads utgang.

Under 2016 betalades inga premier ut och 2017 betalades det ut enbart

3 miljoner kronor. Utbetalningarna for 2019, 2020 och 2021 var ungefar i
paritet med anslaget for elbusspremien medan utbetalningar fér 2022 var
drygt 474 miljoner kronor. Att utbetalningarna var s omfattande 2022
berodde framfor allt pa tva orsaker, dels de ldnga leveranstiderna for
elbussar som renderade utbetalningar under 2022 i stéllet for 2020 och
2021, dels att anslaget for elbusspremien var mycket hogt 2022,

1,1 miljarder kronor. Totalt har det under perioden 2016-2022 utbetalats
cirka 785 miljoner kronor.

Négot som &r intressant dr fordelningen mellan ansdkningar och
utbetalningar mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna® och
trafikforetagen. Nir det géller ansdkningarna stair RKM for 55 procent av
ansOkningsbeloppen medan trafikforetagen har statt for resterande

22 Flexlinjer dr oftast anropsstyrd busstrafik med mindre bussar som framfor allt vinder sig till
dldre resendrer och resendrer med funktionsvariationer.

2 Till gruppen regionala kollektivtrafikmyndigheter riknas ocksd kommuner samt aktiebolag som
av den regionala kollektivtrafikmyndigheten erhallit befogenhet att upphandla kollektivtrafik

18



45 procent. Men nér det géller utbetalade belopp star trafikforetagen
endast for 11 procent av de utbetalade beloppen och RKM for resterande
89 procent. Den slutsats som det gér att dra av detta &r att den storsta
delen av trafikforetagens ansokningar inte har utmynnat i utbetalningar av
premien, troligtvis pa grund av att trafikforetagen inte vunnit de
trafikupphandlingar som de sokta elbussarna var avsedda for.

3.3 Geografisk fordelning av ans6kningarna

Den geografiska fordelningen 6ver Sverige avseende elbusspremien har
varit ojamn. Det har varit en 6verrepresentation frin de tre storstadslénen
Stockholm, Vistra Gotaland och Skane som star for cirka 80 procent av
alla elbussar som det har sokts stod for. Dock &r statistiken missvisande
da vissa foretag som har sokt elbusspremien ar stationerade i ett Iin men
avser att trafikera elbussarna i ett annat l4n.

Statistik fran databasen Frida ger en bittre bild av skillnaderna i antalet
elbussar mellan ldnen, enligt Tabell 6. For Stockholms ldn finns ingen
statistik 1 databasen Frida, utan datamaterialet kommer i det fallet fran
Trafikanalys.

Tabell 6: Antal elbussar per lan ar 20222,

Léan Antal elbussar ar 2022
Dalarnas lan 1
Gavleborgs lan 8
Hallands 1&n 16
Jamtlands lan 13
Jonkopings lan 52
Kronoborgs lan 1
Norrbottens lan 18
Skane lan 286
Stockholms lan 59%
Sddermanlands 1an 44
Uppsala lan 14
Varmlands lan 7
Vasterbottens 1&n 33
Vésternorrlands 1an 5
Vastmanlands 1an 18
Vastra Gotalands lan 291
Ostergétland 20

* Svensk kollektivtrafik, FRIDA. https:/frida.port.se/hemsidan/default.cfm (hdmtad 2023-02-22)
% Trafikanalys, Fordon pa vig. https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ (himtad 2023-02-22)
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34 Trafiken bunden i avtal

Det som skiljer elbusspremien frdn andra fordonsstdd &r att i princip
samtliga bussar i ordinarie linjetrafik dr uppbundna i ofta ldngsiktiga
trafikavtal, i vissa fall bade atta och tio ar langa avtal. Att byta ut bussar
till elbussar under géllande avtal &r ofta kostsamt om de bussar som ska
bytas ut fortfarande har ett ekonomiskt virde. Det innebair att det
vanligaste &r att befintliga bussar byts ut i samband med nya trafikavtal
dar bestéllaren kravstéller elbussar i de nya avtalen. Vissa bestéllare
overlater till operatoren att vélja drivmedel sa linge det Overensstimmer
med avtalet. Det har inneburit att i de fall operatérer som sokt
elbusspremien kopplat till specifika trafikavtal, men dir de senare inte
vunnit upphandlingen, s& har de naturligtvis inte anskaffat dessa elbussar.
Det innebér att ménga av de bussar som det har sokts elbusspremie for har
fatt ett forhandsbesked dér medel ej har bundits upp. Dessa kommer
troligtvis inte att leda till att utbetalningar av stéd genomfors. I de senare
besluten for elbusspremie sétts dock ut ett sista datum dér begiran om
utbetalning ska vara inne vilket gor att det gar att avsluta dessa drenden.

3.5 Forsta forordningsandringen

De forsta ansdkningarna, och utbetalningarna, kom 2017. Pa grund av de
fa ansdkningarna dndrades forordningen i december 2017 vilket innebar
att dven privata trafikforetag kunde ansdka om elbusspremien. Vid detta
tillfalle andrades dven premiebeloppsberdkningen dér systemet med sex
premieklasser togs bort och dir premiebeloppet nu utgjorde 20 procent av
elbussens inkopspris, dock max 100 procent av den stodberdttigande
kostnaden.

3.6 Andra forordningsandringen

Den andra forordningsidndringen som trddde i kraft i september 2020
innebar att premiebeloppet sdnktes fran 20 till 10 procent av elbussens
inkOpspris samt att ett tak pd 25 miljoner kronor inférdes for vad en aktor
kunde erhélla i stod under ett ar.

