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1 Sammanfattning

WSP har pa uppdrag av Region Jdmtland Harjedalen genomfért en kartlaggning av
forutsattningar for att etablera laddinfrastruktur for snabbladdning av tung trafik inom
regionen. Uppdraget har innefattat att identifiera forslag pa geografiska platser att etablera
publika laddstationer for tung trafik pa samt att arbeta fram ett férslag pa tankbar
utbyggnadstakt av ett sddant natverk fram till ar 2030.

Uppdraget har utférts inom ramen for projekt Férnybart i tanken, dar Biofuel region ar
samverkanspart och finansiarerna ar europeiska regionala utvecklingsfonden, Region
Jamtland Harjedalen, Lansstyrelsen Vasternorrland och Biofuel region.

Inom uppdraget har intervjuer med totalt 9 regionala transportaktérer genomforts, dels for
att kartlagga hur aktérerna idag arbetar (typ av transporter, fordon, drivmedel mm.), dels om
de har planer pa att elektrifiera delar av sina transporter samt konkreta férslag pa
lokalisering av stationar laddinfrastruktur och viktiga kriterier fér dessa. Aven en bredare
datainsamling av trafikdata har gjorts for att identifiera vart den huvudsakliga trafikvolymen
inom regionen ror sig samt vart befintliga rastplatser utmed de avsnitten finns som
tankbara platser. Dartill har aven en mer omfattande inlasning av rapporter kring prognoser
for elektrifiering av tunga fordon och nationellt behov utav stationar laddinfrastruktur
inhamtats som underlag fér utbyggnadsforslaget.

Bland de intervjuade aktdrerna ar det drygt en tredjedel som idag har planer pa att
elektrifiera delar av sina transporter. Fokus ar i forsta hand elektrifiering av lokala transporter,
dar fordonets rackvidd beddms vara tillrackligt for att klara hela dagens transportarbete och
darmed behdvs enbart laddning vid depan dver nattetid. En aktér har dock planer pa att
elektrifiera sin fjarrtrafik. Som utmaningar for att elektrifiera har bland annat avsaknad av
laddinfrastruktur, utbud av lampliga elfordon och ekonomiska incitament fér att rakna hem
en investering av ett sddant fordon namnts.

Ett flertal typer av fordon, drivmedel och transporter ar representerade inom aktdrernas
verksamheter och i regel har det framkommit att deras transporter sallan har fasta rutter
och aterkommande uppehall vid enskilda rast- och viloplatser, vilket gér det utmanande att
peka ut exakt placering for laddbehov. Vissa huvudstrak, destinationer och aterkommande
rast- och viloplatser har dock noterats. Omkring tva tredjedelar av de intervjuade aktdrerna
har pekat ut ett behov vid Ostersund, Bracke (Giman) och Sveg. Dartill har &ven strax under
en tredjedel pekat ut ytterligare behov vid Are, Stromsund och Svenstavik.

Med utgangspunkt i ACEA:s bedémning av att det behdvs 350 publika och semi-publika
laddpunkter med hog effekt i Sverige till 2025 och motsvarande 1200 publika och semi-
publika laddpunkter till 2030, har ett antal antaganden gjorts for att bryta ned denna
nationella uppskattning till antal publika laddpunkter per region. WSP har darmed kommit
fram till slutsatsen att det skulle motsvara ett behov av i genomsnitt 4 publika laddpunkter
per region ar 2025 och motsvarande 14 publika laddpunkter per region ar 2030. Denna
storleksordning har anvants som utgangspunkt fér utbyggnadsforslaget, dar forslaget blivit
uppdelat i tva etapper, etapp 1 fram till 2025 och etapp 2 under 2025-2030.

WSP féreslar att i etapp 1 bygga ut tre laddstationer, en i Ostersund (Rastplats Odenskog), en
i Sveg (plats ej identifierad) och en i Giman (Rastplats Gimarasten). Respektive laddstation
foreslas i sin tur att utrustas med 1-2 laddpunkter om 500 kW, beroende pa hur stort
laddnatverk som dnskas byggas ut i regionen. Det skulle motsvara ett natverk om totalt 3-6



laddpunkter vilket kan beaktas i relation till ovanstaende genomsnittliga 4 publika
laddpunkter per region till ar 2025.

| etapp 2, foreslar WSP att ytterligare 3 laddstationer byggs till. En i Are (Rastplats
Are/Bjornange), en i Stromsund (Rastplats Stromsund) och en i Svenstavik (Rastplasts
Svenstavik). Aven har féreslas respektive laddstation att utrustas med 1-2 laddpunkter. Givet
att det inom EU pagar ett arbete med att ta fram en ny standard for laddeffekter éver 500
kW, som férvantas bli fardigstalld till 2025, har en hogre effekt om 700 kW antagits i etapp
2. Utdver de nya laddstationerna, foreslas dartill eventuellt etableringen av ytterligera 1-2
laddpunkter om 700 kW vid de laddstationer som byggdes ut i etapp 1, beroende pa hur
behovet och nyttjandegraden av dessa sett ut fram tills detta skede. Sammanfattningsvis
skulle etapp 2 ge ett utbud om ytterligare 6-12 laddpunkter i regionen.

Om forslaget fullféljs, skulle regionen ar 2030 ha ett laddnatverk bestaende av totalt 6
laddstationer och 9-18 laddpunkter for tung trafik. Det kan sattas i relation till ovanstaende
uppskattade genomsnittliga behov om 14 laddpunkter per region till ar 2030.
Investeringskostnaden for etapp 1 uppskattas till 7,5-15 Mkr och for etapp 2 till mellan 21-42
Mkr, beroende pa hur manga laddpunkter som byggs ut. Det innebar att hela natverket
uppskattningsvis skulle krava en investeringskostnad om 28,5-57 Mkr fram till 2030. En
utbyggnad av foreslaget laddnatverk skulle erbjuda publik snabbladdning for tung trafik
inom samtliga vaderstrack, med extra tyngdpunkt i de centrala delarna av regionen.



2 Definitioner

| Tabell 1 nedan redogors ett antal definitioner som forekommer i rapporten.

Begrepp Definition

BEV Batteri elektrisk lastbil (Battery Electric Vehicle)

Laddfordon Ett begrepp som innefattar fordon som kan laddas fran elnatet,
exempelvis ellastbilar och laddhybrider

Laddinfrastruktur Ett samlingsbegrepp for teknisk utrustning for laddning av ett
laddfordon

Laddpunkt Ett eluttag dar mojlighet finns att ansluta ett laddfordon fér
laddning.

Laddstation Geografisk plats med madjlighet till laddning av ett eller flera

Depaladdning

Semi-publik laddning

Publik laddning

laddfordon. Laddstationen utgors av en eller flera laddpunkter.

Laddning vid en laddpunkt i privat regi. Laddstationen ar
placerad vid den depa eller plats dar lastbilen star uppstalld
under lang tid efter genomfoért arbetspass, vilket oftast ar vid
den egna verksamheten.

Laddning vid en laddpunkt som inte ar tillganglig for alla, ofta i
samband med lastning/lossnhing av gods. Laddstationen kan
vara placerad i industriomraden, logistikcentrum, depaer eller
annan privat verksamhet.

Laddning vid en laddpunkt som ar tillganglig for alla. Publik
laddning kan vara placerad utmed exempelvis landsvagar, i
parkeringshus, vid kdpcentrum, vid infartsparkeringar eller
resecentrum. For tung trafik ar laddstationerna dock sannolikt
fokuserade kring det storre nationella vagnatet.



3 Bakgrund

31 Uppdraget

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sdkerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Detta
ska utvecklas inom ramen fér de nationella miljé- och klimatmalen samt bidra till en 6kad
halsa. Mer specifikt, har regeringen darutdver beslutat om ett mal for transportsektorn som
anger att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter - exklusive inrikes luftfart - ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jamfért med 2010.

Med en sadan kraftig reduktion av vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter kommer
flertalet klimatvanliga och utslappsfria tekniker samt Idsningar att behdvas for att i
samverkan uppfylla malbilden. Daribland kommer sannolikt en éverflyttning fran vag till
sjofart och jarnvag vara en viktig del. Men for att dven minska avtrycket fran de transporter
som utférs pa vagarna kommer ett skifte av drivmedel att krdvas. Har kommer sannolikt
elektrifiering, biodrivmedel och vatgas utgora viktiga bestandsdelar bade pa kort och lang
sikt.

| Trafikverkets regeringsuppdrag kopplat till laddinfrastruktur fér snabbladding av tunga
fordon' fastslar Trafikverket att upp till 85 procent av utslappen av klimatgaser fran tunga
fordon i Sverige skulle kunna reduceras genom en kombination av stationar laddning och
en succesivt hogre andel férnybara drivmedel. Parallellt har regeringen (genom
regeringspropositionen En samlad politik for klimatet - klimatpolitisk handlingsplan?) gjort
bedémningen att tillgang till laddinfrastruktur i hela landet ar en férutsattning fér
elektrifiering av fordonsparken och att utbyggnaden av denna bér ske i sddan takt att det
inte utgor ett hinder for elektrifieringen av transportsektorn. | propositionen fastslar
regeringen att marknaden inte pa egen hand kommer att investera i snabbladdning i
tillracklig grad foér att uppna klimatmalen, darfér har regeringen beslutat om att infoéra ett
stod for laddinfrastruktur langs storre vagar.

Tunga fordon som kan snabbladdas finns idag pa marknaden och maéjlighet till
snabbladdning finns pa nagra platser i landet, men utbudet av sddan laddning ar ytterst
begransad'. Under juni 2019 togs beslut om att inféra koldioxidkrav pa tunga fordon inom
EU. Kravet beddms bidra till en 6kad elektrifieringstakt avseende lastbilar. | sin tur 6kar det
behovet av publika snabbladdare for tunga fordon i takt med att allt fler tunga laddfordon
introduceras pa marknaden.

Som del av regeringens satsning med att paskynda elektrifieringen av godstransporter pa
vag pagar det ett arbete med inférandet av ett stéd till regionala elektrifieringspiloter.
Stodet kan inte sdkas an, da forordningen fran Regeringskansliet annu inte ar beslutad.
Férordningen har varit pa remiss med svarsdatum 15 oktober 2021 och férutsatt att beslut
om férordningen fattas kan en utlysning fér stodet komma under kvartal 1, 20223, |
regeringens budgetproposition fér 2021 aviseras 500 miljoner 2021, och 550 miljoner kronor
2022 for stodet”.

' Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon 1&ngs stérre vagar, Trafikverket, 2021-02-01
2 Infrastruktur for snabbladdning langs storre vagar- ett regeringsuppdrag. Trafikverkets rapport
2018172
3 Regionala elektrifieringspiloter, Energimyndigheten, 2021-10-18
“ Promemoria - Statligt stod till regionala elektrifieringspiloter, Regeringskansliet, 2021-07-26
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Med start hosten 2019, initierades projektet Férnybart i tanken som en 3-arig satsning med
syftet att starka klimatarbetet i Jamtlands och Vasternorrlands Ian genom att bidra till 6kad
tillgdng och efterfragan pa férnybara och hallbara drivmedel. Projektet ar ett
samverkansprojekt dar bada lanen deltar och syftar till att starka det strategiska
klimatarbetet for en fossilfri fordonsflotta genom att skapa och férstarka
samverkansplattformen mellan Lansstyrelsen, naringsliv, kommuner och regionala aktorer.

