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@® Storregional systemanalys

En Bittre Sits systemanalys tar utgingspunke i och
ir inriktad pd storregionala samband, utmaningar,
behov, brister och prioriteringar. Fokus ligger sdledes
pa de gemensamma prioriteringarna i infrastrukeur-
planeringen som finns i Stockholm-Milarregionen.
I anslutning till detta finns dven linsvisa f6rhél-
landen. Dessa behandlas i respektive lins regionala

strategier och planer.

I den storregionala systemanalysen presenteras
kommunerna och regionernas gemensamma behov
och prioriteringarna, men 4ven hur Stockholm-
Milarregionen kan bidra till en bittre framkomlighet

och en klimatsmart omstillning,.

I systemanalys 2020 #r bland annat E20 mellan
Goteborg och Stockholm utpekad som ett viktigt
transportstrik for bide passagerare och tunga god-
stransporter. Systemanalysen ger bland annat st6d
for att strickan mellan Hallsberg och Orebro pa E20
bor prioriteras i samband med utbyggnaden av ett

nationellt elvigssystem.

@ Storregional godsstrategi

I den storregionala godsstrategin framgar att Stock-
holm-Miilarregionen stdr infor flera utmaningar relat-
erade till klimat, miljs, sikerhet och framkomlighet,

exempelvis att:

* kraftigt 6kade godstransporter kommer att 6ka

belastningen pa infrastrukcuren

* dkningarna kommer vara storst i redan tungt

belastade strik
* konkurrensen pd jirnvigen ir stor

e okad sjofart dr nédvindig

Varje 4r fraktas 150 miljoner ton gods till, frin eller
genom Stockholm-Milarregionen. En stor del av
varorna fraktas in i regionen, riktad mot Sveriges
storsta konsumentmarknad. Annat gods har sitt
ursprung i regionens varuproduktion. Ytterligare
godstransporter tillhér de transitfldden som korsar
regionen och férgrenas ut i det europeiska transport-
nitet. Vilfungerande godstransporter ir en forutsit-
tning f6r en levande och attraktiv Stockholm-Milar-
region. For att méta utmaningarna och sikerstilla
godstransporternas framkomlighet behévs samver-
kan och samsyn inom Stockholm-Milarregionen
kring godstransporternas behov och utmaningar.
Den storregionala godsstrategin omfattar ocksé en
utvecklad samverkan och systemsyn for att forbiccra
beredskapen for framtida dtgirder i transportsystemet

i Stockholm-Milarregionen.

Den storregionala systemanalysen och godsstrategin
kommer under &r 2020 att faststillas genom formal-
iserade beslut i de sju regionerna och i Milardals-

ridets styrelse.
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Forutsattningar for

elvagspilot

Det héar avsnittet beskriver kort de foérutsattningar som finns fér en elvégspilot i Orebro
lan géllande transport- och elinfrastruktur samt trafikfloden pa aktuell stracka. Bade el-
och transportinfrastrukturen har goda forutsattningar fér en elvagspilot och transport-
flodena som beskrivs ar stora och tenderar att bli stérre med tiden.

Kommunalt planeringsarbete

I den regionala utvecklingsstrategins strukturbilder
(se sida 9) pekas omridet mellan Hallsberg och
Orebro ut som utvecklingsomride for logistikverk-
samheter. Hallsberg, Kumla och Orebro kommun
ir de kommuner som ir direkt berérda av elvigen.
Kommunerna utnyttjar ocks3 sitt geografiske strate-
giska lige med direke eller nira anslutning till E18,
E20, vig 50, 51 och 52 samt Orebro flygplats.

Vid Kvarntorp och Brindésen har Kumla kommun
sina huvudsakliga planer for utveckling av verk-
samhetsomriden. I Kvarntorpsomradet finns idag
flertalet stora verksamheter, bland annat har féretaget
Epiroc en filial hir, endast 15 minuter frin E20 via

vig 52.

I anslutning till vig 50 och E20 vid Brindasen finns
planer pa utveckling bade f6r Hallsberg och for
Kumla kommun att dra nytta av den nira beligna
rangerbangdrden med anslutande kombiterminal i
Hallsberg. Bara i Hallsberg pagar detaljplanearbete
for 300 000 kvadratmeter verksamhetsmark vid

Elnatsinfrastruktur

Bedomningen frin E.ON ir att det finns kapacitet
att ansluta en elviigsutbyggnad i samband med elvigs-
pilot for strickan Hallsberg-Orebro. Bedomningen ir
gjord maj 2020 och ir baserad pd indikationer frin
overliggande nitigare Ellevio, Vattenfall och Svenska
Kraftnit. For att sikra den effekt som efterfragas

for en elvigspilot krivs upprittande av reservation-

savtal dir bade regionnitigare och Svenska Kraftnit

kombiterminalen. Vid omridet Rala i Hallsberg
byggs ett nationellt underhéllscentrum fér jirn-
vigsverksamhet pé en yta av 100 hektar och sam-
tidigt byggs kapaciteten for el ut vid terminalen i
Hallsberg.

Orebro kommun planerar for fyra nya omriden for
verksamhetsetableringar i Palmbohult, Norra Ma-
rieberg, Bettorp och Torsjo. Samtliga ligger i direkt
eller nira anslutning till foreslagen pilotstricka. I
redan befintliga verksamhetsomradden utvecklas for
nirvarande nya verksamheter som exempelvis flera
centrallager; Lidl, XXL, Dollarstore samt Nirkefrakes
nya terminal. Vid Orebro flygplats finns ocksa planer

pa nya verksamhetsomriden.

Sammantaget kommer framtida etableringar skapa en
betydande volym av transporter och locka dnnu fler
transportintensiva foretag till regionen som ser fordelar
med Orebro lins strategiska lige och den tydliga strat-
egiska inrikening pd lager och logistikverksamhet som
finns frin regionalt och kommunalt hall.

utreder kapacitetsldget och bokar upp effekten. For
detta uttas avgifter. Utdver reservationsavtal s krivs
nitutredning inom E.ON for att vilja teknisk 16sning
samt klarligga forutsiteningar vad giller tillstdind och
ledtider vilket medfér projekteringsavgifter. Nitutred-
ning genomfors i samrdd med bestillaren/kunden och
i samband med att de kommersiella forutsittningarna

har klargjorts.
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Transportinfrastruktur E20 Hallsberg-Orebro

Den aktuella strickan for elvig gir lings med E20
och startar vid trafikplats 106 Brindasen och slutar
vid trafikplats 110 Adolfsberg. Se dversiktsbild
nedan. I indpunketerna av strickan, vid Hallsbergs
kombiterminal och Truckstop, finns méjlighet till av-
och omlastning samt laddning av fordon. Hallsbergs
kombiterminal har kapacitet for en halv miljon
lastbilar per &r och Truckstop dr Nordens storsta
anliggning for yrkeschaufforer for service och vila i
direke niirhet till stora verksamhetsomriden i Orebro

samt Orebro flygplats.

Hela strickan dr motorvig och totalt 21 kilometer
laing. Omgivningen bestér till stérre delen av 6ppna
ytor i form av exempelvis jordbruk och en vind-
kraftpark beligen mellan Kumla och Orebro. I vissa
partier finns det trid lings med vigen men inte i
direkt anslutning till vigkant. De hjdskillnader som
finns bestdr till stérre delen av rampkonstruktioner i

samband med de trafikplatser som finns pd strickan.

FIGUR 4: Orebro ldn med aktuell
stracka for elvagspilot pa E20 markerad.

3. https://www.trafikverket.se/nara-dig/projekt-i-flera-lan/
pilotprojekt-elvagar-nynashamn-eller-orebro/e20-hallsbergorebro/
dokument-for-e20-hallsberg-orebro/

En mer detaljerad beskrivning av strickans forutsit-
tningar finns i samridsunderlaget for vigplanen® som

gors for strickan.
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Trafikfléden pa E20

I Orebro lin lastades 18 773 000 ton gods p4 lastbi-
lar varav 65 procent av transporterna gjordes inom
linet och 35 procent till andra lin®. Den aktuella
strickan har en drsdygnsmedeltrafik pa nistan 20
000 till 44 000 fordon varav nistan 20 procent ir
tung trafik.

I den storregionala godsstrategin (2020) nimns
bland annat att godset i Stockholm-Milarregionen
beriknas 6ka med 65% till 4r 2040 dir den mesta
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okningen sker pd vig, sirskilt pd europavigarna, och
den minsta 8kningen sker pa jirnvig. Anledningen
till att den minsta dkningen sker pd jirnvig ir att
jarnvigsnitet har en vildigt begrinsad kapacitet och
att utbyggnad av nya stambanor och upprustning
av befintlig jirnvig gir laingsamt. Det finns higa

ambitioner om att fora dver godset frin fossildrivna
fordon till elektrifierade fordon och dir skulle ett
utbyggt elvigssystem vara en viktig del i att stilla om

fordonsflottan snabbare och ni klimatmaélen.
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FIGUR 5: Total ADT E20 Hallsberg-Orebro.
Kalla: Vagtrafikflodeskartan, vtf.trafikverket.se

. Ekeberga

Hisims dtter

s B {571] /
= Aasftsvere
Bricke backen
Lanna .
Spangs
T
Grebro 4”“""%}._'&.“;,5 Norra Bro
Hidingebra RirEs [ ™
A aperes TEBY
zod] @ Granhammar HaE
e Fal
dra Bzta
Aersta
H Falkaui i Har
e rminge
Wagria Velanda . .
4390(18)£9%,
Eketarp
Skepps Wi
Framm
Fjugesta
i
f |
Torp Falkatorp
uggavi Dyningeberr
Lugga Sicketsta T
h Kappetorp
Brénsta .
Figiahaget
403 0(18)18%, Kumla
Uiigesiia Stnnersta =
A Gt Kvarntorps v
A warpfar
vreta Stane L
\ [omiaiy A Wiy
sarby i Skyberga f Hallabrottet
Enaby Saderhavet
s S Mossby
e Tt Hjoresberga
Granby
4 Hedra Vesta Rast
Halen Sannahed
Gippersta
Rala
L Hidingsta Am
Skarbysion Mazsty:
¥ 3810(18)19%, Norrby
) - Ormasts —
vala —
) J e s Do
i st Aber = = e
Hallsber Apesls Hjsimssttar
2080(18)29%, Falla
= Tomta
| — angahgen
b Lysby e — o

Ostans]s \ \,\
Ombule

155u\u=mi% !

FIGUR 6: ADT tung trafik E20 Hallsberg-Orebro.
Kalla: Vagtrafikflodeskartan, vif.trafikverket.se

4. Lastat gods pa lastbil, Regionfakta 2020, http://www.regionfakta.com/orebro-lan/infrastruktur/lastat-gods-pa-lastbil-samt-destination/
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Trafikverkets undersékning av godsfléden

P4 uppdrag av Trafikverket har SWECO gjort en
undersokning med regionala kerier och varuigare
med transporter i egen regi om deras transporter.

De som svarade p& undersdkningen var ett urval av

aktorer som Trafikverket haft kontakt med i arbetet

med elvigspiloterna i Orebro lin och Stockholms lin.

Andelen svarande frin Orebro lin var storre och nigra
aktorer arbetade i bida linen. I rapporten presenteras
en sammanstillning av de fldden som aktdrerna har

svarat att de har.

De svarande transportorernas fordon stir for nistan
fyra procent av landets tunga fordon varav den stdrsta
andelen fordon ir mellan 16 och 31 ton och en klar
majoritet dver 16 ton. 20 procent av akedrernas 2 409
fordon 6ver 16 ton kors pd de utpekade pilotstriicko-
rna, oavsett var de kommer ifrdn eller var de ska. Av
dessa fordon kor ungefir 40 procent 300 kilometer
eller mer 4n typisk onsdag. Transportérerna fraktar
frimst styckegods och livsmedel och kér till stor del
pa de tinkbara elvigsstriken och 87 procent av de
svarande har transporter pa de utpekade strickorna for

elvigspiloter.

Rapporten framhiver att det som vore mest effek-
tivt for elvigarnas transporter ir ett skyttelliknande
kérmonster eftersom det innebir firre avstickare frin
vigen. Av de tillfrigade aktorernas transporter ir den
vanligaste korstrickan mellan 51-100 kilometer en
typisk onsdag dir 79 procent av fordonen tar ett eller
flera stopp p& minst 45 minuter och dtervinder tll
depd/terminal/hem efter avslutar skift. Det innebir
att en stor del av den totala trafiken som rullar gor
det i skytteltrafik och 144 fordon (30 procent) kérs i
skytteltrafik pd de utpekade striickorna redan idag. 78
procent av de tillfrigade ir intresserade av att kora ett
eller flera fordon p4 elvigspiloten om den hamnade

i deras omrdde och de ansdg generellt att elvigar och
elektrifierade tyngre fordon 4r den vig man maste gi

for att bland annat klara miljomalen.
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Forutsattningar att anvanda
elfordon i skytteltrafik

P4 informationstriffen i februari lyftes det att det
for transportorernas del 4r viktigt att veta hur lingt
de behéver kunna ta sig utanfor elvigsstrickan for
att kunna planera sina rutter. Ska elvigssystemet
uformas ritt behdver kunskap finnas om hur langt
fordonen méste &ka utanfor elvigssystemet. For att
kunna gora en modell for ruttning och oka forstiels-
en for kostnader, férdelar och potential med en elvig
mellan Hallsberg och Orebro upphandlade Region
Orebro lin foretaget Novoleap att gora en utredning
om detta. Syftet var att f& 6kad kunskap om hur ele-
kerifiering av strickan mellan Orebro och Hallsberg
kan pdverka ett nationellt elvigssystem. Dessutom
for att forstd relationen mellan kostnader, fordelar
och potential for att se nyttan med en elviig mellan
Hallsberg och Orebro. Ett sirskilt fokus har varit pa
skytteltrafiken i Orebroregionen.

Eftersom Trafikverket sjilva arbetar med frigor som
teknik, installation, drift och underhall har konsulten
inte fokuserat pa det och har inte gjort berikningar
utifrdn ndgon specifik teknik. De har heller inte
riknat pé kostnad for infrastrukcuren kring elvigen
utan fokuserat pd batterikostnad och framdrift i
fordonen. I utredningen analyserades rutter f6r 300
fordon, eller 15 procent av de tunga transporter som
finns pd strickan i genomsnitt idag och fokus ir en-
bart skytteltrafik for regionala transporter. Resterande
85% av trafikflddena ir definierade som genomfart-
stransporter som dven de kan gynnas av en elvig.
Fordonstypen konsulten har utgitt frin 4r en dragbil
med trailerslidp som inte 4r det vanligaste i Sverige
men som har kommit lingst i teknikutvecklingen for

eldrift. Rapporten kan lisas i sin helhet i bilaga 3.

Resultat av rapport om skytteltrafik och eldrivna fordon

Med endast ett batteri i fordonet blir dkaren begrin-
sad av batteriets kapacitet och beroende av punkt-
laddning, till exempel vid lastning/lossning och klarar
bara ett visst antal rundor innan batteriet behéver
ladda. Liggs en elvig till i rutten kan &keriet minska
batteristorleken i fordonet vid inkép och 4nd4 klara
lika ménga rundor som med ett stort batteri men blir
inte begrinsad av batteriet pd samma sitt. Tillgingen
till en elvig skapar stora fordelar eftersom behovet av
stora batterier minskar och det skapar méjlighet till

en okad nyttjandegrad av fordon.

I rapporten beskrivs det att inkommande och ut-
gdende transporter har olika karakeir. Det innebir
att ndr transporten ansluter till elvigen s utnyttjas
elviigen olika mycket beroende pé vilken start- och
maélpunkt fordonet har. Anledningen ir att inkom-
mande transporter har ligre batteriniva 4n utgdende,
som bérjar pa fulle eller nira fullt batteri nir de kor

in pé elvigen. Det gor att inkommande transporter

utnyttjar elvigens effekt i storre grad dn utgdende
transporter. Vad det ir for effekt pd elvigen och vad
for storlek pd batteriet i fordonet pdverkar nyttjan-
degraden vilket gor att man behéver séka en balans
mellan batteri och effekt f6r att maximera antalet

rutter i slingorna.

Hoga effekter pa elvig minskar laddtider och sd dven
nyttjandet av elvigen. Motsatt vid lag effeke dir

lag effekt pé elvig okar laddtiden men kar ocksd
nyttjandet av elvigen. Dynamiska laddeffekter skulle
kunna korrigera detta. Med en effekt pa 200 kW har
elviigen storre pdverkan pd det inkommande flddet dn
pa det utgdende vid slingor pa 50- och 100 kilometer.
Om effekten pé elvigen hojs fran 200kW till 400 kW
i dessa slingor kan fordon i det utgdende flodet klara
fler rutter 4n i det inkommande flsdet pd samma
distans. For lingre transporter 4n 100 kilometer med
endast batteri kriivs ndgon form av stédladdning i

form av elvig eller punktladdning for att klara rutten.
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Elvig blir d4 att foredra eftersom det inte paverkar
tiden i rutten negativt och 6kar antalet rundor man

kan klara under arbetstiden.

Genom ett kat antal rundor pa elvig och tillging
till laddning vid lastning/lossning kan man fi en
kostnadsbesparing eftersom eldriften blir tids-
neutral. Mindre batterier och hégre nyttjandegrad
av fordonen ir positivt for en affirsmodell eftersom
en stor del av kostnaden pa ett batteridrivet fordon
ir batteriet. Om man minskar batteristorleken i
fordonen kan man i det inkommande flédet for
kortare strickor samtidigt 6ka effektiviteten av
laddningen. For utgdende flode blir effektiviteten
oférindrad men man kan minska batteriet fridn 400
kWh till 200 kWh. Det innebir minskad invester-
ingskostnad i bdde elviig och fordon samtidigt som
miljépaverkan minskar vid produktion av elinfra-

struktur och fordon.

EXEMPEL:

En minskad batteristorlek pa 200 kWh istdllet

for 400 kWh pa 75 fordon som kor skytteltrafik
slingor pa 50-100km innebar att en investering i
ytterligare 15 000 kWh kan undvikas. Det innebéar
en minskad investeringskostnad pa 67 miljoner
kronor (komplett batteripack monterat pa dragbil
med sldp) och en besparing pa 1 815 ton CO,.

Kostnad miljoner SEK

kad
ad

Vid eldrift ligger snittkost-
naden for ett 40 tons fordon
pa 26.5kr/mil och for diesel-
drift 43.9kr/mil. De 300 rundor
konsulten raknat pa omfattar
4 125 mil koérda per ar vilket
vid 6vergang till eldrift skulle
utgora en besparing pa 24

Dieseldrift ~ Eldrift miljoner kronor per ar.

Utslapp CO, Konsulten redovisar ocksa en
férenklad analys pa miljopaver-
kan i rapporten dar man
raknat pa 300 rundor skyttel-
trafik med olika avstand. Med
dieseldrift ar utslappen 32 ton
CO, per dag, med eldrift 2 ton
CO; per dag. Totalt skulle man
alltsa kunna spara cirka 30 ton
CO; i rena koldioxidutslapp per
dag med eldrift bara pa dessa
300 rundor och narma sig ett
nollvdrde. Dessutom minskar
motorbuller och andra utslédpp
fran avgasroren.

Eldrift

Dieseldrift

Eftersom kostnaden for el jimfort med diesel som driv-
medel ir s& pass lig och inkdpskostnaden av fordonen
vildigt hég s finns det starka incitament for dkerierna
att 6ka nyttjandegraden av fordonen. For att kunna
gora det behdver arbetet med elviigar leda till indrade
beteenden hos transportdrerna och logistiska processer
hos transportkdparna for att fi Idnsamhet i att anvin-
da elfordon. Gér man inte det blir eldrift vildigt dyrt
men gor man det kan man f3 stora vinster jimfort
med idag. Novoleap har inte riknat p exake hur stor
ckonomisk effeke en 6kad nyttjandegrad skulle ge for
det ir en vildigt foretagsspecifik utrikning.

Foretag med transporter inom omrédet for de
underskta fordonsflodena for skytteltrafik bor vara
villiga att ta en del av kostnaden f6r investering i elvig,
fordon och laddinfrastruktur med anledning av de ko-
stnadsbesparingar elfordon kan ge jimfért med dagens

dieseldrivna fordon.

Med en tillrickligt bra balans mellan rutt, effeke och
batteristorlek skulle en lastbil driven pd el teoretiskt
kunna rulla 24 timmar om dygnet i skytteltrafik vilket
ger stora fordelar foretagsekonomiske, sirskilt om man

gir mot autonoma fordon.

Skytteltransporterna lokalt och regionalt kommer
kunna dra nytta av en elvigspilot. 200kW elvig ir
fulle tillracklig f6r de floden som analyseras men
400kW kan behovas for att stdtta genomfartstrafiken
pa sikt. Det behover utredas vidare for att hicta bryt-
punkterna for betalningsviljan hos transportérer och
3kerier om regeringen skulle vilja inféra ett nationellt

system for elvigar.
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Intervjustudie med
transportkopare

Fér att undersoka forutsiteningarna for en elvigs-
pilot i Orebro lin genomfordes intervjuer med flera
varuigare/transportkdpare om deras intresse av elvig,
incitament for att anvinda en elvig pa strickan
Hallsberg—@rebro, betalninggsvilja att anvinda elvig
etcetera. Intresset kring elvigspiloten och arbetet med
hallbarhet ir stor bland transportkdpare men det
hinger p& ekonomin kring det. I forsta hand ir fokus
pa att foretaget ska finnas kvar men kan miljosatsnin-
gar rymmas inom foretagets ekonomiska ramar dr
det en sjilvklarhet for akeorerna att satsa pd héllbara
transporter. Transportkdparna behdver veta mer om
forutsittningarna for att kunna rikna pd ekonomin
och 6nskar en garanti frén Trafikverket om fortsatt
utbyggnad av ett elvigsystem pd av for aktdrerna
relevanta vigar, eller annan form av stod, for att ha

sikerhet for sina investeringar.

