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1. Sammanfattning

For att accelerera omstallningen till elektrifierade transporter dr laddinfra-
strukturen en viktig faktor, och dér sker stora investeringar fran bade privat och
offentligt héll for att driva pé arbetet. Samtidigt finns det manga fragor och behov av
kompetens och analyser som visar pa hur och var en sadan infrastruktur kan behova
utvecklas. Detta dr ett faktabaserat underlag som har tagits fram i1 samarbete mellan
Electrification Hub, Milardalsradet och Trafikverket region Ost inom ramen for
Godstransportradet i Stockholm-Mélarregionens arbete med elektrifiering. Syftet har
varit att skapa en grund for snabbare omstéillning genom insatser, ledarskap, samt
samarbete mellan bade offentliga och privata beslutsfattare och organisationer.

Inom det svenska klimatpolitiska ramverket d&r huvudmélet att Sverige ska uppna
nettonollutslapp av CO2 ar 2045. For transportsektorn finns dven ett etappmal om att
minska végtrafikens utsldpp med 70 procent till &r 2030 jamfort med 2010 ars nivaer.
For att uppfylla klimatmalen kommer en omstillning av transportsektorn att behovas.
Det innebér en palett av olika 16sningar och ett utokat anvéindande av olika fossilfria
drivmedel sa som exempelvis el, vétgas, biogas, och andra biodrivmedel. De tunga
transporterna uppskattas i dagsléget sta for cirka 6,5 procent av Sveriges totala
klimatutsldpp. Mycket talar for att elektrifieringen av de tunga lastbils-

transporterna kommer att vara en viktig pusselbit for att minska klimatutslappen och
na satta klimatmal. Denna utredning fokuserar pa elektrifieringen av tunga lastbils-
transporter och syftar till att skapa bittre kunskap om behovet av publik laddinfra-
struktur for tung lastbilstrafik 1 Stockholm-Malarregionen. I utredningen analyseras
behovet av publika laddpunkter for tung lastbilstrafik 1 Stockholm-Malarregionen ér
2030 respektive ar 2040.

Analyserna 1 utredningen genomfordes genom att sammanstélla information frén
tidigare publicerade studier och officiellt tillgidnglig statistik. I utredningen samman-
stélls bland annat nuvarande status avseende teknik och marknad for eldrivna
lastbilar. Darutover studeras visentliga teknik- och marknadsutvecklingstrender for
elektrifiering av tunga lastbilstransporter som kommer paverka och styra
utvecklingen under kommande é&r.

Sammanfattningsvis visar analyserna att behovet av publik laddinfrastruktur for den
tunga lastbilstrafiken i Stockholm-Mailarregionen kommer att 6ka markant under
kommande éar. Till ar 2030 bedéms mellan 150 och 700 publika laddpunkter behovas
1 Stockholm-Mailarregionen for att tillgodose behovet av publik laddning i regionen.
Till ar 2040 bedoms behovet av laddpunkter ha 6kat ytterligare, till mellan 800 och
3200. Aven placeringen av laddpunkterna, storlek pa laddstationer samt tekniska
aspekter sa som laddteknik och tillgénglig laddeftekt ar viktiga parametrar att beakta
for att mota det framtida behovet. En genomténkt hierarki av stora, medelstora och
sma laddstationer kommer att vara avgdrande for att stodja en storskalig elektrifiering
av den tunga lastbilstrafiken.



I utredningen har cirka 200 platser i Stockholm-Mélardalen identifierats som regel-
bundet anvénds for publik och semi-publik uppstéllning av tung lastbilstrafik. Dessa
platser, som till stor del finns lokaliserade i étta storre noder och léngs sex storre
végstrak, kommer vara viktiga platser for att etablera laddinfrastruktur under
kommande &r. Utredningen visar dven att det planeras fér en omfattande utbyggnad
av publika laddstationer i regionen. Bland annat planeras cirka 200 laddpunkter
utformade for den tunga lastbilstrafiken pa 56 olika platser vilka finansieras fran
Klimatklivet och Regionala Elektrifieringspiloter. Den planerade utbyggnaden
innebar att ett viktigt och betydande steg for att uppna behovsbilden for ar 2030 tas

i nartid. Dock kommer fortfarande en 6vervildigande majoritet av alla identifierade
uppstillningsplatser i regionen, dven efter den nuvarande planerade utbyggnaden,
inte ligga ndra en publik laddpunkt. Dértill kommer EUs-regelverk att reglera hur tétt
laddstationer ska ligga och hur mycket effekt som finns tillgénglig pa varje
laddstation. Sammantaget bedoms dérfor att fler publika laddstationer kommer att
behova anlidggas och att tekniska 16sningar och tillgdnglig effekt pé laddstationerna i
regionen regelbundet behover revideras och uppgraderas under kommande
decennium.

Eftersom elektrifieringen av den tunga lastbilsflottan fortfarande &r i startgroparna
ar det naturligt med flera utmaningar kopplat till utvecklingen under kommande ar.
Bland annat har utmaningar som har att goéra med olika teknikval, affarsmodeller,
standardisering av exempelvis bokningssystem och andra kompletterande
ekosystemtjdnster identifierats. For den fysiska planeringen, vilket varit
utredningens fokus, har tre huvudutmaningar identifierats. Dessa ér:

Agarskap: Det finns utmaningar kopplat till vilken aktdr som driver frigan kring
utbyggnaden av framforallt smi och medelstora laddstationer i mer perifera

omrdden som antagligen kommer ha svart att na tillracklig 16nsamhet. Utmaningen &r
sarskilt pdtaglig 1 ndrtid innan en storskalig elektrifiering av lastbilsflottan pabdrjats
och efterfrigan pé publik laddning &r 14g. Utdver utmaningar kopplat till lonsamhet
kommer publik laddning av lastbilar behdva ske pa betydligt fler platser dn de platser
dér konventionella lastbilar tankar 1 dagslidget. Exempelvis kommer behov av publik
laddning finnas vid statliga rastplatser samt vid privata verksamheter. Detta innebér
att aktorer som hittills inte behovt fokusera pa drivmedelsfrdgan kommer att behdva
ligga mer fokus pé detta, hitta sin roll och finna affirsmodeller som fungerar i ett
elektrifierat transportsystem. Val som dessa aktorer maste gora innebér bland annat
huruvida aktorerna ska finansiera och erbjuda laddning i egen regi eller hitta olika
samarbetsformer med andra aktorer.