3.7 Tredje forordningsandringen

Den tredje forordningsdndringen trddde i kraft i januari 2022. Da
dndrades nivan pé premiebeloppet tillbaka till 20 procent och taket pé

25 miljoner kronor togs bort. Anslaget for elbusspremien utdkades ocksé
detta ar till 1 100 miljoner kronor som en gron kompensation for
uteblivna intdkter inom kollektivtrafiken under pandemin. I férordningen
lades till att for foretag giller att stodet far maximalt utgéra 40 procent av
den stodberittigande kostnaden. I samband med denna férordningséndring
inférdes samma skrivning som i foérordningen for statligt stod till vissa
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miljofordon, att ett sista datum for begéran om utbetalning ska anges i
beslutet.

3.8 Internationell utblick

I Europeiska unionen samt Storbritannien, Island, Norge och Schweiz
okar antalet elektriska bussar. Det internationella konsultforetaget ING
konstaterar i sin rapport®® att en tredjedel av Europas 200 000 bussar
beréknas vara elbussar 4r 2030. EU-kommissionen har foreslagit att alla
nya stadsbussar ska vara utsldppsfria frdn och med 2030?’.

I Nederlédnderna skrev samtliga RKM ar 2016 pa “Zero Emission
Regional Public Transport by Bus” (férkortad BAZEB) och kom 6verens
om att senast 2030 ska samtliga bussar i kollektivtrafiken vara
utsléppsfria. Enligt intervjupersoner som K2 har pratat med i
Nederldnderna var detta ett mycket viktigt styrmedel for omstillningen.

Medan elbussarna fortsétter att 6ka i antal minskar antalet gasdrivna
bussar. Fordonsgas har ddremot funnit en alternativ marknad for bussar
som gar i regional trafik. Vissa tillverkare marknadsfor inte ldngre
gasbussar da intresset for sddana har minskat i takt med att elbussarna har
klivit in pd marknaden.

Branslecellsbussar utgor idag en forsumbar andel av Europas busspark
och det dr idag oklart om brénslecellsbussar kommer att spela ndgon
storre roll i Europa, i alla fall som stadsbussar. I en artikel i
Bussmagasinet den 21 december 2022 konstateras att tyska Wiesbaden nu
g0Or sig av med sina tio branslecellsbussar efter bara ett ar i trafik.
Branslecellsbussar dr dyra och det dr dyrt att ha en uppbyggd
serviceverksamhet for olika typer av drivlinor. Diremot kan
brianslecellsbussar komma att fa en roll fér exempelvis region- och
turistbussar i framtiden.

Aven i USA? finns elbussar men de ligger langt efter Europa i
elektrifieringen av sin bussflotta. Av totalt 65 000 bussar av alla storlekar
finns det for narvarande endast 1369 elbussar, inklusive vitgas- och
trddbussar. President Bidens mal att hela flottan ska vara elektrifierad till
2045 kan bli utmanande. Detta kan bero pa att den inhemska
tillverkningen av elbussar inte riktigt kommit i gdng samtidigt som manga

2 ING, All aboard Europe’s electric bus revolution. https://think.ing.com/articles/all-aboard-
europes-electric-bus-revolution-290921/ (hamtad 2023-02-22)

2" Europeiska kommissionen, Den europeiska grona given: EU-kommissionen foreslar
nollutslappsmal for nya stadsbussar 2030 och 90 % minskade utsldpp fran nya lastbilar senast
2040. https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/IP_23 762 (hdmtad 2023-02-22)

28 Energinyheter.se, Elbusstilverkaren BYD:s problem i USA vixer.
https://www.energinyheter.se/20211223/25539/elbusstilverkaren-byds-problem-i-usa-vaxer
(himtad 2023-02-22)
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elbussar idag tillverkas av kinesiska foretag och att USA infort vissa
restriktioner ndr det géller kinesiska produkter.
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4  Branschens syn pa
elbusspremien

I syfte att f& dataunderlag till analysen har Energimyndigheten genomfort
datainsamling med tva olika metoder, en webbenkét och en serie
intervjuer.

4.1 Webbenkat

Under februari 2023 genomforde Energimyndigheten en enkat riktad till
samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter och motsvarande och de
storsta av de upphandlade bussoperatorerna (38 respondenter). Enkédten

gick savil till aktorer som sokt stod (27) som till aktdrer som &nnu inte
sokt (11).

Metod

Webbenkiten bestod av en blandning av flervalsfrdgor, envalsfragor och
fritextfrdgor. De var utformade for att svara pa uppdraget att analysera
hur 1) effektiv och 2) dndamaélsenlig elbusspremien varit for att a)
underldtta och b) paskynda introduktionen av elbussar.

Frégorna utformades for att vara relevanta for savil regionala
kollektivtrafikmyndigheter som for bussoperatorer. Vissa fragor riktades
endast till dem som sOkt stodet, medan andra riktades till dem som inte
sokt. De flesta fragor riktades till bigge grupperna. Respondenter som fétt
stod informerades om att det var obligatoriskt att svara pa enkéten.

Enkiten séndes ut per mejl till den kontaktperson som myndigheten hade
kdnnedom om. Om sddan saknades sa gick mejlet till mottagarens
officiella mejladress. Efter 5 dagar skickades en paminnelse till de
mottagare som inte svarat. En ytterligare riktad paminnelse till de som
fatt stod men inte svarat gick ut veckan dérefter. Svarsfrekvensen var da
undersdkningen avslutades 63 procent. Bland de som sokt elbusspremien
inkom 20 svar (74 procent svarsfrekvens). Bland de som &nnu inte sokt
inkom 4 svar (36 procent svarsfrekvens).