Intresse av elvag

Respondenterna beskriver generellt ett hdgt intresse
for elvig, frimst utifrin méjligheten att minska sin
miljo- och klimatpéverkan genom att anvinda elvig.
Det konstateras att hillbarhet och miljsprofilering
kan leda till positiva effekter, "bonus”, fér den vin-
stdrivande verksamheten. Vissa respondenter dr mer
allmint intresserade av olika méjliga [6sningar for

att bidra dll ate nd klimatmal och ser elvig Halls-
berg-Orebro som en bra forsta stricka men pipekar
att de mer langsiktiga effekterna vid en mer storskalig
utbyggnad 4r det mest intressanta. Andra understryk-
er att just strickan Hallsberg-Orebro ir mycket
intressant for att uppnd en lingre transportkedja av
fossilfria transporter i kombination med jirnvig-

stransport till och fran kombiterminalen i Hallsberg.

Vinster och fordelar att anvanda elvag
Ingen av respondenterna ser att anvindande av elvig
pa kort sikt ska ge ndgra ekonomiska vinster utan
snarare vara en del av deras arbete for att bidra tll

omstillning till fossilfrihet och hillbarhet. De ser

ocksd en méjlighet att genom att anviinda elvigen
kunna erbjuda sina kunder héllbarare alternativ och
pa s4 site ldngsiktigt gora en affirsmissig vinst. Etc
par respondenter lyfter dock att de hittills inte kun-
nat rikna ekonomiskt pa anvindandet av elvigen d&

tydlighet kring villkor och kostnader hittills saknats.

Mojligheter och risker med en elvagspilot
De mojligheter som frimst lyfts 4r mojligheten till
fossilfrihet/hallbarhet som kan stirka foretagets varu-
mirke och att anvindande av elvig pd s sitt skulle
ge mer och/eller storre affirer. P4 sikt ser man ocksa
mojligheten till minskade transportkostnader om
kostnaden for att anvinda elvigen ir ldgre dn andra

drivmedelspriser.

P4 vildigt kort sike lyfts av en respondent risken for
stérningar av deras transporter under byggtiden.

De menar att deras kostnader kopplat till den dagliga
verksamheten kan pdverkas om de tvingas ta emot

forsenade transporter utanfor ordinarie ppettider.

P4 kort sikt lyfts ocks3 riskerna kopplade till inves-
teringsbehov sdvil i infrascrukeur som i fordon dir
oro finns att ingen aktdr ska vilja ta investeringskost-
naderna. Flera respondenter papekar att det finns risk
att 8kerierna (fordonsigarna) inte kommer viga ta
risken att investera i fordon sa linge det 4r en s pass
begrinsad stricka elvidg. For att motverka denna risk
behévs antingen garantier om fortsatt utbyggnad av
elvig pa for &keriet relevanta striickor eller andra typ-
er av stdd for att minska negativa effekter om detta

visar sig vara en felinvestering.

Vidare lyfts risker kopplat till de tekniska l8sningar-
na. Bland annat att forutsittningar som exempelvis
teknikval for elviigen dnnu inte ir klargjorda och det
dirfor dr svart for savil varuigarna som dkerierna att
planera for anvindande av elvigen. Det lyfts ocksd som

en risk och svérighet att utveckling av flera 16sningar
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for fossilfrihet pagar samtidigt vilket kan leda till
osikerhet om vilken [6sning man ska vilja, 4ven om
forstdelse finns f6r att en mix av [8sningar kommer att

behovas for att nd ett hallbart transportsystem.

Det pdpekas ocksa att det dr
viktigt att ett fordon kan

anvinda olika strickor

hade befintliga stationira laddplatser i anslutning
till sina anldggningar. Generellt var instillningen
positiv till att investera for att tillgodose den typen
av behov. Man menade ocksa att den omstillningen
redan var pd ging di mindre fordon, personbilar
och ldttare lastbilar, redan idag elektrifieras i allt
storre utstrickning och de efterfragar laddplatser.

En respondent var dock fundersam $ver nyttan med

elvig dven utanfor laddplatser i anslutning till deras anliggning da tiden

» Akarna kan bli
forvirrade for de
vet inte vad de
ska investera i”

Sveriges grinser. En som fordonen var hos dem var begrinsad till den

respondent fore- tid det tog att lasta. Hen konstaterade dock att det
sprikar tydligt att beror pa de tekniska méjligheterna att ladda fordo-

samma teknik ska vil-  nen tillrickligt under den korta tid lastningen pagér.

jas inom Europa for att
mdjliggora transnationella
transporter. Aven kopplat
till fordonen lyfter en respondent
risken med att det inte finns teknisk l6sning f6r den
typ av ekipage som anvinds for deras transporter. De
onskar att Trafikverket dven skulle sikerstilla att den
tekniska 16sning som viljs ska kunna anvindas av
24-meters ekipage och inte enbart av trailerdragare.
Sannolikt krivs hir en nidra samverkan mellan
Trafikverket, tinkta anvindare av elvig och fordons-

tillverkare (reds. anm.).

Investeringsvilja

Nir det giller vilja att investera (exempelvis medfi-
nansiering i infrastruktur eller fordon) for att mé-
jliggora elvig pa strickan Hallsberg-Orebro var inte
alla respondenter helt samstimmiga. Flera papekade
dock att det idr svirt att svara pd deras investerings-
vilja eftersom inget konkret forslag presenterats. Ett
par stycken menar att hillbarhet inte fir vara dyrare
4n idag, snarare billigare eller kostnadsneutralt,

for att det ska silja. Flertalet uttryckte dock att det
inledningsvis méjligen skulle kunna f3 kosta lite for
att pa sike leda till Isnsamhet. Aven nir det gillde
detta lyftes aspekterna miljs, klimat och méjlighet-
en att genom anvindande av elvig stirka det egna

varumirket.

Vad giller investeringsvilja for att dtgirda behov som
elvigen skulle kunna leda till p& den egna anligg-
ningen, exempelvis stationira laddplatser, hade flera

respondenter redan utrett, hade planer pd eller redan

Aven en annan respondent var tveksam kring nyttan
med stationir laddning di de, kopplat till tyngden
pa deras transporter, ir osikra pd om dagens batteri-

fordon klarar att dra de lasterna.

Betalningsvilja

Respondenterna uttrycker dven nir det giller vilja att
betala mer f6r transporter med fordon som anvinder
elviigen att det beror pé flera faktorer. En faktor

4r vad den faktiska transportkostnaden skulle bli,
inledningsvis finns en forstdelse for en ndgot hogre
transportkostnad men som i sddant fall skulle behéva
bli kostnadsneutralt eller billigare 4n transporter med
fossila drivmedel. Det lyfts ocksa att det kan vara
okej med en marginellt hogre kostnad for att man
med en héllbarare transport indé skulle vinna pa det
affirsmissigt men att det beror pé slutkundens vilja

att betala for transporten.

Efterfragan fran kunder

Respondenterna beskriver att efterfrigan pa hall-
bara transporter frin kunder finns men i olika
utstrickning och pé olika sitt beroende pd vilken typ
av kund det 4r. Endast en respondent beskrev efter-
frigan direkt frin privatpersoner och dir kunder som
handlar online oftare reflekterar éver transportsitt

4n de som handlar i butik. De erbjuder redan idag
méjligheten till privatkund att vilja en elektrifierad

transport fér en ndgot hdgre transportkostnad

(5 SEK).

Flera respondenter beskrev ocksa att mindre aktdrer

mer sillan efterfrigar hallbara transporter 4n storre.
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Reflektioner gjordes att detta kan bero pd att mindre
aktdrer har mindre marginaler och dirfor 4r mer
priskinsliga. Storre aktorer efterfrigar oftare vilken
miljépaverkan transporterna har och att det dr mer
avgorande for dem vilka affirer de ingdr 4n vad det
ir for mindre aktdrer. Respondenterna ser oftare att
krav p4 héllbara transporter stills i storre upphan-

dlingar och i upphandlingar inom ramen fér LOU.

Ett par respondenter lyfter att de sjilva tagit initiativ
for att gora sin verksamhet och sina transporter mer
héllbara for att pa sa sitt stirka sitt varumirke och
sina produkter. Detta har lett il att de kan erbjuda
sina kunder héllbara l6sningar innan de sjilva efter-
fragar det men ocksd att transportkdparna inte frimst
konkurrerar med pris utan vinner upphandlingar

utifrin andra aspekter och virden.

Interna miljokrav och natverk

Samtliga respondenter har interna miljokrav som
leder till att de aktivt arbetar med att minska miljs-
och klimatpaverkan frin foretagets transporter. Ett
flertal beskrev det ocksd som en ren éverlevnadsfriga
eftersom det pa sikt inte kommer vara ekonomiskt
hallbart att inte vara fossilfria. Det skiljer sig mellan
respondenterna vilken ambitionsnivd som finns i de
interna miljokraven. Vissa pratar om klimatpositivitet
ddr man dven vill piverka utanf6r den egna verk-
samheten medan andra menar att nir det giller
transporter s arbetar man mest med att paverka
transportorerna genom de avtal man ingdr och/eller

att optimera de egna transporterna.
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Intervjustudie med Orebro

universitet

En intervjustudie har gjorts med Frans Prenkert,
professor i foretagsekonomin och forskare pa Orebro
universitet vars center for forskning inom hallbart
foretagande, CSB — Center for Sustainable Business
- bedriver forskning och utveckling inom omridena
cirkulir ekonomi, foretagsetik, hillbara virdekedjor
samt hllbarhetsredovisning och héllbarhetskommu-
nikation. CSB arbetar tvirvetenskapligt med nirings-
livet f6r att 8ka kunskapen om hallbara 18sningar for
foretag, affirsliv och ekonomi for act uppnd minskad
miljopéverkan, forbittrade arbetsférhillanden och
livskvalitet.

Intresse av elvagspilot

Frans Prenkert menar att elvigspiloten ir ett verktyg
for att nd klimatmélen till 2030 och extra intressant
for att ndgot liknande inte finns i det hir formatet.
Piloten #r ett initiativ som ligger i linje med tv saker
som ir tva viktiga forskningsomriden pd Orebro

universitet - hallbarhet och infrastruktur.

1. CSB ir ett bevis pa att universitetet satsar pd
forsknings- och kunskapsutveckling inom héllbar
ekonomi, hallbart foretagande och hallbar infra-

struktur.

2. Universitets strategiska profilering och piloten ir
i linje med den regionala utvecklingsstrategin och
dess fokus pa logistik och transporter. Det ir bide
en direkt och en indireke anledning for universi-

tetet att stilla sig bakom piloten.

Det finns uppenbara fordelar med hillbarhetsas-
pekten och att konvertera transportsystemet till act
bli elektrifierat. Bara att elektrifiera strickan Gote-
borg-Stockholm via E20 skulle ge stora positiva effek-

FRANS PRENKERT,
Professor och forskare pd Orebro universitet

ter pd klimatavtrycket trots att volymer av gods dkar.
Det dr viktigt att kurvan av utslipp av CO, matchas
mot de 8kade volymerna av gods. P4 kort sike 4r
bland det viktigaste vi kan gora att behalla fokus pa
att gora transporter héllbara och d4 inte bara med

el utan dven andra nddvindiga komponenter som

biobrinslen och vitgas.

Mojligheter och risker med en elvagspilot
Sverige har méjlighet att bli ett foregingsland for
elvigar. Management- och foretagskulturen har ett
gott rykte och det finns en inarbetad vana att samarbe-
ta mellan olika typer av aktorer pa olika nivier. F6rma-
gan att leda och prata kring komplexa utmaningar for
att sedan siitta ned foten och kapitalisera p& det finns
redan och det dr vad som kan géra elvigspiloten till

ett framgdngscase for minga aktorer i Sverige. Det ér

ocks? viktigt att visa vilka saker som inte gér atc gora.

Gillande risker menar Frans Prenkert att det finns
en risk med elvigspiloten att vissa aktdrer inte forstdr
dynamiken med ansvar och nyttor. Detta kan kan
leda till en situation dir vissa aktdrer med sirskilda
resurser héller i taktpinnen.

De storre infrastrukturdrakarna skulle kunna 3
sirskilt stor make dver transportsystemet om

en viss teknik viljs och det krivs att
andra aktérer balanserar upp
rollférdelningen. Det 4r
viktigt att de aktdrer som
inte har taktpinnen

inte tvingas in 1 ett
system dir de méste
anpassa sig for det ir

inte héllbart pé sik.
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En onédig maktskevhet eller dominans 4r daligt for
marknaden och hela systemet dir man kan tappa

innovationskraften om obalansen finns.

Elvigspiloten 4r en typisk infrastrukturmodell dir

en stor kostnad initialt betalas av éver lang tid. For
aktdrerna som viljer att g& med 4r den viktigaste fra-
gan hur ling tid piloten ska betalas av. Fér de mindre
foretagen ir allt 6ver fem drs sikt knappt intressant
men det dr méjligt att de storre foretagen blickar lin-
gre fram in sd. Generellt krivs det att minga tjinar
en del pa systemet snarare 4n att fi gor stor vinst.
Det finns en enorm affirspotential men det krivs
bide kapital och ansvar hos de aktdrer som viljer att

hélla i takepinnen.

Det finns en risk att aktérerna kommer fram till

att satsningen 4r for liten for att vilja satsa och att
fortsittningen efter piloten ir for osiker. Det kan
vara ett argument fOr staten att g in med mer pengar
initialt. Tappar man aktdrer s& tappar projektet mo-
mentum vilket gor att det gor dnnu ldngsammare att

uppnd klimatmalen till 2030.

En storskalig pilot 4r en méjlighet att positionera
regionen som pionjir inom omréidet, vilket gynnar
universitetet indirekt. Universitetet ser att det finns
intressant forskning kopplat till omradet och har
anstillt en doktorand 6ver tv3 ar for att forska om
elvigar, dir piloten ir fallet som ska studeras. Frans
Prenkert tror att det finns sido- och bieffekter som
kan vara svira att se p férhand och man satsar pd
det omradet for att man tror pé elvigar som koncept.
Malet ir att generera unik kunskap, formedla till
omvirlden och bidra i sjilva pilotarbetet dir uni-
versitetet via forskning kan se och hantera ldsningar
i piloten. Hur kunskapen anvinds kommer bli helt

avgorande for hur aktdrerna tar till sig den.
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Genomfor en pilot mellan
Hallsberg och Orebro — har
finns forutsattningarna

Rapporten pekar pé flera anledningar till varfor
E20 mellan Hallsberg och Orebro ir en bra stricka
att prova en elvigspilot i stor skala. Platsen i sig ar
strategiske ritt gillande infrastruktur och utbud av
transportintensiva verksamheter och ger méjlighet
till mervirden i form av multimodala transporter.
De offentliga aktdrerna har en gemensam grund att
std pd i dels den storregionala systemanalysen och
den regionala utvecklingsstrategin. De 4r ocksé pos-
itivt instillda till innovationer inom transporter och
logistik, sirskilt om det kan hjilpa linet att uppnd
mélen f6r Agenda 2030 samtidigt som linet stirks

och blir mer konkurrenskraftigt.

Niringslivet i linet 4r positivt instille till elvigar och
ir engagerade i elvigsprojektet regionalt. De samar-
betar redan idag pd gemensamma plattformar och
via egna initiativ och har tillrickligt med transporter
for att skapa birkraft for en elvig pd egen hand.
Bade transportdrerna och transportkdparna bedoms
ha mod och vilja att viga satsa pé en elvigspilot och
sdger sjilva att de kan ta merkostnader initialt om
det leder till en mer kostnadseffektiv verksamhet

om ndgra ar. Sirskilt om de kan fi mervirden av att
engagera sig i innovationsprojekt som gynnar miljén
och profilera sig som hallbara foretag. Fér ménga
aktorer krivs det dock ndgon form av sikerhet frén
staten for att man ska vilja ta risken och ingd i pilot-

projektet.

Orebroregionen ar en knutpunkt for
transporter

Flera nationella stamvigar och riksvigar méts i och
i nirheten av Orebro. Orebroregionens geografiska
lige skapar en funktion att binda ihop Sverige i alla

viderstreck vilket dr en naturlig grund f6r hoga

flsden av transporter. Det gor att transportsystemet

i Orebro lin ir och forblir en mycket viktig plats for
transporter att ta sig fram och séledes en logisk plats
for att prova om nya lésningar kan fungera. Aktu-

ell stricka pa E20 ir ett viktigt transportstrak for
tunga transporter, den viktigaste mellan landets tvi
storsta stider, den dr av motorvigsstandard och har fi
konfliktpunkter lings vigen. Det underlittar byggan-
de och elnitet bedoms ha en kapacitet som ska klara
av en elvig. De fysiska forutsittningarna talar for
E20 mellan Hallsberg och Orebro. Fungerar det inte

hir s& fungerar det troligtvis ingen annanstans heller.

Utveckling av verksamhetsomraden

Aktuell stricka for elvigspilot ligger mitt i det som
kallas ”tillvixtbananen” i Orebro lin, omridet mellan
Brindisen och Orebro flygplats via E20 och E18.
Hir vill bdde Region Orebro lin, kommunerna och
niringslivet satsa pd verksamheter som 4r transport-
intensiva. Hir har det etablerats centrallager for Lidl
och XXL, PostNord har byggt en paketcentral och
mark finns tillginglig for mer exploatering. Mer
mark planeras for verksamheter i framtiden, det ena
bygget 4r storre dn det andra. En elviig kan stimulera
till fler transportintensiva verksamheter till regionen
di infrastrukturen redan ir attraktiv for foretag med
stora transportbehov. Det gor att viigarna kommer att
3 mer trafik och allt storre utslipp men det leder i
sin tur till 6kat kundunderlag och antalet anvindare

av elvig.

Méjlighet till multimodalt skifte

Nirheten dill jirnvig 4r en av de storsta fordelarna
med Orebroregionen. Flera jirnvigar stricker sig
genom linet i alla viderstreck och de flesta mots i

Hallsberg pa Nordens storsta rangerbangird. Okade
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godstransporter kommer att 6ka belastningen pé
infrastrukturen dir 6kningarna kommer att vara
storst i redan tungt belastade strik. Samtidigt ser

fler och fler nyttan med att kéra ldngviga gods pa
jirnvig dir de forsta och sista milen kirs med lastbil.
Jdrnvigar kommer att bli hirt belastade dven efter de
nya stambanornas firdigstillande och kommer inte
klara transportokningarna, varken pd kort eller ling
sikt. En elvigspilot har potential att verkligen péverka
val av framtida investeringar i nationell infrastrukeur.
Genom att testa skytteltrafik pd elvig mellan Halls-
bergs kombiterminal och logistikomridena i Orebro
och Kumla kan kunskapsunderlag kring omlastning
och nya former av transportsitt skapas. Som exempel
kor Lidl sina transporter med lastbil pa elvig i Tysk-
land som sedan omlastas till tdget som sedan gir upp
till Hallsberg. Dir lastas det om p lastbil igen och
gir till det nya centrallagret i Orebro. Hela strickan
fraktas deras gods fossilfritt — utom mellan Hallsberg
och Orebro. De vill, precis som minga andra aktorer,
kora hela vigen fossilfritt och testa nya sitt att trans-

portera sina varor.

Den gemensamma viljan

I den storregionala systemanalysen, som tagits fram
av medlemmarna i En Bittre Sits-samarbetet, rekom-
menderas att man bygger elvig mellan Orebro-Halls-
berg for att E20 mellan Stockholm och Géteborg ir
prioriterat. Enligt den regionala utvecklingsstrategin
ska linet tillsammans 6ka attraktionskraften for
foretag samtidigt som produktion och export ska
oka. Detta ska ske inom ramen for klimatmalen
genom att fokusera pd minskade utsldpp av vixthus-
gaser, fornybar energi och energieffektivisering. Ett
sirskilt fokus riktas mot innovativa l8sningar for
hillbara transporter dir Region Orebro lin ir med i
flera internationella projekt med andra partners och

samarbetar med Orebro universitet.

[ januari skrev politiker frin Region Orebro lin och de
direke berérda kommunerna gemensamt en debatt-
artikel (se bilaga 2) diir de menar att en elvig ir helt
ritt satsning och att vi tillsammans maste ta ansvar
och prova nya l8sningar som leder till att vi minskar
anvindandet av fossila brinslen for att nd de interna-

tionella och nationella miljomal som bestimts.

Naringslivets engagemang

Niringslivet i Orebro lin ir engagerat och vill vara
delaktiga nir vi forindrar virlden. De har varit med
sedan arbetet bérjade med elvigspiloten 2017 och
har inte bara hjilpt till atc dela kunskap till rapporten
utan har delat kunskap med varandra och till andra.
Transportkdparna menar att intresset ir stort och

att man vill férindra transportsystemet pa lang sike,
man vill bara att staten sitter ned foten och siger

vad de ska satsa pd for [6sning, f6r d4 hinder det.
Det bedéms att aktérerna har en betalningsvilja for
hégre transportkostnader initialt (15-20 procent) och
en investeringsvilja for laddinfrastruktur, vissa har
redan bérjat. De ser en stor potential pé ling sikt och
onskar att sitta igdng sd snart som mdjligt. De beto-
nar dock vikten av att i byggskedet satsa p& mobility
management-atgirder sd inte deras verksamheter

paverkas for mycket.