Plats- och ytbehov: I dagsliget pekar mycket pa att det i ménga fall rdder brist pd
anordnande uppstéllningsplatser for den tunga lastbilstrafiken, sérskilt i1 titbefolkade
omréden. Till f6ljd av bristen pa anordnad yta stiller sig manga lastbilar pa icke
anordnade ytor, ofta med problem kopplat till exempelvis trygghet och arbetsmiljo
bade for forare och allminhet som f6ljd. Det storsta uppstillningsbehovet och dven
det framtida publika laddbehovet i1 Stockholm-Maélarregionen beddms finnas 1 tit-
befolkade omrdden dér det rader brist pa tillgdngliga ytor. Bristen pa ytor skapar
utmaningar for att mota det 6kande behovet av anordnad uppstillning som laddning
av ellastbilar stéller krav pa.

Effektbehov: Den tredje identifierade utmaningen dr kopplad till tillgéngligheten pé



eleffekt for olika storlekar pa laddstationer. For stérre och medelstora laddstationer
kommer effektbehovet i maxtimmen vara hogt men dven varierat 6ver dygnet. Detta
innebér utmaningar i form av att bade klara det hdga behovet samt att jimna ut och
klara variationen pi ett bra sétt. Mindre laddstationer har inte samma behov av hoga
effekter men kommer i storre utstrickning ligga i mer perifera omrdden som ofta har
ett svagare elnit. [ vissa fall kan dven avstandet till anslutningspunkter i elnitet vara
en utmaning for dessa laddstationer. Atgérder i form av stirkta regional- och lokalnit
kommer troligtvis att behdvas pd manga platser vilket kan innebéra langa ledtider.

Eftersom elektrifieringsfragan &r komplex och stricker sig 6ver flera kompetens- och
ansvarsomraden kommer inte alla utmaningar att kunna losas av en enskild aktor. En
framgéngsfaktor for att hitta fungerade 16sningar kommer vara ett utdkat och ford-
jupat samarbete mellan aktorer. Aven forbittrad statistik och 6kad tillgang pé detal-
jerade dataunderlag bedoms som avgorande for att 16sa utmaningar pa ett

effektivt sétt. For aktorer som jobbar med fysisk planering, det vill sdga framfor allt
myndigheter, regioner och kommuner finns flera mdjliga tgdrder som kan skynda pa,
bidra till 6kad elektrifiering och underlitta utbyggnaden av publik laddinfrastruktur.

Atgirderna summeras kortfattat nedan:

* Inkludera elektrifieringen av lastbilstransporter pa ett tydligare sitt i den
kommunala, regionala och statliga planeringen.

» Myndigheter och regioner bor genomfora kontinuerlig uppf6ljning och koordinering
av marknadens behov och utbyggnadstakten av laddinfrastruktur.

« Kartldgga den tunga lastbilstrafikens behov av laddning samt forutsattningar pa
specifika platser i Stockholm-Malarregionen.

* Ta fram en mélbild for elektrifiering av den tunga lastbilstrafiken for lanen 1
regionen och pé nationell niva. Mélbildsarbetet bor foljas upp med strategier och
handlingsplaner som pekar ut insatsomraden och specifika insatser som ska
prioriteras under kommande éar.

Electrification
Hub

Electrification Hub &r en innovationsaccelerator som driver pa en hallbar omstélining
kring energi, elektrifiering och mobilitet, med fokus pa tyngre transporter. Partners finns
inom industri, akademi och offentlig sektor i Sverige och globalt.

& TRAFIKVERKET

Trafikverket &r en statlig myndighet som ansvarar fér langsiktig planering av
infrastruktur for vag, jarnvag, sjofart och Iuftfart, samt for byggnation och drift av
statliga vagar och jarnvagar.

Malardalsradet &r en politisk samverkansorganisation for kommuner och regioner i
Stockholm-Mé&larregionen som driver medlemmarnas fragor for konkreta resultat inom
infrastruktur och kompetensforsorjning i samarbete med néaringsliv och akademi.
Malardalsradet och Trafikverket driver tillsammans ett storregionalt Godstransportrad.



2.1 Bakgrund

Inom det svenska klimatpolitiska ramverket ar huvudmalet att Sverige ska uppna nettonollutslapp
av CO2ar 2045. For transportsektorn finns dven ett etappmal om att minska vagtrafikens utslapp
med 70 procent till ar 2030 jamfért med ar 2010 ars nivaer (Fossilfritt Sverige, 2023). Inrikes
transporter star for cirka en tredjedel av Sveriges totala CO2-utslapp. Tunga fordon star i sin tur
for cirka en tredjedel av vagtrafikens totala utslapp, vilket motsvarar cirka 6,5 procent av Sveriges
totala klimatutslapp (Naturvardsverket, 2023). For att uppfylla klimatmalen kommer en
omstallning av transportsektorn att behdvas vilket innebar en palett av olika 16sningar och ett
utdkat anvandande av flera olika fossilfria drivmedel som exempelvis el, vatgas, biogas, och
andra typer av biodrivmedel. Elektrifieringen av transportsektorn, med elektrifiering av tunga
fordon som en central del, kommer utgéra en viktig och betydande pusselbit for att reducera
transportsektorns klimatavtryck. For att mojliggéra en konkurrenskraftig elektrifiering av
transportsektorn kommer dock flera utmaningar att behdva I6sas. Bland annat finns ett behov av
publik laddinfrastruktur som méter den tunga lastbilstrafikens behov.