Huvudsakliga resultat

a. Hur stédet paskyndat introduktionen av elbussar
Dessa fragor besvarades bara av de som angett att de sokt stod.

Samtliga 20 respondenter svarade att elbusspremien paskyndat deras
anskaffning av elbussar, jamfor med om inget stod hade funnits. Svaren
fordelade sig mellan alternativen liten (5 svar), mattlig (8 svar) och stor
utstrackning (7 svar).
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En majoritet av respondenterna svarade att en informationskampanj inte
skulle ha kunnat paskynda anskaffningen alls. Tva respondenter menade
att en informationskampanj skulle ha varit enklare att ta till sig jamfort
med elbusspremien, och fyra respondenter ansag att lagkrav skulle ha
varit lattare att ta till sig.

b. Hur stédet underlattat introduktionen av elbussar
Dessa fragor skulle besvaras av samtliga respondenter.

Fyra svarande angav att stodet har haft en viss men inte avgdrande
betydelse for de ekonomiska forutsittningarna for att satsa mer pa
elbussar, medan en svarande angav att stodet har varit en absolut
forutsdttning.

Figur 6 visar svaren pd frdgan “Har elbusspremien paverkat ert synsétt
kring satsning pa elbussar, och i s fall pé vilket sitt? Kryssa i de rutor
dir paverkan har varit tydlig.”

Okat intresse/nyfikenhet
Okad motivation

Okad kunskap
Forandrade riktlinjer

|
I

Farandrad budget _
|
I

Wi har blivit mer bendgna att kravstilla
om elbussar i upphandlingar

Okade krav inom var egen bransch

Okade krav fran
samhallet/boende resendrer

Okade krav fran upphandlare av buss. ..

Okade krav fran trafikoperatorer (bes. ..

Elbusspremien har inte paverkat var
syn pa satsning pa elbussar

Annat, fyll i:

=]
ra
iy
(<]
(=]
)
ra

Figur 6: Diagram som uppvisar svar pa fragan om elbusspremien paverkat synsattet
kring satsning pa elbussar.

Svaren visar att elbusspremien paverkar fordndringsprocessen i riktning
mot fler elbussar pa ett antal skilda sitt, vilka sammanfattat kan bendmnas
som Okat intresse och motivation, fordndrade krav internt och externt, och
forbattrade ekonomiska forutsittningar.
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c. Anledningar till att inte ha sokt elbusspremien
Dessa fragor besvarades endast av de respondenter som angett att de inte
sokt stod.

Bland det fatal svarande som inte sokt stodet dr den vanligaste
forklaringen att stodet har sokts av den andra parten, det vill sdga den
upphandlande parten om man &r operator och tvirtom. En respondent har
som forklaring angett att det finns ett géllande avtal om att kora bussar
med HVO100 fram till 2027.

Det dr anmérkningsvért att ingen respondent kryssade i nadgot av foljande
svarsalternativ:

* Vi kédnde inte till stodet

* Vi har inte tillrdcklig kunskap for att ta steget att fordndra var
bussflotta till formén for elbussar

» Jag har inte mandat att driva frdgan om en 6kad satsning pa elbussar

* Det finns inte pengar for anskafftning av fler elbussar

» Det finns hinder, till exempel regler, som hindrar eller bromsar en
Okad satsning pé elbussar

* Vivill inte fordndra var planering for inkop av nya bussar

* Det finns inte elbussar att kopa

» Elbussar fungerar inte inom den trafik som vi ansvarar for

» Det dr for tidigt att satsa pé elbussar.

Slutsatsen av detta ar att aktorerna inte upplever nagon av dessa
omstindigheter som vésentliga hinder for att satsa pa elbussar.

d. Behov av fortsatt introduktionsstod till klass I-bussar
Fritextfragan "Hur ser ni pa behovet av ett fortsatt introduktionsstod till
klass I-bussar? Behovs det fortsatt stod, och hur bor det 1 sa fall utformas
framover?” besvarades av samtliga 24 respondenter, varav 15 svarade att
ett fortsatt stod behovs, medan de flesta ovriga svarade att stodet kan
trappas ned eller avvecklas pé kortare eller langre sikt. Flera svaranden
kommenterade att dagens utformning ar bra.

e. Behov av ett introduktionsstod till klass Il-bussar

Fritextfragan ” Hur ser ni pa behovet av ett introduktionsstod till klass II-
bussar? Behdvs det ndgot stdd, och hur borde det i sa fall utformas?”
besvarades av 22 respondenter varav 18 angav att ett sddant stod behovs,
medan en ansag att det dr for tidigt och en annan menade att det beror pa
korstrackan, i hogintensiv trafik dr behovet inte lika stort. En respondent
betonade vikten av tydlighet om vad som géller framdver. Négra motiv
for stdd var att klass II-bussarna ligger 3—4 ar efter klass I-bussarna och
behover storre batterier, samt att europeisk bussproduktion behdver
stimuleras.
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Sammanfattning av enkiaten

» Samtliga svaranden ansag att elbusspremien har haft stor betydelse for
introduktionen av elbussar.

* Fyra av fem svaranden ansig att stodet har haft betydelse men inte
varit avgdrande, flera hade troligtvis skaffat elbussar dven utan stod.
De tva avgdrande faktorerna for anskaffande av elbussar har varit
Okad motivation att, av miljoméssiga och ekonomiska skél, skaffa
elbussar, samt en 6kad bendgenhet att kravstélla elbussar i
trafikupphandlingarna. Bland de som dnnu inte valt att anskaffa
elbussar angavs hinder for detta, sisom existerande avtal om trafik
med andra drivmedel.