Potentialen och nyttan

Utredningen om skytteltrafik visar att de fldden som
undersdkes redan idag skapar birkraft for en elvig i
Orebroregionen. Skytteltrafik mellan kombitermi-
nalen i Hallsberg och verksamheterna i Orebro och
Kumla kommun kommer kunna dra nytta av elvigs-
piloten, dven om det inte skulle bli ett nationellt
elvigssystem i framtiden. Frekvensen av rundor som
kan goras under en arbetsdag ir en viktig parame-

ter eftersom fordonet i inkdpspris 4r manga ginger
dyrare in ett fossildrivet fordon. Novoleap bedémer
att nyttan med en elvig mellan Hallsberg och Orebro
4r s4 pass stor att de aktdrer som finns inom deras
undersékta fldden borde vilja betala for att f3 dit en
elvig for att det i lingden ger stora kostnadsbesparin-
gar. En elvig ger méjlighet att stilla om de logistiska

flodena och fi en hogre nyttjandegrad av fordonen.

Ett tydligt mal med elvigar ir att bidra dill elekerifier-
ing av transporter, samtidigt pigér annan utveckling av
transportsystemet. Projektet COMBINE har mél att
gora en pilotstudie med fokus pd de sista milen med
HCT (High Capacity Transport) mellan Hallsberg och
Orebro och testkora fordon inda upp till 90 ton. En
elvig pa strickan Hallsberg-Orebro behover dimen-
sioneras s den klarar av ekipage med en hégre totalvike

4dn dagens BK4 och fordonslingder upp till 34 meter.
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Region Orebro Lin och Orebro universitet ser ocks3 att
kombiterminalen i Hallsberg kan utgdra plats for tester
av autonoma fordon och siledes testa autonoma om-
lastningar till HCT-fordon som drivs pa el. Dirmed
skulle en hel kedja av piloter tillsammans kunna testa
teorin med att ha fordon som arbetar 24 timmar per
dygn i praktiken. Lingre, tyngre och dirmed ocksd
firre fordon mellan Hallsberg och Orebro skapar
tillsammans med 6vriga projekt i linet en potential att
testa effekten av en hgre nyttjandegrad av trans-

portdrernas fordon och dndrade logistikprocesser.

Ett helhetsgrepp

For att klara klimatmalen krivs en effektiv forin-
dring av transportsystemet. Om omstillningen ska
g& smidigt f6r anvindarna krivs ett helhetsgrepp
bide frin offentliga och privata aktdrer dir man
inte bara behover testa fordon och affirsmodell for
elvigar. Den stora potentialen ligger i att testa ett
nytt transportsystem i liten skala. Fér transportérer

och transportképare ligger den stora potentialen i att

dndra flédena och nyttja fordonen bittre dver tid.

Potentialen for offentliga aktdrer ligger i att utny-
ttja testet maximalt och prova olika kombinerade
l6sningar och géra vidare forskning kring ett nytt,
klimatanpassat och effektiviserat transportsystem.
Det kriver att offentliga aktérer tillsammans med
transportkdpare och transportorer gemensamt tar
ansvar for den forindring som behéver ske och som

alla kommer att tjina pa dver tid.

Politiskt finns ett brett stdd i att satsa p& héllbara
transporter i Orebro lin och med niringslivet finns
ett gott och nira samarbete med stort engagemang.
Niringslivet har transportintensiva verksamheter som
har transporter som kan 4ka i skytteltrafik mellan
kombiterminalen i Hallsberg och Orebro for att ge
elvigspiloten birkraft. Platsen, aktorerna och flodena
i Orebroregionen ger en potential att fi mervirden i
stottning av genomgdende transporter, multimodala
transporter och vidare forskning av Orebro universi-
tet. En elvigspilot i Orebro lin ger goda forutsittnin-
gar, inte bara for en elvigspilot, utan for ett test av

hela transportsystemets omstillning.
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- Begrepp/ordlista

Agenda 2030 - innehiller 17 globala mal for hillbar utveckling som antogs 2015
Laddplats — en stationir plats for att ladda fordonet, till exempel en drivmedelsstation

Elvag — en vig dir fordon kan ladda upp batteri och f3 framdrift genom att ansluta till en

mottagare som ger el, via nigon form av teknik

Pilot — ett test, en s4 kallad pilotstudie

Skytteltrafik — tic trafik mellan tvd indpunkter

Effekt — syftar pa energiomvandling, vilket mits i watt.
Transportkopare — varudgare som koper transporttjinster av foretag.
Transportor — utfor transporttjinster dt andra foretag.

Laddinfrastruktur — olika former av laddning for elfordon, till exempel laddplatser med

stationir laddning.
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—— Aktiviteter

Nedan féljer en beskrivning av de aktiviteter som gjorts sedan sommaren 2019 da det
var klart att strickan Hallsberg-Orebro blev en av tva kandidater till en elvigspilot. Flera
aktiviteter under varen fick tyvarr stallas in pa grund av Coronapandemin men nagra

kunde genomforas digitalt.

Uppstartsmote

Datum: 2019-10-14
Plats: City Konferenscenter i Orebro + digitalt

FIGUR 1: Bild fran informationstraff i Orebro 14 oktober 2019. Bild: Region Orebro lan

I oktober anordnade Region Orebro lin tillsammans
med Trafikverket ett gemensamt uppstartsméte i
Orebro. 54 deltagare dok upp plus flera medier till
den gemensamma presstriffen. Bland annat SVT och

Nerikes Allehanda.

Syftet med uppstartsmétet var att ge de aktdrer som
engagerat sig tidigare ett tillfille atc dterigen samlas
och f3 en genomging av det svar pa Trafikverkets RFI
som de gemensamt tagit fram och ta avstamp i det
for arbetet framéver. Trafikverkets Program Elvigar
(nu Elektrifieringsprogrammet) var dir och forkla-

rade varfér man valt strickan Hallsberg—@rebro som

en av tvi utredningsstrickor och berittade om deras
arbete nationellt med elvigar. I mitten av program-
met gavs en presstriff och efter den fick de regionala

aktorerna mojlighet ate stilla frigor.

Frigorna som stilldes handlade bland annat om vilk-
en teknik som skulle viljas, om foretagsekonomiska
aspekeer som avskrivningstid for dkare, statligt stod
for inkép av lastbilar och skatter. Annat som togs upp
var kopplingen mellan elvigar och automatisering av
fordon, hur andra fordon skulle kunna nyttja elvigen

och kopplingen till flygplatsen.
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Informationstraff 1

Datum: 2019-12-02
Plats: Orebro universitet + digitalt

Mellan uppstartsmétet och informationstriffen i
december diskuterades arbetsformen och uppdelnin-
gen av frigestillningar mellan Trafikverkets och
Region Orebro lins arbete. P4 triffen presenterades
ett forslag pa rollférdelning och information om
arbetet framéver for att ge de regionala aktdrerna ett
hum om hur delaktiga de nskades vara. Eftersom

madnga frigor pd forsta motet handlade om teknikval

Informationstraff 2

Datum: 2020-02-11
Plats: Nirkefrakt + digitalt

Andra métet holls hos Nirkefrake i deras nya lokaler
i Berglunda i Orebro. Totalt 27 personer deltog
denna triff som hade mer karakeir av en workshop
4n tidigare moten. Mellan informationsméte 1 och
2 hade forutsittningarna forindrats angdende vilka

fragor som skulle besvaras i denna rapport.

VD for Nirkefrake hilsade vilkomna och berittade
om Nirkefrakts verksamhet. Sedan presenterade
Region Orebro lin hur lingt man kommit med sitt
arbete lite kort och sedan presenterade Trafikverket
arbetet med vigplan som nu dragit igéng. Efter paus-
en berittade Trafikverket om affirsmodellen kring
elvigar man arbetar med och sedan diskuterades det i

smagrupper.

I diskussionerna lyftes frigan om kombinationen av
elvigar, laddstationer och batterier. Trafikverket beritta-
de dd om att man tittar p4 olika alternativ av system och
att strickan i Orebro kan bli en del av ett systemtest.

Annat som kom upp var bland annat:

* Hur snabbt utrullningen kommer att ske och lang-
siktigheten i tekniken kommer péverka vilka som

kér och hur manga som kor elektrifierat.

* Specialfordon kommer att vara en kuggfriga. Hur

laddas en bil med kran till exempel?

sd presenterade Magnus Lindgren p4 Trafikverket
vilka tekniker som finns och ir akcuella. Orebro
universitet, som denna ging var virdar, presenterade
deras intresse i elvigar och berittade om sitt arbete
inom innovation, logistik och hallbart foretagan-
de. Linsstyrelsen presenterade ocksa vilken typ av
foretagsstod som finns till foretagen for till exempel

inkop av lastbilar eller laddinfrastrukeur.

FIGUR 2: Bild fran workshop hos Narkefrakt.
Foto: Region Orebro l&n
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* Elektrifiering av transporter kommer att rita om
kartan for var fordon kan gi i t ex stadsmiljo. Aven
om chaufféren férsvinner forindras mycket pa

grund av férindrade kostnader.

Det ir f6r mycket som 4r oklart idag for att man

ska kunna rikna pa det foretagsekonomiskt.

Blir det ingen mer stricka in bara en eller tvd
piloter tappar man aktérerna helt. Ju tidigare den
langsiktiga planen for elektrifiering av vigar kom-

municeras desto bittre.

Det ir vitalt for projektet att de stora transport-
képarna dr med. De méste vilja betala dkerierna
mer for att frakea klimatsmart om inte dkerierna fir
statligt stod for att klara sin ekonomi om de tvingas
stilla om. Det tar for l&ng tid hos transportképar-
na. En stor trasportkdpare har som exempel kort
20 akerier i konkurs samtidigt som de vill ha smé

utgifter och siger utdt act de ska bli fossilfria.

Vad hinder nir vi (transportérer) ska konkurrera
med andra fretag med fossilfordon som ir billi-
gare? Nir blir elen [6nsam? Transportképarna har
och méste ta ett stdrre ansvar! Vi (transportérerna)
har lite ansvar i frigan d& vi inte tagit extra betalt,
nir vi tidigare valt att kéra miljvinligt. Kunderna

forvintar sig att kostnaden ska ligga pé oss.

Varfor finns inte miljolastbilspremier?

Man stér och stampar just nu. Akerierna vill kora
klimatsmart men diesel ir fel och det finns inte s
ménga alternativ som ir fossilfria vilket innebir
att man antingen skjuter pa kopet eller koper ett
dieseldrivet fordon. Att snabbt ta fram en elhybrid

kan vara ett forsta alternativ.

e 54 fort dieseln #r 25 6re billigare in HVO s3 kor
man diesel. Transportkdparna vill inte betala mer
trots att akerierna vill kora fossilfritt s langt det
gér. Marginalerna ir alldeles for smé hos transport-

foretagen.

Fler men mindre fordon skulle kriva forarlosa
fordon for att i ned kostnad f6r transportdren.

De viinder redan idag pa varje krona for att g runt
och kér tvaskift med forare pé kvill och morgon
men tror inte pd att det kommer bli attraktive for

t ex butiker att ta emot varor pd natten. De stora
transporterna ir anldggningsfordon och sopbilar.
Att kéra en bil pa tvéskift innebir mycket dyrare
personalkostnad och méjlige for vissa lager har bara

varumottagning 7h per dygn.

Att vara 6dmjuk for att det hir 4r riktigt svdrt och
att inget facit finns 4r vikeigt att ha med sig.

Potentialen for att kora el istillet for fossilfritt 4r
knappt negligerbar. Det kriver att man gir mot

forarldsa fordon.

Det kostar att vara forst och hélla i stafectpinnen,
men alla vill vara med ind&. Risken med att vara
forst dr stor. T ex om man képer lastbilar, elvig osv
och sen siger regeringen att det ir en dilig idé och
satsar pd nigon annan teknik. Den risken méste
staten hantera for féretagen kommer inte kunna ta
det sjiilva. Det blir inga dkare som satsar pengar om
risken 4r s& pass stor. Om staten loser in fordonen

efterat kan det vara en sikerhet.

Nirkefrake erbjod sig att vara med och ta fram en

modell for mappning av fordonsrutter.
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Informationstraff 3

Datum: 2020-03-12
Plats: Region Orebro lin + digitalt

Métet i mars fick m&nga avhopp pa grund av aktdrerna tagit fram lite mer n ett &r tidigare. Syftet
Coronapandemin men samlade ind& 21 deltagare med den diskussionen var att komma fram till hur
fysisk och via link. Denna ging presenterade Region ~ man skulle stirka det svaret ytterligare infor fram-
Orebro lin hur det regionala arbetet pagick och tagande av denna rapport.

sedan diskuterades det svar pa RFI de regionala

Det som inte kunde genomforas

Informationstriff 4 och 5 blev tyvirr instillda. I april  den sista augusti istillet for den sista juni vilket var

skulle inputen fran diskussionen i mars ha letc till ett  mycket vilkommet. Istillet for att genomfora steg

forslag pa form av framtagande av rapport, business fyra och fem separat bestimde vi oss for att skriva
case. Samtidigt som vi insdg att vi skulle ha svart sjilva rapporten och skicka ut den pé remissrunda
att hinna med det vi planerat p& grund av Corona- i juli dll de aktdrer som varit med och tagit fram
pandemin gav Trafikverket forlingt pa deadline till rapporten och/eller engagerat sig p annat vis.
FEBRUARI MARS APRIL MA]J JUNI

@ oo >— ®

Kalkyl och Genomgang Business case Samrad Inlamning
affarsmodell av RFI Rapport Rapport

11 februari 12 mars 20 april 18 maj 18 juni

Kontakt med ERS Betalnings- Sista svarsdag
partners modell enkat

FIGUR 3: Projektplan fér Region Orebro l&n, varen 2020.
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Elvag - ratt vag framat

Region Orebro lin vill tillsammans med Hallsberg,
Kumla och Orebro kommun informera varfor vi

vill ha en elvigspilot pd E20 mellan Trafikplats
Brindésen och Trafikplats Adolfsberg. Elvigspiloten
har uppmirksammats av insindare under hésten och
vi har forstdct att projektet framstdr som otydligt

for utomstdende. Vi vill rita ut frigetecken och vara
transparenta eftersom elvigspiloten angdr ménga

foretag i linet, i synnerhet inom transportsektorn.

Utvald stracka - storst potential i Sverige
En elvig pd E20 med hoga trafikfléden i nira
anslutning till Nordens stérsta rangerbangérd har
de 6nskade forutsittningarna for att bli en bra
elvigspilot-anliggning, enligt
Trafikverket. Ska man
testa en elvigspilot

ndgonstans 1 Sverige
”Ska man testa 8 &

en elvagspilot

ir det hir, menar vi.
De godsfloden som
anlidnder till Hallsberg
ar det har” pa jarnvig fordelas via
lastbil nationellt och till
linets varudgare, frimst

via Orebro.

Elvdg - inte som en jarnvag

En elvigs funktion 4r att driva fordon under fird
samt att ladda batterier sd fordonen ska kunna drivas
av el dven utanfér laddstrickan. Batterier har idag
inte kapacitet nog att driva en tung lastbil linga
striickor, de blir bdde dyra och tunga. Nirmast i tid
ligger en l6sning dir ett hybridfordon som drivs

av batterier tillsammans med exempelvis bio- eller
vitgas och kan laddas upp pa laddstrickor. Elnitets

kapacitet ska utredas i ett senare skede.

Elvdg - en vag mot hallbart transportsys-
tem

Fér att nd internationella och nationella miljomal
mdste vi prova nya losningar. Vi ska minska anvind-
ning av fossila brinslen samtidigt som transporter av

gods har en stigande trend. Transportsektorn tar idag

ett stort ansvar for ut- oo

. b vi ms Vi maste ta
S appen och vi maste
ta ansvar tillsam-

i omstallningen
till ett hallbart

transportsystem”

mans i omstillnin-
gen till etc hillbart
transportsystem. Var
elvigspilot kan bli den
forsta pusselbiten i ett

storre nationellt elvigssystem.

Elvagspilot paverkar inte 6vriga uppdrag
Varken regionen eller kommunernas uppdrag ska
paverkas av elvigspiloten. Trafikverket ska finansiera
50 procent av elvigspiloten, max 300 mnkr, rester-
ande 50 procent ska ordnas av andra finansidrer och

betalas med brukaravgifter.

En elvagspilot starker lanet

Elvigspiloten andas framitanda, samarbetsvilja och
innovationskraft dir regionen, kommunerna, niring-
slivet och Orebro universitet tillsammans visar vigen
med mél att f3 virldens lingsta, kommersiella elvig.
Det kommer att locka bestkare fran hela virlden som
vill komma till vart lin och vi vill sjilvklart visa upp

vad vi kan erbjuda.

En elvig okar konkurrenskraften bide nationellt och
internationellt och stirker Orebro lin som logistik-
nod vilket 8kar attraktiviteten for foretagsetablerin-
gar. Vi ser mojligheter, vill utveckla vart lin utefter
dess styrkor och har en ambition om att bli ledande i

Sverige inom transporter och logistik.

Nina Haijer (S), Regionridd, Region Orebro lin
Ullis Sandberg (S), kommunalrad, Orebro kommun

Magnus Andersson (S), kommunstyrelsens

ordférande, Hallsberg kommun

Katarina Hansson (S), kommunstyrelsens

ordférande, Kumla kommun
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1. Bakgrund

Region Orebro arbetar med att skapa en pilot kopplat till elvag mellan Hallsberg och Orebro.
Elvagspiloten kan delas upp i tre floden:

e Distribution (lokalt Orebro-Hallsberg)
e Skytteltrafik (mellan Hallsberg — Orebro)
e Genomfartsled (trafik som passerar mot andra destinationer).

En central del ar lyfta fram férdelarna med denna stracka genom att ta fram beslutsunderlag,
affarsnytta (“business case”) och ge underbyggda siffror fér Region Orebros elvéagspilot.

Arbetet i studien har fokus pa att lyfta fram fordelar med elektrifiering m h a elvag pa strackan
Hallsberg — Orebro.

2. Syfte och malséttning

2.1 Syfte

Priméara syftet ar att 6ka forstaelsen for kostnader, fordelar och potential for en elvag mellan
Orebro och Hallsberg. Men &ven tkad forstéelse hur en elektrifiering langs strackan kan bli en
viktig del i ett nationellt system.

2.2 Malsattning

Malsattningen ar ett beslutsunderlag som:

e (Okar mgjligheterna att fa en tilldelning av pilotstrackan.
e lyfta fram fordelar med en elektrifiering av skytteltrafiken och bygga évergripande
business case kopplat till effektuttag, batteristorlek och fordonstyper.

Ett resonemang fors ocksa kring hur en elektrifiering av skytteltrafiken och dess kundunderlag
bidrar till ett nationellt system med elvag.

2.3 Avgransningar

e Fokus ligger pa skytteltrafiken i flddet och exkluderar genomfartstransporter och lokal
distribution

e Endast olika effekter fran elvag ingar i analyserna, alltsa inte vilken teknik som anvands
for att Overfora energin, exempelvis induktiv eller konduktiv

e Kostnader for elvag, dess installation, finansiering/avskrivning etc., I6pande drift och
underhall &r inte heller inkluderat i rapporten
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3. Definierade leverabler

Kostnader och miljopaverkan for elektrifiering genom tva scenarier:

1. Elektrifiering med batteridrift och laddning i flédet
2. Elektrifiering med elvag (dynamisk laddning)

For de tva scenarierna analyseras for- och nackdelar samt risker respektive scenario kan ha pa
kort och lang sikt.

4. Resonemang och reflektion kring elvag mellan Hallsberg och
Orebro

Som en del* av denna rapport kommer ett resonemang att féras kring mer “mjuka” parametrar
kopplat till elvagsstrackan. Resonemang fors i relation till de antaganden och analyser som
genomforts i denna studie. | uppdraget ingar resonemang kring foljande effekter:
e Fordelar och potentiella effekter av en elvag pa strackan Hallsberg — Orebro.
e Hur elektrifiering av skytteltrafiken skapar férutsattningar for ett nationellt system
(genomfartsled), samt kundunderlag och potentiell kostnadsfordelning.
e Varfor Hallsberg - Orebro &r lamplig for en elvagspilot ur ett logistikperspektiv
Effektuttag, behov vid skytteltrafik vs nationellt system och framtida
fordonskombinationer

*Detta sker i kapitel 10.

5. Angreppssatt och metod

5.1 Antaganden

| syfte att svara pa de fragestallningar som stéllts av Region Orebro lan har ett antal scenarier
byggts upp. Dessa scenarier baseras pa ett antal antaganden som validerats i samrad med
Region Orebro lan som genomfért datainsamling fran varuagare och akerier i regionen.

5.2 Antagande 1: Antal passager per dag

Strackan langs E20 mellan Hallsberg och Orebro férbinder Hallsbergsterminalen med ett stort
antal logistikcenter och centrallager lokaliserade i Orebro. Strackan ar daven en viktig
genomfartsled for transporter fran sodra till norra Sverige.

Enligt Trafikverket bedoms godsvolym pa lastbil att 6ka med 47-68% fram till 2040.

(Kalla: Forslag till Pilotstracka, Region Orebro Lan).
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| statistik fran trafikverket, se bild 1, framgar att det passerar cirka 1 900 lastbilar i respektive
riktning varje dag, vilket utgoér cirka 20% av total trafikmangd.

Antagandet ar att 300 passager i respektive riktning per dag sker i nagon form av skytteltrafik
inom 200 km radie fran den planerade elvagsstrackan.

Detta motsvarar cirka 15% av samtliga passager med tunga fordon per dag. Antagandet har
validerats med Region Orebro lan som i tidigare analyser och datainsamlingar har identifierat ett
motsvarande transportbehov inom regionen.