2.2 Syfte

Denna utredning syftar till att skapa battre kunskap om behovet av publik laddinfrastruktur for
tung lastbilstrafik i Stockholm-Malarregionen. | utredningen analyseras behovet av publika
laddpunkter for tung lastbilstrafik ar 2030 respektive ar 2040.

2.3 Avgransningar

2.3.1 Generella avgransningar

Elektrifieringen av transportsektorn kan genomforas genom olika tekniska l6sningar. Denna
utredning fokuserar huvudsakligen pa batterielektrifiering av lastbilstransporter och stationar
laddning vilket idag ar en huvudinriktning inom branschen. Utredningen avgransas till att studera
publika laddplatser! fér tung lastbilstrafik, det vill séga lastbilar som vager Gver 3,5 ton.

| utredningen berdrs andra teknikval an batterielektrifiering och stationdr laddning och aven
privata’ och semi-publika’ laddstationer. Detta i syfte att belysa exempel samt 6ka lasarens
forstaelse.

L Se avsnitt 2.5 fér begreppsdefinitioner



2.3.2 Geografiska avgransningar

Utredningen avgransas geografiskt till ett omradde som omfattar Dalarnas lan, Gotlanq_s 1an,
Gévleborg_s lan, Stockholms 18n?, S6dermanlands 1&n, Uppsala lan, Vastmanlands 1an, Orebro
lan samt Ostergdtlands lan. Omradet illustreras av Figur 1,

Figur 1, lllustration dver utredningens geografiska avgransning

2 Stockholms 13n ingar 6vergripande i utredningen. Det har tidigare genomforts en studie med specifikt fokus Stockholms 1an dar mer

ingadende analyser av behovet av uppstallning och laddplatser genomfors. Se denna studie for mer ingaende information om Stockholms
lan.



2.4 Metod

Uppskattningen av antalet lastbilstransporter, prognoser for elektrifiering av lastbilar samt
uppskattningar av behovet av publik laddning har gjorts genom att sammanstélla information fran
tidigare publicerade studier, officiellt tillganglig statistik samt fran Samgods-modellen.
Huvudkallorna har varit:

e Truck stop locations in Europe (ACEA, 2021)

e Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs storre vagar
(Trafikverket, 2021)

o Lastbilsstatistik fran Trafikanalys (Trafikanalys, 2022)

o Uppstaliningsplatser och laddstationer fér tung lastbilstrafik i Stockholms lan
(Trafikverket/Sweco, 2022)

e Trafikméatningar ( , 2023)

e Underlagsdata fran Samgodsmodellen

Uppskattningar av behovet av publik laddning genomférs pa en évergripande niva genom enklare
analyser och berakningar. Da det enbart finns begransat med bakgrundsmaterial specifikt for de
studerade lanen behdvs flera antaganden goras for att kvantifiera det framtida behovet. Gjorda
antaganden presenteras senare i rapporten.

For att diskutera utmaningar och olika aktorers roller kopplat till elektrifieringen av tunga
lastbilstransporter har aven en digital workshop med olika berdrda aktoérer (bland annat
kommuner, regioner, myndigheter och elnatsbolag) genomforts.


https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation

2.5 Begreppsdefinitioner

Nedan gors en kortfattad beskrivning av viktiga ord och begrepp som anvéands i denna rapport.
AC-laddning — Laddning dar elnatets vaxelstrdm omvandlas till likstrém via ombordladdare
DC- laddning — Laddning dar elnatets vaxelstrdm omvandlas till likstrém i extern laddare.

Icke anordnad uppstéllningsplats — En yta som anvands for uppstallning av lastbilar men som
inte ar utpekad/utformad for detta andamal.

Laddinfrastruktur - Anvands i denna utredning som ett brett samlingsnamn for all den
infrastruktur som mojliggdr laddning av elfordon. Begreppet inkluderar bland annat
laddare/laddpunkter, laddstolpar, elektrisk utrustning, kablar och transformatorstationer som
kravs for att laddning ska kunna utféras.

Laddare/Laddpunkt — En laddare eller laddpunkt ar den hardvara som tillhandahaller strom for
laddning av elfordon.

Laddkontakt — Den del av laddaren som kopplas till elfordonet.

Laddstation — En laddstation ar en plats dar en eller flera laddbara fordon kan ladda. |
laddstationen finns en eller flera laddare/laddpunkter.

Lastbilstransport — Fran dess att en lastbil ar tom och lastas tills dess att gods lastats av och
lastbilen blir helt tom igen.

Normalladdning - Syftar till laddning som sker med laga och medelhdga effekter.
Normalladdning ar ofta mer skonsamt fér batterierna an snabbladdning (se nedan) men innebar
ofta langre laddtider.

Ombordladdare — Kraftelektronik pa elfordon som omvandlar vaxelstrom till likstrom.

Publik uppstallningsplats/laddstation — En uppstaliningsplats/laddstation som ar 6ppen att
anvandas av allman trafik.

Privat uppstallningsplats/laddstation — En uppstallningsplats/laddstation som inte ar 6ppen att
anvandas av allménheten. Det kan exempelvis réra sig om en uppstalliningsplats/laddstation inne
pa ett verksamhetsomrade som enbart ar tillganglig for fordon som tillhor ett transportforetag eller
verksamhet som drivs pa platsen.