For detta andamal har WSP fatt i uppdrag av Region Jamtland Harjedalen, inom ramen fér
Férnybart i tanken, att kartlagga hur en laddinfrastruktur fér tunga transporter kan tankas
byggas ut i regionen.

3.2 Syfte och mal

Syftet med kartlaggningen ar att ta fram ett underlag fér hur en laddinfrastruktur for tunga
transporter kan byggas ut i lanet. Fokus ar att peka ut tdnkbara placeringar fér publik
laddinfrastruktur, &ven om synergier och inverkan av annan laddning i form av depa- och
semi-publik laddning ocksa beaktas i kartlaggningen.

Ambitionen har varit att uppdraget ska kunna utgéra en grund och férankring fér det
kommande arbetet med att ta fram och genomféra pilotprojekt (sa kallade regionala
elektrifieringspiloter) for elektrifiering av regionala godstransporter.

3.3 Omfattning

WSP har inom uppdraget genomfort ett antal aktiviteter for att kartlagga férutsattningarna
for att etablera infrastruktur for snabbladdning av tung trafik i regionen, vilka listas nedan:

¢ Intervjuer med regionala transportaktorer kring huvudsakliga transportvagar och
forslag till lampliga geografiska platser for publik laddinfrastruktur.

e Analys av trafikdata gallande transport- och godsfléden som komplement till
intervjuerna med de regionala transportaktorerna.

e Forslag pa geografiska platser for att etablera publik laddinfrastruktur for tunga
fordon har tagits fram. Forslaget baseras primart pa identifierat behov hos de
regionala aktérerna, analys av trafikdata samt genomgang av ett flertal rapporter och
underlag pa omradet.

¢ Som komplement har aven genomforda prognoser kring fordonsflottans utveckling
och nationellt uppskattat behov av laddpunkter inhamtats som underlag for att ta
fram ett forslag pa tdnkbar utbyggnad av ett laddstationsnatverk for tung trafik fram
till ar 2030.

Avgrdnsningar
Givet att bade tid och budget har varit begransade inom kartlaggningen har ett antal
avgransningar behodvts goras, vilka redogors fér nedan:

- Behovsbilden av laddinfrastruktur for tunga fordon utgar primart fran genomférda
intervjuer, kompletterat med analys av trafikdata (transport- och godsfléden). Det
kan i sin tur medféra att kartlaggningen utgar fran ett smalt och selektivt urval.

- Utredningen pekar inte ut en exakt placering for respektive laddstation, utan ger
snarare forslag pa en utpekad destination/beséksmal som kan ldampa sig for
etablering av laddinfrastruktur. Exakt placering féreslas studeras narmre i ett nasta
skede nar arbetet tas vidare.



- Effekt per laddpunkt har antagits till 500 kW pa kort sikt (fram till 2025) och 700 kW
pa lang sikt (2025-2030).

- Tillgang till effekt och elnat har enbart berérts ytligt inom kartlaggningen (genom
kontakt med natagare i ett tidigt skede), men foreslas fordjupas i ett nasta skede.

- Enbart laddning av tunga fordon (lastbilar) har beaktats. | en del underlagsrapporter
inkluderar det samtliga lastbilar 6ver 3 ton, medan andra enbart inkluderar lastbilar
over 16 ton. | de fall dar en skillnad férekommer, framgar det |I6pande i rapporten.

- Finansiering, dgarskap och férvaltning av laddstationerna har inte ingatt i
kartlaggningen.

- Overskadlig kostnadsbeddmning har genomférts, men foreslas férdjupas i ett nasta
skede.

3.4 Metod

Kartlaggningen ar primart uppdelad i tre huvuddelar:
- Marknadsférutsattningar
- Kartlaggning av potentiella platser
- Férslag till utbyggnad fram till ar 2030

Delen kring Regionala marknadsférutsdttningar har i sin tur varit uppdelad i tva
huvudaktiviteter. Den forsta aktiviteten innefattar intervjuer med ett antal utpekade
regionala transportaktorer. Intervjuerna har syftat till att skapa en tydligare bild éver de
primara transportvagarna fér gods i och genom regionen idag, samt var de enskilda
aktorerna ser ett behov av att etablera stationar laddinfrastruktur for tung trafik. Den andra
delen har fokuserat pa en mer évergripande statistikinsamling avseende volymer fér
transport- och godsfloden som komplement till de genomfdrda intervjuerna. Underlaget
bidrar sdledes med att tydliggdra bilden dver vilka delar av vagnatet som har storst
trafikering idag och darmed sannolikt aven ar i storst behov av publik stationar
laddinfrastruktur inom regionen.

Utbéver underlagen fran regionens marknadsférutsattningar har inlasning av ett flertal
underlag, kopplade till utvecklingen av elfordon och laddinfrastruktur, utgjort viktiga inspel
till de tva sista delarna Kartldggning av potentiella platser samt Férslag till utbyggnad
fram till &r 2030. Foér kartlaggningen av potentiella platser har prognoser och
uppskattningar kring var och hur manga laddpunkter som kan tankas behoévas nationellt till
stor del format inrikthingen i arbetet. Detta har gjorts dels gallande vilka platser som
beddms vara mest relevanta, dels avseende rekommendationer kring totalt antal
laddstationer samt antal laddpunkter per utpekad laddstation. For utbyggnadsférslaget har
aven prognoser kring inférandet av tunga elfordon, samt hur omstallningen i fordonsflottan
forvantas utvecklas over tid, utgjort viktiga underlag for att bedéma i vilken takt
laddinfrastrukturen féreslas byggas ut inom regionen.



4 Regionens marknadsforutsattningar

| denna del redogérs regionens marknadsférutsattningar utifran de transport- och
godsfldden som sker idag samt de behov som identifierats genom intervjuer med ett antal
utpekade regionala transportaktorer.

41 Datainsamling

| datainsamlingen har flera kallor beaktats:

e Statistik fran Trafikanalys
e Statistik fran SCB
e Nationella vagdatabasen (NVDB)

Statistik fran Trafikanalys gav enbart indikationer om godsmangder till och fran lanet.
Denna information bedémdes vara pa en alltfér dvergripande niva for att kunna anvandas
som underlag till att peka ut kandidater till geografiska platser fér laddstationer.

Statistik frdn SCB har anvants initialt for att identifiera var det finns industrier eller
vagterminaler inom regionen. Analysen visar pa att troliga godsknutpunkter ar belagna i
nagra av staderna eller langs med riksvagarna, se Figur 1. Utéver de, ur
befolkmangdssynpunkt, uppenbara tatorterna stack Bracke ut som sarskilt intressant.
Eftersom laddplatserna behéver finnas pa publika platser och att terminaler och industrier i
regel inte ar publika, kunde SCB-statistiken inte pa egen hand ge kandidater till laddplatser.

‘.

Figur 1: Varmekarta som indikerar platser med arbetarende inom transportsektorn.

Rastplatser har daremot identifierats som en naturlig plats for uppehall och bedéms
darmed som relevanta kanditater for etablering av publika laddstationer. Fran nationell
vagdatabas (NVDB) har tva typer av data hamtats: Arsdygnstrafik med tunga fordon (ADT)
samt rastplatser langs med det statliga vagnatet. Arsdygnstrafiken var som vantat storst pa
E14 och E45. Langs med bada dessa vagar finns flera rastplatser identifierade, se mer detaljer
i Tabell 2. Aven riksvag 87 har en del trafik, men saknar rastplatser enligt databasen, se Figur
2.
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Figur 2: Arsdygnstrafik langs med det statliga vagnatet. Linjetjockleken indikterar flddets storlek sett till ADT och de
grona prickarna markerar befintliga eller planerade rastplatser inom regionen.

Tabell 2: Detaljerad lista 6ver rastplatser. Samtliga rastplatser har plats for uppstallning av tunga fordon och ags eller
drivs av Trafikverket.

Plats Bild och beskrivning Vag Toalett Restaurang

Gimarasten El4 X X

Gimarasten, som ligger vid Giman fem kilometer norr om
Bracke har blivit utsedd till Jdmtlands basta rastplats. Pa
platsen finns restaurang, café och toalett. Det gar att svdnga av
mot rastplatsen i bada fardriktningarna langs El4.

Krokom El4 X X

Intill Storsjén i Krokom finns Krokoms turistbyra, med café,
gardsbutik och toaletter. Platsen gar att svanga av mot i bada
fardriktningarna utmed El4.




Mattmar

Are/Bjérninge

Storlien

Ytterhogdal

El4 X X

| sm3orten Mattmar finns turistbyra, café och toaletter intill
rastplatsen. Det gar att svanga in till platsen i bada
fardriktningar.

El4 X

Intill Jamtkrafts elnatsstation utanfor skidorten Are finns en
rastplats med toaletter och informationskiosk. Trafikplatsen
ligger pa norra sidan om E14 och fér trafik som fardas i 6stlig
riktning skulle en snav vanster svang kravas for att komma till
platsen. Vanstersvang ar tillatet, dock innebar det en relativt
shav svang.

Nara gransen till Norge anlades ar 2020 rastplatsen Storlien.
Lokaliseringen ar vald delvis da det identifierats som en
strategiskt viktig knytpunkt for godstrafiken. Platsen har
utrustats med 8 uppstallningsplatser for lastbilar samt ett
servicehus. Platsen gar att na i bada fardriktningar.

E45 X X

Mitt i Ytterhogdal, intill Folkets hus, finns en rastplats med
restaurang och toaletter. | ndromradet finns flera
restauranger/caféer. Fran E45 gar det att svdnga av mot
rastplatsen i bada fardriktningar.



Svenstavik e : E45 X

Planerad rastplats mellan Svenstavik och Asarna med
byggstart 2024. Rastplatsen ska utrustas med servicehus, samt
uppstallningsplatser for lastbilar. Av féreliggande plan framstar
det som att rastplatsen planeras for att kunna nas i bada
fardriktningar.

Haggenas

Rastplatsen i Haggenas ar i bruk sedan 2020 och hyser
servicehus. Rastplatsen nas frdn E45 i bada fardriktningar.

Stromsund E45 X (x)

Rastplatsen i Stromsund har servicehus. Intill finns en
bensinstation med butik. Avfart till rastplatsen finns i bada
fardriktningar.

Hoting E45 (x) (x)

Rastplatsen har ingen egen service, men ligger intill en
camping och en drivmedelsstation med snabbmatsrestaurang.
Fran E45 gar det att svdnga av till platsen i bada fardriktningar.

Operakan E14/E45

Rastplatsen ar utformad som en parkering utan service intill
Europavagarna E14/E45. Parkeringen ligger till 6ster om El4
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och gar enbart att na i nordlig riktning, da vagen har mittracke.
For trafik i sdergdende riktning kravs vandning.

Odenskog E14/E45

Rastplatsen ar utformad som en parkering utan service intill
Europavagarna E14/E45. Aven denna parkering har ebart avfart
for trafik i norrgdende riktning. For sédergdende trafik kravs en
vandning till norrgdende riktning, d& E14 ar uttrustat med
mittracke.