&) TRAFIKVERKET

Avsnitt: 9530054 Lan: T Vagnummer: 20

Arsmedeldygnstrafik
ADT(OS) ADT(OS) ADT(OS)

Avsnitt  |[From Till Métkod|Matar|Métriktning |Samtliga fordon |Lastbilar Axelpar
9530054|1994-01-01 1998-01-01|2 19930 11450 1470 13790
9530054 /1994-01-01 1958-01-01 2 19931 6160+(16%)| 760+(26%)| 7380+(16%)
9530054/ 1994-01-01 1998-01-01 2 19932 5290+(14%) 710+(14%)| 6410+(10%)!
9530054 /1998-01-01 2001-01-01 2 19981 6210+(8%)| 1080+(8%)| 7920+(8%)
9530054 /1998-01-01 2001-01-01 2 19982 6070+(8%)| 1030+(8%)| 7680+(8%)
9530054 2001-01-01 2010-01-01 2 20011 6750+(7%)| 1150+(9%)| B8560+(7%)
9530054|2001-01-01 2010-01-01|2 20012 6400+(14%) 1140+(13%)| 8190+(14%)
9530054|2010-01-01 2014-01-01 2 20101 8320+(13%) 1540+(11%)|10530%(13%)’
9530054 2010-01-01 2014-01-01 2 20102 7470£(10%)| 1430%(9%)| 9580+(10%)
9530054|2014-01-01 2016-01-01|3 20141 8580 1560 10810
9530054|2014-01-01 2016-01-01|3 20142 8620 1640 10860
9530054|2016-01-01 2018-01-01|2 20161 9330+(11%) 1880+(9%)|11890+(11%)’
9530054|2016-01-01 2018-01-01 2 20162 9620+(11%) 1960£(9%)|12160+(11%)’
9530054|2018-01-019999-12-31|2 20181 9700+(8%) 1860+(7%) 12130+(8%)!
9530054|2018-01-019999-12-31|2 20182 10100£(11%) 1950+(9%) 12740£(11%)

Bild 1 - Trafikverkets data 6ver antal passager; arsmedeldygnstrafik

Antagandet 300 passager per dag i respektive riktning ar fordelade dver 4 slingor: 50, 100, 150
och 200 km. Detta beskrivs i nasta kapitel.

5.3 Antagande 2: Slingor och korstrackor

Analysen utgar fran fyra (4) olika slingor, se bild 2. Slingorna &r uppdelade i avstand (tur och
retur) fran det att de lamnar den planerade elvagsstrackan langs E20.

Slingorna 50, 100, 150 och 200 km valdes efter genomgang av data som Region Orebro L&an
bistod med. Syftet med att analysera en relativt lang radie var:

e fanga upp transporter som anvander Hallsbergsterminalen som en del av sitt import-
lexportflode, aven om det innebér en “sista-milen”-transport pa upp till 200 km (tur och
retur)

e ge en mer dverskadlig bild hur en elvag kan anvandas for dynamisk laddning i ett fast
flode - och till viss del ersatta fast laddning i respektive del av ett flode

Slingan genomfdrs med 1 x dragbil + trailer, med antagandet att fordonet gér en leverans och

kor tillbaka med tom lastbarare (trailer / container). Energifdrbrukningen ar lagre efter fordonet
har genomfort sin leverans och ar pa vag tillbaka, givet att vikten (Tara) ar lagre da.
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Varje genomfdrd transport representerar en runda. Antalet rundor som kan koéras per dag beror
pa Cykeltid i respektive slinga, samt hur manga timmar per dag som varje fordon kan antas
rulla.
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Bild 2: Fyra olika slingor mellan 50-200 km antas i analysen

5.4 Antagande 3: Transportfloden och korstracka

Elvagen mellan Hallsberg och Orebro &r analyserad ur tva perspektiv:

e utgdende transporter
e inkommande transporter

Korstrackan for utgdende och inkommande transporter &r lika, men laddning pa elvag sker vid
olika delar av den totala korstréackan.
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Bild 3: Analysen gors for inkommande och utgaende transporter

1. Utgaende transporter

Gods som anlander till terminalen i Hallsberg och transporteras ut i regionen, definieras
som utgaende flode.

Flode bestar av allt gods som kommer in till Hallsbergsterminalen for vidare transport i
regionen. Aven gods som i skytteltrafik/repetitiva floden, trafikerar strackan Hallsberg -
Orebro déar narliggande orter som t ex Kumla ingar.

Slingan paborjas i Orebro efter att fordonet har lamnat elvagen.

Bild 4 nedan illustrerar ett exempel pa detta flode och hur batteriet paverkas av
korstrackan.

Utgéende - Slinga 50 km - Batteri 400 kWh - Elvag 200 kW

90% 100% % 100%
80%

8% % B1%
70%

70%

Hallshergsterminalen till Elvag norrgaende Fran elvag till slinga Fran slinga till elvag Elvag sadergaende Elvag till End of day charging
Elvig Hallshergsterminalen

07:00 07:10 07:40 09:10 09:40 10:10 10:20

Bild 4: Exempel pa batteriladdning for en tankt utgdende slinga
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2. Inkommande transporter
Omvant, inkommande flode. Gods i transport fran ytterkant av operationsradie in till
Hallsbergsterminalen
| respektive slinga antas transporten ske med maximal stracka inom respektive slinga
(50, 100, 150 och 200 km).
Exempelvis i Slinga 1 - Inkommande transporter, transporteras godset 25 km fran
ursprungsplatsen till elvagen och darefter via elvag ner till Hallsberg for att sedan aterga
till ursprungsplatsen (25 km).
Bild 5 nedan illustrerar ett exempel pa detta flode och hur batteriet paverkas av
korstrackan.
1003 Inkommande - Slinga 50 km - Batteri 200 kWh - Elvég 200 kW 100%

Bild 5: Exempel pa batteriladdning for en tankt inkommande slinga

Slinga Total Cykeltid Max rundor = Max rundor

korstracka (ToR) per dag vid 9h kortid

50 km 100 km 3h 20 min 7 2

100 km 150 km 4h 20 min 5 2

150 km 200 km 5h 20 min 4 1

200 km 250 km 6h 20 min 3 1

Respektive slinga ar kopplad till en total kdrstracka, Cykeltid, samt ett max antal rundor per dag.

Total korstracka ar den totala korstrackan angiven i tur och retur, dvs fran startpunkt till
leveranspunkt och tillbaka. Den bestar av tre delstrackor:

Totala korstracka i respektive scenario utgors av 3 delar (se bild 6):

Transit - korstracka till och fran elvagen fran Hallsbergsterminalen.
(strackan uppgar till 4 km enkel vag)

Elvag - langs E20, total strackning &r 21 km i varje riktning

Slinga - den stracka som fordonet kor efter att den lamnat elvéagen.
(varierar beroende pa scenario; (50 km, 100 km, 150 km och 200 km)

437 (950)



NOVOLEAP

SUSTAINABLE LOGISTICS

Typ av stracka
. Elvag
Slinga
Tr

o

ansit

Bild 6: Olika typer av strackor som ingar i analysen

Cykeltid pa de olika slingorna inkluderar kortid samt lastning och lossning i respektive slinga.
Med antagandet att fordonet kor full last (2x20 fots container eller 1x40 fots container) med ett
stopp dar fordonet sedan vander och kor tillbaka. Skillnaden i Cykeltid mellan slingorna ar
saledes relaterat till distansen dar antagandet &r att fordonet kor i 50 km/h i timmen efter lamnat
elvagen for att genomféra sin slinga.

Ett scenario som analyserats ar nar laddning sker i flédet, exempelvis hos en kund och &ar
inkluderat i Cykeltid (laddning antas ske i samband med lastning / lossning).

Antal rundor per dag representerar hur manga rundor per dag ett fordon kan genomfora.
Analysen utgar har fran tva scenarier:

1) Ingen héansyn till kér- och vilotider utan ett nyttjande av dygnets alla timmar (24 timmar)
2) Hansyn tagen till det maximala antalet timmar som en forare far kéra per dag (9 timmar).

Antal rundor &r avrundade nedat, vilket innebar en runda som tar 3 timmar och 20 minuter
endast kan genomforas tva ganger per dag, istéllet for 2,7 rundor per dag (9h / 3h 20min).
Ett fordon kan alltsa inte utféra en delmangd av en runda.

Exempel: | bild 7 avslutar fordonet sin tur med 81% batteriladdning kvar, vilket innebar denna
specifika tur forbrukar 19%. Fordonet kan saledes utféra 5 rundor per dag.

Ska fordonet rulla 24/7 behdver extra tid for laddning avsattas innan nasta dag kan paborjas.
(Vi har valt att bortse fran detta i analysen da uppdraget inte inkluderar att ge
rekommendationer for optimering av fordonsflottan).
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Scenario 1 - Slinga 50 km - Batteri 400 kWh - Elvdag 200 kW

97% 100%

Elvig norrgaende Fran elvag till slinga Fran slinga till elvig

07:10 07:40 05:10

83% 81%

70%

Elvag sodergaende Elvg till End of day charging
Hallsbergsterminalen

09:40 10:10 10:20

5.5 Antagande 4: Foérdelning av passager per slinga

Antagandet ar 300 rundor per dag (300 passager i respektive riktning) och i samrad med
Region Orebro Lan har foljande fordelning av dessa approximerats:

e En stor del av transporterna sker till befintliga centrallager och logistikcenter i Orebro.
Beddmningen ar cirka 50% av de 300 rundorna sker i denna slinga

e Det finns dven ett storre antal mottagare och avsandare inom 100 km radie fran Orebro,
motsvarande 30% av rundorna

e 150 km och 200 km forvantas sta for 15% respektive 5% av rundorna. Inom denna radie
finns orter som exempelvis Koping, som har en stor tillverkningsindustri.

Slinga Fordelning % Antal rundor
per dag (totalt)

50 km 50% 150

100 km  30% 90

150 km  15% 45

200km 5% 15
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6. Scenarier

Analysen bygger pa 80 olika kombinationer uppbyggda av slingor, framdrift och batteristorlek.

Slinga Batteri Framdrift
50 km 200 kWh Batteridrift utan laddning i flédet
100 km 300 kWh Batteridrift med laddning i flodet
150 km 400 kWh Elvag 200 kW
200 km 800 kWh Elvéag 400 kW

Elvag 800 kW

6.1 Batteri och energiférbrukning

| dag ar marknaden for elektriska dragbilar i en uppstartsfas i Sverige. Utanfor Sveriges granser
finns det sedan nagra ar tillbaka verksamma fordon. Flera av dessa har idag batteristorlekar
strax 6ver 400 kWh.

Det finns tillverkare som meddelat att det kommer elektriska dragbilar med batterier ndrmare

1 MWh i kapacitet.

Batteristorlekarna 200, 300, 400 respektive 800 kWh ingar i analysen. Syftet ar i intervall
200-400 kWh identifiera relationen mellan elvagseffekt och batteristorlek, samt ge indikation pa
var en majlig brytpunkt kan vara, en brytpunkt da elvagen mojliggér mindre batteristorlekar i
fordonen.

Det har antagits att samtliga batterier &r kompatibla med valda elvagseffekter. FOr batterier
dar laddningen i vissa fall gar upp mot 4xC* (200 kWh batteri pa en 800 kW-elvag) kommer det
kravas annan batteriteknik &n de batterier som idag ar vanligast pa elektriska lastbilar (NMC och
LFP).

| de batterier som finns i tunga elektriska lastbilar idag ligger laddningseffekt pa cirka 70%-100%
av batteriets storlek (0,7 C - 1 C).

(I analysen exkluderas “stress” pa batterier genom héga laddeffekter. Felaktig batterityp
tilsammans med héga laddeffekter (h6ga “C*” - normalt talar vi laddeffekt 0,7 -> 1C), reducerar
batteriets livslangd och darmed hogre kostnader och hogre miljopaverkan.)
*https://sv.wikipedia.org/wiki/Elektrisk laddning#Enheter och m%C3%A4tning

Analysen har lagt en undre grans for batteriurladdning pa 15% for att sakerstalla batteriernas
livslangd och darmed ge lastbilarna samma rackvidd 6ver tid. | praktiken innebar det att ett
batteri pa 200 kWh endast har 170 kWh tillgangligt (-15%) i planeringen.
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| analysen har ett genomsnitt av energiférbrukningen anvants. Till exempel har ett fullastat
fordon c: a 30% hogre energiférbrukning an ett fordon som gar i retur med en tom lastbéarare.

Antagande har ocksa gjorts att batteristorlekar inte paverkar andra faktorer an fordonets
rackvidd, till exempel minskad lastkapacitet eller energiférbrukning vid hogre eller lagre
totalvikt. Vid en djupare analys med specifika kundfloden bér denna aspekt vara med men har
exkluderats i denna analys pga. komplexitet och tidsplan.

6.2 Framdrift

Studien definierar framdrift som hur fordonet far sin energi. Det sker genom tva primara satt:
1) Laddning i flodet (Statisk laddning med kabel i samband med lastning/lossning)

Den statiska laddningen definieras i analysen som "Laddning i flédet” och simulerar en laddning
som sker i samband med lastning och lossning. Laddeffekten &r 150 kW och laddning sker
under 30 minuter, vilket laddar batteriet med 75 kWh.

2) Elvag (Dynamisk laddning under fard)

Den dynamisk laddning sker genom en elvag som i analysen antas ha tre olika kapaciteter: 200
kW, 400 kW och 800 kW. Laddtiden &r 25 minuter pa varje passage av elvagen (2ggr per
slinga).

6.3 Antal fordon i flodet

Utifran de tva olika scenarier vi arbetat med:

e “Heldag 24h”: behov av antal fordon 57

e “Arbetsdag 9h”: behov av antal fordon 180.
Viktat snitt for antal rundor per fordon och dag ar 5,75 for "Heldag 24h”, respektive 1,8 for
("Arbetsdag 9h”).

| dagslaget behévs 180 fordon for att genomféra 300 rundor per dag. Som i sin tur genererar de
300 passagerna i respektive riktning som grunddata bygger pa. Pa grund av Cykeltid
for genomfdra en tur, blir nyttjandegraden lagre.

Ex: “slinga 50 km” tar 3 timmar och 20 minuter att genomféra och antal rundor per dag blir 7,2
vid (“24h”) och 2,7 vid (“9h”).

(Alla tal ar tidsmassigt avrundade nedat for att representera hela rundor. Effekten blir att
nyttjandegraden per fordon blir lagre, da tiden tillater 2.7 rundor, men att en runda maste vara
‘komplett”).
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Max rundor per Fordon per dag | Max rundor per | Fordon per dag
dag (24h) (24h) dag (9h) (9h)
7 22 2 75
5 18 2 45
4 12 1 45
3 5 1 15
57 180
7. Analys

Fokus i analysen ligger pa att beskriva utfall av olika konfigurationer av batteristorlek och typ av
laddning. Resultaten analyseras genom att titta pa antal rundor som kan genomforas i
respektive flode.

Analysen ar indelad i 3 delar.
1) Analys av utgdende transporter
2) Analys av inkommande transporter
3) Analys och jamforelser av utgaende och inkommande floden

7.1 Analys 1: Utgaende transporter

| utgaende transporter sker laddning fran elvagen i borjan och i slutet av flodet, se bild 8. Nar ett
batteri ar fulladdat, eller nara pa fulladdat, kan det inte ta emot laddning lika snabbt som nar det
har lagre laddning. Detta innebér att elvagen inte utnyttjas maximalt i borjan pa slingan.
Fordelen ar dock att man har majlighet att starta med fulladdat batteri fran borjan.

Utgaende
Transit Elvag Slinga Slinga Elvag Transit
e o ® ® ® ® @
Lastning Lossning

Bild 8: Var laddning sker i flédet.

7.2 Antal rundor - Utgaende

Overgripande slutsatser fran analysen av batteri och energiforbrukning ar féljande:

e For att kunna trafikera slingor pa 150 och 200 km kravs stora batteripack (+400 kWh).
Detta beror pa att laddning fran elvagen sker relativt tidigt i flodet och inte kan utnyttjas
fullt ut.
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e Ytterligare slutsats ar att redan vid 200 kWh visar elvagen stor potential jAmfort med
laddning i flédet eller ren batteridrift vid kortare slingor. Forbattringen sker primart genom
att fordonet avslutar respektive runda med hogre batteriniva och kan saledes kor fler

rundor.

o Exempelvis: Antalet rundor kan dubbleras med hjalp av en elvag pa 200kw
jamfort med laddning i flédet (forutom batteristorlek 800 kwh)

Antal rundor - Utgende

200 kwh

Scenario 50km 100 km 150 km

Batteridrift

Antal rundor

0 0
£
Laddningi 3
flodet B 4
E
H
1
o . o
5
=
Eag200 5
KW B4
E
< 2
-l -

Elvag 400
kw

o

Antal rundor
o & @
] -

Elvag 800
kw

Antal i

o

200 km

o

300 kwh
50 km 100km 150 km

2
1
| o
4
1
| o
7
3

I - o
7

Batteri / Slinga

200 km

o

400 kwh
50 km 100 km 150 km 200 km

2
Bl e -
W | o
5
2
1
| o
7
4
1
| o
7

Slinga
800 kwh W 50km
50km 100km | 150km  200km [ 100km
W 150km
W 200km

3
2
o -
_—
5
2 2
N -
—
5
2 2
N -
—
7

5
3
- :
7

2 6 5 5 B
2 4 4
T 4 3
[ J 0 o 0 0 0 0 0 -

Tabell 1 visar hur manga rundor som kan utforas i respektive scenario.

7.3 Analys 2: Inkommande transporter

I inkommande floden sker laddning mitt i respektive runda, vilket innebéar ett hégre nyttjande av
elvagen jamfort med utgdende transporter, i 0 m batterierna kan ta till sig mer laddning. Dock
innebéar det en storre stracka behdver koras innan forsta laddningen kan genomforas, vilket
innebar att fordonet riskerar fa slut pa batteriladdning pa hemvagen efter att sista laddningen

fran elvagen har genomféras.

Slinga

~

Elvag

Inkommande

Lastning

Transit Transit Elvag Slinga
e O o e @
Lossning

Bild 9: Visar hur strackorna ar fordelade i det inkommande flodet
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7.4 Antal rundor - Inkommande

D4 karaktaren pa varje runda ar annorlunda genom ett battre nyttjande av elvagen, kan ett 200
kWh batteripack nyttjas for att trafikera 100 km slingan.

Samma effekt kan ses vid 300 kWh batteri da elvagen majliggor att 150 resp. 200 km slingan
kan trafikeras, givet att elvagen har en effekt p& minst 400 kW.

Utfallet blir att elvagen medfor bade mojligheter att trafikera de kortare strackorna med mindre
mangd batterier samt antal rundor kan Okas.

Antal rundor - inkemmande

Batteri / Slinga Slinga

200 kwh 300 kWh 400 kWh 800 kWh W 50km

Scenario 50km 100km 150 km 200km S0km 100 km 150 km 200 km 50km 100 km 150 km 200 km 50km 100 km 150 km 200km W 100km

o M 150km

M 200 km
5
2
Batteridrift =
T
z
£

1 1 1 1 1
0 0 0 o 0 ©  mEEN EEE O 0 | -

Antal rundor

- 2 2 2 2

: 1 1 1 1 1
o . e 0 e || 0 0 I . o ||
s B s B 5

4 3

- 2 2 2
2 1 1 1 1

0 || o o N | . 0 -_ o --
s

- 3

0 || 0 e __ _

4 3

0 || o __ _

Tabell 2 visar hur manga rundor som kan utféras i respektive scenario.

Elvég 200
W

Antal rundor

Elvég 400
kW

Antal rundor

Elvag 800
W

Antal rundor

=)

7.5 Analys 3: Jamforelse av utgaende och inkommande floden

7.5.1 Antal rundor - Kombinerat

Vid jamforelser av hur en elvag paverkar inkommande och utgaende floden kan det konstateras
att en elvag pa 200 kW har storre paverkan pa det inkommande flodet vid 50- och 100 km-
slingor. Framst genom fler rundor per dag kan genomforas. Detta férandras nar effekten fran
elvagen uppgar till minst 400 kW, da antalet rundor i det utgaende flédet &r hogre an i det
inkommande.

Overlag medfor en elvag stora fordelar bade i form av minskat batteribehov samt potential till
Okad nyttjandegrad av respektive fordon i 0 m att antalet rundor per dag kan okas.
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Effekten fran elvagen har viss betydelse for resultatet, men den storsta differensen blir mellan
laddning i flodet och en elvag pa 200 kW. Vid hogre effekt pa elvagen (+400 kW) paverkar i
form av fler antal rundor i stradckorna 150-200 km kan genomféras.

Slutsatsen blir en elvag paverkar behovet av batteristorlek och antal rundor olika, beroende pa
var mottagare och avséandare befinner sig i flédet, genom att erbjuda laddning under fard.

Antal rundor - Kombinerat

Slinga / Logistikscenario / Batteri Logistikscenario
50 km 100 km 150 km 200km M Inkommande
Scenarioc  Inkomman, de Utgaende Inkomman de Utgiende Inkomman de Utgdende Inkommande Utgdende Utgdende
£
Batteridrift =
5 “ 3 3
£ o o .z o2 ) ) )
ol o mm mm O - o0 —.E LI °© 0 o g O 0O O g o © O g o 0 o
£ . .
Laddningi 3 > >
fladet 5 4
£ P P N . . .
E . 2 2 2z 2 2 .z o2 o2 i
1 1| : cmmill o m= o o pmill 0 o m °o o o mm o o o

Elvag 200
kw

Antal rundor

6 5 5 5 5 s 5

R 4

:.III --.Iﬂ il = o o o o o o

8 7 7 7 7

g s s

R 4 4

= 3 3 3 3

:l i.l 4 o um o o m g

8 7 7 7

6 5 5

R 4

:.I -.IIc
s 2 2 g 2 R

Tabell 3 visar hur manga rundor som kan jamféras i respektive scenario.