Uppstéllningsplats — En plats dar det ar mojligt att parkera eller stalla upp lastbil och/eller ett
slap.®

Rastplats — Notera att vi i denna utredning anvander begreppet rastplats i en bredare mening én
att enbart syfta till Trafikverkets rastplatser. En rastplats definieras som en anordnad och
dedikerad plats for uppstallning av lastbilar med tillgang till service eller faciliteter av nagot slag
(exempelvis toaletter, bankar, butik och/eller restaurang). En rastplats kan vara utpekad och
anordnad av Trafikverket, en kommun eller drivas av kommersiella aktorer.

Semi-publik uppstallningsplats/laddstation - En uppstaliningsplats/laddstation som kan
anvandas av fordon som har ratt att nyttja platsen. De fordon som har ratt att nyttja platsen kan
tillhora flera transportféretag. Ofta har fordonet som nyttjar uppstaliningsplatsen/laddstationen ett
syfte att vara pa platsen, till exempel for att lasta eller leverera gods.

Snabbladdning — Laddning som sker med hdga effekter. De hoga effekterna mojliggér att
fordonen kan laddas snabbare an vid normalladdning.

3 Notera att vi i denna studie valt en bredare definition av en uppstéllningsplats &n Trafikverkets generella definition av begreppet vilket ar
"En uppstéliningsplats &r en sidoanldggning avsedd fér uppstéllning av fordon dér lastbilsparkering &r tillaten och som &r lamplig for detta
dndamal. En uppstéliningsplats &r 6ppen for allmén trafik och tilldter en tidsbegrédnsad uppstélining (max 24 timmar), for kortare raster
och dygnsvila.”.



3.1 Olika typer av lastbilstransporter

Enligt uppskattningar gjorda av Trafikanalys genomférdes det ar 2022 strax under 43 miljoner
transporter med svenskregistrerade tunga lastbilar i Sverige. Dartill tilkommer transporter som
genomfors av utlandsregistrerade tunga lastbilar vilka ar 2021 genomférde cirka 3 miljoner
transporter, till, fran, inom och genom Sverige.

Eftersom lastbilsekipage ofta ar skraddarsydda efter olika transportuppdrags behov praglas
lastbilstransporterna i Sverige av en betydande variation avseende exempelvis lastbilsekipagens
totalvikt, 1angd, lastvikt, kortider, korstrackor och antal stopp. En majoritet av alla transporter med
lastbil i Sverige sker pa en relativt kort strdcka. Exempelvis sker cirka 80 procent av
lastbilstransporterna i Sverige langs en stracka som &r kortare an 150 kilometer. Dock stér de
langvaga transporterna, trots att de endast uppgar till 20 procent av antalet transporter, fér en
majoritet av saval de arligt genererade fordonskilometrarna samt det arliga transportarbetet (ton-
km).

Att en stor mangd lastbilstransporter sker langs kortare strackor innebar dock inte att lastbilarnas
dagliga korstrackor foljer samma monster. Eftersom lastbilar kan utfora flera transportuppdrag
under ett dygn s& ar den genomsnittliga korstrackan for en lastbil Iangre an den genomsnittliga
transportstrackan. Ju kortare transporterna ar desto storre ar dessutom mdjligheten att nyttja
samma lastbil for flera transportuppdrag. For att fa en tydligare bild av olika typer av
lastbilstransporter har vi valt att dela in lastbilsuppléggen i tva kategorier; langvaga och regionala
lastbilsupplagg, vilka illustreras av Figur 2. Notera att uppdelningen i regionala och langvaga
lastbilsupplagg inte ar knivskarp och att det dven inom respektive grupper rader en betydande
variation av upplagg, utféranden och transporter. | granslandet mellan regionala och langvaga
lastbilsupplagg finns dessutom lastbilsuppldagg som O&verlappar respektive kategori.
Kategoriuppdelningen ger anda en viss forstaelse for de dvergripande olikheterna mellan de olika
lastbilsupplaggen och dessa olikheter kommer pragla forutsattningarna att elekirifiera
lastbilstransporterna. Respektive upplagg beskrivs kortfattat nedan.

Regionala Langvaga
) 200-300km 400-500km
) D?l_gllg — ——
korstracka Okm 1000km  Okm 1000km
Antal
e EE—
stopp  f3 Manga Fa Manga
Ekipagets
vikt Latta Tunga Létta Tunga
Ekipagets
. —_— -
langd Korta Langa Korta Langa

Figur 2, lllustration av regionala respektive langvaga transportupplagg
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Regionala lastbilsuppldgg

Lastbilar som anvands i regionala lastbilsupplagg utfor i stor utstrackning korta transporter mellan
platser inom samma kommun, mellan kommuner i samma lan eller mellan tva narliggande lan.
Det ar relativt vanligt med kortare transportstrackor och transporter med flera stopp samt att en
lastbil utfor flera transportuppdrag varje dygn. De regionala lastbilsupplaggen utfor transporter av
alla typer av varuslag. Det kan exempelvis réra sig om transporter av rundvirke, masstransporter,
transporter av  byggmaterial eller distribution av  konsumtionsvaror till  olika
naringslivsverksamheter och slutkonsumenter. Egenskaperna hos de lastbilsekipage som
anvands i regionala transportupplagg varierar beroende pa vad som transporteras men det ar
relativt sett vanligt med lastbilsekipage med lagre totalvikt och kortare ekipage. Lastbilarnas
dagliga korstrackor varierar mellan ett tiotal kilometer till cirka 500 kilometer. Mediankdrstrackan
ligger ndgonstans mellan 200-300 kilometer per dygn.