4.2 Intervjuer

Inom ramen for uppdraget har 13 regionala aktorer verksamma inom transportsektorn
forfragats att bista i arbetet. Av dessa har 9 aktoérer tackat ja och intervjuats inom
kartlaggningen.

Fokus for intervjuerna har varit:

- Nuldge med perspektiv pa fordonsinnehayv, val av drivmedel samt typ av transporter
och rutter.

- Inriktning och planer framledes med perspektiv pa elektrifiering av fordonsflottan

- Mogjligheter och hinder att elektrifiera fordonsflottan.

- Kiriterier for att en plats ska vara lamplig for publik laddinfrastruktur.

- Forslag pa lokalisering av publik laddinfrastruktur.

Utav de intervjuade aktérerna ar fem foretag akerier, en aktor ett fordonsprovningsféretag,
tva transport- och logistikféretag samt en aktér som ar ett atervinningsféretag.

Flertal typer av fordon, drivmedel och transporter

Bland de intervjuade aktorerna finns ett flertal skilda fordonstyper representerade, antingen
hos dem sjalva eller deras uppdragsgivare, som i sin tur drivs av olika typer av drivmedel. Det
innefattar fordon som stérre och mindre lastbilar, traktorer, lastvaxlare, komprimatorbilar,
skapbilar, tankfordon, timmerbilar, grusbilar, anlaggningsbilar, lastvaxlarbilar, trailerdragare,
bussar och distributionsbilar.

De drivmedel som idag brukas av dessa aktorer ar framst diesel, men aven HVO100
(hydrerad vegetabilisk olja), ED95 (etanolbaserat biodrivmedel) och RME (rapsmetylester),
LNG (flytande naturgas) och LBG (flytande biogas) samt el forekommer. De fordon som idag
nyttjar el har identifierats innefatta (utéver personbilar) bussar samt distributionsbilar som
gar korta strackor lokalt.

Vidare har aktérerna lyft att deras transporter sker inom en mangd olika segment. Bland
dessa kan namnas livsmedel, byggmaterial, timmer och flis, grus och sand, vatten, avfall
samt distribution av paket. Transporterna innefattar saval kortvadga som langvaga rutter,
alltifrdn lokal stadsnara distribution och avfallshantering till regionala timmertransporter

och fjarrtransporter med gods ner till Tyskland.
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Sdllan fasta rutter och dterkommande uppehdll vid enskilda rast- och viloplatser

Pa fragan om vilka rutter samt rast- och viloplatser aktdrerna i regel trafikerar ar svaret
nastan genomgaende att det varierar beroende pa transport. Vissa storre strak kan férvisso
pekas ut, till exempel Trondheim - Ostersund - Stockholm (fjarr) och Strémsund - Ostersund
- Svenstavik (regional). Svarigheter att peka ut rutter har varit sarskilt framtradande i de fall
dar aktoéren transporterar timmer och materialtransporter, dd malpunkterna geografiskt kan
skilja sig stort fran vecka till vecka.

Vad galler uppehall vid specifika rast- och viloplatser har det framkommit att det &r mer
varierande beroende pa typ av rutt och uppdrag. Utéver den specifika rutten, paverkas det i
hég grad aven av kor- och vilotiderna samt den individuella férarens preferenser i val av
rastplats. Med utgadngspunkt i foérslag pa lokalisering av publik laddinfrastruktur (se kap 4)
gar det dock att skdnja att vissa rast- och viloplatser aterkommer mer dn andra bland de
intervjuade aktorerna.

Aktdrernas planer kring elektrifiering

Utav de 9 intervjuade aktoérerna ar det totalt tre aktérer som idag har konkreta planer pa att
elektrifiera delar av sina fordonsflottor. Tva av dessa foretag har idag planer pa att elektrifiera
sina lokala transporter och en aktér planerar for elektrifiering av sina fjarrtransporter.

For lokala transporter handlar det primart om komprimatorbilar (sopbilar) och
distributionsfordon. Bakomliggande orsak till fokus pa dessa motiveras av att fordonen utfér
korta transporter som inte kraver laddning under dagen, samt att aktérerna i dessa fall har
egen laddstation som moéjliggér laddning under natten i depan. Endast en aktér har namnt
planer pa att i nartid elektrifiera sina fjarrtransporter. Samma aktér betonar dock att detta
kommer medféra stora utmaningar och efterfragar en snabb utbyggnad av
laddinfrastruktur. | fraga om publik laddinfrastruktur betonas behovet av att kunna stéd-
ladda langs med vagen.

Den tredjedel av de intervjuade aktdérerna som idag har planer pa att elektrifiera delar av
sina transporter har uttryckt en vilja av att ga fére och visa vagen, men betonar samtidigt
vikten av att arbetet med laddinfrastruktur maste komma igang i nartid.

For de resterande tva tredjedelarna av de intervjuande aktérerna ar elektrifiering av tunga
fordon for regionala och fjarrtransporter inget som har évervagts och ingar darfér inte i
aktorernas framtida planer i skrivandes stund. Anledningen till detta anges bland annat vara
de l1anga korstrackorna for fordonen, avsaknad av laddinfrastruktur och osdkerheter kring
var man framoéver kommer att kunna ladda.

Ett annat skal som aterkommer ar att det finns en avsaknad av eldrivna tunga fordon pa
marknaden idag och det rader en osdkerhet kring huruvida de som finns kan méta dagens
behov. Sistndmnda framstar som sarskilt utmanande fér tyngre transporter, dar
begransningar i ekipagets totala vikt (fordonsvikt+lastvikt) ger avsevart langre lastkapacitet
jamfort med ett konventionellt forbranningsfordon.

Ett annat skal som anges ar att det idag saknas ekonomiska incitament for att elektrifiera
tunga fordon. Investeringskostnaden for att kdpa in ett elfordon medfér en pataglig
merkostnad och bland de intervjuade aktorerna finns det en relativ enighet om att det idag
ar i princip omojligt att "rakna hem” en sadan investering. En férutsattning som anges ar att
kunderna maste vara beredda att betala fér denna merkostnad, vilket idag inte ar fallet. Ett
forslag som lyfts ar att kommunen eventuellt skulle kunna kliva fram och stélla krav i
samband med offentliga upphandlingar for att underlatta skiftet.
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Flera aktorer betonar att fokus i ett forsta steg vid en mojlig elektrifiering av fordonsflottan,
kommer att vara lokala transporter som inte kraver laddning under sjalva transportrutten
eller vid annan ort. Som ett sddant exempel lyftes distributionsbilar i Ostersund som i regel
inte kor langre an 10-15 mil per dag, vilket innebar att laddning déver natten bdr tacka hela
fordonets dagliga energibehov.

Aktdérernas behov av publik laddinfrastruktur

Bland de intervjuade aktdrerna har ett antal farhagor identifierats som paverkar behovet av
publik laddinfrastruktur. En farhdga som ar terkommande hos ett flertal intervjuade
aktorer ar att det blir utmanande att ladda vid publika laddstationer pa grund av att det
idag rader ett pressat tidsschema for utférandet av transporter. Det beror delivs pa att
kundkraven och avtalen idag ar utformade p3 ett sddant satt att det inte mojliggor for extra
"statid” for laddning utéver den planerade rutten.

Publik snabbladdning framstalls darfér sannolikt snarare behdva ske i samband med att
foéraren tar rast och max uppga till 45 minuter. Det har dock dven uppkommit utmaningar
med att ladda genom publik snabbladdning i samband med raster bland de intervjuade.
Det beror framst pa att aktdrerna inte kor samma stracka varje vecka/dag och val av
rastplats till stor del styrs av kor- och vilotiderna. Att darmed vara beroende av de publika
laddstationerna skulle enligt flera innebara krav pa detaljplanering och darutéver sannolikt
medfora begransningar kring valet av korningar. For virkestransporter ses det nastintill som
en omojlighet.

Nagra av de intervjuade aktérerna framhaller att publik laddning framst boér ses som
komplement-laddning till den laddning som sker i depan eller vid lastning/lossning av gods.
Primart efterfragas darmed laddinfrastruktur hos kunden, som i sin tur kan nyttjas i
samband med lastning och lossning av gods for att minimera tidsforlust i form av extra
laddtid.

Viktiga kriterier for publik laddinfrastruktur

Under intervjuerna har aktérerna givits méjligheten att ge forslag pa viktiga kriterier att
beakta vid val av platser for etablering av publik laddinfrastruktur. Flera aktérer har
identifierat att en hog tillganglighet for den tunga trafiken ar viktigt. Det primara skalet ar
att laddningen inte far kosta onédig extra tid (utéver den planerade rutten) och det ar darfor
viktigt att det inte ar krangligt att ta sig in till laddstationen med sin lastbil eller att det
medfor alltfér stor omvag. Det ar darfor onskvart att laddstationerna lokaliseras utanfor
centralorter, ligger 1angs med de stora vagstraken och ligger nara befintliga tankstationer.

En annan viktig aspekt ar att det bor vara "val tilltagna platser”. Det handlar dels om att
sakerstalla att yta finns for att rymma storre fordon, dels om att kunna sakerstalla att flera
fordon kan ladda samtidigt. Det senare anges som sarskilt viktigt med tanke pa att manga
forares kortider ar mer eller mindre detsamma. Det har aven angetts onskvart att det i
anslutning till laddstationen finnas faciliteter sdsom restaurang och toaletter. Detta for att
moajliggora laddning i anslutning till att foraren tar rast.

| kapitel 4 nedan redogdrs en sammanfattande bild av utpekade platser dar ett behov av
laddinfrastruktur har identifierats hos de intervjuade aktérerna, dar aven féreslagna platser
beskrivs mer i detalj i relation till dessa behov.
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5 Kartlaggning av potentiella platser

Denna kartlaggning redogor for ett antal utpekade omraden eller platser dar det har
identifierats ett behov av stationar laddinfrastruktur for tunga fordon baserad pa trafikdata
och genomforda intervjuer med ett flertal regionala transportaktoérer.

5.1 Forutsattningar

For respektive plats har ett antal forutsattningar beaktats vid beddmningen om det ar
mojligt att etablera laddinfrastruktur dar. Bland dessa aterfinns de som lyfts ovan i intervjuer
med de regionala transportaktérerna. Darutéver har fran liknande utredningar tillgang till
elektricitet® (bade elnat och effekt) identifierats som en av de mest kritiska faktorerna vid
overvagande av var laddinfrastruktur kan placeras. Inom kartldggningen har darfér kontakt
tagits med berdrda elnatsbolag for att pa en évergripande niva ta i beaktning var det finns
tillgang till elnat samt efterfradgad effekt inom den givna tidsramen. | Power Circle:s
faktablad® har ett scenario fér planering av truckstopp tagits fram, vars storleksording pa
effekt har anvants som utgangspunkt i kartlaggningen. Fér 2030 skulle ett sadant
truckstopp sannolikt behdva vara utrustat med omkring 1-2 snabbladdare (700 kW vardera
foér snabbladdning vid raster) och ca 12 lageffektsladdare (80 kW vardera fér laddning vid
dygnsvila), vilket skulle krava en effekt om totalt ca 1 MW per laddstation®.