* 62 procent av respondenterna ansdg att stodet fortsatt behdvs i ndgon
form medan Ovriga ansag att stodet kan avvecklas pa kortare eller
langre sikt.

* De flesta anser att ett fortsatt introduktionsstdd for klass II-elbussar
behovs.

4.2 Intervjuer

4.2.1 K2 — nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik
Inom denna utredning har en intervju hallits med Fredrik Pettersson-
Lofstedt, Vendela Aslund och Hans Danielson pa K2 — nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik.

Utifran intervjuer som Aslund har genomfort inom projektet Eplusbus —
omstdllning till elbussar i svensk kollektivtrafik!"! kan det konstateras att
elbusspremien har varit viktig for aktérerna i branschen.

Danielson har konstaterat att de totala 4gandekostnaderna for elbussar ar
lagre dn alternativen nér elbusspremien inkluderas i kalkylen. Eventuellt
kan det vara sd dven utan premien men Danielson har inte rdknat pa det.
Dock ska sdgas att elpriset kan ses som en joker i leken, da elpriserna och
variationerna i elpriser har okat fran 2021 och framat. Kalkylerna ser
alltsa annorlunda ut nu #n tidigare. Aven priset pa fordonsgas kan variera
kraftigt, framfor allt beroende pa vem det dr som séljer fordonsgasen, till
exempel om fordonsgasen kommer frin ett foretag eller fran ett
kommunalt bolag. Avskrivningstid 4r en osékerhet som har stor padverkan
pé kalkylen. Det géller bade for el och fordonsgas. K2 ndmner dven att
laddinfrastrukturen och eventuella forstarkningar i elnét kan vara en stor
utgift.

U1 Eplusbus - omstéllning till elbussar i svensk kollektivtrafik | K2 (k2centrum.se)
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K2 menar att det finns en samsyn mellan fordonstillverkarna och
trafikforetagen att driva pa for mer elbussar. Den samsyn som K2
upplever fanns inte pd samma séitt nir det géiller gasbussar.

Alla parter ser generellt el som ett béttre alternativ i framtiden for klass I-
bussar jamfort med fordonsgas. Kommuner och regioner kan dock i vissa
fall se det som nddviandigt och kanske lite beklagligt att frdnga
fordonsgas, utifran gjorda investeringar samt beroende pa hur
fordonsgasen kan f4 annan avséttning.

Manga kommuner ser férdelar med bland annat mindre buller i stadsmiljo
men dven att lokala utsldpp av kvdveoxider fran stadsbussarna forsvinner
samt att utsldppen av partiklar reduceras. For klass II-bussar ér eventuellt
inte bullerfragan lika betydelsefull &ven om dessa bussar ofta borjar eller
slutar sin tur inom en stad.

Utbudet av gasbussar i klass I dr i nuldget ganska begréinsat men desto
battre for klass II-bussar, enligt K2. For elbussar &r det i stort sett
tvartom.

Trenden nér det géller elbussar i linjetrafik &r att endast ha depaladdning.
Ett skél till detta dr att det har bedomts vara enklare én att ha sa kallad
pantografladdning vid vindhallplats. Att placera ut laddinfrastruktur for
tilliggsladdade bussar i staden 4r komplext och innebér behov av
samordning mellan kommun, elnétsédgare, trafikforetag och RKM, vilket
kan vara svart att fa till inom snéva tidsramar mellan tilldelning av avtal
och trafikstart. Det kan ocksé finnas en ekonomisk aspekt som péverkar
valet mellan depa- och tilliggsladdning. Utdver investeringskostnaden for
pantografladdaren kan elpriserna vara hoga under hogtrafiktid. Det ar
alltsa oftast billigare att ladda pa depan, vilket framst sker nattetid.
Nackdelen med att bara ha depdladdning é&r att det krivs ett storre
batteripack for bussen, vilket kan ifrdgasittas ur ett hallbarhetsperspektiv,
i och med att batteriproduktion dr energikrdvande och resurskriavande.

Nagot som ar aktuellt i vissa delar av Europa ér att bussar pa vissa
delstrackor laddas med hjilp av konduktiv laddning. Bussen kan dé klara
sig med ett mycket mindre batteripack. K2 konstaterar att detta &r en
16sning som av ndgon anledning inte diskuteras i Sverige.

Enligt K2 ser ménga regionala kollektivtrafikmyndigheter det som att de
frigdr fordonsgas for klass II-bussar, nér klass [-bussar borjar kdras pa el.
Pé langre sikt kanske vitgas ocksa kan bli aktuellt for klass II-bussar.

K2 betonar att staten méste fundera pa vad man vill &stadkomma med en
elbusspremie. Ar elektrifiering ett mél i sig, eller handlar det om att
uppna andra mal, exempelvis att & erfarenhet fran olika tekniska
l6sningar, eller andra mer specifika utmaningar? Den tétortstrafik som
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bedrivs i1 Sverige dr redan nést intill fossilfri, om det bara ses till
utsldppen vid korning. De menar att i en sddan hér utredning behover
aven effektfragan, elprisutveckling med mera végas in. Det kan dven
tédnkas att fordon och laddare stottar elsystemet genom att laddeffekt i
vissa fall kan minskas eller 6kas beroende pa hur produktion och
efterfrdgan ser ut i elsystemet.

Aven om det finns manga elbussar i de nya méngariga avtal om trafik som
tecknas sé ar det alltjamt en stor andel bussar som kors med andra
drivmedel.

4.2.2 Sveriges kommuner och regioner
Inom denna utredning har en intervju héllits med Sara Rhudin och Ida
Nelson pa Sveriges Kommuner och Regioner (SKR).