Langvéga lastbilsuppldagg

Lastbilar som anvands i langvéga lastbilsupplagg utfér transporter mellan platser inom samma
lan, mellan narliggande lan eller mellan olika platser i Sverige och internationellt. Kérstrackorna
ar oftast langa. | jamforelse med lastbilar som utfér regionala transporter &r det mer ovanligt med
manga stopp. De langvaga lastbilsupplaggen utfér transporter av alla typer av varuslag. Dock ar
transporter av livsmedel och sa kallat stycke- och partigods, vanligare an transporter av andra
varugrupper. Lastbilsekipagens egenskaper varierar beroende pa vad som transporteras men det
ar relativt sett vanligt med lastbilsekipage med hogre totalvikt och langre lastbilsekipage. For
svenskregistrerade lastbilstransporter ar det vanligt med ekipagekombinationer av lastbil och slap
med en totalvikt pa 64 ton eller mer. For utlandsregistrerade lastbilar ar det vanligt med
lastbilsekipage med en totalvikt pa 40 ton. Lastbilarnas dagliga korstrackor varierar mellan cirka
200 och 700 kilometer. Mediankdrstrackan ligger nagonstans strax under 500 kilometer per dygn.
Den dagliga korstrackan begransas ofta av kor- och vilotidsregler och darfér ar det relativt fa
lastbilar som kor langre an 800 kilometer per dygn.
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3.2 Lastbilstransporter i Stockholm-Malarregionen

| detta avsnitt presenteras antalet transporter med tunga lastbilar som utfors i de olika I&nen i
Stockholm-Malarregionen, férst i dagslaget och sedan diskuteras en mdjlig utveckling till &r 2030
respektive ar 2040. Transporterna for respektive lan delas in i tre grupper; transporter som
utfoérs inom ett lan, transporter som gar till och fran ett Ian samt transittransporter. De olika
grupperna beskrivs nedan.

Transporter inom lénet

Transporter inom lanet ar transporter som har start- och slutpunkt inom lanets grénser.
Lastbilarna som utfér transporter har i genomsnitt relativt korta korstrackor per dygn och kan
darfor betraktas som regionala. Det finns en betydande variation avseende typer av transporter
som sker inom ett [an. Vanligt forekommande typer av transporter ar distributionstransporter fran
olika distributionshubbar till olika verksamheter eller slutkonsumenter, massatransporter och
bygg- och entreprenadtransporter samt transporter av rundvirke.

Transporter till och fran lanet

Transporter till och fran ett 1an ar transporter som har start- eller slutpunkt inom Ianets granser.
Transporterna borjar eller slutar vid olika verksamheter i lanet, det kan exempelvis vara hos en
producent av olika varor, ett lager eller en lastbilscentral. Lastbilstransporterna till och fran lanet
kan bade vara regionala och langvaga. De regionala transporterna har start- eller slutpunkt i
grannlanen. Ibland kan samma lastbil nyttjas i sa kallade slingor dar en lastbil kor samma stracka
fram och tillbaka flera ganger under ett trafikdygn. Lastbilarna som utfér regionala transporter
antas i stor utstrackning ha en hemmadepa antingen i det studerade lanet eller i ett grannlan.
Lastbilarna som utfor langvaga transporter till och fran ett Ian har ofta relativt langa korstrackor
och har start- eller malpunkter storregionalt, nationellt eller internationellt. Lastbilarna som utfor
langvaga transporter antas i lagre utstrackning ha en hemmadepa i det studerade lanet i
jamforelse med lastbilar i regionala upplagg. Lastbilarna som utfér langvaga transporter kommer
darfor vara i storre behov av uppstallning och laddning vid de anldggningar de besoker alternativt
nyttja publika uppstalliningsplatser/laddstationer.

Transittransporter

Transittransporter ar transporter som enbart passerar ett 1an och har bade start- och malpunkt
utanfor lanets granser. Transporterna ar huvudsakligen langvaga och har inget planerat stopp i
lanet i syfte att lasta eller lossa gods. Daremot kan transittransporter behdva stanna i ett 1an for
att fylla pa drivmedel, ta rast eller for dygnsvila. Rast eller dygnsvila kan utféras bade vid
transportféretagens egna anlaggningar (i de fall transportféretaget har sadana anlaggningar i
lanet), vid publika rastplatser eller pa annan plats dar det ar méjligt att parkera lastbilen. En stor
mangd av den transittrafik som behdver ta rast eller dygnsvila antas dock behdva goéra det vid
olika former av publika uppstallningsplatser, bade anordnade platser och icke-anordnade platser.
Detta da det framfor allt ar publika uppstallningsplatser som ligger langs med stomvagnatet och
inte medfér en omvag for transittransporterna.
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3.21 Antal transporter i nulaget

Eftersom det saknas detaljerade statiskunderlag pa antalet transporter pa lansniva sa har dessa
antagits utifran statistik fran Trafikanalys, trafikmatningar samt underlagsdata fran Trafikverkets
Samgods-modell*. Figur 3 illustrerar en uppskattning av antalet lastbilstransporter per lan i
Stockholm-Malarregionen under ett typiskt vardagsdygn under ar 2022.

Transporter Transporter Transit-
inom lanet till/fran lanet transporter
@ 7w \
Regional Regional Langvaga Langviga
Dalarna 3700 1000 2200 600
Gotland 1000 50 200
Gavleborg 4500 1000 2200 1400
Stockholm 20000 2700 3400 200
Sodermanland 4000 1600 1600 4100
Uppsala 2400 1800 1900 3400
Vastmanland 2300 1600 1600 4100
Orebro 4100 1000 2400 4300
Ostergotland 5400 1100 2600 4200

Figur 3, Uppskattat antal lastbilstransporter ett vardagsdygn per Ian i Stockholm-Malarregionen under ar 2022.
Observera att transporterna till och fran respektive Ian inkluderar transporter i bada riktningarna. Cirka héften av
transporterna sker till och hélften fran lanet.