Vilken laddeffekt som ska galla for publik snabbladdning ar idag dock osakert. Det finns
standarder for stationar laddning som anvands inom hela EU for laddning upp till 375 kW,
men for hogre effekter pagar utveckling av nya standarder™. Det pagar ett arbete inom EU
for att utveckla en standard fér supersnabbladdning (frdn 500 kW) som beraknas bli
tillgangligt runt ar 2025. | regeringsuppdraget fran Trafikverket gallande stationar
laddinfrastruktur fér tung trafik baseras deras scenarion pa 50 kW fér depa/terminal
laddning, 350 kW fér semi-publik laddning och 600 kW fér publik laddning™.

Givet att en standard for snabbladdning (fran 500 kW) inte férvantas vara klart féren 2025,
har en effekt om 500 kW antagits pa kort sikt (fram till 2025) och en effekt om 700 kW pa
langre sikt, med utgangspunkt i uppskattningar fran Power Circle:s faktablad. Pa sikt kan
dock effekter uppemot 1 MW aven komma att bli aktuella.

Utover tillgang till elnat och tillracklig effekt, finns det flera andra forutsattningar som boér
beaktas vid val av laddplats. Faktorer som exempelvis tillgang till fysiskt utrymme fér
uppstallning av tunga fordon, vem som ar nuvarande markagare och vilka intressenter som
berérs om mer yta skulle behdva tas i ansprak ar exempel pa nagra. Dessa fragor bedéms
ligga utanfér omfattningen av den har utredningen men bér andd ndmnasi
sammanhanget, da de kommer att bli hdgst relevanta néar arbetet ska tas vidare och
konkretiseras ytterligare avseende de enskilda utpekade platserna.

5.2 Urval av tankbara platser

Utifran Power Circle:s faktablad” kommer publik laddning kravas vid rasttillfallen, vilket ses
som kritiskt for att laddningen inte ska kosta i form av stillastdende personal och fordon. | en
studie fran Fraunhofer ISI8, dar en unik datamangd baserat pa 400 000 lastbilar fran sju
lastbilsféretag har studerats, har drygt 30 000 kluster runt omkring Europa kartlagts dar

5 Omstallning av transporter i Vasternorrland, Handelskammaren Mittsverige, 2021-08-24
6 Elektrifiering och laddning av tunga transporter, Faktablad fran Power Circle, juni 2021
7 Elektrifiering och laddning av tunga transporter, Faktablad fran Power Circle, juni 2021
8 Truck Stop Locations in Europe, Fraunhofer ISI, juni 2021
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flera av dessa fordon stannar idag och laddning darmed skulle kunna etableras. Mellan 30-
50 procent av dessa platser ar pa rastplatser ndra motorvag, vilket styrker att rastplatser ar
en strategisk viktig plats att 6vervaga for den publika laddinfrastrukturen. Runt 25-40
procent ar dartill vid féretag samt logistikcentraler och 1-5 procent vid hamnar, vilka bada
primart till stor del tacks av depa- och semi-publik laddinfrastruktur.

Idag finns endast ett fatal publika laddstationer fér tunga transporter i landet, dar
exempelvis Géteborg Energi har satt upp en snabbladdare (175 kW). Enligt Power Circles
faktablad® planerar dock flera aktorer for utbyggnad av publik laddinfrastruktur, daribland
bade energibolag och drivmedelsbolag som Circle K samt OKQ8. Circle K har exempelvis
nyligen forberett en av sina drivmedelsstationer i Goteborg med ny transformatorstation
som pa sikt kan forse el och énskad effekt till 40 laddplatser fér lastbilar’®. Aven Trafikverket
har identifierat drivmedelsstationer som en tankbar plats dar stationar publik
laddinfrastruktur skulle kunna etableras.

Trafikverkets féreslar i sin tur genom regeringsuppdraget for stationar laddinfrastruktur™ att
publik laddinfrastruktur bér byggas ut i strategiska placeringar langs stérre vagar, vid
naturlig plats for uppstéallning av fordon (t.ex. rastplats) samt om mojligt garna ocksa
samordnat med annan laddinfrastruktur.

Med utgangspunkt i ovanstaende kriterier har kartldaggningen primart fokuserat pa att peka
ut platser for publik laddinfrastruktur med utgadngspunkt i rastplatser dar naturliga uppehall
sker. Urvalet av potentiella platser har saledes till stor del fokuserats till de rastplatser som
ligger i nara anslutning till de platser som har pekats ut att ha ett behov av laddinfrastruktur
av de intervjuade regionala transportaktérerna.

Utover strategiskt val av plats, har dartill ett antal faktorer identifierats som sarskilt kritiska
for att platsen ska beddmas som relevant. Det ar primart énskvart att dessa uppfylls for
respektive plats och de ar i synnerhet kritiska pa kort sikt. Faktorerna som identifierats ar:

1. Narhet till elnat
2. Naturlig plats fér uppstallning av tunga fordon
3. Preliminart besked om tillgang till effekt

Narhet till elnat bedéms som kritiskt framférallt pa kort sikt, féranlett av generellt langre
ledtider och héga kostnader om ett behov av att dra langre kablage till narmsta
anslutningspunkt till elnatet eller att forstarkningar vid matarstationen kravs. Pa sikt kan
bade utbyggnad och férstarkningar inom befintligt och nytt elnat férandra denna
forutsattning. Pa sikt utgor saledes sannolikt inte dessa en tidskritisk faktor pa samma satt,
aven om kostnaden fér anslutningen kan bli hégre.

Naturliga platser fér uppstallning av fordon bedéms pa kort sikt utgéra en viktig faktor, dels
da fordon idag gor uppehall pa platsen, dels att genomférandet férenklas betydligt da ny
mark inte behoéver tas i ansprak.

Inom kartlaggningen har kontakt med berdrda elnatsagare upprattats. Under dessa tillfallen
har WSP stallt frAgan om det preliminart finns tillgang till 6nskvard effekt vid den givna
platsen, varfér denna faktor ocksa har évervagts vid valet av de utpekade platserna.
Beskeden ar dock ytterst preliminara och for ett konkretare besked om énskvard effekt finns
att tillga kravs en mer detaljerad dialog och en formell ansékan/bestallning till respektive

9 Elektrifiering och laddning av tunga transporter, Faktablad fran Power Circle, juni 2021

19 Circle K genom IUC Syd (2021). ScandELivery Eldrivna lastfordon - inspelat seminarium

" Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs stoérre vagar, Trafikverket, 2021-02-01
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elnatsagare, detta har inte ingatt i kartlaggningen. Men kommer bli ett viktigt steg i den
fortsatta processen.

5.3 Kartlaggning av tankbara platser

Utifran utredningen har nedanstaende platser identifierats, se Figur 3. De grona prickarna
representerar befintliga rastplatser och storleken pa de orangea cirklarna motsvarar hur
manga av de intervjuade regionala transportaktérer som har pekat ut ett behov vid den
givna platsen. Storleken pa cirkeln innefattar bade om rastplatsen ligger i direkt anslutning
till det utpekade omradet eller om ett utpekat omrade ligger sa pass nara rastplatsen att
det indirekt kan forses av en angransande laddpunkt.

Hoting

Vst £ omsund

/

Figur 3. Samlad behovsbild av stationar publik snabbladdning. Storleken pa cirklarna motsvarar hur manga aktérer
som pekat ut destinationen.

5.4 Utpekade prioriterade platser

Det kommer sannolikt inte att vara vare sig motiverat eller genomfoérbart att etablera
laddinfrastruktur pd samtliga platser dar ett behov har uttryckts fram tills 2030, darfér har
det inom kartlaggningen tagits fram ett forslag pa vilka platser som féreslas byggas upp
initialt. | Tabell 3 redogérs hur manga individuella aktérers behov respektive utpekad plats
tillgodoser.
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Tabell 3. Sammanstallning éver antal aktorer vars behov tacks av en given plats.

Rastplats Direkt utpekat mal Kan indirekt forses av Totalt
utpekat mal

Operakan (Torvalla) 4 3 7
Odenskog (Lugnvik) 6 1 7

Sveg (plats ej 7 0] 7
identifierad)

Gimarasten (Giman) 4 2 6
Are/Bjérnange 3 1 4
Stromsund 3 o) 3
Svenstavik (ny) 2 0] 2
Krokom 1 o) 1
Ytterhogdal /Haggenas 0 o) Ej narhet till ndgon
/Mattmar /Hoting / utpekad plats
Storlien

Resultaten i Tabell 3 aterspeglar de intervjuade regionala transportaktérernas behovsbild,
vilket tillsammans med 6vriga kriterier har resulterat i en prioritering enligt Figur 4 nedan.
Grona cirklar bedéms som prio 1, orangea cirklar som prio 2 och réda cirklar som prio 3.
Dartill representerar de réda kvadraterna platser som ej ligger i anslutning till ett utpekat
omrade med behov, men skulle trots detta kunna bli aktuella pa sikt som strategiska
placeringar for etablering av laddstationer. | synnerhet om eller nar behovet for stationar
laddning for fjarrtrafiken okar.

Hoting

tromsund
€45 |

. Are/Bjérnange :
.Storhen Mabrnaikaokor .Haggenés
| £1 . e ) :
enskog
‘®perakan »
‘ iman
.Svenstavik
Ytterhogdal

L

Figur 4. Prioritering av utpekade platser.
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Vid utvarderingen har ett antal kriterier beaktats for respektive plats, se Tabell 4 nedan som
innefattar platser dar minst tva aktérer uttryckt ett behov.

Tabell 4. Kriterier vid utvardering av respektive plats.

. " Preliminar
. . . Anslutande ey e Elnats- Narhet e
Prio Destination Plats . Uppstéllning Restaurang N . . tillgang
vagar agare till elnat .
till effekt
Rastplat
. astplats El4, E45, , Jamitkraft
1 Ostersund Odenskog Ja Nej . Ja Ja
. rv87 Elnat AB
(Lugnvik)
1 Sve Ej identifierad E45, rv84 Harjeans Ja Ja
9 g ’ N&t AB
Bracke- Rastplat Harjed
1 racke rastplats El4 Ja Ja areans Ja Ja
Gallo Gimarasten Nat AB
o Rastplats . Jamtkraft
2 Are o El4 Ja Ne Ja Ja
Are/Bjérnange 1 Elnat AB
. Rastplats
3 Strémsund . E45 Ja Ja E.ON Ja Ja
Strémsund
Bergs
Rastplats . Besked Besked
Brunflo- . . Tingslags ) )
3 Svenstavik E45 Ja Nej . hann ej hann ej
Sveg Elektriska . .
(ny) AB inkomma inkomma

Nedan beskrivs respektive identifierad plats i Tabell 4 mer i detalj.

Rastplats Odenskog (Lugnvik)

Strax dver tva tredjedelar av de intervjuade aktérerna har uttryckt ett behov av
laddinfrastruktur i Ostersund, dar primart Lugnvik eller Torvalla varit de dterkommande
platser som ndmnts. De tva omradena ligger cirka 13,5 km ifrdn varandra och pa sikt bér
sannolikt bada platserna utrustas med laddinfrastruktur i takt med att andelen
elektrifierade tunga fordon 6kar.

For Ostersund, finns det tva rastplatser i nadra anslutning, Rastplats Operakan och Rastplats
Odenskog. Givet det korta avstandet mellan Lungvik och Torvalla samt en férvdntan om ett
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begransat antal elfordon foreslar WSP att pa kort sikt borja med att valja ut en av de tva
rastplatserna for etablering av en laddstation. Detta da de ligger relativt nara varandra och
en plats sannolikt pa kort sikt kan tillgodose bada behoven.