Elvag 400
kw

Antal rundor

Elvag 800
kw

Antal rundor

7.5.2 Laddtider - kombinerat

Utgdende och inkommande flode ser olika ut logistikmassigt. Laddning fran elvag vid olika
tillfallen i rundorna paverkar laddtider i respektive slinga.

I den modell som analysen bygger pa gors dock ingen skillnad i energiforbrukning mellan olika
batteristorlekar, vilket innebéar alla batteristorlekar i respektive slinga och elvagseffekt har
samma laddtider.

Sannolikt har en lastbil med 800 kWh batteri en hogre energiférbrukning &n motsvarande med
200 kWh batteri, givet att batteriet ar 4 ganger tyngre.

Men typ av elmotor, forarens kérbeteende och vilken rutt fordonet kor i slingan har ocksa
avgorande betydelse.

Energiférbrukningen ar c: a 30% hogre nar fordonet ar lastat men i denna analys anvands alltsa
samma energiférbrukning oavsett batteristorlek.

For att exakt se vad olika batterivikt etc. har for effekt pa totala rackvidden/forbrukningen, sa
maste noggrannare tester géras, men har mindre paverkan &an exempelvis férarens
korbeteende.
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Vid hogre effekter pa elvagen minskar laddtiderna och nyttjandet av elvagen gar ner. Detta
innebar inte per automatik en nackdel, genom planering gar det reglera effekten av elvagen.

I inkommande scenario, med en elvagseffekt pa 400 kW ar laddtiden 8 minuter norrgaende och
16 minuter sédergaende.

Analysen tar inte hansyn till dynamiska laddeffekter pa elvagen, utan det ar ett omrade som bor
undersokas djupare i ett nasta steg. Paverkan i detta fall skulle bli att effekten kan sankas, sa
laddning kan ske under de 25 minuter som sjalva farden tar for att minska belastning pa batteri.

En annan vinkling ar se den installerade strackan av elvagen kan reduceras, om storleken pa
batterierna okar eller om effekten pa elvagen okas.

Dock &ar det en riskabel slutsats, da hogre laddeffekter kan reducera livslangden pa batterier och
sannolikt innebar en hdgre investering- och driftskostnad i fordonsflottan. Det gar darfor inte fran
denna studie dra slutsatsen att korta ner elvagsstrackan. Kostnadsbilden for hdgre
elvagseffekter behover stallas mot slitage pa batterier.

M Ladctid norrgaende
Laddtid sodergaende
Laddeffekt / Logistikscenario / Batteri
200 kWh 400 kWh

Inkommande

800 kWh

Utgdende Inkommande Utgdende Inkommande Utgdende

200 300 400 800 | 200 300 400 | 800 200 300 | 400 800 200 | 300 400 800 200 300 400 800 200 | 300 400 800

Slinga kwh  kwh kwh kwh  kwh kwh  kwh  kwh kwh kwh kwh kwh kwh  kwh kwh kwh  kwh  kwh kwh kwh kwh kwh kwh | kwh
40 | SR | S | S S
o 17min 17 min 17 min 17 min
3
50km 3 9min  9min 9min 9 min
= 20 8min 8min 8min 8min
25min 25min 25min 25min 25min 25min 25min 25 min 2hmn |2l mip | 2L min |2 nmn | pr | B | BEE | o 4min 4min 4min 4min
16 min 16 min 16min 16 min . 3
0 8min  8min | 8min 8min 10min 10min 10 min 10 min
40 25 min 25 min 25min 25 min
@ 17 min 17 min 17 min
3 8min 8min 8min 8min 9min  9min  Imin
100km 5
= 20 4min 4min  4min
25min 25min 25min 25min 25min 25min 25min 25min 25min 25min 25 min 25min 25min 25min AMin | Amin | Amin | 4min
) ) 18 min 18 min 18 min
a 12min 12min 12 min 12 min
40 25min 25min 25 min
o 17 min 17 min 16min 16min 16 min . .
150 km = | = 4min  4min
= 0
20 Amin  Amin Amin  Amin
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m 17 min
= 9 min .
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Tabell 4 visar laddtider vid olika laddeffekter och batteristorlekar, per typ av slinga
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8. Miljopaverkan och kostnader

8.1Miljopaverkan

En av drivkrafterna for elektrifiering genom elvag ar att paskynda omstallningen till hallbara
elektriska transporter.

Dieseldrivna lastbilar ar fortfarande det dominerande transportmedlet pa svenska vagar aven
om det finns alternativ i form av olika typer av biobranslen.

Miljopaverkan i denna analys jamfor en dieselflotta med en flotta av elektriska fordon

| var analys jamfor vi eldrift med fornybar el mot diesel som innebéar 2,73 kg CO2 / liter
(http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/drivmedelslagen/vaxthusgasutsl
app/).

Utslappen fran elfordon kommer fran tillverkning av batterier dar siffror fran IVL har anvants
(https://www.ivl.se/download/18.14d7b12e16e3c5¢36271070/1574923989017/C444.pdf).

Dieselfordon

Slinga Korstracka (ToR) ;i?lr)brukning (Liter/ :fjgnggz per
50 100 km 3,1 78.1

100 150 km 3,1 117.15

150 200 km 3,1 156.2

200 250 km 3,1 195.25

Tabell 5 visar dieselférbrukning och kg CO2 per runda.

| tabell 6 nedan visas det uppskattade totala utslappet fran samtliga 300 rundor till 32 ton for
dieseldrift per dag, att jamféra med 2 ton per dag vid eldrift. Forbrukning av diesel &r knappt 13
kbm diesel per dag.

Aggregeras denna data till ett ar sa innebéar eldrift genom elvag en besparing pa 11 000 ton

CO2 per ar genom att minska forbrukning av diesel med 4 650 kbm diesel (22 300 fat, 4.6
miljoner liter).
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Slinga Antal rundor CO2 Diesel CO2 Eldrift mil liter diesel per
per dag (k@) (kg) per dag dag

50 150 11715 726 1500 4 630

100 90 10 544 653 1350 4167

150 45 7 029 436 900 2778

200 15 2929 182 375 1158

Summa 300 32 216 1997 4125 12734

Tabell 6 visar totala utslapp per slinga och typ av fordon

Utover ren miljobesparing som eldrift medfor, elimineras dven alla andra utslapp fran

avgasroren, t ex NOX. https://sv.wikipedia.org/wiki/Kv%C3%A4veoxider#NOx

Annan vardefull positiv effekt ar att motorbuller minskar i de fléden som fordonen ror sig i, extra
relevant i stadsmiljo.

Miljdanalysen ar férenklad. Hansyn tas t ex inte till tillverkning av fordon (endast batteri ar
inkluderat) eller den miljopaverkan som elvagen i sig sjalv medfor.
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8.2 Minskad investeringskostnad genom minskad batteristorlek

Vid jamforelse ses tydliga brytpunkter mellan olika scenarion nar elvagen bidrar till att minska
storlek pa batteri.

Slinga / Logistikscenario / Batteri Logistikscenario
B Inkommande
50 km 100 km UtgSende
Scena.. Inkommande Utgaende Inkommande
8
S
2 6
. E
Batteri.. Z
s 4 3 3
< 2 1 1 1 1
0 0 S I — 0 [ ] ] 0
8
&
- 5
Laddning =
iflodet T “
R X 2 2 s 2 2
- e 0 [ = | | | | 0
8
s
Elvdg 5 4 > >
200kW  F 4
< 2 1
0 [
8 7 7 7
&
2 6
Elvdg S
400kw F 4
< 1
0 [ I—
200 kWA 300 kIA 400 kWA 800 kWA 200 kWh 300 kWh 400 kWh 800 kWh 200 KWh

Tabell 7 visar hur ménga rundor som kan jamforas i respektive scenario.
Tabellen ovan visar bland annat att

e elvagen i 50 km slinga Okar effektiviteten samtidigt som det &r mdjligt att minska
batteristorlekar fran 400 kWh till 200 kWh i inkommande flode.

o effektiviteten ar oforandrad, men batteristorlek kan minskas fran 400 kwh till 200 kWh i
utgdende flode.

| jamforelse med ren batteridrift skapar elvagen mojlighet att minska batteristorlek fran 800 till
200 kWh utan paverka effektiviteten.

| praktiken innebér det en avsevard kostnadsminskning och reducerad miljopaverkan da
fordonsflottan i detta specifika flode kan utrustas med mindre batterier. Vid normala kortider pa
9 timmar per dag behdovs 75 fordon for fullt trafikera detta fléde (50 km slinga).

e En minskad batteristorlek pa 200 kWh péa 75 fordon innebar en investering i ytterligare
15 000 kWh batterikapacitet kan undvikas.

e Detta innebar en minskad investeringskostnad pa ca 67 MSEK med 2020 ars priser
(komplett batteripack monterat pa lastbil)

e Minskat behov av 15 000 kWh batterikapacitet motsvarar 1 815 ton CO2
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8.3 Kostnadsbesparing genom dkat antal rundor

Motargumenten till elektriska fordon &r bland annat: “svarighet att planera in laddning i befintlig
ruttplanering”, samt “nyttiandegraden pa fordonen gar ner fér de behéver sta och ladda”.
Denna effekt kan delvis undvikas genom att laddning vid lastning och lossning.

Kan lastning- och lossningstid minska p g a. processforbattring behdver tid avsattas till laddning
(sta still) om det inte kan ske via elvag.

| tabell 9 framgar den stora skillnaden mellan laddning i flodet och elvag genom 6kad
nyttjandegrad av fordonet (fler rundor per dag).

En elvag ar en I6sning for minska denna paverkan och bidra till fordonen kan nyttjas fler timmar
utan behdva sta still for att ladda.

Daremot ar det svart att kvantifiera denna effekt, det kan endast svaras pa genom mera i detal;
undersoka specifika fléden.

Elvag mojliggdr 6kad nyttjandegrad och minskad investeringskostnad i batterier, samt mojliggor
eldrift i storre skala. Dessa faktorer i kombination skapar goda forutsattningar for ett positivt
business case genom eldrift.

Hansyn behdver tas till vilka floden elvagen amnar stétta och hur det paverkar fordonsflottan
som ska trafikera olika floden.

Slinga / Logistikscenario / Batteri Logistikscenario
50 km 100 km M Inkommande
Scena.. Inkommande Utgdende Inkommande Utgdende Utgaende

Batteri..

Antal rundor

sl

=}

4

2 2
2
- I

lIIID4 --II =0

200 kWh 300 kWh 400 kWh 800 kWh|200 kWh 300 kWh 400 kWh 81 Wh 200 kWh 300 kWh 400 kWh 800 kWh|200 kWh 300 kWh 400 kWh 800 kW

Laddning
iflodet

Antal rundor

o=

Elvag
200 kw

Antal rundor

Tabell 9 visar skillnaden mellan att ladda station&rt och med elvag
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8.4 Kostnadsbesparing vid eldrift

En stor skillnad mellan elektriska fordon och fordon med férbranningsmotor ar energikostnaden
vid framdrift. For ett 40 tons fordon, i de floden som ingar i analysen:

Elkostnad i snitt pa 26,5 kr/mil.

Dieselfordon (genomsnittsforbrukning pa 3.1lit/mil) 43,0 kr/mil

300 rundor som analysen omfattar resulterar i 4 125 kérda mil per dag, vilket resulterar i en arlig
kostnadsbesparing for eldrift p& 24 MSEK, se tabell 10.

Slinga Antal rundor Mil per dag Elkostnad per Dieselkostnad
per dag dag per dag

50 150 1500 39 750 64 500

100 90 1350 35775 58 050

150 45 900 23 850 38 700

200 15 375 9938 16 125
300 4125 109 312 177 375

Tabell 10 visar laddtider vid olika laddeffekter och batteristorlekar, per typ av slinga

Positiv paverkan pa batteristorlek som ges av en elvag har storst genomslag pa korta distanser
(50-100 km). Vid 100 km har elvagen en positiv effekt i det inkommande flédet, men ingen
effekt i det utgdende jamfort med laddning som sker i flodet.

I langre slingor, 150-200 km, far effekten pa elvag visst genomslag pa antalet rundor, och till
viss del storlek pa batteri. | det inkommande flodet i slinga 200 km, bidrar en effektokning fran
200 kW till 400 kW till att minska batteristorleken frAn 800 kWh till 300 kWh, men effektiviteten
(antal rundor) minskar fran 2 till 1.

Det ar forst vid 800 kW effekt som det sker en paverkan pa antal rundor.
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slinga / Logistikscenario / Batteri
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Tabell 11 visar skillnaden mellan olika elvagseffekter

Logistikscenario
M Inkommande
Utgdende

e Okad nyttjandegrad (fler rundor per dag) ar en viktig aspekt som elvagen medfor. Eldrift

blir dessutom tidsneutral da laddning sker under kortiden.

o Okad effekt, frAn 200 till 800 kW, medfor inte att antalet turer 6kar nAmnvért. Detta beror

pa redan 400 kW effekt ar begransad av cykeltider och inte laddning.
e Okad effektivitet kommer vid en 6kning i laddeffekt fran 200 kW till 400 kw

o T ex:i1l00 km-slingan ¢kar antalet rundor fran 1 per dag till 3 rundor per dag i

det utgdende flodet
Slinga / Logistiks

cenario / Batteri

Logistikscenario
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Tabell 12 visar skillnaden i antal rundor som kan genomforas i olika scenarier
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Slutsatsen blir 6kade effekter pa elvagen (frdn 400-800 kW) ger viss paverkan pa antalet
rundor som kan genomféras per dag men paverkar inte batteristorleken.

8.5 Exempelfall (case) - Elvag 200 kW

| jAmforelsen mellan batteridrift med ren stationar laddning, och batteridrift med kompletterande
dynamisk laddning pa 200 kW-elvéag, finns stor potential nar det galler majligheten minska
behovet av stora batterier.

Jamfdrelsen bor ses i perspektiv dar en regional aktér tar ansvar for en centraliserad
laddningsinfrastruktur i syfte att supportera 6vergang till elektriska transporter. Alternativet ar
laddning i flodet, men da maste ytterligare investeringar i stationar laddningsinfrastruktur ske ute
i flodet.

| rakneexempel &r inte antal rundor i fokus. Det ar osannolikt, med dagens nyttjandegrad, att
fordon kor 24/7. Men elvag ger en kapacitetsokning (fler rundor med mindre batterier)

Batteristorleken vill man halla nere p g a hoga kostnader och miljopaverkan vid produktionen.
Darfor exkluderas 800kW batterier i detta exempel.

Med en elvag med 200 kW laddningseffekt, och floden som ingar i slinga 50 km och 100 km blir
resultatet

e investeringen i fordonsflottan minskas med upp till MSEK
e CO2 fran batteritillverkning kan minskas med cirka 2 300 ton.

Slinga 50 100
Minskad batteristorlek (kWh) | 200 100
Antal fordon 75 45
Kostnad (2020) 68 MSEK | 20 MSEK
Miljo (ton CO2) 1815 545

Tabell 13 visar minskade investeringskostnader i batteri genom elvag

Vid jamforelse mellan laddning i flodet och en elvag pa 200 km blir kostnadsbesparing samma
som i rakneexemplet ovan.

Laddning i flodet innebér att laddningsinfrastruktur behdver installeras hos samtliga kunder i
flodet, vilket inte ar en orimlighet.
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(P& grund av brist pa data saknas information om hur manga kunder som finns inom 50-100 km
slingorna). En komplett kostnadsberakning behover saledes inkludera laddningsinfrastruktur
hos varje kund, vilket inte &r inkluderat i studien).

Slutsats elvag:

e Ger starkt reducerat batteribehov, dels jamfért med ren batteridrift, dels om laddning
tillfors i flodet.

e Vinsten med elvag jamfort med laddning i flodet sker genom 0Okat antal rundor per dag.
Detta ar viktigt som malbild, d& investering i elektriska fordon ar initialt hogre.

9. Diskussion, resonemang och reflektioner

9.1 Fordelar och potentiella effekter av en elvag pa strackan Hallsberg — Orebro.

e Bidrar till att gora starkare business case for elektriska fordon
o Hogre utnyttjandegrad (laddning under drift)
o lagre investeringskostnad (mindre batterier)
o tillgang till delad laddningsinfrastruktur (Iagre kostnad genom hogre
nyttjandegrad)
e Varuagare och akeri som befinner sig inom en radie av 200 km kan nyttja elvagen for att
elektrifiera sina transporter till och fran Hallsbergsterminalen.
o Elvagen skapar en centraliserad laddningsinfrastruktur som transporter i
regionen kan nyttja i sin planering

9.2 Hur en elektrifiering av skytteltrafiken skapar forutséattningar for ett nationellt
system (genomfartsled), samt kundunderlag och potentiell kostnadsfordelning.

Elektrifiering genom elvag av skytteltrafik som identifierats i denna studie skapar grundlaggande
beslutsunderlag for en storre infrastruktursatsning pa strackan.

Data saknas for att identifiera individuella aktorer, men de 300 rundor som analyserats i denna
studie ger en indikation pa kundunderlaget och potentialen.

Det finns stor potential genom elvag minska investeringskostnaden fér den elektriska
fordonsflotta som ska trafikera skytteltrafiken.

Med en aktiv bearbetning av foretag som utfér transporter, i nagon form av skytteltrafik, kan ett
kundunderlag skapas som sannolikt kan bara del av de kostnader som strackan innebar.
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Studien visar pa i slinga 50 km och 100 km skulle en elvag potentiellt satt reducera
investeringskostnaden i batterier upp till 87 MSEK, givet dagens batteripriser (monterat pa
fordon).

Det finns tydliga ekonomiska incitament for foretag med transportbehov péa strackan att
involvera sig i arbetet med elvagen.

| studien analyserades 15% av de tunga transporterna pa strackan. Resterande 85% ar
definierad som genomfartstransporter som aven de kan gynnas av en elvag.

Den totala kostnaden bor inte baras av de 15% som skytteltrafiken innebér.

Men det beddms finnas forutsattningar att féretag med transporter inom de 15%, bor vara villiga
att ta en del av kostnaden for att fa tillgang till laddning for sina fordon i dessa floden.

Trafikverket beddmer sjalva att trafiken kommer 6ka med minst 48% fram till 2040, vilket
sannolikt skapar ett Okat kundunderlag.

En elvag kan aven stimulera fler logistikcenter och centrallager till regionen da infrastrukturen
redan ar attraktiv for féretag med stora transportbehov (inrikes samt export/import). Detta
kommer sannolikt ytterligare paverka kundunderlaget och antalet anvandare av en elvag for
skytteltrafik.

9.3 Varfor Hallsberg - Orebro ar lamplig for en elvagspilot ur ett logistikperspektiv

Trafikvolymen i och genom regionen &r stor och, som tidigare namnts, foérvantas 6ka ytterligare.
Data som validerats i samrad med Region Orebro lan visar pa betydande existerande
godsmangder i skytteltrafiken. En stor del av dessa sker i de korta slingorna, 50 km och 100 km.

Strackan Hallsberg - Orebro har forutsattningar att redan idag paborja en elektrifiering genom
batteridrift med stéd av batterier pa 300 kwWh och 400 kWh, med eller utan laddning i flédet.
Forslagsvis valjs ett antal specifika floden ut och en driftséttning av en mindre flotta med
elektriska fordon initieras.

Detta skulle ge vardefull information om mer exakt energiforbrukning, anpassningar som kravs
av logistiska processer och hur en laddning via elvag bast ska utféras.
Dessa fordon kan senare enkelt konverteras for att kora pa elvagen nar den installeras.

Det finns inga tekniska begransningar mot att pabérja elektrifiering redan idag. Men elvagen
kommer skapa ekonomiska forutsattningar for elektrifiering mer lonsamt.

Enligt var erfarenhet medfor en elektrifiering genom batteridrift i motsvarande floden en 6kad
transportkostnad pa mellan 10-20%.

Merkostnaden minskar sannolikt vid en elvagsinstallation da nyttjandegrad (minskat stillestand
pga. laddning), och mgjlighet att kdra langre slingor utan batteristorlek behdver dka.

Exempelvis visar tabell 14 pa fordon med 300 kWh batteri klarar kéra i 50 km-slingan och ett
fordon med 400 kWh batteri klarar 50 och 100 km-slingan.
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Kopplas laddningsinfrastruktur pd, ckar nyttjandegrad avsevart, fran 1 runda per dag till 5
rundor per dag vid elvag pa 200 kW i en slinga pa 50 km.

slinga / Logistikscenario / Batteri Logistikscenario
B Inkommande

50 km 100 km 150.. & yrgience
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Tabell 14 visar att vissa transporter kan genomféras med ren batteridrift och sedan uppgraderas
till elvag.

9.4 Effektuttag, behov vid skytteltrafik vs nationellt system och framtida
fordonskombinationer

Denna studie har enbart fokus pa skytteltrafik av regionala transporter.

En elvag mellan Hallsberg och Orebro kan dven ses som forsta lanken i att elektrifiera storre
delar av ett nationellt trafiknatverk.
| Sverige ar det bil och slap med en totalvikt pa 60 ton som ar dominerande i fjarrtransporter.

Det pagar ett antal projekt som tittar pa storre och tyngre fordonsekipage, upp till 90 ton
(https://closer.lindholmen.se/en/focus-areas/high-capacity-transport-hct).

Skulle hogre vikter tillatas skulle det i skyttelflode exempelvis innebéara att tva trailers kan
kopplas ihop och ge en totalvikt p& cirka 72 ton.

Ett tydligt mal med elvagar ar aven bidra till elektrifieringen av fjarrtransporter. En elvag langs
strackan Hallsberg - Orebro behover dimensioneras s& den klarar av ekipage med hogre
totalvikt.
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Tva faktorer behtver vagas in:

-vilken effekt kravs for att bibehalla batterinivan

-hur langt forvantas fordonet kor efter att det lamnar elvagen.
I denna analys har vi definierat fasta rutter for fordon i skytteltrafiken men saknar data for att dra
slutsatser om fjarrtransporter.