Transporter inom lénet

Inom alla lan i Stockholm-Malarregionen sker en betydande mangd dagliga lastbilstransporter.
Pa Gotland som ar det minsta lanet i regionen, bade till ytan och till befolkningsméangd, sker
dagligen cirka 1000 lastbilstransporter. | Stockholms Ian, vilket &r det storsta lanet sett till
befolkningsmangd, sker cirka 20 000 lastbilstransporter per vardagsdygn. | dvriga lan i regionen
varierar mangden lastbilstransporter per vardagsdygn mellan cirka 2000 och strax dver 5000.

Transporter till och fran lanet

Transporterna till och fran respektive lan ar ett par tusen per lan och vardagsdygn. Till och fran
Gotland sker uppskattningsvis cirka 250 lastbilstransporter per vardagsdygn. Till och fran
Stockholm sker cirka 6000 lastbilstransporter per vardagsdygn (cirka 3000 till och 3000 fran
lanet). Majoriteten av transporterna till och fran respektive lan ar langvaga. Dock varierar andelen
av regionala och langvaga transporter mellan lanen. Till och fran lanen narmast Stockholm, det
vill sdga Vastmanland, Sédermanland och Uppsala &r cirka hélften av alla transporter regionala,
ofta med start- eller slutpunkt i Stockholm eller i nagot annat grannlan.

4 Samgodsmodellen har framforallt anvants for att uppskatta andelen transittrafik i varje 1an samt fa en fingervisning av behovet av stopp
for rast och dygnsvila for transittrafiken.

13



Transittransporter

Antalet transittransporter ar ganska snarlikt for manga av lénen i regionen (Sédermanland,
Vastmanland, Uppsala, Orebro och Ostergétland) och varierar mellan cirka 3500 och 4500
transporter per vardagsdygn. Som Figur 3 illustrerar har Stockholm, Dalarna och Gavleborg lagre
antal transittransporter @n 6vriga lan. | och med att Gotland ar en 6 sker inga transittransporter
med lastbil genom lanet.

Med hjalp av underlag fran Samgods-modellen samt GIS-analyser har andelen transittransporter
som stannar for rast- och dygnsvila i respektive lan uppskattats. For de flesta lanen i Stockholm-
Malarregionen varierar andelen stannande lastbilar mellan 5-20 procent. Gavleborg och Dalarna
har betydligt hdgre andel stannande lastbilar vilket framfor allt beror pa att dessa Ian ar betydligt
storre till ytan an 6vriga lan. Detta innebar att lastbilar uppehaller sig langre tid inom lanets granser
och darmed i stérre utstrackning behdver stanna for rast- eller dygnsvila.

3.2.2 Utvecklingen till ar 2030 och ar 2040

Transportmangden saval regionalt som nationellt &r inte statisk utan férandras standigt pa grund
av flertalet faktorer. Bland annat paverkar den ekonomiska konjunkturen, befolkningsutveckling
och andra omvarldsfaktorer mangden transporter som utférs och hur transportmdénster ser ut just
for stunden. Figur 4 illustrerar hur transporterna i Sverige forandrats det senaste decenniet samt
hur en mojlig utveckling kan se ut till ar 2040.

Under den senaste 10-arsperioden genomférdes som hogst strax éver 45 miljoner transporter ar
2018 och som lagst strax under 37 miljoner transporter ar 2013. Sett till hela 10-arsperioden har
antalet tunga lastbilstransporter 6kat med cirka 10 procent fran knappt 39 miljoner ar 2012 {ill
knappt 43 miljoner transporter ar 2022.

Prognoser pekar mot att antalet transporter kommer att fortsatta 6ka i framtiden. Hur mycket ar
dock osakert eftersom det beror pa hur ekonomin och befolkningsmangden utvecklas. Baserat
pa tidigare trender och Trafikverkets prognoser gér Sweco bedémningen att antalet transporter
nationellt kan komma att 6ka med 5 till 15 procent till ar 2030 och med mellan 15 och 35 procent
till ar 2040. Pa lansniva ar det svarare att gora noggranna bedémningar eftersom det beror pa
lokala faktorer i respektive lan, s& som exempelvis befolkningsutveckling i kommunerna samt
lokal féretagsekonomisk utveckling och féretagens val transportstrategier. Det ar dock sannolikt
att olika transporttyper och olika I&n i Stockholm-Malarregionen kommer utvecklas olika. |
behovsanalysen gors dock ett forenklat antagande att alla transporter i respektive 1an utvecklas
pa samma satt.

Antal transporter

B0 MHL] ===~~~
50 milj gf~~>g(ﬂys
40 milj \/\—/\
30 milj --@ 7 S, ®
2012 2022 20 204
38,9 milj 43 milj 45-50 mil]

50-58 m
Ar +5-15 +15-35%

Figur 4, Mdjlig utveckling av transporter mellan ar 2022 och 2040 i Sverige (Swecos antagande). For ar 2012 till 2022
illustreras statistik fran Trafikanalys.
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3.3 Behov av stopp och uppstallning

Innan det gar att analysera laddbehovet for den tunga lastbilstrafiken ar det viktigt att fa en
forstaelse for hur behovet av uppstallning och stopp for den tunga trafiken ser ut i idag. Behovet
kan delas in i fem huvudtyper vilka illustreras av Figur 5.
Infor Vid
Rast Dygnsvila lossning/lastning lossning/lastning

) ) '
22 ' “ o “
th ERah O D LB
I T B
Lol it Lo ™
Figur 5, lllustration av olika behov av stopp och uppstallning for lastbilstrafiken