Rastplats Operakan ligger strax sdder om Torvalla och Rastplats Odenskog ligger strax norr
om Torvalla och séder om Lugnvik. Vid valet av Rastplats Operakan, skulle detta medféra en
enkel omvag pa uppemot 17 minuter (ca 20 km) fér de transporter som kommer norrifran
och ska vanda i Lugnvik, men istéllet behoéver dka vidare séder ut pa El4 till rastplatsen for
att ladda. Om istallet Rastplats Odenskog valjs, skulle de transporter som kommer
soderifrdn och enbart ska till Torvalla behdva dka vidare en bit i horrgdende riktning utmed
El4 till rastplatsen for laddning, vilket skulle motsvara en enkel omvag pa uppemot 7
minuter (6,7 km) beroende pa val av vag in till Torvalla. Bade rastplatserna har ungefar
likvardigt utrymme foér uppstallning och ingen av platserna har tillgang till restaurang.

Givet att Rastplats Odenskog framstar som den plats som bast tillgodoser behoven fér bade
Lugnvik respektive Torvalla, samt att platsen erbjuder narmast anslutning till badde E45 och
rv87 har WSP valt att féresla att inledningsvis etablera en laddstation pa denna rastplats.

| dialog med Jamtkraft AB har det framkommit att det finns ett tecknat avtal som
forbereder fér en utdkad nateffekt till Ostersund, eftersom manga etableringar och
projekteringar sker kring Torvalla just nu. Den utpekade platsen bedéms ha narhet till
befintligt elnat och den preliminara beddomningen ar att det boér finnas forutsattningar for
onskad effekt till laddstationen.

Sveg (plats ej identifierad)

1 Q
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Aven strax éver tva tredjedelar av de intervjuade aktdérerna pekade ut Sveg som en
ytterligare destination dar laddinfrastruktur sannolikt kommer att behdvas. Sveg utgdr i sin
tur en strategisk plats utmed E45, vilket talar for att en laddstation har sannolikt pa sikt
kommer kunna tillgodose behov hos bade lokal, regional och langvaga transporter som
fardas séder/norréver. Trafikverket planerar dock for en ny kortare strackning av E45 mellan
Rengsjon-Alvros, vilket skulle innebara att E45 i sddana fall inte skulle passera genom Sveg.
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Vagplanen har blivit éverklagad och i vantan pa beslut ar byggstart beraknat att ske tidigast
ar 20232,

Fran intervjuerna har i stort sett inget konkret forslag pa plats for en laddstation identifierats.
Vidare finns det enbart en identifierad rastplats i narheten, Rastplats Ytterhogdal. D&
rastplatsen ligger uppemot 32 minuter (44,4 km) bort fran Sveg, bedéms den inte som
tillrackligt nara for att vara relevant i sammanhanget. Om den nya kortare strackningen av
E45 genomfors, skulle dock Rastplats Ytterhogdal kunna ligga mer strategiskt nara E45 for
forbipasserande trafik. Behovet fran transporter som specifikt ska till/fran Sveg kommer
dock att kvarsta.

Det har ocksa noterats att det finns ett flertal stérre drivmedelsstationer i Sveg med
strategiska placeringar bade till narliggande industriomrade i Sveg och med anslutning till
E45. Bland dessa forekommer bade Circle K, OKQ8 och Preem, vilka samtliga eventuellt pa
sikt kan tankas bygga ut egna laddpunkter aven for tung trafik och darmed till viss del
tillgodose behoven lokalt.

For publik laddinfrastruktur finns det ett industriomrade i 6stra Sveg vilket skulle kunna vara
en strategisk plats for att etablera en laddstation. Flera industriaktorer har sina verksamheter
dar och utifran preliminara kartvyer framstar det som att det bér finnas goda ytor for
uppstallning av fordon, hagot som dock behdéver utredas mer i detalj, bade avseende exakt
lokalisering, vem som ar markagare etc. Det har darmed inte ingatt i utredningen. Daremot
har det under dialog med Harjedalens kommun framkommit att kommmunen sannolikt har
markytor i industriomradet, dar exempelvis en tankbar yta ligger i sydostra hérnet av
industriomradet (parallellt med E45).

| dialog med Svegs kommun har det aven uppkommit att kommunen planerar for att
frigdra en parkeringsyta intill kommmunhuset (bredvid Circle K) som idag ar en
personalparkering fér andra andamal. Nuvarande inrikthing ar att géra om ytan till en
bestksparkering som eventuellt aven kan utrustas med laddinfrastruktur, dock primart for
personbilar i férsta hand. Det motiveras av att behovet av besdksparkering for personbilar
idag ar stort och utgor en flaskhals under hégsasong. Majoriteten av den tunga trafiken
beddms ocksa nastan uteslutande aka till/fran industriomradet. Om den tunga trafiken
skulle lyftas in pa den aktuella platsen tillsammans med personbilarna skulle det stalla stora
krav pa valdigt tydliga och valmarkerade ytor fér dessa fordon. Redan idag utgér in- och
utfarten till E45 en utmaning for tung trafik som ska in till drivmedelsstationen mittemot.
Darfoér ser kommunen aven éver en ny infart- och utfartslésning just nu.

| Sveg ar det Harjedns Nat AB som ar natagare. Fran dialog med natagaren har det
konstaterats att det finns tillgang till lokalnat i narheten, men att det preliminart kan
komma att kravas nya natstationer for den énskade anlutningseffekten. Effekten bedéms
preliminart kunna lésas, dar fragan snarare handlar om ifall det behoévs andra férstarkningar
i elnatet for att klara de nya natstationerna vilket i sin tur kan paverka pris och utférandetid
for anslutningen, snarare an mojligheten att ansluta. For att svara pa det kravs en mer
detaljerad projektering.

2 E45 Sveg, Rengsjon-Alvros, trafiksdkerhetsatgard, Trafikverket, 2021-10-21
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Rastplats Gimdrasten

Drygt tva tredjedelar av de intervjuade aktérerna har aven pekat ut behov fér
laddinfrastruktur kring Bracke, Brunflo-Sundsvall, Bensjoé och Gallé. Kartlaggningen har
identifierat en tadnkbar plats, Rastplats Gimarasten, som ligger bade strategisk i anslutning
till E45 och skulle kunna utgora ett bra alternativ for att mota behoven hos tidigare namnda
destinationer. For en sddan laddplats skulle avstandet till Bracke bli ca 8 minuter (8 km) och
till Bensjo samt Galloé ca 11 minuter (13 km), vilket beroende pa fardriktning ocksa mycket val
skulle kunna sammanfalla med transportens redan planerade rutt utmed E45.

Det finns dven en restaurang i anslutning till Rastplats Gimarasten vilket talar for att platsen
kan utgodra ett naturligt stopp for forbipasserande tung trafik utmed E45, bade pa kort och
Iang sikt, som vill passa pa att ladda under uppehall enligt lagen kring kor- och vilotider.

For Gimarasten ar det Harjedns Nat AB som ar natagare. Fran dialog med natagaren har det
konstaterats att det dven har finns tillgang till nat i narheten, men att samma
forutsattningar som fér Sveg rader, dvs att det kan komma att kravas nya natstationer och
eventuellt férstarkningar i elnatet fér 6nskad effekt. Aven hér kravs en mer detaljerad
projektering i det fortsatta arbetet.

Rastplats Are/Bjérnédnge
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Strax under halften av de intervjuade aktérerna pekade ut Are som en tankbar destination
dar stationar laddning kan behovas. | synnerhet namndes just rastplatsen vid Bjornange
som en tankbar plats da den skulle kunna vara ett naturligt uppehall for trafik som passerar
Osterifran/vasterifran utmed El4. Pa rastplatsen finns det dartill toaletter, en liten
informationskiosk samt bankar och bord.

Platsen kompletterar definitivt dvriga identifierade platser genom att tillféra utbud av
laddinfrastruktur i de vastra delarna av regionen. Pa kort sikt ar dock storleken pa det reella
behovet for stationar laddinfrastruktur fér lokal och regional distribution pa platsen aningen
osdkert, men pa lang sikt kan platsen sannolikt utgéra en aktuell plats for mer ldngvaga
trafik som ar forbipasserande och behéver ladda under rutten.

| dialog med Jamtkraft AB har det framkommit att det finns 1angt gédngna planer pa att
forstarka elnatet till Are, vilket skulle gynna férutsattningarna for att etablera en laddstation
dar. Den utpekade platsen beddéms geografiskt ha narhet till befintligt elnat och den
preliminara bedémningen ar att det bor finnas forutsattningar till 6nskad effekt pa sikt.

Rastplats Stromsund

Drygt en tredjedel av de intervjuade aktérerna pekade aven ut Stromsund som en
destination av intresse for laddinfrastruktur, dar bland annat rastplats Stromsund namndes
som ett alternativ. Pa rastplatsen finns det tillgang till toaletter, mindre arrangemang med
bord och bankar samt goda ytor for uppstallning av tunga fordon. Utover dess narhet till E45
skulle platsen i Stromsund komplettera tidigare namnda platser genom att tillféra utbud av
laddinfrastruktur i de norra delarna av regionen. Atminstone pa langre sikt, bor platsen
darfor sannolikt vara hogst relevant for att etablera laddinfrastruktur vid.

Precis bredvid rastplatsen ligger det en OKQ8 tankstation vilket bade kan skapa synergier
for att etablera laddinfrastruktur pa rastplatsen (t.ex. genom tillgang till deras butik/cafe)
men samtidigt riskera att dverlappa om OKQ8 skulle valja att bygga ut stationar
laddinfrastruktur for tung trafik pa den givna tankstationen. Kartldaggningen foreslar darfor
att en nara dialog och koordinering sker med OKQ8, for att folja utvecklingen kring deras
planer pa att utrusta stationen med laddinfrastruktur for tung trafik och om behovet kan
tillgodoses darigenom.

For den utpekade platsen ar det E.ON som ar elnatsagare. | dialog med E.ON har det
konstaterats att platsen uppfyller kravet om narhet till anslutningspunkt for lokalnat och pa
sikt finns det aven mojlighet att 6nskvard effekt byggs ut om det skulle kravas. | det fall dar
ombygghnation kravs for att tillgodose 6nskad effekt, kan en sddan process ta upp till
omkring 3 ar beroende pa évrigt behov pa andra platser. Det fanns vid denna tidpunkt inte
nagra storre anslutningar planerade kring Stromsund. Avseende tillgang till 6nskad effekt
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till laddplatsen pa kort sikt utreds forutsattningarna for detta av E.ON, dar besked dock ej
hann inkomma innan fardigstallandet av denna rapport.

Rastplats Svenstavik (ny)
L u | T

Genom att etablera en laddstation vid den planerade rastplatsen Svenstavik skulle behoven
av laddinfrastruktur for Svenstavik och utmed E45 mellan Brunflo-Sveg kunna tillgodoses.
Omkring en femtedel av de intervjuade aktdrerna har pekat ut ett behov har.