Ett rakneexempel baserat pa tillgangliga data i analysen visar pa ett fullt lastat 72 tons ekipage
forbrukar ungefar 50% mer energi an ett fullt lastat 40 tons ekipage.

Det innebar att forbrukningen inte ar linjar och i langa tunga floden finns fordelar med 6kad
storlek p& ekipaget.

For 40 tons ekipage kravs en laddning motsvarande 120-150 kW for batterinivan inte ska
minska. Motsvarande siffra for ett 72 tons HCT-ekipage ar 220-250 kW.

Innebar att, vid alla effekter dver 220 kW tillfér elvagen laddning till ett 72 tons HCT-ekipage.
En elvag pa 250 kW &r minimum for att garantera HCT-fordon kan trafikera strackan.

Sannolikt behéver effekten vara vasentligt hégre, dels for att kunna ladda upp batterierna (inte
bara hélla de pa samma niva) samt kompensera for eventuella energiforluster i systemet.

| analysen har korstrackor upp till 250 km analyserats (komplett korstracka). Ett 72-tons HCT
kraver batterikapacitet pa cirka 850 kWh for att kunna genomféra korstracka (fullastad).

Om elvag mellan Hallsberg och Orebro skall kunna ladda batteri av den storleken pé en stracka
pa 21 km kravs en effekt pa cirka 2 mW under de 25 minuter som laddning ar maojlig.

Slutsatsen blir att omfattande logistikanalyser ar nodvandiga, da processer, floden, fordon och
elvag behdver alla inkluderas i en planering.

En reflektion ar, beroende pa syftet med elvagen, sa kravs det effekter fran 200 kW upp till 2
mW.

Som analysen ovan visar sa ger en elvag med effekt pa 200-300 kW stora positiva effekter for
regionala transporter i skytteltrafik.

Men ar sannolikt inte tillrackligt for att stodja en elektrifiering av fjarrtransporter i Sverige.

En annan slutsats ar de regionala skytteltransporterna har en avtagande nytta vid hogre effekter
(+800 kw), framforallt vid distanser upp till 200 km.
En intressant observation da diskussion kring hur en ev kostnadsfordelning skall foras.

Systemet kraver sannolikt effekter pa over 400 kW for att stotta fjarrtransporter, medan regional
transporter kréaver mindre effekter.
Det kommer kravas en dynamisk prisséattning och ett dynamiskt effektuttag.
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10. Slutsats och sammanfattning

Implementation av en elvag pa strackan Hallsberg - Orebro visar pa goda férutsattningar till
barkraft och mdjliggdra en elektrifiering av en stor del av den skytteltrafik som analysen bygger
pa.

Elvagens fordelar ar framst mojliggora laddning under fard, vilket 6kar nyttjiandegraden av de
elektriska lastbilarna, samtidigt som behov av stora batterier minskar.

Denna effekt ar sarskilt tydlig i slinga pa upp till 100 km fran elvagen.

| dessa slingor pavisar analysen potentiellt minskade investeringskostnader for en fordonsflotta
pa upp till 87 miljoner, och en minskad miljopaverkan i form av mindre batterier pa 2 300 ton.

Ser vi till hela flodet (samtliga slingor) skulle en elektrifiering medfora arliga reduceringar av:
Driftskostnad (kopplat till bransle) 23 MSEK
Reducerade utslapp pa 11 000 ton CO2

Mer detaljerade logistikstudier kravs sannolikt for i detalj identifiera [Ampliga floden som kan
elektrifieras mot elvag.

Stracka Hallsberg - Orebro kan pabérja elektrifiering omgéende for att sedan optimeras med
hjalp av elvag.

Kostnadsstrukturen for elvag ar inte inkluderad i analysen och bdr beaktas nar en totalkostnad
ska beréaknas.

Rimligtvis tillkommer kostnad for att utnyttja elvagen. Kostnaden ska givetvis inkluderas i
driftkostnaden.

Aven service och underhall av bade elvag och fordonsflotta har paverkan pa totalkostnaden och
kan styra ett business case i bade positiv och negativ riktning.

Beddmningen frn arbetet med denna analys och rapport ar att strackan Hallsberg - Orebro
vore en lamplig pilotstracka ur ett logistik- och flodesperspektiv.

Det finns ett stort kundunderlag med lampliga logistiska floden inom de geografiska omraden
som analyserats.

Strackan har goda forutsattningar for elektrifiering och detta kan ske med befintlig teknik.

Detta skulle som tidigare namnt sakerligen dka attraktiviteten till Region Orebro 1an som
logistikkluster och ytterligare uttka en potentiell kundbas fér en elvag.
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Samhaillsbyggnadsnamnden

Yttrande over forslag till nationellt biljettsystem for all
kollektivtrafik

Forslag till beslut
Samhéllsbyggnadsndmnden beslutar

att svara Infrastrukturdepartementet i enligt med foreliggande forslag till yttrande.

Sammanfattning

Regeringen tillsatte sommaren 2019 en utredning kring ett nationellt biljettsystem for
kollektivtrafiken. Utredaren har nu tagit fram ett forslag, som nu skickats ut pa remiss.
Det foreligger ett forslag till yttrande.

Arendebeskrivning

Den 8 augusti 2019 beslutade regeringen att tillsitta en sérskild utredare med uppdrag
att utreda vad som krévs for att infora ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i
Sverige.

Ett grundldggande skil for utredningens uppdrag att foresla ett nationellt biljettsystem
for all kollektivtrafik ar enligt direktiven behovet av att det ska vara enkelt att soka och
kopa biljetter for kollektivtrafiken pa ett lattillgdngligt sétt. Det bor ocksé bli enklare
att kombinera kollektivtrafikresor inom och mellan regioner samt med olika trafik- och
transportslag pa ett somlost sétt.

Forslaget innefattar en forfattning som kan sammanfattas enligt foljande:

o En regional kollektivtrafikmyndighet ska vara ansluten till det nationella
biljettsystemet.

e En regional kollektivtrafikmyndighet ar skyldig att ge tredje part mdjlighet att
utfora forsdljning av den regionala kollektivtrafikmyndighetens produkter.

e Den organisation som regeringen bestimmer ska uppritta en forséljningskanal
for all kollektivtrafik i Sverige. Ett kollektivtrafikforetag ska 1dmna sina
produkter till forséljning genom denna forséljningskanal. Ett
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kollektivtrafikforetag ska @ven fran sin egen forséljningskanal pa ett tydligt
sétt hinvisa till denna forséljningskanal.

Enligt den foreslagna tidplanen ska det nationella biljettsystemet inforas den 1 januari
2021 och till den 31 december 2023 ska samtliga RKM vara anslutna till systemet med
hela sina biljettutbud.

I forslaget till yttrande framfors fem huvudsakliga synpunkter, vilka sammanfattas
enligt nedan:

e Malgruppen dr begrénsad och det finns rimligare alternativ fér denna.
Nyttan stér inte i proportion till den budget som foresléas.

e Ardet avsaknaden av en nationell teknisk 16sning eller avsaknaden av
gemensamma afférsregler som ér problemet for resenéren?

e Forslaget far negativa konsekvenser for pdgédende och planerade regionala
biljettsystemsprojekt.

e RKM forlorar direktkontakten med kunden och riskerar att bli mer av en
trafikleverantor.

Beredning

Det ér endast ett urval av landets RKM som fatt forslaget pa remiss. Region Varmland
har inte fitt det pa remiss, men har stillt en fraga till Region Orebro lin om att limna
ett gemensamt svar. Forslaget till yttrande har tagits fram gemensamt av
tjénstepersoner fran de bada organisationerna. Samhéllsbyggnadsndmnden och
motsvararande organ i Region Varmland beslutar var for sig om forslaget till yttrande.

Bedémning
Det foreligger ett forslag till yttrande.

Konsekvenser for miljé-, barn- och jamstalldhetsperspektiven
Forslaget bedoms inte fa ndgra konsekvenser for ovanstdende perspektiv i forhallande
till nuldget.

Ekonomiska konsekvenser

Forslaget ar budgeterat till en investering om 200 mkr dér staten star for hélften.
Aterstdende 100 mkr ska finansieras via biljettforséljning. Det ér oklart hur det
kommer att paverka Region Orebro lin. Dock kan det inte uteslutas att kostnaden for
systemet kommer att Gverstiga intikterna beroende pa avskrivningstid.
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Beslutsunderlag

e Remiss: SOU 2020:25 Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik.
e Forslag till yttrande.

Johan Ljung
Omradeschef Trafik och samhéllsplanering

Skickas till:
Regeringskansliet, Infrastrukturdepartementet
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Regeringskansliet
Infrastrukturdepartementet

Svar pa remiss avseende SOU 2020:25 Ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik

Vi vet att ett krangligt forsédljningssystem kan vara en troskel nir det giller att
attrahera nya resenérer till kollektivtrafiken. Ett gemensamt nationellt biljettsystem
kan forstéds vara en atgérd som bidra till att skapa storre enkelhet for resenédrerna. Sa
initiativet till att utreda detta ar villovligt.

Vi anser att det finns ett antal hogst relevanta fradgor som initialt borde ha stéllts upp
innan man borjar utreda en nationellt gemensam teknisk 16sning for biljettforséljning.
De hade éndrat inriktningen for utredningen och sannolikt ocksé det slutliga forslaget.

e Har det gjorts en mer djupgéende hade analys av vilka som dr malgruppen for
ett nationellt system, och vad det i sé fall kan finnas for relevanta alternativ
for denna malgrupp?

e Relaterat till ovanstadende stéller vi oss fragan i vilken omfattning nyttan av
ett nationellt biljettsystem har analyserats. Ar detta det bésta sétta att fa fler
resendrer i forhallande till satsade medel?

e Ar det avsaknaden av en gemensam teknisk 16sning eller avsaknaden av
harmoniserade afféarsregler som é&r det storsta hindret for resenérerna?

e Vad blir konsekvensen for nyss genomforda, pagaende och planerade
regionala biljettsystemsprojekt nir man véljer att franga den gemensamma
betal- och biljettstandarden (BoB-standard)?

o Med en tredjepartsforséljare ’dger” respektive RKM inte sina kunder langre —
vad blir konsekvensen av detta?

Vi viljer i det foljande att utveckla véra tankar kring ovanstaende fragor.
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Malgruppen ar begransad och det finns rimligare
alternativ for denna

Den absoluta merparten av kollektivtrafikresandet i landet sker inom respektive
regional kollektivtrafikmyndighets geografiska ansvarsomrade. En 6vervigande
majoritet av resenédrerna reser huvudsakligen inom sitt hemlén, och reser vid enstaka
tillfallen kollektivtrafik i andra lén. I de fall dér det finns stora resendrsstrommar dver
lansgréanser, har som regel de ansvariga kollektivtrafikmyndigheterna tagit fram
biljettlosningar som relevanta for resenirerna. Det kan handla om att man tagit fram
storregionala biljettsystem, som exempelvis Movingo, eller att man har enklare
overenskommelser om biljettgiltighet. Sddana 16sningar gors redan idag, och kommer
att vara dn enklare och d&ndamalsenliga nér &n fler lén ansluter sig till BoB-standarden.
Genom dessa 16sningar tillgodoses behoven av pendlarbiljetter for det allra flesta

frekventa resenérer.

Malgruppen for de resenérer som efterfragar pendlarbiljetter i relationer som inte
innefattas av ovanstidende lansbiljetter som ldnsévergripande 6verenskommelser torde

vara mycket begransad.

Mot bakgrund av ovanstdende anser vi att ett langt mer rimligt alternativ &r att
fortsétta den redan inslagna vigen med BoB-standard. Véar bedomning &r att det
kommer att skapa fullgoda forutséttningar for att tillgodose behovet hos den absoluta

majoriteten av landets kollektivtrafikresenérer.

Nir det géller att med enkelbiljett kunna resa somlost i hela landet dr Resplus en
mycket bra 16sning. Vi instimmer att det &r inte &r en optimal 16sning nir den storsta
forsaljningskanalen (SJ) inte har ett konkurrensneutralt forhallningssétt till alla
trafikforetag som dr anslutna till Resplus. Att 16sa den problematiken torde dock inte
forutsatta ett nytt nationellt biljettsystem. Vi forordar hir att man istallet inrdttar en
konkurrensneutral app for forséljning av enkelbiljetter inom Resplus, samt utser den
aktor som ska ansvara att ta fram den. Det skulle ocksé vara en mycket
kostnadseffektiv 16sning for att pa en konkurrensneutralt sétt hantera problematiken
med att MTR och andra kommersiella aktorer inte inryms i SJs app.

Nyttan star inte i proportion till den budget som foreslas
Sasom vi tolkar forslaget ska respektive lan alltjaimt ha kvar sina egna
forsaljningssystem och forséljningskanaler. Ett rimligt antagande &r att de flesta
kommer att forsétta att kopa biljetter via de forséljningskanaler det &r vana vid.

Vi kan idag notera att dagens resande med Resplus &r en liten del av det totala
resandet.
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Med en liten malgrupp som forvintas kdpa biljetter via det nationella biljettsystemet
bedomer vi att de mervarden som skapas av det nationella biljettsystemet inte alls star
i proportion till det ekonomiska atagandet. Enligt forslaget ska system till hilften
finansieras via en avgift per sald biljett. Med en formodat begransad forsdljning ser vi
en dverhéngande risk att varje sald biljett genererar en kostnad for
kollektivtrafikmyndigheterna, snarare &n en intakt.

Som alltid nér offentliga resurser satsas pa kollektivtrafiken méste det foregés av en
noggrann analys om det dr denna satsning som framfor andra leder till ett 6kat
resandet. Vi bedomer att det finns mer angelidgna satsningar inom kollektivtrafiken att
lagga 200 mkr pa &n ett nationellt biljettsystem i denna form.

Ar det avsaknaden av en nationell teknisk 16sning eller
avsaknaden av gemensamma affarsregler som
problemet for resenaren?

Utredningen konstaterar att tidigare initiativ till nationella 16sningar for
forsaljningssystem till stor del har férhindrats av man inte kommit Gverens om
gemensamma affédrsregler mellan ldnen. Utredningen konstateras ocksa att den inte
kan foresla en tvingande harmonisering av affarsreglerna, men upprepar vid flera
tillfallen att det skulle vara en central forutséttning for att astadkomma ett nationellt
biljettsystem.

Vi anser att utredningen behover klargora vilken resenirsnytta som uppnas med en
gemensam teknisk 16sning, dir det samtidigt finns en bred och varierande uppsittning
av affarsregler. Vi instimmer att det som resenér kan vara en troskel att forsta en
annan teknisk forsiljningslosning i ett annat 1an. Men vi bedomer att det &r minst lika
stor troskel att std infor en osdkerhet kring om jag far kopa en rabatterad biljett; hur
ménga zoner ska jag betala for; reser mina barn utan kostnad? Denna troskel till
kollektivtrafiken l6ser inte forslaget.

Forslaget far negativa konsekvenser for pagaende och
planerade regionala biljettsystemsprojekt

Vi anser att forslaget pé alltfor svagt grundade argument framstéller BoB-projektet
som ett misslyckande. Det dr beklagligt att forslaget inte baseras pd BoB-standarden.
Utredningen borde ha haft respekt for att det tar lang tid for samtliga
kollektivtrafikmyndigheter att stilla om frén ett biljettsystem till ett annat. I Orebro
lan hade vi exempelvis precis lanserat ett nytt biljettsystem nar branschen kom
overens om den nya BoB-standarden. I en sadan situation dr det fullt naturligt att det
tar tid att Gverga till ett annat system. Det paverkas inte minst av avskrivningstider.
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Att presentera ett utredningsforslag som gar i en annan riktning 4n den vag som
branschen kommit 6verens om (BoB-standard) kan komma att innebéra att pagaende
satsningar skjuts pé framtiden. (Dock tolkar vi utredningen som att da de regionala
forséljningssystemen alltjamt ska finnas kvar, sa kommer vi behdva fullfolja var
BoB-anpassning. Vi kommer saledes behova lagga resurser pa att utveckla tva
parallella system, vilket inte &r optimalt eller resurseffektivt).

RKM forlorar direktkontakten med kunden och riskerar
att bli mer av en trafikleverantor

Idag &r det respektive kollektivtrafikmyndighet som ansvarar for att upprétta
kundkontakt. Vi har inget emot att vara biljetter kan séljas av andra parter. Att utse en
aktor som far ansvaret att silja biljetter via det nationella systemet innebér dock att
det finns en risk att kollektivtrafikmyndigheter blir mer leverantorer av trafik snarare
an att ha helhetsansvaret for kollektivtrafiken inom sitt 1an. Var mening &r att en vél
etablerad kontakt mellan kund och den aktdr som har ansvar for planering av trafiken
ar avgorande for att trafikens ska bli s& kundanpassad som méjligt. Det har inte gjorts

ndgon djupare analys av konsekvenserna av detta i utredningen.

Ovrigt

Vi har i yttrandet valt att tekniska inte orda i detalj kring for- och nackdelar kring val
av tekniska 10sningar. Vi befarar dock att frangd BoB-standarden kommer att
forutsitta att ny valideringsutrustning behover installeras i merparten av landets
kollektivtrafikfordon. Utredningen belyser inte hur det praktiskt ska l6sas och hur det

ska finansieras.

Vi kan avslutningsvis notera att utredningen férordar en chiplosning nér samhéllet 1
Ovrigt gar mot applosningar, vilket vi snarast ser som ett steg bakat.
For Region Orebro lin

Nina Hoéijer
Ordforande Sambhéllsbyggnadsndmnden
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Remiss av betankande (SOU 2020:25) av Utredningen om ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige

Remissinstanser

Bussforetagen

Cabonline

Datainspektionen

DHR

Funktionsritt Sverige

Forvaltningsritten 1 Linkoping

Inlandsbanan AB

Justiteombudsmannen

K2 Nationellt kunskapscentrum f6r kollektivtrafik
Kammarritten 1 Jonkoping
Kollektivtrafikmyndigheten i Region Gotland
Kollektivtrafikmyndigheten 1 Region Givleborg

Kollektivtrafikmyndigheten i Region Halland

Telefonvaxel: 08-405 10 00 467 (95Q)ostadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Bestksadress: Malmtorgsgatan 3
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Kollektivtrafikmyndigheten 1 Region Kalmar lin
Kollektivtrafikmyndigheten 1 Region Skane
Kollektivtrafikmyndigheten i Region Stockholm
Kollektivtrafikmyndigheten 1 Region Uppsala
Kollektivtrafikmyndigheten 1 Region Vistetbotten
Kollektivtrafikmyndigheten i Region Visternortland
Kollektivtrafikmyndigheten i Region Orebro lin
Kollektivtrafikmyndigheten i Region Ostergdtland
Kollektivtrafikmyndigheten 1 Vastra Gotalandsregionen
Konkurrensverket

Konsumentverket

MTR Express (Sweden)

Myndigheten for délaktighet

Myndigheten for digital f6rvaltning

Nobina Sverige AB

Post- och telestyrelsen

Resenirsforum

Riksrevisionen

Samtrafiken

SilverRail Technologies AB

S] AB
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Statens vig- och transportforskningsinstitut (VIT)

Synskadades Riksférbund
Svenska Taxiférbundet
Svensk Kollektivtrafik
Svenskt Naringsliv

- Sveriges Kommuner och Regioner (SIKKR)
Sveriges konsumenter
Sunfleet

Trafikanalys

Trafikverket

Transdev Sverige AB
Transportforetagen
Transportstyrelsen
Travel AB

Tégforetagen

Uber

Vinnova / Drve Sweden
Visita

Voi

Vy Buss AB

Vy Tag AB, Tagkompaniet
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Remissvaren ska ha kommit in till Infrastrukturdepartementet senast den 16
oktober 2020. Svaren bor limnas i bearbetningsbar form (t.ex. Wordformat)
per e-post till L.remissvar@regeringskansliet.se och med kopia till

annica liljedabl@regeringskansliet.se. Ange diatienummer 12020/01315/TM
och remissinstansens namn i imnesraden p4 e-postmeddelandet.
Remissinstansens namn ska dven anges i dokumentnamnet.

Remissvaren kommer att publiceras pa regeringens webbplats.

I remissen ligger att regeringen vill ha synpunkter pa forslagen eller
materialet 1 betinkandet. Om remissen 4r begransad till en viss del av
betinkandet, anges detta inom parentes efter remissinstansens namn i
remisslistan. En sddan begrinsning hindrar givetvis inte att remissinstansen
limnar synpunkter ocksa pa Gvtiga delat.

Myndigheter under regeringen 4r skyldiga att svara pa remissen. En
myndighet avgdr dock pa eget ansvar om den har nigra synpunkter att
redovisa i ett svar. Om myndigheten inte har négra synpunkter, ricker det att
svaret ger besked om detta.

For andra remissinstanser innebir remissen en inbjudan att limna

synpunkter.

Betinkandet kan dessutom laddas ned frin Regeringskansliets webbplats

WWwW.regeringe.se.

Remissinstanserna kan utan kostnad bestilla 55 exemplar av betankandet.
Exemplaren bestalls hos Norstedts Juridik, kundservice, 106 47 Stockholm.
Telefon 08-598 191 90, e-post kundsetvice@n;j.se. Ange vid bestillning att
exemplaren 4r avsedda f6r remissindamal.

Réd om hur remissyttranden utformas finns 1 Statsradsberedningens
promemoria Svara pa remiss — hur och varfor (SB PM 2003:2, reviderad
2009-05-02). Den kan laddas ner frén Regeringskansliets webbplats

WWW.regeringen.se.
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Betinkande av Utredningen om
ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige

Stockholm 2020
ockholm i

Ba.