Den tunga lastbilstrafiken omfattas av ett EU-gemensamt regelverk som styr 6ver kor- och
vilotider. Enligt regelverket behdver forare ta rast pa mellan 30-45 minuter efter maximalt 4,5
timmars kortid och en langre vila, 9 till 11 timmar, sa kallad dygnsvila, efter 9 till 10 timmars kortid.
Nar en forare tar rast eller dagvila skapas ett behov av att stalla/parkera lastbilen. Utover det
behov av uppstallning som finns kopplat till kér- och vilotidreglerna finns @ven ofta ett behov av
uppstallning infor en lastning eller infér en leverans. Detta behov skapas exempelvis pa grund av
att lastbilen har ett tidsfonster inom vilket en leverans eller en lastning ska ske. Om lastbilen
anlander till platsen innan tidsfonstret sa uppstar ett behov av att stalla/parkera lastbilen i vantan
pa att f& utféra leveransen/lastningen. | vissa fall finns mdjlighet till uppstalining vid den
verksamhet dar lastning/lossning ska utféras men det ar ocksa vanligt att verksamheten inte
erbjuder plats for uppstallning och da behdver lastbilen hitta plats for uppstalining pa annan plats.
Till vissa verksamheter gar det (pa grund av exempelvis platsbrist) dessutom inte att kéra in med
lastbil och slap. Detta ar sarskilt vanligt i storre stader. | dessa fall uppstar ett behov av att parkera
slapet under en kortare period (ett par minuter till nagon timme). Det sista vanligt férekommande
behovet av uppstéllning ar vid lastning eller lossning av gods da lastbilen behdver parkeras vid
en verksamhet for att kunna lasta pa eller lossa gods. Denna typ av uppstallining sker vid den
verksamhet dar godset lastas eller lossas.

| foljande avsnitt studeras behovet av uppstallning for den tunga trafiken mer i detalj. Det finns
ingen tillganglig statistik som sammanstaller fordonsrérelser och fordonsstopp pa en tillrackligt
detaljerad niva for att ge tillracklig inblick i exempelvis nar, var, hur ofta eller hur Iange uppstalining
sker i dagslaget. Under senare ar har dock nagra studier som bygger pa omfattande mangder
fordonsdata fran flera olika lastbilstillverkares “realtidssparningssystem” genomforts. Nagra av
dessa studier ar Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon ldngs stérre vagar
(Trafikverket, 2021) samt Truck stop locations in Europe (ACEA, 2021) | bada studierna
sammanstalls aggregerade fordonsdata fran svensk- och utlandsregistrerade fordon som varit i
drift i Sverige under en ettarsperiod. | foljande delavsnitt anvands dessa underlag for att svara pa
fragorna:

1. Nar sker uppstallning och hur lang tid star lastbilar uppstallda?
2. Hur stor ar andelen korta respektive langa stopp?
3. Var sker uppstalining i Stockholm-Malarregionen?
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3.3.1 Nar sker uppstallning och hur lang tid star lastbilar uppstallda?

| rapporten Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon léngs stérre vagar
(Trafikverket, 2021) studeras nar uppstallning av tunga lastbilar sker samt hur lang tid lastbilarna
star uppstallda. Det finns en betydande variation i hur manga stopp en lastbil gér per dygn.
Majoriteten av alla lastbilar (cirka 60 procent) gér som mest tva uppehall langre an 30 minuter
under ett dygn. Den absoluta majoriteten av alla lastbilarna (cirka 70-80 procent) gor dessutom
ett stopp som ar langre an 8 timmar per dygn. Utéver det Iangsta stoppet en lastbil gér per dygn
sa ar dvriga stopp ofta relativt korta, mellan 30 minuter och tre timmar langa. Det &r ocksa viktigt
att notera att en minde men betydande andel av lastbilarna (cirka 10-30 procent) inte goér nagot
langre stopp utan enbart gor relativt korta stopp (30 minuter till nagra timmar) vilket innebar att
de ar i drift en betydande del av dygnets alla timmar.

Figur 6 visar nar det langsta och nast langsta uppehallet under ett genomsnittsdygn pabdrjades.
De flesta fordonen i regional trafik paborjar det langsta stoppet under eftermiddagen, framfor allt
under sen eftermiddag. For fordonen som anvéands i langvaga transportupplagg ar tidpunkten da
det langsta stoppet pabdrjas mer utspritt éver dygnet men en mindre topp kan urskiljas under
kvallstid. Vad géaller det nast langsta stoppet per dygn sa gors majoriteten av dessa stopp under
férmiddag och eftermiddag oavsett typ av lastbilstransport. Bade langvaga och regionala lastbilar
har en tydlig topp kring lunchtid, &ven om uppehallen for den langvaga lastbilstrafiken ar nagot
mer utspridda 6ver dygnet.

10% Nast langsta stoppet pabérjas
®  (ofta 30min till 3h)

Regionala
5%
Langvaga
0%
00 06 12 18 24
10% Langsta stoppet paborjas Regionala

(ofta langre &n 8h)

Langvaga

3%

0%
00 06 12 18 24

Figur 6: Tid pa dygnet da det langsta och nast langsta stoppet ett fordon gor per dygn paborjas
(Kalla: Trafikverket 2021, bearbetat av Sweco)
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3.3.2 Hur stor dr andelen korta respektive langa stopp?

| rapporten Truck stop locations in Europe (ACEA, 2021) identifieras cirka 35 000 platser runt om
i Europa som anvands for regelbunden uppstéllning av lastbilar. Eftersom respektive lastbils
hemmabas ar bortsorterad ur analysen boér de identifierade uppstallningsplatserna pa ett bra satt
kunna spegla storre publika eller semi-publika uppstaliningsplatser i Europa. Figur 7 visar en
genomsnittlig fordelning av uppehallstider for lastbilar som utfér regionala och langvaga
transporter pa en genomsnittlig uppstalliningsplats i Europa.