Rastplats Svenstavik foreslas av Trafikverket férlaggas mellan Svenstavik och Asarna, vilket
omfattar bland annat parkeringsplatser for tunga fordon, toaletter, bord med sittplatser,
information, sopkarl och belysning. Vagplanen har vunnit laga kraft (men éverklagats) och
byggstart planeras till sommaren 2024, Givet att rastplatsen inte an ar byggd, borde det
finnas en mojlighet att redan fran start planera for att utrusta rastplatsen med
laddinfrastruktur om det ar 6nskvart.

Foérutsatt att Rastplatserna i Ostersund, Sveg och Gimarasten utrustas med publik snabb
laddning for tung trafik skulle Svenstavik kunna vara en strategisk plats att bygga till i ett
nasta skede da den dels ligger strategiskt utmed E45 (for trafik norr/sédergaende) samt dels
ligger strategiskt mellan de férsta féreslagna laddstationerna (Ostersund, Sveg och Giman).

® Rastplats Svenstavik, Trafikverket, 2021-02-23
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6 Forslag till utbyggnad fram till ar 2030

6.1 Utveckling av fordonsflottan

Trafikverket fick under ar 2021 i uppdrag av regeringen att analysera behovet av
laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs stoérre vagar. | rapporten' gor
Trafikverket beddmningen att antalet eldrivna lastbilar éver 3,5 ton som nyttjar stationar
laddning antas uppga till 6ver 70 000 individuella fordon i flottan till 2040, nationellt. For
att uppna denna andel fordon kommer det kravs lika manga depaladdare som eldrivna
lastbilar, samt ytterligare 5 000 - 14 000 semipublika laddningspunkter och 3 000 - 6 000
publika laddningspunkter. Intervallet aterspeglar den antagna relativt laga nyttjandegraden
som ger en mdjlighet att minska antalet laddningspunkter i systemet.

Trafikverket beddmer att med en hog reduktionsplikt, vilket i sin tur leder till ett snabbare
stigande pris for drivmedel, kan stationar laddning vara féretagsekonomiskt |l6nsamt utan
ytterligare statligt stdd till ar 2035. Fram till dess kan héjda drivmedelspriser i kombination
med statliga stod i form av en miljolastbilspremie och stéod fér byggande av
laddinfrastruktur for stationar laddning exempelvis vara aktuella.

Framtida utvecklingen av elektrifierade tunga fordon som anvands i stérre omraden, har
langre kérstrackor samt storre energibehov bedéms som mer osaker. Darfér foreslar
Trafikverket i forsta hand att satsa pa utbyggnad av infrastruktur fér stationar laddning fér
lokal och regional tung distributionstrafik.

Flera fordonstillverkare arbetar intensivt kring utvecklingen av elektrifierade tunga fordon.
Bada de svenska fordonsleverantérerna, Scania och Volvo, har exempelvis tagit fram
fardplaner som beskriver hur foretagen avser att arbeta med utvecklingen av elektrifierade
tunga fordon framgent. | Scanias elektrifieringsfardplan' uttrycks en ambition om att
lansera en ny elektrifierad produkt arligen. Det ndmns aven att fullt elektrifierade lastbilar
och bussar har lanserats pa marknaden med en rackvidd pa upp till 250 km per laddning
och det finns en forvantan att utoka denna rackvidd upp till 500 km under de kommande
fyra till fem aren. Scania har skrivit under flera klimatavtal for att bidra med sina delar till att
minska klimatpaverkan, daribland har de férbundit sig att vara helt utslappsfria (netto-noll)
tills ar 2040, vilket omfattar bade utslappen fran deras egen verksamhet som utslappen fran
deras produkter nar de ar i bruk hos deras kunder.

Volvo Lastvagnar har till skillnad fran Scania tagit utgangspunkt i en nollutslappsambition
for koldioxid. Dar ndAmner Volvo att elektriska lastbilar redan har lanserats pa marknaden
och kommer pa sikt dominera stadsdistribution, regionala transporter och
anlaggningstransporter. | fas med att tekniken utvecklas och laddinfrastrukturen byggs ut
kommer batterielektriska lastbilar (BEV) att tacka allt fler transportbehov. Fér
fiarrtransporter namns primart branslecellsdrivna lastbilar eller en konventionell
forbranningsmotor som drivs pa férnybara branslen (LNG/HVO).

| Tabell 5 nedan, aterges en sammanstallning och tidslinje dver de viktigaste handelserna
inom omradet utifran ovanstaende underlag och tidigare ndmnda prognoser.

“ Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs stérre vagar, Trafikverket, 2021-02-01
15 Scania’s electrification roadmap, Scania Group, Publicerat 2021-11-24)
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Tidslinje 6ver viktiga handelser fér elektrifieringen av tunga fordon

2020

2021

2022
2023

2024

2025

2030

2035

2040

Volvo Lastvagnar genomfor tester med eldrivna, tunga lastbilar av modellerna Volvo FH och Volvo FM
(fjarr, regional och anlaggning) samt Volvo FMX (anlaggning) primart fokuserat pa tillampning fér
regionala transporter och anlaggningstransport i stadsmiljoer inom Europa. Lastbilarna har tagvikter
upp till 44 ton och rackvidd upp till 300 km. | dec 2020 inleds férsaljningen av Volvo VNR Electric - en
lastbil for regionala transporter - i Nordamerika.

Scania har lanserat en 29-ton BEV for lokala transporter med rackvidd pa 250 km, som behdver 90
minuter for att ladda.

Volvo Lastvagnar kommer fran och med 2021 erbjuda ett komplett program med elektriska drivlinor
pa den europeiska marknaden. Forsaljning av Volvo FH, Volvo FM och Volvo FMX inleds under aret och
rampas upp till volymproduktion under 2022. Programmet omfattar batterielektriska lastbilar for
distribution, sophamtning, regionala transporter och anlaggningstransporter i stadsmiljo.

Vovlo Lastvagnar inleder volymproduktion av Volvo FH, FM och FMX
Scania slapper BEV som kan kora 4 timmar (40 ton) eller tre timmar (60 ton) for regionala transporter

Scania slapper en langvaga lastbil for snabb laddning (45 min) med kapacitet att kdra mellan fyra till
fem och en halv timme, beroende pa om det ar 40 eller 60 ton ekipage.

Scania havdar att de kan elektrifiera de flesta transporter, inklusive bygg-, gruv-, langvagatransporter
och timmerbilar. 10% av deras forsaljning i Europa kommmer att vara elektrifierade fordon. Resten av
artiondet kommer de ha den tekniska mojligheten att elektrifiera i stort sett vilken transport som
helst, men det kommer inte &nnu vara I6nsamt for alla kunder.

Inom EU har teknik- och standardutveckling fér supersnabbladdning (frdn 500 kW) pagatt under en
langre tid och beraknas bli tillgangligt runt 2025.

Kommer 50% av Scanias totala fordonsférsaljning vara elektrifierade.

Volvo Lastvagnar har kommunicerat ett mal om 50% reducerade CO--utslapp fran deras lastbilar. Ar
2030 forvantas ca 25% av nybilsforsaljningen vara BEV och ca 15% branslecellsdrivna lastbilar.

BIL Sweden pekar i sin fardplan ut att 50 procent av nyférsaljningen av tunga lastbilar kan vara
elektriska ar 2030, vilket skulle motsvara inforandet av 4200 nya elektriska lastbilar det aret. Det
motsvarar i sin tur totalt 12 500 elektriska lastbilar i Sverige (15% av flottan) ar 2030.

Trafikverket beddmer att det kan vara foretagsekonomiskt Idnsamt med laddinfrastruktur, utan
statligt stod.

Trafikverket uppskattar att det kommer att finnas 70 000 tunga laddfordon i Sverige.

Scania har mal om netto-noll i utslapp fran sin verksamhet, inklusive utslappen fran deras fordon nar
de ari bruk hos deras kunder.

Volvo Lastvagnar har som mal att hela produktsortimentet ska vara fossilfritt 2040 och 100%
reducerade CO; utslapp fran deras lastbilar. Ar 2040 férvantas ca 40% av nyforsaljningen av lastbilar
vara BEV och ca 40% branslecellsdrivna lastbilar.

Trafikanalys har ocksa gjort bedémningar kring hur vagfordonsflottans utveckling kan se ut
till &r 2030, vilket bland annat har redogjorts i ett PM?° fran 2020. Dar gjordes bedémningen
att el som drivlina enbart kommer utgéra 20% av tunga lastbilar i nyfordonsférsaljning ar

6 Scania’s electrification roadmap, Scania Group, Publicerat 2021-11-24

7 Volvo Lastvagnar lanserar ett komplett program med eldrivna lastbilar i Europa under 2021, Publicerat 2020-11-05
(https://www.volvotrucks.se/sv-se/news/press-releases/2020/nov/volvo-trucks-launches-a-complete-range-of-
electric-trucks-starting-in-europe-in-2021.html)

'8 Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon 1angs storre vagar, Trafikverket, 2021-02-01

9 Elektrifiering och laddning av tunga transporter, Faktablad fran Power Circle, juni 2021

20 vagfordonsflottans utveckling till &r 2030, PM 2020:7, Trafikanalys, 2020
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2030. Ar 2019 bestod 97% av den tunga lastbilsflottan av dieseldrivna lastbilar och givet de
antaganden som gjorts i PM:et skulle det motsvara att fortfarande cirka 85% av
lastbilsflottan ar 2030 bestar av dieseldrivna lastbilar, vilket i sin tur motsvarar ca 80 000
fordon. Motsvarande antal elfordon (exklusive laddhybrider) skulle vid samma tidpunkt
uppga till ca 6 500 fordon.

Bil Sweden sammanstallde nyligen statistik éver andel nyregistreringar av eldrivna
kommersiella tunga lastbilar bade i procent och antal fér &ren 2019-2021, se Tabell 6
nedan?.

Tunga lastbilar, >16 2019 2020 2021
ton

Andel eldrivha 0,04% 0,2% 0,8%
Antal eldrivna 2 8 3]

Utifran ovanstdende underlag forblir slutsatsen att utvecklingen av fordonsflottan ar valdigt
osdker, men det ar samtidigt tydligt att utvecklingen av elektrifierade lastbilar har gatt
betydligt snabbare dn vad som tidigare kunnat férutspas. Sett till de elektrifieringsplaner
som foreligger hos ovanstaende fordonstillverkare, framstar det som sannolikt att andelen
eldrivna lastbilar i nybilsférsaljningen kommer vaxa progressivt fram till ar 2030 och darmed
kommer behovet av infrastruktur for stationar snabbladdning att folja darefter. Det faktum
att knappa 1 procent av nyforsaljningen av lastbilar var elektrifierad féregaende ar (2021),
tyder i sin tur pa att skiftet mot eldrivna lastbilar kan ta tid, och i det korta perspektivet kan
det ta nagra ar innan en noterbar andel av den tunga fordonsflottan ar elektrifierad och
darmed har ett reellt behov av tillgang till publik snabbladdning.

6.2 Behov av stationar laddinfrastruktur

| Trafikverkets regeringsuppdrag for att analysera behovet av laddinfrastruktur for
snabbladdning av tunga fordon langs stérre vagar har ett antal scenarion tagits fram. Utifran
dessa scenarion har Trafikverket gjort en bedémning kring vilken andel av fordonsflottan
som kan tankas nyttja stationar laddning for de givna aren 2030, 2035 och 2040, se Tabell 7
nedan.