Rhudin och Nelson beréttar att SKR varit positiva till att elbusspremien
knutits till den upphandlade trafiken. I stadsmiljdoavtalen, som antogs
innan elbusspremien, kom Trafikverket fram till att det inte var mojligt att
ge stod for inkdp av bussar. Men det gjordes en annan tolkning i
elbusspremien av statsstodsreglerna.

Rhudin och Nelson menar att EU-direktivet “om frdmjandet av rena och
energieffektiva végtransportfordon” (2019/1161), dven kallat
Miljobilsdirektivet, har en mer styrande effekt &n elbusspremien dé den ar
kravstillande och elbusspremien ér av mer frimjande karaktédr. EU-
direktivet stéller krav pa andelar av offentligt upphandlade fordon som
ska vara milj6fordon vid olika mélar. I takt med de 6kade kraven om en
storre andel utsldppsfria fordon kan elbusspremien fa en én storre
stodjande roll genom att kompensera for de 6kade kostnader som det
innebédr for den upphandlade trafiken.

Nar det giller frdgan om teknikneutralitet berdttar Rhudin och Nelson att
SKR:s stdllningstaganden pa omradet ar att lagstiftning och stod behdver
utgé fran minskad klimatpéverkan ur ett livscykelperspektiv och inte styra
mot specifika tekniker. Styrningen mot elektrifiering far inte riskera att
sla undan benen for andra héllbara tekniker eller lokala och regionala
investeringar i biodrivmedel frén cirkulédra system.

4.2.3 Svensk kollektivtrafik

Svensk Kollektivtrafik dr en branschorganisation for lanstrafikbolag och

regionala kollektivtrafikmyndigheter i Sverige. Inom denna utredning har
en intervju hallits med Annarella Léfblad, projektledare inom hallbarhet,

tillgdnglighet och mil;jo.

Lofblad anser att elbusspremien har varit ett positivt bidrag géllande
elektrifiering av klass [-bussar. Den stora bristen enligt Svensk
Kollektivtrafik &r att det inte har funnits ndgot stéd for infrastrukturen.
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Med det avses framfor allt elndtsétgérder, laddinfrastruktur och
anpassning/ombyggnad av bussdepaer. Att anpassa depéer for trafik med
elbussar dr sdvil kostsamt som tidskrdvande. Som kommentar till detta
fran Energimyndighetens sida, s har Klimatklivet som administreras av
Naturvardsverket gett stod for laddstationer till vissa trafikforetag.
Samtidigt menar Lofblad att det inte alltid 4r uppenbart hur resurser for
dessa atgérder ska fordelas mellan trafikforetaget och trafikhuvudmannen.
Ofta har det blivit s att trafikhuvudmannen har tagit ansvar for
elforsorjning fram till depan, medan trafikforetaget har tagit ansvar for
ovriga dtgirder. Svensk Kollektivtrafik hade girna sett ett stod dir det
finns en helhetssyn pa elektrifieringen, det vill séga att stod ges for savél
bussar som for de atgirder i infrastruktur som kravs pa depén.

Det dr framfor allt depaladdning som det har satsats pd, och pé enstaka
platser dven hallplatsladdning. For klass II- och klass III-bussar kommer
inte depaladdning att vara tillrdackligt pa alla platser utan da kommer det
dven att behova finnas tillgang till laddning i anslutning till
viandhéllplatser. Utbudet av elbussar i dessa klasser d4r mycket begransat
dn sd linge och de som finns kommer i huvudsak fran kinesiska
tillverkare. Vissa trafikhuvudmaén stéller krav avseende social héallbarhet,
vilket enligt Lofblad kan innebéra att elbussar fran Kina inte ar aktuella.

Pa en fraga om varfor det i vissa regioner inte har sokts nagot stod fran
elbusspremien sé tror Lofblad att det delvis kan bero pé nér avtalen med
trafikforetag 16per ut och hur marknaden for elbussar sag ut nir
upphandlingarna dgde rum. Dessutom kan det vara sé att for vissa aktorer
kan administrationen for vissa typer av stddansdkningar vara
Oovermaktiga.

Lofblad menar att branschen ser elbussar som framtiden, d&tminstone nér
det giller bussar i klass I. Vad géller ekonomi finns det viss osédkerhet i
fragan om behovet av batteribyte under avtalsperioden.

Gillande bussar med brénslecellseldrift menar Lofblad att det &r 1angt
kvar, och att marknaden dr ytterst begransad. Hon menar vidare att det
inte skulle finnas ndgon podng att anvinda brénslecellseldrift for klass I-
bussar, men pa langre sikt mojligen for klass II- och klass III-bussar.

Avseende bussar med fordonsgas menar Lofblad att fordonsutbudet ar
relativt begrinsat, frimst i klass II. EU har dven haft en otydlig
instéllning kring hur de ser pé fordonsgas ur milj6- och klimatsynpunkt.

Gallande krav i upphandlingar avseende klass II-bussar sd har manga
trafikhuvudmain teknikneutrala miljokrav.

Pé fragan om Lofblad tror att en borttagen elbusspremie skulle minska
intresset for elbussar s nimner hon att vid utgangen av 2022 sa fanns det

29



827 elbussar av totalt ca 10 000 bussar i Sverige. Marknaden dr god for
elbussar i klass I men elbussarna dr fortfarande dyrare i inkdp &n andra
bussar med forbranningsmotor. Drift- och underhallskostnaderna ar dock i
allménhet ldgre. Lofblad lyfter 4ven att for ménga bussdepaer sé aterstar
ombyggnad till eldrift.

Lofblad poédngterar att linstrafikbolagen och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har varit drivande i inférandet av elbussar i
kollektivtrafiken.