STATENS OFFENTLIGA
UTREDNINGAR

472 (950) SOU 2020:25



SOU och Ds kan képas frin Norstedts Juridiks kundservice.
Bestillningsadress: Norstedts Juridik, Kundservice, 106 47 Stockholm
Ordertelefon: 08-598 19190

E-post: kundservice@nj.se

Webbadress: www.nj.se/offentligapublikationer

For remissutsindningar av SOU och Ds svarar Norstedts Juridik AB
pd uppdrag av Regeringskansliets férvaltningsavdelning.

Svara pd remiss — bur och varfor

Statsrddsberedningen, SB PM 2003:2 (reviderad 2009-05-02).

En kort handledning fér dem som ska svara pd remiss.

Hiftet ir gratis och kan laddas ner som pdf frin eller bestillas pa regeringen.se/remisser

Layout: Kommittéservice, Regeringskansliet
Omslag: Elanders Sverige AB
Tryck: Elanders Sverige AB, Stockholm 2020

ISBN 978-91-38-25048-8
ISSN 0375-250X
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Till statsradet och chefen for
Infrastrukturdepartementet
Tomas Eneroth

Regeringen beslutade den 8 augusti 2019 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att utreda vad som krivs for att infora ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela Sverige, samt
limna férslag till hur ett sddant biljettsystem bor utformas, byggas
upp, drivas och finansieras (Dir. 2019:48). Verkstillande direktéren
Gerhard Wennerstrom anstilldes samma dag som sirskild utredare.
Som sekreterare i utredningen anstilldes fr.o.m. den 2 september
2019 pol. mag. Rebecka Johansson, fr.o.m. den 10 september 2019
juristen Hikan Ostlund, fr.o.m. den 24 september 2019 direktéren
Bengt Nyman och fr.o.m. den 1 december 2019 t.f. rfAdmannen Erik
Havelius. Utredningen har antagit namnet Utredningen om ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik.

Som sakkunniga i utredningen férordnade infrastrukturministern
fr.o.m. den 24 september 2019 kanslirddet Lars Falksveden och den
rittssakkunnige Alexander Nilsson. Fr.o.m. samma dag férordnades
att vara experter 1 utredningen utredaren Alexander Lindbom, utre-
daren Hanna Lindgren, kvalificerade utredaren Pia Bergdahl, verk-
stillande direktoren Helena Leufstadius, experten Sara Rhudin,
branschchefen och vice verkstillande direktéren Anna Gronlund
samt policychefen Gustaf Engstrand. Utredaren Alexander Lindbom
entledigades fr.o.m. den 15 oktober och 1 hans stille forordnades
fr.o.m. samma dag den sakkunnige Clas Roberg.

Utredningen har bedrivits 1 nira samarbete med sakkunniga och
experter, som har sammantritt vid fyra tillfillen. Betinkandet har
skrivits 1 vi-form. Jag ir emellertid ensam ansvarig for sivil analysen
som samtliga beddmningar och forslag.
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Mitt uppdrag ir hirmed slutfort och jag éverlimnar mitt betin-
kande Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik (SOU 2020:25).

Stockholm 1 april 2020
Gerhard Wennerstrém
/Rebecka Johansson
Erik Havelius

Bengt Nyman
Hakan Ostlund

475 (950)



Innehall

Sammanfattning......cccovviiiiciici 13
SUMMAIY ..ieuiieeireirns s srnsrnas s srnsssnsssrassrnsssnsssnnssenssrnnssen 27
1 Forfattningsforslag..........cccoovvviiiininnninnnnnnn, 41
1.1 Forslag till lag om dndring av lagen (2010:1065) om
KOIleKtIVErafik c.cucvveiecececicirircccc e 41
1.2 Forslag till forordning om dndring av férordningen
(2011:1126) om kollektivtrafik ......ccocevevereuerereeeeeeeecenenes 45
2 Utredningens uppdrag och betidnkandets disposition..... 49
2.1 VErt UPPArage ettt steeseeeenas 49
2.2 Utredningens utgdngspunkeer ......cceveeueeeueureereenecrrerenennene 52
221 Vadir kollektivtrafik? ......ccccocuevvinnnicceninncccnne 53
2.2.2  Syftet med ett nationellt biljettsystem................... 55
223  Mojliggora éverflyttning till klimatsmart
KolleKtiverafik ....coceveurureneccieirieiccccirrccennes 55
2.2.4  Skapa nyttor for reseniren med funktioner
1 DIlettSyStemet. u i 56
2.2.5  Vadir det for system som ska utredas?................. 58
2.2.6 Harmonisera resevillkor.....cccoceuevnevccuennncncncenns 60
2.2.7  Skapa en konkurrensneutral plattform med
lika villkor mellan olika aktdrer.....ccceueuevrevenccuennnne 61
2.3 Nigra reflektioner kring utredningens uppdrag......c.coeuuee. 62
2.3.1  Klimatomstillningen kriver ett nytt beteende....... 63
2.3.2  Digitaliseringens mojligheter......cceeeecccrcnccnne. 65
233 Reseniren i foKUS..oovmreerreeeiercceeeeeeeeenes 67
5

476 (950)



Innehall

2.4

31

3.2

3.3

3.4

SOU 2020:25

234  Framtidens mobilitet ...ccoveveverererrenerinirirririricienees 69
2.3.5  Varfér behovs ett nationellt biljettsystem

for kolleKtiverafik? ....ccucecvevririnccccicrinccccieenee 71

Arbetsformer och betinkandets disposition .........ccceveuencee. 72

2.4.1  Nigra uttryck och begrepp....ccoceceuevenncnccucununnnce. 73

2.4.2  Betinkandets disposition.....cccoeevevererirererererereeuennes 73

Kollektivtrafikens utveckling — fran samhallsservice

till konsumentperspektiv och klimathansyn................... 75
Avreglering och 6kad konkurrens i ordnade former............ 76
3.1.1 1960- och 70-talets trafikpolitiska beslut .............. 76
3.1.2  Huvudmannaskapsreformen 1979 .......cccccoeueuruunee. 79
3.1.3  1990-talets trafikpolitik .....cccocvevevevineninineniriniricinee 81
3.1.4  Jirnvigen Oppnas for konkurrens .....ccoeevccucuninnnee. 85
3.1.5 Ny lag f6r trafikhuvudminnen och lagar om

FATAEJANSTL ettt 86
3.1.6  Trafikpolitik blir transportpolitiK.......ccocevcueurunnee. 87
Transportpolitik for medlemskapet 1 EU ......coccucuereveinencncece 89
3.2.1  Forsta jirnvigspaketet 19971 .c.vcuevecuvencecenencecnnenen 89
3.2.2  Andrajirnvigspaketet 2004 ....cccocovirirrrriririninnnes 91
3.23  Tredje jirnvigspaketet 2007 och beslutet om

EU:s kollektivtrafikférordning ......ccccoevevcncncncence. 92
3.2.4  Vitboken 2011 om EU:s framtida

transpOrtPOLItIK o.cuvucuvececiecieccirecreecieeeieaes 95
3.2.5  Fjirde jirnvigspaketet 2016 ..c.cccoevevereverererererereennnee 98
Konsumentperspektivet tar plats.......ocevececeeveerenercceerennenn. 100
3.3.1  Envision f6r 2020-talet c.c.coueveeererereeneneccrcrennnne. 100
3.3.2  Kollektivtrafikkommitténs beddmningar och

FOLSIAG weveneneeierirerrr s 102
Samlad lagstiftning for kollektivtrafiken ......ccoeevvucueuruenee. 103
3.4.1  EU:s kollektivtrafikférordning .....cocoeevererereennenee 103
3.42  Utredningen om en ny kollektivtrafiklag............ 104
3.43  Regeringsforslag och riksdagsbeslut om ny

JagstiftnIng e e 105
3.44  Lagom kollektivtrafikresenirers rittigheter....... 112
3.45  Komplettering av kollektivtrafiklagen.................. 113

477 (950)



SOU 2020:25 Innehall

3.4.6  Niringsdepartementets utredning om
betallésningar, biljettsystem och

trafikinformation ......ceeecccueienncnccecienncccnnee 113
3.4.7  Trafikutskottets uppféljning av

kollektivtrafiklagen........cccoevevirerrninenireririricieenen 115

3.5 Kollektivtrafikens avgrinsningar for ett nationellt

DIlJETESYSTEM 1.t 117
3.5.1  Samlad lagstiftning for allmin kollektivtrafik

och sirskilda persontransporter?........ccccceeeeuenee. 118
3.,5.2  Samordning av sirskilda persontransporter......... 119
3.5.3  Taxitrafik och sam3kning.......ccceevuvueeeeccccncne. 120
3.5.4  Samhillsstéd for bilpooler? ......ocuvveuviiciricannne. 121

4 Kollektivtrafikens resendrer, marknad, mal och

L7 =L V] o R 123
4.1 Resenirernas behov och hinder fér ett enkelt resande....... 123
4.1.1 Skil, drivkrafter och hinder fér att anvinda
kollektivtrafiken .......coveececeueirinininccccicinnncccenee 125
4.1.2  Vad tycker resenirer och allminheten
om kollektivtrafiken? .......cocoeeeeucurinnnccccininenence. 128
4.2 Hur ser marknaden f6r kollektivtrafik ut?.....cccccvviveccnnene 130
4.2.1  Regional kollektivtrafiK......cocoeeeerereeecccccnes 131
4.2.2  Jirnvig, sparvig och tunnelbana.......ccccccccecenncne. 134
4.2.3  Busstrafik oo 136
4.2.4 TAXLteteteteteieireteet ettt ettt et se e aen 137
4.2.5  Kollektivtrafik pd vatten .......cooceeveveceeerurrencrccnenns 139
4.3 Transport- och klimatpolitiska mal och mluppfyllelse...... 140
4.3.1  De transportpolitiska malen .......ccceeuereeccccnce. 140
4.3.2  Ett klimatpolitiskt ramverk .......cccoeueueeeeccnnne. 141
43.3  Ett preciserat klimatmal {6r transportsektorn..... 142
4.3.4  Resultat utifrdn de transportpolitiska milen ....... 143
4.3.5  Den klimatpolitiska handlingsplanen................... 146
4.4 Lagstiftning som reglerar ansvar, befogenheter eller
tekniska krav pd ett nationellt biljettsystem .....c.cccceueueuneee. 148
4.4.1  EU:s kollektivtrafikforordning .....c.ceevvevevcccnnnns 150
4.42  Kollektivtrafiklagen ....cococoveveverreririnrcecccccnes 151
7

478 (950)



Innehall

4.5

4.6

5.1

5.2

SOU 2020:25

4.43  Sirskilda persontransporter — Firdtjinst,

riksfirdtjinst, skolskjuts och sjukresor-............

4.4.4  Lagen om tillginglighet till digital offentlig

SEIVICE . uiuiuiiiiisistsaesesesesesesesesesesessasasssssssssssnes
4.45  Taxitrafiklagen......ccoovvvnnnnnnnrreeeeee
4.4.6  Fjirde jirnvigspaketet ...cocovvvvrrerererereencnennee

4.4.7  Teknisk specifikation (TSD) gillande

driftskompatibilitet f6r TAP.c.ovvvvirirririineee
4.4.8  ITS-direKtivet ..

449  Forordningen om specifikationer fér

trafikinformation.......oeeeeeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeens

4410  Oppna data-direktivet......oovuereerreenreererernreerenens

Bestimmelser om passagerarrittigheter.......coevueueueunenee.
4.5.1 Tagpassagerares raittigheter ......coovvevecuererrereneee
4.5.2 Busspassagerares rattigheter.......oovvenerererenenene
4.5.3 Fartygspassagerares rittigheter......c.cocvveverenenne
4.5.4  Kompletterande svensk lagstiftning .................
4.5.5  Rittigheter f6r lokalt och regionalt resande.....

Statens roller inom kollektivtrafiken....cccoeveeeveeevveeeeeennns
4.6.1 Trafikverket ska tillhandahilla infrastruktur....

4.6.2  Trafikverket ska ge stod nir RKM upprittar

trafikforsorjningsprogram ......c.ccceeeeverererererenenne

4.6.3  Trafikverket kan komplettera RKM:s ansvar

for att tillhandahilla regional kollektivtrafik....

4.6.4  Transportstyrelsen och Konsumentverket

utdvar tillsyn 6ver kollektivtrafiken .................

Biljettsamarbeten och systemutveckling inom

KollektivtrafiKen ......coveveieieiiieiiieieieieier e e e e e e enes

Organisationer och utvecklingsinitiativ.......cccceceeeccncnes

5.1.1  Samtrafiken — ett gemensamt foretag for

samverkan och utveckling.......cccccocoevnnnnininnnne

5.1.2 Nationellt initiativ for kollektivtrafikens

UEVECKIING o

Kollektivtrafikens system for biljetter, bokning och

trafikantinformation. .coeeeeeeeeeeeee e eeeeeeeeeeeeeeeeeeeene

479 (950)



SOU 2020:25

53

5.4

55

5.6

6.2

5.2.1  Biljettsystem hos regionala

kollektivtrafikmyndigheter ......c.cooeoeuernnincnccnnne 177
5.2.2  BOKNINGSSYStEM .uvuiuruiueueueieieieieieieieeeeeereseseseseens 191
5.2.3  Utveckling av trafikdata 1

kollektivtrafikbranschen .......cccoececcciiinnnnccnnns 193
Biljettsamarbeten ....c.ceeieeeueeiinieeiieieeee e 194
5.3.1  ReSPIUS cviviririerreeeteeee e 195

5.3.2  ResRobot — ett kundgrinssnitt fér nationell
reseplanering och biljettkép av kollektivtrafik.... 199

5.3.3  Andra biljettsamarbeten.......cccoeovoeiivinininnnnninnnnn. 204
Andra mobila kundgrinssnitt for biljettforsiljning och
reseplanering 1 kollektivtrafiken.....c.ccooevevcvccucurnnincnccnnns 208
AArsreglerna. .. 212
5.5.1  Vad krivs for att harmonisera
biljettprodukter?....c.cceeeerereneninirrrrrreeeeeene 215
RefIeKtIONET ..vvtieieieieieceee s 216
Biljettlésningar i andra lander..........cccoccoviieiiinniennnnns 219
Nationella biljettlsningar.....ooeeeveeeeeeeeiiieiiceccccccenes 219
6.1.1 DanmarK.....oeeeeireiieeeee e 219
6.1.2  Nederlinderna .....cococeeueeueieeienenenencnennenereneneene 223
6.1.3  SCRAWEIZ. it 225
6.1.4  INOTZE covieeriiteiciictcc e 228
6.1.5  Finland .cooveirirccc e 233
6.1.6 LONAON ittt 235
6.1.7  ASIEN.eeuiiiiieieciieiecee e 235
6.1.8  USA och Kalifornien........ccooeeeererererererererererenenns 236
Analys och reflektioner ......ooeeveveeeevieieeicccccccenes 237
6.2.1  Digital infrastruktur ..c.coceuveveveeeennnicccieereenes 237
6.2.2  Nationell férsiljning av biljetter.....coocveuevrueerenenee 238
6.2.3  Forhillningssittet till 6ppna data,
tredjepartsforsiljning och innovation .................. 239
6.2.4  RefleKtioner ...cooeueueeeueeeueieiiiiicccecrereeee 240
9

480 (950)

Innehall



Innehall

7.1
7.2
7.3

7.4

7.5

8.1

8.2

8.3

8.4

10

SOU 2020:25
Mobilitet som en tjanst i Sverige ....cc.covvveireireirnenrenne. 241
Bakgrund och definition .......ccoceceeeeernineccieieinneceeernene 241
Pigdende insatser inom mobilitet som en tjinst ................ 243
Initiativ som frimjar mobilitet som en tjAnst ....cococvurerueneee 244
7.3.1  Mobilitetstjinster riktade till allminheten .......... 245
7.3.2  Mobilitetstjinster riktade till landsbygden.......... 247
7.3.3  Mobilitetstjinster riktade till anstillda................ 248
7.3.4  Mobilitetstjinster riktade till boende .................. 249
Behov av ytterligare insatser {or att etablera mobilitet
SO €N TJANST eveurvenrerererersenerseseesesesseneesessssensesensesessesessenessenens 250
7.4.1  AKtOrsanalys....ccccernncnccieinnnccceeeceees 251
7.42  Vad krivs for tredjepartsforsiljning?................... 264
Avslutande reflektioner.......covvevcceernincncccinnnrcccenee 267

Ett nytt biljettsystem for kollektivtrafiken i hela

landet.......ccooe 269
Ett nationellt biljettsystem inrittas
for all kollektivtrafik 1 hela landet.....cccovoveveveieeneriririririeinnnes 270
8.1.1  Gillande bestimmelser .......cocevueueueueueureecccncnce. 274
8.1.2  Utredningens éverviganden om ett nytt

bilJettSYStEm vuuveeeieeeieieieieiccc s 276
8.1.3  Utredningens bedémningar och férslag.............. 280
En digital infrastruktur {6r ett nationellt biljettsystem ..... 283
8.2.1  Gillande bestimmelser .......coceeveveueueueureeecccnce. 285
8.2.2  Utredningens 6verviganden.........ccovecuevreceruence 287
8.2.3  Utredningens beddmningar.......cccceueueueereueueuennce. 293
En nationell tkomstpunkt f6r mobilitetstjinster och
tredjepartsforsiljning av kollektivtrafikens biljetter .......... 299
8.3.1  Gillande bestimmelser ......c.ccocvuverererererrrercccnnnns 302
8.3.2  Utredningens 6verviganden, bedémningar

OCh fOr81ag e, 305
En konkurrensneutral f6érsiljningskanal
for kollektivtrafikens biljetter......ouornrrriririrererrerririririeiennes 312
8.4.1 Gillande bestimmelser .......cccceoeercvrrererererererennes 314

481 (950)



SOU 2020:25 Innehall

8.42  Utredningens overviganden .......cccoeevevererererenennne 316
8.4.3  Utredningens beddmningar och férslag .............. 320
8.5  Ovriga bedOmNiNgar .....oo.rververvenrveresneenssnsssesssnssssesssennses 329
8.5.1  Myndighetsansvar for digital infrastruktur
1NOM MODITET ceueeririincecicieieirecce e 329
8.5.2  Naigra rekommendationer till landets regionala
kollektivtrafikmyndigheter .......coovuvrreriruruenennnee 331

9 Forslagens genomférande, finansiering och
KONSEKVENSEN .....ceieieiiec i e e e re s e e s e ema e e e 337

9.1  Oversiktlig beddmning av konsekvenserna av

ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik.........cccu....... 338
9.2 Tidsplan for ett nationellt biljettsystem
fOr kolleKtiverafiK ..c.c.eveveeccecieiririecccieeecc e 340
9.3  En digital infrastruktur for ett nationellt biljettsystem
f6r KolleKtiverafik ....c.eveveecceceeiririecccieerccccereeccenes 342
9.3.1  Berodrda organisationer och ansvar .......c.ccccceueuee. 343
9.3.2  Konsekvenser for resenirer och det kollektiva
FESANAET oottt 358
9.3.3  Ekonomiska konsekvenser for RKM................... 361
9.4  En nationell &tkomstpunkt f6r mobilitetstjinster och
tredjepartstorsiljning av kollektivtrafikens biljetter........... 366
9.4.1 Berérda organisationer och ansvar ........ccoocecuneeee 368
9.42  Konsekvenser for resenirer och det kollektiva
FESANACT oottt 379
9.5  En nationell f6rsiljningskanal f6r reseplanering och
forsiljning av kollektivtrafikens biljetter.....ccceueurivineccnnnns 382
9.5.1  Konsekvenser for kollektivtrafikforetag.............. 383
9.5.2  Konsekvenser for staten bor utredas nir det
giller huvudmannaskapet for en gemensam
forsiljningskanal ......ooveeeeeeeieiniiiiceccccene 385
9.5.3  Konsekvenser for resenirer och det kollektiva
TESANAET cveeeeeririiccicrete et eeaene 386
9.6  Statsfinansiella konsekvenser .......coococeueurrinenccernninccenne 387
9.7 Ovriga KONSEKVENSEr ....vvveveervecreeeeeeeeereesseesses e seesaons 388
11

482 (950)



Innehall

10 Forfattningskommentar ..........cocovvviiiiiiininennenne,
10.1 Forslaget till lag om dndring av lagen (2010:1065) om
KOlleKtIverafik .....ccuevevneecccieieiriiccccrrrccceeeeeees
10.2 Forslaget till férordning om dndring av férordningen
(2011:1126) om kollektivtrafik.......cccceururencccrcununinecncs
Bilagor

Bilaga1  Kommittédirektiv 2019:48......coovvvvececueurrenccncnennes

Bilaga2  Sammanstillning av enkiter.....occvvveuevreccrrenccnnnes

12

SOU 2020:25

9.7.1  Paverkan pd klimatet.....ccocevevereeereeeeecnnnce

9.7.2  Piverkar de foreslagna insatserna
brottsligheten och det brottsférebyggande
ArDETet? oo
9.7.3  Konsekvenser fér méjligheten att nd

de jimstilldhetspolitiska mélen........c.ccccueee.

9.7.4  Konsekvenser fér mojligheterna att nd

de integrationspolitiska mélen..........cccoceenneee.
9.7.5  Juridiska konsekvenser ........cccocvurevirnirieennnn.

9.7.6  Piverkas det kommunala sjilvstyret? Vad blir

obligatoriskt som tidigare var frivillige...........