Enhet 2030 2035 2040
Lokal (18 200) % 50 60 75
Regional
% 30 50 75
(17 700)
Fjarr (48 300) % 15 30 50

Av Tabell 7, framgar det att enbart ca 15% av fordonen som anvands for fjarrtransporter
férvantas nyttja stationar laddning ar 2030, vars andel successivt kommer dka till ca 50%

2 Fordonsaret 2021 och prognos fér 2022, Bil Sweden, 2021-01-03
22 Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon |angs stérre vagar, Trafikverket, 2021-02-01
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framat ar 2040. Det tydliggor den férvantan som foéreligger kring att utvecklingen av
laddbara fordon for fjarrtransporter kommer ha som stérst genomslag under decenniet
2030-2040. Nagot som inom kartlaggningen tagits i beaktning vid framtagandet av en plan
for utbyggnad av publik snabb laddinfrastruktur till boérjan av det intervallet. Motsvarande
andel av regionala transporter uppgar till 30% ar 2030 som darefter kommer 6ka upp till
75% till &r 2040. Det tyder pa en hoégre andel, men fortsatt relativt begransad andel fordon
for regionala transporter som férvantas vara i behov av stationar laddning fram till &r 2030.

Enligt Power Circle:s faktablad? finns det totalt ca 84 000 lastbilar med en vikt 6ver 3,5 ton i
Sverige, dvs tunga lastbilar. Utifran kérstracka och totalvikt star 21% av lastbilarna for lokala
transporter, 63% for regionala transporter och enbart 16% for fjarrtransporter. Vid slutet av
2020 fanns det totalt ca 30 tunga lastbilar elektrifierade?. Ar 2021 registrerades ytterligare
48 eldrivna tunga fordon?,

Det finns redan idag elektrifierade lastbilsmodeller pa marknaden fér att méta flera av
behoven hos lokala och regionala transporter, varfor elektrifiering av dessa fordon
framforallt forvantas tillta redan i nartid. Nar det daremot kommer till fjarrtransporter gar
fordonstillverkarnas strategier isar nagot. Det finns primart tre alternativsom kan komma att
komplettera varandra: Elektriska lastbilar som laddar vid stationar laddning, elektriska
lastbilar som laddas via elvag och branslecellselektriska lastbilar som kraver
vatgasinfrastruktur. | denna kartlaggning star som tidigare namnt primart den férstndmnda
i fokus.

Europas storsta branschorganisation for bilindustrin, ACEA, har uppskattat att det totalt kan
behdvas 350 publika och semi-publika laddpunkter med hog effekt i Sverige vid 2025 och
motsvarande 1200 stycken vid 2030%. Idag saknas denna infrastruktur nastan helt. Totalt
vantas enbart ca 5% av laddningen ske med hogre effekter och vid publika laddstationer.
Det kan dock aven finnas behov av publik laddinfrastruktur med lagre effekter, dar
chaufférerna exempelvis har sin dygnsvila.

6.3 Forslag pa utbyggnadstakt av grundlaggande laddnatverk

Foljande avsnitt ar uppdelat i tva delar, dar forsta delen berér hur storleksordningen av antal
foreslagna laddpunkter har uppskattats inom kartlaggningen, och andra delen redogér for
sjalva forslaget till utbyggnad av ett grundlaggande laddnatverk.

| foljande avsnitt ar det viktigt att sarskilja pa laddstation och laddpunkt. Laddstation avser
en geografisk plats med maéjlighet till laddningen bestaende av en eller flera laddpunkter
som kan ladda ett eller flera fordon. Laddpunkt avser i sin tur ett eluttag med mojlighet for
ett fordon at gangen att ansluta. Laddpunkt i detta sammanhang har betraktats som
teknikneutralt och ar sdledes inte |ast till enbart en typ av laddningsteknik, t.ex. kabel eller
pantograf.

Uppskattning av antal laddpunkter

Inom kartlaggningen har det konstaterats att det rader en gemensam syn och férvantan pa
att en stor del av framtidens tunga transporter kommer utféras med elektrifierade fordon,
vilka i sin tur medfor ett behov av laddinfrastruktur.

Som tidigare namnt, har ACEA uppskattat att det ar 2025 kommer behévas 350 publika och
semi-publika laddpunkter med hog effekt i Sverige och motsvarande 1200 laddpunkter vid

25 Elektrifiering och laddning av tunga transporter, Faktablad fran Power Circle, juni 2021
% Fordonsaret 2021 och prognos fér 2022, Bil Sweden, 2021-01-03
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ar 2030. D& denna kartlaggning enbart fokuserar pa publika laddpunkter, kravs det dock en
battre forstaelse kring hur dessa olika laddtyper fordelar sig sinsemellan. Inom
kartlaggningen har det darfor behovts goras ytterligare uppskattningar kring detta.

For det andamalet har Trafikverket i sitt regeringsuppdrag for laddinfrastruktur?®> uppskattat
hur stor andel av den tunga trafiken ar 2030 som bed6ms nyttja laddning, vilket bedéms
motsvarar totalt 21 655 elektrifierade tunga fordon det aret, se Tabell 8. Trafikverket har aven
gjort en beddmning kring hur olika laddtyper kommer nyttjas for respektive typ av
distributionsfordon, vilket aterges i Tabell 9 nedan.

. Regionala
Ar 2030 Lokala fordon 9 Fjarrfordon Totalt
fordon
Antal fordon
18 200 17 700 48 300 84 200

totalt
Andel
elektrifierade 50% 30% 15% 15-50%
fordon
Antal
elektrifierade 9100 5310 7245 21655
fordon
Ar2030 Lokala fordon Regionala fordon Fjarrfordon
Andel vid 80% 80% 60%
depaladdning ? ? ?
Andel vid semi- 15% 15% 20%
publik laddning ? ? ?
Andel vid publik

. 5% 5% 10%
laddning
Totalt 100% 100% 100%

Utifran uppskattningarna i Tabell 8 och Tabell 9 ovan, ar det tydligt att enbart en liten andel
av den totala laddningen férvantas ske vid publika laddstationer. Vid ett antagande om att
antal elektrifierade fordon férdelar sig enligt bedémd andel av energiintag fran olika
laddtyper ges foljande fordelning, se Tabell 10 nedan.

25 Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon I&ngs stérre vagar, Trafikverket, 2021-02-01
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Ar2030 Lokala Regionala Fjarrfordon Totalt antal
fordon fordon fordon

Depaladding 7280 4248 4 347 15 875

Semi-publik 1365 797 2174 4 335

laddning

Publik laddning 455 266 725 1445

Totalt 9100 5310 7 245 21655

Utifran Tabell 10, kan det konstateras givet foreliggande antaganden, att andelen fordon
som kommer nyttja publik laddning (totalt 1 445 fordon) ar i storleksordningen en fjardedel
av de som kommer nyttja semi-publik laddning (totalt 4 335 fordon). Appliceras denna
fordelning (75/25) pa behovet av antal semi-publika och publika laddpunkter som
uppskattats av ACEA kan motsvarande behov av publika laddpunkter nationellt beraknas.
Det bér dock betonas att uppskattningen ar baserad pa flera antaganden som inte
ndédvandigtvis behdver vara sanna eller falla in 6ver tiden, t.ex. att antal elektrifierade fordon
fordelar sig enligt uppskattad fordelning mellan de olika laddtyperna. Trots osakerheter,
bedéms uppskattningen givet radande kunskapslage ge en tillracklig fingervisning kring
storleksordningen av antal laddpunkter som utgangspunkt till kartldaggningen och férslaget
till utbyggnadstakt for regionen.

Om det vidare antas att ovanstaende laddpunkter skulle férdelas jamnt 6ver rikets 21
regioner kan genomsnittligt antal laddpunkter per region uppskattas. Beroende pa vilken
region som star i fokus, ar denna uppskattning sannolikt under- eller 6verskattad, givet att
varje region har sina egna forutsattningar och darmed sarskilda behov av stationar
laddinfrastruktur. En aspekt som dessutom kan skilja sig at stort sinsemellan regioner. |
genomsnitt skulle detta dock innebara att det till &r 2025 i genomsnitt behdvs 4 publika
laddpunkter per region och 14 publika laddpunkter per region till &r 2030. Det forutsatter
dock att samma férdelning mellan semi-publik och publik laddning galler ar 2025 som foér
ar 2030, vilket ar mindre sannolikt givet att dels segmentet for fjarrtrafik (som har hogre
andel publik laddning) inte férvantas utvecklas i samma takt som évriga segment till ar
2025. Uppskattningen av 4 publika laddpunkter per regionen kan ur den bemarkelsen vara
hogt raknat.

Nationellt, ar Region Jamtland Harjedalen inte en av de mest tungt trafikerade regionerna i
landet, dar regionen exempelvis idag star for enbart omkring 2% av totalt lossad mangd
gods nationellt, vilket kan stallas i relation till det nationella genomsnittet pa 5% per region.
Genomsnittligt uppskattat antal laddpunkter per region bedéms darfér vara i en relativt
relevant storleksordning for denna kartlaggning som riktlinje, dar det dock bér namnas att
etableringen av 4 laddpunkter indikerar en aningen proaktiv utbyggnad i jamférelse med
exempelvis regionens andel av lossad mangd gods nationellt.
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Forslag till utbyggnad av grundldggande laddndatverk

Utifrdn ovanstaende uppskattningar har kartlaggningen landat i foljande férslag for
utbyggnad av ett grundlaggande natverk, se Figur 5 nedan.

2022 2025 2030
Rastplats Odenskog | 1-2 laddpunkter > 1-2 laddpunkter (ytterligare) >
Sveg | 1-2 laddpunkter > 1-2 laddpunkter (ytterligare) >
Rastplats Gimarasten | 12 laddpunkter >: 12 laddpunkter {ytterligare) >
Rastplats Are/Bjérnange i AR Ry >
Rastplats Stromsund ] 12 laddpunkter >
Rastplats Svenstavik (ny) | 1-2 ladd punkter >
Totalt
Antal laddpunkter: 3-6 6-12 9-18

| ett forsta skede féreslds en utbyggnad av laddstationer i Ostersund (rastplats Odenskog),
Sveg (plats €] identifierad) samt Giman (Rastplats Gimarasten). Varje laddstation foreslas
initialt utrustas med 1-2 laddpunkter med hog effekt (500kW) fér tunga fordon. Det skulle
totalt motsvara etablering av omkring 3-6 laddpunkter i regionen till ar 2025, vilket kan
jamforas med de uppskattade genomsnittliga 4 laddpunkterna per region som beraknades
fram i kapitlet ovan. Natverket skulle framforallt starka utbudet av laddinfrastruktur i de
centrala, 6stra och sydliga delarna av regionen.