4.2.4 Sammanfattning av intervjuerna

* De totala dgandekostnaderna for elbussar ar lagre dn alternativen nér
elbusspremien inkluderas i kalkylen.

» Elpriset kan ses som en joker i leken, dé elpriserna och variationerna i
elpriser har okat frdn 2021 och framat. Kalkylerna ser allts&
annorlunda ut nu én tidigare.

* Det finns en samsyn mellan fordonstillverkarna och trafikforetagen att
driva pa for mer elbussar, en samsyn som inte pa samma sitt fanns nar
det gillde gasbussar.

» Alla parter ser generellt el som ett béttre alternativ i framtiden for
klass I-bussar jamfort med fordonsgas. Kommuner och regioner kan
dock i vissa fall se det som nodvéndigt och kanske lite beklagligt att
franga fordonsgas.

» Utbudet av gasbussar i klass I 4r i nuldget ganska begrinsat men desto
battre for klass II-bussar. For elbussar &r det i stort sett tvirtom.
Enligt K2 ser ménga regionala kollektivtrafikmyndigheter det som att
de frigor fordonsgas for klass II-bussar, nér klass I-bussar borjar koras
pa el. Pa langre sikt kanske vétgas ocksa kan bli aktuellt for klass I1-
bussar.

» Ofta har det blivit sa att trafikhuvudmannen har tagit ansvar for
elforsorjning fram till depdn, medan trafikforetaget har tagit ansvar
for ovriga atgérder. Ett stod dar det finns en helhetssyn pa
elektrifieringen hade varit bra, det vill sdga att stod ges for savil
bussar som for de atgérder i infrastruktur som krévs pd depéan.

» Utbudet av elbussar i klass II och III &r mycket begrinsat 4n sa linge
och de som finns kommer i huvudsak fran kinesiska tillverkare. Vissa
trafikhuvudman stéller krav avseende social hallbarhet, vilket kan
innebéra begréansningar att kopa kinesiska elbussar.

» For elbussar finns det viss ekonomisk risk nér det giller osdkerheten i
fragan om behovet av batteribyte under avtalsperioden.

* Gillande bussar med brénslecellseldrift dr det langt kvar. Marknaden
ar ytterst begransad och det finns ingen poédng att anvénda
brinslecellseldrift for klass I-bussar. Pa lédngre sikt kan det dock bli
aktuellt med branslecellsdrift for klass II- och klass III-bussar.

* Marknaden &r god for elbussar i klass I men elbussarna &r fortfarande
dyrare i inkép &n andra bussar med forbranningsmotor. Drift- och
underhéllskostnader ar dock i allménhet lagre.
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For ménga bussdepéer sé aterstar ombyggnad till eldrift vilket
kommer att innebira stora kostnader for kollektivtrafikmyndigheterna.
Svensk Kollektivtrafik hade gérna sett ett stod dir det finns en
helhetssyn pa elektrifieringen, det vill sdga att stod ges for savil
bussar som for de dtgérder i infrastruktur som krévs pd depén.
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S Elbusspremien i framtiden

Elbussar blir allt vanligare inom bland annat Europa. Elbussar har inga
lokala utsldpp, om det bortses fran utslédppen av partiklar som uppkommer
vid slitage av dédck, bromsar och véigbana, och ger betydligt tystare trafik
an traditionella bussar. Med fler elbussar i trafiken kan biodrivmedel
frigoras till andra transportslag som inte dr lika létta att elektrifiera. I ett
globalt perspektiv kan fler elbussar leda till minskade koldioxidutslapp
och bittre energianvindning.

Den storsta nyttan med elbussar finns i tit stadsmiljo dir de ger tystare
trafik och mindre lokala hilsofarliga utslapp. Déarfor har fokus varit pa att
till en borjan infora eldriven busstrafik just i titorter.

Vid introduktionen av elbussar pa marknaden fanns hos bade bestéllare
och utfrare en viss misstinksamhet mot den nya tekniken. Manga hade
fragor om hur elbussarna skulle fungera vintertid, om elen skulle rdcka
till, hur bussarna skulle laddas, batteriernas livsldngd och vad det skulle
kosta att byta batterier. Det fanns ocksa tveksamheter kring att f& en helt
ny fordonstyp med allt vad det innebar i exempelvis verkstadsutrustning. I
och med att elbussarna ar dyrare dn motsvarande bussar med
forbranningsmotor har elbusspremien spelat en stor roll nir det géller
utbytet till elbussar, vilket ocksa enkéten har visat.

Antalet elbussar i trafik i Sverige var 915 bussar i utgdngen av 2022 och
utgjorde cirka 21 procent av Sveriges ungefar 4 300 stadsbussar (klass I).
Tack vare de fordelar som elbussar i stadstrafik har jamfort med bussar
med forbranningsmotor, dkar antalet elbussar och har pé flera hall ersatt
fordonsgasbussar. Anledningar till att antalet elbussar inte har dkat
snabbare dr dels de langa trafikavtalen, vissa upp till 10 ar, som i vissa
fall utgdr hinder for att byta ut bussar, dels de relativt langa
leveranstiderna for nya elbussar. Det dr ocksa vanligt att det kan ta ett
antal ar innan marknaden har anpassat sig till nya forutsittningar.

Lastbilar och bussar star for mer dn 6 procent av EU:s totala utslédpp av
viaxthusgaser och for mer 4n 25 procent av vigtransporternas utslapp av
vixthusgaser. EU-kommissionen har den 14 februari 2023 foreslagit
ambitiosa nya mal for koldioxidutsldpp fran nya tunga fordon fran och
med 2030.% Milen, om de beslutas, kommer att bidra till minskade
koldioxidutslédpp inom transportsektorn och sékerstéller att detta segment
av vagtransportsektorn bidrar till omstédllningen till utslappsfri mobilitet
och till EU:s klimat- och nollféroreningsmal.