9.7.7  Hur paverkar forslagen regional utveckling?

9.7.8  Paverkar forslagen sysselsittningen?.............
9.7.9  Fordelningsekonomiska effekter ...................

483 (950)

...... 388

...... 391
...... 392
...... 392
...... 392



Sammanfattning

Utredningens uppdrag har varit att [imna férslag om hur behovet av
ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i Sverige kan ull-
godoses. I den sakpolitiska 6verenskommelsen (Januariavtalet) som
slutits mellan regeringspartierna, Centerpartiet och Liberalerna
anges att ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela
Sverige ska inféras 1januari 2022. Bakgrundsanalysen visar att
frigan inte ir ny, tvirtom har ambitionen funnits under l&ng tid.
Kollektivtrafikbranschen har tagit ett viktigt steg genom att inféra
Biljett- och betalstandarden. Diremot har den inte av egen kraft och
pd frivillig vig lyckats skapa ett nationellt biljettsystem. Det finns
1 dag ett antal biljettsamarbeten mellan kollektivtrafikféretag, men
den samverkan som finns ir inte {6r alla och sillan nationell. Dirfor
foreslar vi nu hur ett nationellt biljettsystem kan byggas upp, regle-
ras, finansieras och forvaltas. Forslagen utgdr frin utredningens
direktiv och dialoger med intressenter inom branschen.

Vara férslag i korthet
Ett system for framtiden — for resendren och klimatet!

Utgdngspunkter for forslagen ir att de ska verka f6r 6kad tillginglig-
het av kollektivtrafikens biljetter, frimja innovation och ligga 1 linje
med framtida investeringar som branschen stir infor.

Vira forslag ir indelade i1 tre huvudsakliga omriden — infrastruk-
tur, innovation och konsumenttillging.

Dirull ger vi ett antal rekommendationer till de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna. Vi anser dessa viktiga fér utvecklingen, men
viljer att endast ge dem som rekommendationer, eftersom de delvis
ligger utanfér utredningens direktiv.
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Den digitala infrastruktur som vi féresldr ir endast en del av den
infrastruktur som framtidens digitala mobilitetssamhille kommer
att kriva. Dirfor foreslar vi att regeringen tillsitter en sirskild utred-
ning som analyserar behovet av en statlig organisation fér en
nationell digital infrastruktur inom mobilitetsomradet.

Tvingande respektive frivilliga atgarder for RKM och kommersiella
kollektivtrafikforetag enligt utredningens forslag

Ettnationellthiljettsystem Rollektiviratikforetag;

ENLIGT LAGEN (2010:1065) OM KOLLEKTIVIRAFIK

Forslag i lagstiftning

En digital infrastruktur for ett nationelit SKAanslutasigtill den  FAR ansluta sig tillden
biljettsystem fir kollektivtrafik digitala infrastrukturen digitala infrastrukturen

> o SKA tillgangliggdra alla sina FARtillgéngliggﬁm alla sina
En nationell &tkomstpunkt far mobilitets- produktertill tredje part ~ produkter til trede part
tjdnster och tredjepartsférsaljning av e : e .
kollektivtrafikens biljetter SKA lamna information om  SKA [amna information om

sina produkter och priser  sina produkter och priser
4 kap. §2 En konkurrensneutral forsaljningskanal
el fiir kollektivirafikens biljetter

Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) inkluderas i kollektivtrafiklagens definition av kollektiv-
trafikforetag. Har sarskiljs RKM fran dvriga kollektivtrafikforetag for att gora deras olika aligganden
enligt utredningens férslag synliga.

SKA tillgéngliggira alla SKA tillgéngliggora alla
sina produkter till forsalj-  sina produkter till fdrsélj-
ningskanalen ningskanalen

Digital infrastruktur for ett nationellt biljettsystem

Det ska vara lika litt att resa kollektivt i Sverige, som det dr
att anvinda mobilen i vérlden.

I arbetet med utredningen har vi himtat inspiration frdn mobil-
telefonivirlden och haft milsittningen att foresld ett biljettsystem
som gor det lika litt att resa kollektivt 1 Sverige som det ir att
anvinda mobilen i virlden. Som resenir ska du kunna vara kund hos
din regionala kollektivtrafikmyndighet och anvinda densamma i hela
Sverige, utan att behdva bli kund lokalt 1 andra delar av landet.
Systemet ska se till att ritt part fr ritt betalt f6r ditt resande.

For att gora det mojligt ska staten reglera standarder, vilka
kollektivtrafikféretag som ska ingd och sikerstilla att centrala funk-
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tioner finns pé plats. Vianser att Trafikverket ir den myndighet som
ir bast limpad att axla det statliga ansvaret med tanke pi andra
myndighetsuppgifter inom kollektivtrafiken. Skulle det bildas en
myndighet framéver som ir bittre limpade fér uppdraget kan
ansvaret dverg? till den.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna fir dven 1 uppdrag att
1 sina trafikférsérjningsprogram beskriva vilka digitala dtgirder de
gor for att underlitta reseplanering och férsiljning av sivil upp-
handlad som kommersiell trafik.

Som alltid nir det handlar om infrastruktur s dr det upp till
anvindarna att dra nytta av den. Forslaget erbjuder stor potential f6r
kollektivtrafikforetagen att successivt ersitta 1 dag olika och mer
eller mindre tekniskt vilfungerande samarbeten med den nationella
infrastrukturen. Vi ser ocksd att en gemensam digital infrastruktur
kommer att bidra till arbetet med en harmonisering av regler av-
seende biljetter och tjinster inom kollektivtrafiken.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter féreslds kunna anséka om
statlig kompensation f6r merkostnader av de investeringar som de
behover gora f6r att ansluta till det nationella biljettsystemets digi-
tala infrastruktur. Den part som blir ansvarig {6r att bygga upp de
centrala funktionerna kan ocksd ansoka om medel fér det. I bigge
fallen foreslar utredningen att det ska krivas en motfinansiering pd
50 procent, som dven kan bestd av nedlagda mantimmar inom den
egna organisationen. Totalt beriknas kostnaderna f6r uppbyggandet
av den digitala infrastrukturen till cirka 200 mkr. Utredningen fore-
sldr att staten bidrar med hilften av detta eller 100 miljoner kronor.
Driften av systemet finansieras av de féretag som anvinder systemet,
pd motsvarande sitt som driften finansieras inom Resplus-sam-
arbetet.

Teknik for f6rmedling av biljettjinster

Det nationella biljettsystemet utgdr ifrin de regionala kollektivtrafik-
myndigheternas egna biljettsystem, som ir baserade pd den bransch-
gemensamma biljett- och betalstandarden (BoB-standarden). Det
finns en 6verenskommelse inom branschen om att anvinda BoB-
standarden f6r biljettsystem. Staten ska se till att det finns en sd
kallad biljettvixel med tillhérande programmeringsgrinssnitt (API
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— Application Programming Interface). Forsiljningstjinster anropar
biljettvixelns API med férfrigningar om biljettprodukter. Biljett-
vixeln anropar & sin sida de 21 regionala kollektivtrafikmyndig-
heternas biljettsystem for att férmedla ritt produkter.

Transportstyrelsen bor genom foreskrifter definiera vilka stan-
darder for dataformat som ska anvindas. Trafikverket bor ansvara
for att tillhandahilla funktionen, men kan féreskriva den till en
annan organisation.

Standard for identifiering av resenirer

Digitaliseringen gor att de flesta branscher genomgar nigon form av
fundamental anpassning till de méjligheter som den innebir. En
styrka med digitaliseringen ir mojligheten att méta individuella
behov med massproducerade tjinster. Kollektivtrafiken dr en mass-
producerad tjinst f6r miljoner minniskor. For att littare kunna
mdta varje persons behov av mobilitetstjinster féreslir vi ett system,
dir reseniren skapar ett konto hos sitt kollektivtrafikforetag och far
ett firdbevis 1 form av en identifikator (IDF). Systemet mojliggor
dven anonymt kop av biljetter 6ver disk 1 butiker. Identifikatorn ir
ett elektroniskt chip som kan finnas 1 till exempel ett kort, 1 en
mobiltelefon, 1 ett klockarmband eller under huden. Identifikatorn
ska inte f6rvixlas med en personlig ID-handling.

Det ir kollektivtrafikféretag och tredjepartsforsiljare som stiller
ut IDF, pd motsvarande sitt som de 1 dag siljer biljetter. Skillnaden
ir att de f6r kontobaserade tjinster maste f6lja en nationell standard
for IDF och tilldelas ritt att utfirda IDF frin en central funktion.

Vi anser att Trafikverket bér svara f6r att det finns en nationell
struktur for hur dessa identifikatorer hanteras. Vi foresldr att den
baserar sig p4 en internationell standard fér kort, det vill siga EMV
(Europay, Mastercard, Visa). En internationellt etablerad standard
underlittar {6r fler kollektivtrafikforetag att bli del av det nationella
biljettsystemet.
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Avrikning mellan parter

Nir biljetter formedlas genom biljettvixeln och dd resenirer reser
med sin identifikator uppstdr fordringar mellan de olika parter som
tillhandahéller trafiktjinsterna. For att hantera dessa transaktioner
pa ett kostnadseffektivt och smidigt sitt féresldr vi att det upprittas
en nationell avrikningsfunktion. Vi anser att Trafikverket ir den
myndighet som bor {8 1 uppdrag att se till att en sddan funktion till-
handahills i Sverige.

En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster och
tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens biljetter

Med ny teknik och dppna data ska Sverige bli ett foregingsland

for innovation med nya mobilitetstjdnster.

Innovationstakten inom kollektivtrafikbranschen har historiskt sett
varit 18g. Dirfér behover staten reglera tillgingligheten till kollektiv-
trafikens biljetter och underlitta utvecklingen av tredjepartsforsil;-
ning. Globalt finns det ett stort intresse f6r att utveckla innovativa
gdnster och investera 1 nya lésningar inom mobilitetsomridet.
Genom att skapa tillgdng till kollektivtrafikens biljetter undanréjs
ett hinder fér innovation. Dirfor féreslar vi att alla regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter ska gora sina biljetter tillgingliga 1 6ppna f6r-
siljnings-API genom en nationell dtkomstpunkt. Andra kollektiv-
trafikforetag har mojlighet att gora sina biljetter tillgingliga genom
denna dtkomstpunkt.

Forslaget skapar nytta for hela branschen, bide for etablerade
kollektivtrafikféretag och for framtidens foretag inom mobilitets-
omridet, eftersom enkel tillgdng till kollektivtrafikbiljetter under-
littar utveckling av nya tjinster och forsiljningskanaler. Nya tjinster
ir ndgot som inte minst landsbygden behover for att utveckla kollek-
tivtrafiken. Att tillgingliggora 6ppna forsiljnings-API pi ett enhet-
ligt sitt skapar ocksd effektivitetsvinster, eftersom de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna inte behover gora sirskilda och ofta
kostsamma tekniska integrationer vid varje nytt initiativ.

Trafikverket foreslds {4 i uppdrag att utdka tillgdngen pd 6ppna
data i den nationella dtkomstpunkten till att dven inkludera infor-
mation om biljetter och priser. Myndigheten bor dven tillhandahélla
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standardavtal for tredjepartsutvecklare for forsiljning av biljetter
tillgingliga genom den nationella itkomstpunkten. Utredningen
bedémer att EU inom en snar framtid kommer att stilla krav pd
medlemslinderna att fullfélja en utveckling som motsvarar vért for-
slag.

Eftersom forslaget ir en forlingning av ett uppdrag som Trafik-
verket redan har att tillhandahilla en nationell tkomstpunkt, fére-
slar vi att finansieringen sker inom ramen fér det dtagande som redan
finansieras inom den nationella planen {6r transportinfrastruktur.

Konsumentverket foreslds skapa en branschéverenskommelse
med Svensk kollektivtrafik om regler f6r tredjepartstorsiljning som
sikerstiller att resenirers intressen tas om hand vid tredjeparts-
forsiljning av kollektivtrafikens biljetter.

En nationell och konkurrensneutral forsaljningskanal
for all kollektivtrafik

Kollektivtrafikforetag ska vdga etablera sig i Sverige, eftersom
alla — stora som smd — ska finnas tillgingliga pa lika villkor
i den konkurrensneutrala forsiliningskanalen.

Regeringen har sett ett behov av en konkurrensneutral forsiljnings-
kanal fér kollektivtrafikens biljetter. Konkurrensverket har upp-
mirksammat regeringen pd de konkurrensmissiga missférhdllanden
som rider nir det giller f6rsiljning av tigbiljetter. Det konkurrens-
missiga problemet bestdr 1 att det finns en dominerande forsil;j-
ningskanal i Sverige — sj.se — som inte siljer biljetter frin vissa kon-
kurrende bolag.

I dialog med brukargrupper har vi ocksd uppfattat att det finns
behov av en nationell f6rsiljningskanal med hog tillginglighet, efter-
som det 1 dag finns brister 1 tillgingligheten nir det giller bokning
och kop av kollektivtrafikbiljetter.

Vi foresldr dirfor att regeringen ska sikerstilla att det finns en
neutral, icke-diskriminerande frsiljningskanal med god tillginglig-
het for all kollektivtrafik i1 Sverige. Tjinsten ska dven mojliggora kop
av kollektivtrafikbiljetter fér resor 1 Europa. Vi foresldr att alla
kollektivtrafikforetag ska vara skyldiga att pd ett tydligt sitt hinvisa
till denna kanal. Vivill att férsiljningskanalen ska f6lja principen om
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universell utformning, vilket innebir sirskild god tillginglighet for
resendrer oavsett funktionsnedsittning.

Nir vi har utrett frigan om huvudmannaskap fér forsiljnings-
kanalen har vi konstaterat ndgra forhillanden 1 tilligg till det som
Konkurrensverket funnit, som dels motiverar kanalen, dels férsvirar
dess kommersiella potential. Det handlar om skattefrigor, dir olika
momssatser giller for f6érsiljning beroende pd vem som genomfor
forsiljningen samt om volymer och utmaningarna i att skapa varu-
mirkeskinnedom. Det handlar ocksd om korssubventionering och
optimering dir det i dag sker till siljande tdgoperatdrs fordel och sist
men inte minst om tillging till virdefulla data om konsumentbeteen-
den.

Dirfor konstaterar vi att regeringen kan vilja att ligga uppdraget
péd en myndighet eller ge det till ett statligt bolag, antingen genom
att skapa en helt ny verksamhet eller utveckla en befintlig. For att
kunna gora det valet behover regeringen sirskilt utreda S] AB:s
framtida roll nir det giller bokning och férsiljning av biljetter for
kollektivtrafiken.

Kostnaden for forslaget beror dels pd vilket genomférandealter-
nativ regeringen viljer, dels pd vilken ambitionsniv fér kinnedom
om tjinsten hos resenirerna som regeringen énskar uppna.

Genomforande

Vira forslag innebir en del dndringar och ett nytt kapitel 3a 1 lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik. Tillsynen av bestimmelsernas tillimp-
ning féresldr vi ska utdvas av Transportstyrelsen pd samma sitt som
giller for 6vriga bestimmelser 1 kollektivtrafiklagen. Den férslagna
lagstiftningen beriknas kunna trida 1 kraft den 1 juli 2021.
Utredningen féresldr att en genomférandekommitté inrittas
hésten 2020, som fir ansvar {or att férbereda inférandet av den digi-
tala infrastrukturen fér biljettsystemet. Regeringen kan ocksd ge
kommittén ansvar for att bistd 1 uppbyggnad av de centrala funk-
tionerna som ingér 1 den digitala infrastrukturen for biljettsystemet
under de inledande &ren. Efter férberedelse eller inférande kan
kommittén limna ansvaret vidare for att tillhandahlla den digitala
infrastrukturen till Trafikverket eller den myndighet regeringen
bestimmer. Den 1 januari 2023 bér kommitténs ansvar foras dver till
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en annan myndighet. Bakgrunden till férslaget om en genom-
forandekommitté ir att de myndigheter som ska ansvara for syste-
met 1 dag saknar relevant kompetens och behéver tid for att bygga
upp den, vilket tidplanen f6r inférandet inte tilldter.

For att stimulera branschen till att snabbt géra de tekniska
anpassningar som krivs, fresldr vi att regeringen avsitter 100 miljo-
ner kronor 1 statlig kompensation som regionala kollektivtrafik-
myndigheter och den organisation som ska uppritta de centrala
funktionerna i biljettsystemets digitala infrastruktur ska kunna
ansdka om. Ansékningsmojligheten om finansiering foreslar vi ska
Oppnas 2021, efter ikrafttridande av nédvindig lagstiftning, for att
stangas den 31 december 2022, eller nir medlen ir slut. Atgirder som
ska kunna fi medel miste vara installerade senast den 31 december
2023.

Den digitala infrastrukturen for biljettsystemet 6ppnas for
anslutning av kollektivtrafikféretag under forsta halviret 2022. Den
31 december 2023 ska alla regionala kollektivtrafikmyndigheter
enligt virt forslag vara fullt ut anslutna tll det nationella biljett-
systemet. Atkomstpunkten med 6ppna forsiljnings-API for tredje-
partsforsiljning och data om produkter och priser ska finnas p4 plats
under 2022.

Driftskostnaderna fér de centrala enheterna i det nationella
biljettsystemet foresldr vi ska tickas genom transaktionsavgifter
som genomfdrandekommittén kommer 6verens om tillsammans
med branschen. Kostnaderna for att skapa den nationella dtkomst-
punkten for tredjepartforsiljning foresldr vi tas frin de medel som
Trafikverket har for att inféra en nationell dtkomstpunkt.

Rekommendationer

Utredningens direktiv har avhillit oss frin att limna f6rslag som kan
std 1 strid med det kommunala sjilvstyret. Under utredningens ging
har det diremot blivit uppenbart att det finns dtgirder som regionala
kollektivtrafikmyndigheter skulle kunna genomféra tillsammans f6r
att underlitta biljettkép for resenirerna. Hir vi presenterar vi de
viktigaste som rekommendationer.
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Sverigekort

I praktiken finns det redan ett Sverigekort som giller for all offentlig
kollektivtrafik i landet. Det kallas Resplus drskortstilligg och ir en
produkt som utvecklades som komplement till SJ:s drskort. Denna
produkt kan 1 dag endast paketeras tillsammans med ett drskort hos
kommersiella kollektivtrafikf6éretag. I dag finns produkten endast i
kombination med SJ:s &rskort.

Virekommenderar dirfor att de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna infér ett manadsabonnemang for all kollektivtrafik organi-
serad av regionala kollektivtrafikmyndigheter i hela landet. Intikes-
fordelningen beslutar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
om, men intikten kan forslagsvis gd till den regionala myndighet dir
innehavaren ir folkbokférd.

Kostnaden fér att forverkliga detta skulle vara marginell, efter-
som produkten redan finns och administreras av Samtrafiken.

Tap-and-go

For att sinka trosklarna f6r nya resenirer inom kollektivtrafiken, till
exempel bilister, borde det g8 att enkelt betala med ett giltigt kredit-
kort var som helst 1 kollektivtrafiken. En resenir som spontant vill
gora ett biljettkdp ska inte tvingas att forst registrera sig som kund
hos ndgon kollektivtrafikmyndighet eller lira sig var och hur biljetter
kan képas.

Vi rekommenderar dirfor att alla orter med stadstrafik infér s&
kallat tap-and-go-resande (reseniren blippar sitt ordinarie kreditkort
vid lisaren och har dirmed gjort ett biljettkép). Tap-and-go kriver
EMV-certifierade lisare och dirmed finns synergier med utred-
ningens férslag om den digitala infrastrukturen.

Harmonisera affirsregler

Den infrastruktur som vi foreslar for ett nationellt biljettsystem ir
enbart ett verktyg for att géra smd och stora samarbeten mojliga.
Affirsregler och taxeregler, som bida ligger inom ramen for det
kommunala sjilvstyret, kriver en harmonisering for att resenirer ska
kunna erbjudas tydliga biljettprodukter. Vi menar att kollektiv-

21
492 (950)



Sammanfattning SOU 2020:25

trafikbranschen genom férenkling och harmonisering av sina erbju-
danden kan locka nya resenirer.

Vi rekommenderar dirfor att branschen genom samarbeten 1
Svensk Kollektivtrafik och Sveriges Kommuner och Regioner pd
allvar genomfér ett arbete som syftar till att harmonisera dessa
regler. Prissittning och subventioneringsgrad ska naturligtvis fort-
satt vara en friga for regionalpolitiska beslut. Diremot kan inte
frdgor om hur en familj bor definieras, vad som avses med en pensio-
nir, vad som giller vid 6verging mellan olika transporter med mera
skilja sig s& mycket t bara fér att reseniren rdkar befinna sig pd den
ena eller andra sidan om linsgrinsen.

Forbetalda abonnemang

Inom mobiltelefonin finns férbetalda kontantkort f6r dem som inte
kan eller vill teckna ett abonnemang. P4 motsvarande sitt kommer
det inom kollektivtrafiken att finnas behov fér personer som till
exempel inte har en smart telefon att kunna képa biljetter. Den digi-
tala infrastruktur som vi foresldr gor sddana forbetalda produkter
mojliga, dir identifikatorn kan vara ett kort som reseniren kdper i en
kiosk eller i en jourbutik. Produkten kan antingen siljas som en
produkt frin ett kollektivtrafikforetag eller som en produkt fram-
tagen av en tredjepartsforsiljare, till exempel det féretag som bedriver
butiken.

Vi rekommenderar dirfor alla regionala kollektivtrafikmyndig-
heter att antingen tillhandahilla denna typ av produkt genom fysiska
ombud eller informera presumtiva forsiljningsparter att genom
tredjepartsutveckling erbjuda reseniren denna produkt.

Bakgrund

Kollektivtrafiken har under de senaste fyrtio iren genomgitt om-
fattande strukturforindringar med avreglering av jirnvigen och
utokat regionalt ansvar f6r kollektivtrafik. Vid tillkomsten av lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik hade regeringen stora férhoppningar
om att kollektivtrafikbranschen pd egen hand skulle samordna sig
och inféra biljettsystem som fungerar 1 hela landet. Eftersom det
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