Pa sikt fram till ar 2030 i takt med att aven fler fjarrfordon sannolikt har hunnit bli
elektrifierade, foreslar kartlaggningen att ett geografiskt stérre natverk med ytterligare
publika laddstationer byggs ut for att svara upp mot det utékade behovet. Detta avser
framforallt etablering av tillkommande laddstationer vid Are (rastplats Are/Bjérnange),
Stromsund (rastplats Stromsund) samt i Svenstavik (rastplats Svenstavik). Varje laddstation
foreslas aven i detta fall initialt utrustas med 1-2 laddpunkter med hog effekt (700kW) for
tunga fordon, primart motiverat av att prognoserna for framférallt fjarrtrafiken pekar mot att
omstallningen framst kommer ske under 2030-2040. Dartill foreslar utredningen att
beroende pa hur snabbt inférandet av elektrifierade fordon sker inom de olika segmenten
(lokala, regionala och fjarrfordon) att det eventuellt kommer uppsta ett behov av att bygga
ut med ytterligare laddpunkter vid de laddstationer som byggdes ut forst under 2023-2025.
Det skulle primart réra sig om ytterligare 1-2 laddpunkter (700 kW) per station. Ett sddant
natverk skulle &r 2030 motsvara omkring 9-18 laddpunkter i regionen och erbjuder
laddinfrastruktur i samtliga vaderstreck.

Med 9-18 laddpunkter kommer regionen redan ligga i storleksordningen med det
genomsnittliga 14 laddpunkter per region som uppskattades ovan med utgangspunkt i
ACEA:s beddmning av behov for laddpunkter till ar 2030. Beroende pa hur marknaden
utvecklar sig fram till ar 2030 och framférallt inom segmentet for fjarrfordon har ett antal
ytterligare strategiskt viktiga platser identifierats inom kartlaggningen, som skulle kunna
vara motiverade att dven dvervaga att utrustas med publika laddstationer pa sikt. Foljande
rastplatser har identifierats, dar samtliga utom rastplats Storlien har restaurang i anslutning
till platsen:
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- Rastplats Storlien

- Rastplats Krokom

- Rastplats Mattmar

- Rastplats Hoting

- Rastplats Ytterhogdal

6.4 Kosthadsuppskattning

Det finns idag laddare med CCS-uttag (Combined Charging System) som mojliggor
laddningen via likstrém (DC) och darmed kan leverera upp till 400 kW. Dessutom pagar det
arbete med att ta fram en standard for hogre effekter. Enligt Power Circle:s faktablad?
kommer det troligen ar 2025 finnas laddare som klarar av 750 kW och vid 2030 upp emot
1000 kW. Idag ar det dock lastbilarnas férmaga att ta emot hogre laddeffekter som
begransar.

Det finns sedan tidigare kostnadsuppskattningar for etableringen av publika snabbladdare,
vilka bland annat redovisats i Trafikverkets regeringsuppdrag kring stationar
laddinfrastruktur?® samt i regeringens promemoria for statligt stod till regionala
elektrifieringspiloter?’. Denna siffra har uppskattats till omkring 5 000 kr/kW fér en publik
laddare, vilket inkluderar kostnaderna for elnatsanslutning, transformatorstation och en
upprakning av serviceavtalet 6ver anslutningens avskrivningstid pa 25 ar.

| takt med att storre volymer av laddare kommer tillverkas och képas in, kommer sannolikt
kostnaden for snabbladdare att sjunka 6ver tiden. Darfér har Trafikverket aven gjort en
uppskattning om olika kostnadsnivaer enligt Tabell 11 nedan.

Kostnadsniva Publik laddare
Lag 4 200 kr/kW
Medel 5250 kr/kW
Hég 6 300 kr/kW

| denna kartlaggning har en kosthnad om 5 000 kr/kW antagits i enlighet med regeringens
promemoria for statligt stod till regionala elektrifieringspiloter?’. P4 kort sikt har en effekt
om 500 kW per laddpunkt antagits och pa sikt utgar kostnadsuppskattningarna fran en
effekt om 700 kW per laddpunkt.

Givet ovanstaende forslag till utbyggnad av ett grundlaggande natverk blir
kostnadsuppskattningen (Mkr) for respektive laddstation och totalt enligt Tabell 12 nedan:

26 Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon 1angs stérre vagar, Trafikverket, 2021-02-01
27 promemoria - Statligt stéd till regionala elektrifieringspiloter, Regeringskansliet, 2021-07-26
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Laddstation Antal 2023-2025 Antal 2025-2030 Totalt
laddpunkter (Mkr) laddpunkter (Mkr) (Mkr)

Rastplats 1-2 2,55 1-2 3,57 6-12

Odenskog

Sveg 1-2 2,5-5 1-2 3,5-7 6-12

Rastplats 1-2 2,5-5 1-2 3,5-7 6-12

Gimarasten

Rastplats - - 12 35-7 3,5-7

Are/Bjérnange

Rastplats - - 12 35-7 3,5-7

Stromsund

Rastplats - - 1-2 3,57 3,5-7

Svenstavik

Totalt 3-6 7,5-15 6-12 21-42 28,5-57

Sammanfattningsvis skulle utbyggnadsforslaget fran kartlaggningen pa kort sikt innebara
en investeringskostnad mellan 7,5 - 15 miljoner kronor under aren 2023-2025 samt en
investeringskostnad pa uppemot 28,5 - 57 miljoner kronor fram till a&r 2030 beroende pa val
av utbyggnadstakt och antal laddpunkter per laddstation i Region Jamtland Harjedalen.
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7 Slutsatser

Utifrdn prognoser och underlag som redogjort i kapitel 5.7 Utveckling av fordonsflottan och
5.2 Behov av stationdr laddinfrastruktur har det konstaterats att det, nationellt, finns en stor
forvantan kring utvecklingen och inférandet av elektrifierade tunga fordon fram till ar 2040.
Bade Volvo och Scania planerar for en stérre introduktion av batterielektriska lastbilar under
tidigt 2020-tal. Initialt kommer fokus vara pa fordon tillampade fér lokala och regionala
transportuppgifter, men fram mot 2025 férvantas aven fordon anpassade for fjarrtrafik att
innefattas. Studerade prognoser tyder dock pa att andelen elektrifierade lastbilar i
nyfordonsfoérsaljningen kan forvantas 6ka mest fran bdrjan av andra halvan av 2020-talet
och darefter 6ka sin andel successivt. Med det sagt beddms dock enbart en begransad
andel av den tunga fordonsflottan vara elektrifierad fram till &r 2030, vilket ar det artal som
kartlaggningen tagit fram ett utbyggnadsférslag till.

Utifran genomférda intervjuer aterges dock en aning mer restriktiv forvantan kring
elektrifieringen av tung trafik, dar enbart omkring en trejdedel av de intervjuade aktdrerna
idag har konkreta planer pa att i nartid elektrifiera delar av sina transporter. Det talar anda
for att féorvantningarna pa elektrifiering av tung trafik i nartid skiljer sig &t mellan aktorerna
inom regionen och nuvarande elektrifieringsplaner dven pa sikt skiljer sig mot
forvantningarna nationellt. Utdver att transporterna sallan har fasta rutter och
aterkommande uppehall vid enskilda rast- och viloplatser, ndmns avsaknad av
laddinfrastruktur, utbud av tunga elfordon och ekonomiska incitament som sarskilt kritiska
for omstallningen till elfordon.

Behovet av laddinfrastruktur kommer till stor del bero av hur marknaden fér tunga
elektrifierade lastbilar utvecklas samt hur fordonsbestandet éver tid skiftar mot att utgodras
av fler eldrivna lastbilar. Det finns en stor osakerhet kring i vilken takt batterielektriska
lastbilar kommer att inféras och darmed hur det reella behovet av laddinfrastruktur
kommer att félja. Det bor dock noteras att forvantan kring andel av elektrifierade tunga
fordon i den nationella nyfordonsférsaljningen fram till 2030 har kraftigt skrivits upp enbart
under de senaste aren, vilket indikerar att utvecklingen gar fortare an férvantat. Liknande
trend kan noteras for motsvarande siffror inom personbilsférsaljningen och inforandet av
laddfordon for enbart nagot ar sedan, vilket ar ett segment som kommit langre an den
tunga trafiken avseende elektrifiering.

Behovet av olika typer av laddning (depd, semi-publik och publik) kommer dartill att férhalla
sig till bade det totala behovet av laddinfrastruktur som till vilka typer av transporter som
primart elektrifieras (lokal, regional, fjarr). Behovet av olika laddtyper férvantas darmed
andras 6ver tid, aven om publika laddning férvantas sta for en évervagande liten andel bade
pa kort och lang sikt.

Det finns en uttryckt politisk ambition om att paskynda elektrifieringen av godstransporter
och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i sddan takt att det inte utgor ett hinder
for elektrifieringen. Givet kartlaggningens analys och slutsatser kring de regionala aktdrernas
planer for elektrifieringen, ar beddmningen att utbudet av laddinfrastruktur sannolikt
kommer behoéva forega efterfragan fran elfordon for att aktérerna ska vaga investera i
elektrifierade tunga fordon. Detta bedéms som sarskilt kritiskt pa kort sikt, men kan
sannolikt aven vara relevant under stora delar av utbyggnadsférslaget fram till 2030.

Ur denna kontext, kan varje region sannolikt ha en strategiskt viktig roll att fylla for att
skynda pa elektrifieringen regionalt. Om privata aktorer inte formar att bygga ut
laddinfrastrukturen i tillracklig takt kan aktorer nationellt (Trafikverket) och regionalt
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(regioner) sannolikt fylla en viktig roll i utbyggnaden av publik laddinfrastruktur for att pa sa
satt 6ka takten i omstallningen. Beroende pa hur proaktiv regionen valjer att vara kring sina
planer pa att etablera publik laddinfrastruktur kan utbyggnadstakten skilja sig at, vilket
representeras av angivet intervall for antal laddpunkter per laddstation i kartlaggningens
forslag till utbyggnad av ett grundlaggande laddnatverk.

8 Nasta steg

WSP ser positivt pd en fortsatt samt 6kad dialog och samverkan mellan regionen,
kommunerna, de regionala transportaktérerna, berdrda elnatsagare och andra intressenter i
frdgan, nar arbetet tas vidare med att genomféra regionala elektrifieringspiloter framover.
For detta andamal, foreslar WSP att det fortsatta arbetet tas vidare i tva huvudspar:

1) Arbeta vidare med de utpekade platserna mer i detalj
2) Forbereda och formera sig ytterligare infér ansokan till stod for regionala
elektrifieringspiloter under kommande aret

Forsta delen avser primart att fortsatt utreda de utpekade platserna mer i detalj avseende
exempelvis vem som ar markagare, vilka intressenter som beroérs av den specifika platsen,
peka ut exaktare placering av laddpunkt/er inom omradet samt belysa fragor géllande vem
som ska aga, férvalta och finansiera laddstationen. Aven en mer formell process och dialog
med berdért elnatsbolag foreslas i detta skede.

Andra delen avser snarare en fortsatt dialog och samverkan med berdrda intressenter for att
ytterligare formera sig infor faktiskt genomférande av regionala elektrifieringspiloter. Fokus
har forelas dels vara pa att fora en fortsatt konkret dialog kring respektive plats samt vilka
aktorer som ar intresserande av att bidra i ett sddant projekt, samt dels vilken roll dessa
aktorer kan tankas fylla bade i sjalva ansékan som i ett mer genomférande skede.

For att arbeta vidare med de bada stegen foreslar WSP att ett flertal runda bordsamtal med
berérda intressenter/aktorer for respektive plats genomférs inom regionen som uppstart i
det fortsatta arbetet.
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