¥ Europeiska kommissionen, Den europeiska grona given: EU-kommissionen foreslar
nollutslappsmal for nya stadsbussar 2030 och 90 % minskade utsldapp fran nya lastbilar senast
2040. https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/IP_23 762 (hdamtad 2023-02-22)

32


https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/IP_23_762

For att stimulera en snabbt 6kad anvéndning av utsldppsfria bussar i
stdder foreslar kommissionen att alla nya stadsbussar ska vara utslédppsfria
fran och med 2030. Med utsldppsfria fordon menas enbart eldrivna fordon
samt fordon som drivs av vitgas. Darmed undantas bussar drivna av inte
bara diesel, utan dven av fordonsgas, etanol, HVO och andra
biodrivmedel.

Forslaget om utsldppsfria bussar fran 2030 géller enbart stadsbussar, och
inte bussar i klass II och III. Ett sidant krav skulle gora att
kollektivtrafikens aktorer inte har ndgot annat val vid inkop av nya
stadstrafikbussar dn att investera i eldrivna bussar, och da skulle en
elbusspremie for stadsbussar sannolikt inte vara aktuell ldngre. Déremot
kan det finnas anledning till att behélla elbusspremien for klass II och III-
bussar da dessa bussar inte omfattas av EU-kommissionens forslag.
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6 Slutsatser och
rekommendationer

6.1 Slutsatser

*  Busstrafiken inom svensk kollektivtrafik drivs till stor del med
fossilfria brdnslen eller el, och andelen elbussar vixer stadigt i
Sverige och Europa.

Andelen elbussar dkar pa grund av att el har manga fordelar framfor
drivmedel som kriver en forbrdnningsmotor. Fortfarande finns en del
begriansningar med elbussar men tekniken avseende laddtider,
laddningstekniker och batterier utvecklas stindigt. Om vi bortser fran att
ett antal dieseldrivna bussar fortfarande ar i trafik, och en viss
inblandning av fossilgas i fordonsgas samt av diesel i RME, é&r de
drivmedel som anvénds inom busstrafiken till allra storsta delen fossilfria.

e FEn stor andel av elbussarna i Sverige har fatt statligt stod.

Enligt statistik fran Trafikanalys fanns det 915 elbussar i trafik i Sverige i
utgéngen av 2022 och fram till och med 2022 har det betalats ut
elbusspremier till 738 elbussar.

o FElbusspremien har haft en stor roll att pdskynda introduktionen
av elbussar pd den svenska marknaden

Den svenska kollektivtrafikbranschen har kommit valdigt 1angt néar det
giller att driva landets stadsbussar med fossilfria drivmedel; fordonsgas,
HVO och el. Kollektivtrafikbranschen har darfor alla mojligheter att sta
for sin del att klara etappmaélet om att minska utsldppen av vixthusgaser
med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010. Mycket tyder pa
att elbusspremien har haft en stor roll att, som ett introduktionsstod,
paskynda introduktionen av elbussar pa marknaden och darmed ocksa
bidragit till forutséttningarna att klara 2030-malet.

o FElbussar ersdtter numera inte primdrt dieselbussar utan bussar
drivna av fordonsgas eller HVO.

Pa grund av att det finns sa fa dieseldrivna bussar i den svenska
kollektivtrafiken dr det ovanligt att elbussar ersétter dieseldrivna bussar.
Utifrén statistiken for 2022 gar det att konstatera att elektrifieringen av
bussar for stadstrafik har tagit ordentlig fart och trenden ér att elbussar
tranger ut stadsbussar som drivs med fordonsgas och HVO. De frimsta
orsakerna dr lagre drift- och underhallskostnader for elbussar, en
minskning av skadliga emissioner i stadsmiljo, mindre buller och en
samsyn att elbussar dr ldmpliga att satsa pa for stadstrafik. For
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stadsbussar kan eldrift vara en resurseffektiv 16sning i och med att det
finns andra typer av transporter som ir svarare att elektrifiera, dér
exempelvis fordonsgas eller HVO kan vara béttre alternativ. Elbussar som
ersétter fordonsgasbussar i stadstrafik innebdr alltsa att fordonsgas i
stillet kan anvindas for exempelvis bussar i klass II och III.

o Det finns idag ett begrdnsat utbud av elbussar for klass Il och I1I-
bussar. Det kan ddrfor finnas skdl till att det ska vara mojligt att
soka stod for dessa bussar.

En annan aspekt ér varianter av elbussar. Nér det giller klass II-bussar,
det vill séga regionbussar, har intresset fram tills nu varit litet nir det
giller rena elbussar. Det finns mojlighet att soka elbusspremie dven for
klass II- och klass III-bussar men utbudet for dessa busstyper nér det
giller eldrift 4r hogst begriansat. Det kan vara sé att mojligheterna till
laddning for regiontrafiken har bedémts som smé och att
batterikapaciteten inte har rackt till for de ofta ldngre regionlinjerna.
Regionbussarna trafikerar ju dven stadskdrnorna och behov av eldrift
finns dven dar. Hir kan det dven fortsdttningsvis finnas behov av ett
introduktionsstdd, ndmligen att introducera helt eldrivna nya klass 1I-
bussar pa marknaden.

Situationen for klass I1I-bussar ar liknande, men dven hér, med bittre
batterier, snabbare laddtid och utbyggnad av publik laddinfrastruktur, kan
det finnas en marknad dven for dessa bussar och ett intresse av att sdka
investeringsstod nér bussar av denna typ finns pa marknaden.

o FElbusspremien har gjort sitt som introduktionsstod for klass I-
bussar ur ett kostnadsperspektiv.

Elbusspremien &r ett introduktionsstod och ar inte menad att vara en
kontinuerlig stodform for elbussar. Det hogre inkdpspriset for elbussar
kompenseras i manga fall langsiktigt av elbussarnas lagre drift- och
underhéllskostnader. Var grova kalkyl som jaimfor totala 4gandekostnader
for elbuss respektive dieselbuss, i storleken normalbuss, ger en indikation
pé att skillnaderna i totala kostnader exklusive elbusspremien inte ar
sarskilt stora, vilket kan tala emot ett fortsatt introduktionsstéd for klass
I-bussar.
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6.2 Rekommendationer

Rekommendation: Energimyndigheten rekommenderar att elbusspremien
avslutas for nya ansokningar avseende klass I-bussar, d.v.s. stadsbussar.
Energimyndigheten rekommenderar darfor féljande dndringar i
forordningarna:

a) Forordning (2016:836) om elbusspremie avslutas i sin helhet.

b) Foérordning (2020:750) om statligt stdd till vissa miljofordon
kompletteras med stod dven for bussar. Kompletteringen innebir att nya
ansOkningar och utbetalningar kan goras for elbussar klass II och III.
Dérutdver rekommenderar Energimyndigheten att samma férordning
kompletteras sé att stod kan sokas for bussar klass II och III som drivs
med fordonsgas, bioetanol och hybrider, pd samma sétt som tunga
lastbilar.

Forordning (2020:750) behover dven kompletteras avseende mdjlighet till
utbetalning av stdd till klass I-elbussar som har fatt ett beviljandebeslut
eller ett forhandsbesked och som inte &r avslutat.

Motiv:

e Elbusspremien &r enligt forordningen ett introduktionsstdd. Stodet
ar ett stod for att introducera ny teknik i syfte att tekniken ddrmed
ska kunna sjunka i pris genom sé kallade lareffekter och sé
sméningom kunna std pd egna ben. Tekniken néir det giller
elbussar klass I dr nu véletablerad, och dirmed har stédet tappat
sin funktion som ett introduktionsstdd och kan av denna anledning
avslutas.

e Elbussar dr i genomsnitt 30—40 procent dyrare 4n motsvarande
dieseldriven buss beroende pa bussmodell. Daremot, som Tabell 5
visar, sd kan de ldagre drift- och underhallskostnaderna i princip
kompensera for elbussens dyrare inkopspris. I och med att den
totala dgandekostnaden for elbussen ér pa liknande niva som
dieselbussen behovs inte elbusspremien av kostnadsskil. Dock tar
denna kalkyl inte hiansyn till de investeringar som kan behdva
goras i bussdepan for utdkad anvindning av elbussar.

e Om elbusspremien undantas for klass I-bussar omfattar
forordningen enbart bussar av klass I och III vilket gor att
elbussforordningen blir mycket ”smal”. Rekommendationen &r
dérfor att avsluta forordningen for elbusspremien och i stéllet
komplettera forordning (2020:750) om statligt stdd till vissa
miljofordon med mojlighet till utbetalning av klass I-elbussar som
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har fétt ett beviljandebeslut eller ett forhandsbesked och som inte
ar avslutat, och moéjlighet till nya ansokningar och utbetalningar
for klass II och klass III-bussar.

e Klass II och klass IlI-bussar, det vill sdga regionbussar och
turistbussar, drivs nistan uteslutande av diesel eller HVO idag.
Det finns skél att minska dieselanvindningen, bland annat med
tanke pa de transportpolitiska malen. Det finns fi regionbussar
klass II pd marknaden idag, vilka drivs av exempelvis el eller
vitgas, och dér skulle klimatpremien kunna fylla en funktion som
ett introduktionsstdd.

e | forordningen for statligt stdd till vissa miljéfordon finns det
mojlighet att fa stod for lastbilar och arbetsmaskiner drivna av
fordonsgas, bioetanol och hybrider. Elbussar klass I ersitter idag i
stor utstrdckning bussar drivna av andra brénslen, exempelvis
fordonsgas. Pa det viset frigors fordonsgas som skulle kunna
anvéndas till klass II och III-bussar. P4 samma sétt som for
lastbilar och arbetsmaskiner, finns en mdjlighet att ge stod dven
for klass II och III-bussar drivna av ovanstdende brénslen. Stodet
for klass II och klass I1I-bussar blir ddrmed mer teknikneutralt.

6.3 Konsekvenser av rekommendationen

En konsekvens av rekommendationen blir att i och med att det kan sdkas
stod for bussar i klass II och III som drivs med fler varianter av fossilfria
drivmedel, sé kan det totala ansdkta beloppet komma att 6ka. Darmed
okar konkurrensen om att f4 medel. Om utvecklingen av marknaden for
tunga lastbilar respektive bussar som drivs med el, vitgas, fordonsgas,
bioetanol eller som &r hybrider skulle utvecklas i olika takt, sa kan
resultatet bli att en storre del av anslagen gér till de fordonstyper som har
kommit ldngst i utveckling.

Med tanke pa att bussar i klass II och III i storre utstrackning drivs med
fossilfria drivmedel &n tunga lastbilar och arbetsmaskiner, sa behdver den
politiska inriktningen vara tydlig genom att exempelvis i anslaget fordela
medel mellan olika fordonstyper. Utan denna férdelning kan principen
med en kdordning leda till att fordelning av medel far ett odonskat resultat.
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