* *
*

Korta Langa
(0,5-3h) (6ver 3h)

Regional 66% 34%

Lanvidga 59%  41%

Figur 7: Andelen lastbilar efter uppehallstid pa en genomsnittlig "publik/semi-publik” uppstaliningsplats i Europa.
(Kalla: ACEA, 2021, bearbetad av Sweco)

| genomsnitt star cirka tva tredjedelar av lastbilarna som bestker en uppstalliningsplats i Europa
parkerade pa platsen i mellan 30 minuter och tre timmar. | analysen framgar inte hur lange varje
lastbil star parkerad men det ar rimligt att anta att en stor andel av de lastbilar som star parkerade
en kort tid gér det under den lagstadgade rasten som &r under en timme.

Cirka en tredjedel av lastbilarna som besoker en uppstallningsplats i Europa star parkerade 3
timmar eller langre. Av dessa star den absoluta majoriteten parkerade 8 timmar eller langre,
troligtvis i samband med nagon form av dygnsvila. Langvaga lastbilstransporter har en nagot
hogre andel stopp som ar langre an 8 timmar medan regionala lastbilstransporter har nagot hdgre
andel korta stopp. Utdver variationen mellan lastbilar i olika upplégg ar det viktigt att notera att
det finns en betydande variation i fordelningen mellan olika uppstallningsplatser. Figur 8 visar
fordelningen av korttidsuppstallning pa de identifierade uppstallningsplatserna. | figuren illustreras
ett exempel for att underlatta forstaelsen for diagrammet. Exemplet illustrerar att strax éver 1
procent av alla uppstéllningsplatser som anvands av lastbilar som utfér langvaga
lastbilstransporter har en andel korta stopp pa 25 procent (och darmed 75 procent langa stopp),
dvs betydligt langre en genomsnittet som ar 59 procent korta stopp.

Lastbilar som utfor langvaga transporter Lasthilar som utfor regionala transporter
¢ ; ¢ ,
% Majoriteten av stoppen ar langa ' Majoriteten av stoppen &r korta W% Majoriteten av stoppen 3r linga 1 Majoriteten av stoppen &r korta
5 5
8 3 3%
T )
6’_ o
k2 2 2%
C e
< Exempel <
1%
0%, 5 5 \ 0% : \
0% 25% 50% 75% 100% 0% 25% 50% 75% 100%
Andel korta stopp (0,5-3h) Andel korta stopp (0,5-3h)

Figur 8: Férdelningen av korttidsuppstalining (30 minuter till 3 timmar) pa de cirka 35 000 identifierade
uppstaliningsplatser i studien. (Kalla: ACEA 2021, bearbetad av Sweco)
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For att fa en fingervisning av behovet av korta respektive langa stopp i Stockholm-Malarregionen
har Sweco genomfért enklare GIS-analyser baserade pa underlagsdata fran Samgodsmodellen
samt statistik fran Trafikanalys. Den uppskattade andelen korta respektive langa stopp for
langvaga lastbilstrafik till, fran och genom lanen illustreras i Figur 9.

Korta 75% - 75% - 75% - 70% - 75% - 75% - 75% - 80% - 80%

Langs (o 25%  25% - 25% 30%  25% 25% 25% = 20%  20%

(6ver 3h
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Figur 9: Uppskattad andel korta och langa stopp for langvaga lastbilstransporter till, fran och genom respektive lan i
Stockholm-Malardalen.

Som Figur 9 illustrerar foljer lanen i Stockholm-Malarregionen en likartad trend som
uppstallningsplatserna i Europa (ACEA, 2021). Andelen korta stopp verkar dock vara nagot hdgre
an de genomsnittliga vardena for alla europeiska uppstallningsplatser, dock inom normala nivaer.
| de flesta lan bedéms andelen korta stopp vara 75 procent medan andelen langa stopp bedéms
vara 25 procent. | Ostergétland och Orebro verkar andelen korta stopp vara nagot hégre &n i
ovriga lan (80 procent). Detta tros bero pa lanens geografiska lage vilket innebar att [anen ar extra
gynnsamma for uppehall i samband med lagstadgad rast. | Stockholms lan bedéms andelen
langa stopp vara nagot hogre an oOvriga lan (cirka 30 procent). Detta tros bero av lanets
geografiska lage samt att lanet ar en utpraglad malpunkt for godstransporter. Utifran tillganglig
underlagsdata har det varit svart att goéra uppskattningar fér Gotland. Andelen korta respektive
langa stopp pa Gotland beror mycket av hur transportuppldggen planeras efter farjetransporterna
och ar darfér svarbeddémda. Det bedoms dock som troligt att de korta stoppen ar i majoritet varfor
samma andel korta respektive langa stopp antagits som i de flesta lanen i Stockholm-
Malarregionen.
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3.3.3 Var sker uppstallning i Stockholm-Malarregionen?

ACEA har under de senaste aren publicerat ett flertal olika digitala kartmaterial med
uppstallningsplatser som anvands av langvaga och regional lastbilstrafik. Det publicerade
underlaget bygger pa de analyser som gjorts i rapporten Truck stop locations in Europe (ACEA,
2021) som utgar fran verkligt lastbilsdata fran cirka 400 000 lastbilar under ett ar. | det publicerade
kartmaterialet finns bade icke regelbundet och regelbundet anvanda uppstalliningsplatser for den
langvaga trafiken. FOr den regionala lastbilstrafiken presenteras enbart de storsta
uppstallningsplatserna i varje land. Det ar darfor svart att fa en samlad bild av var uppstalining for
regional lastbilstrafik sker i Stockholm-Malarregionen. | detta delavsnitt analyseras och
sammanstalls ACEAs material. | och med skillnaden i underlagsdata for regional och langvaga
trafik ligger huvudfokuset framfor allt pa uppstallningsbehovet fér den langvaga lastbilstrafiken
aven om behovet for regional lastbilstrafik inkluderas och diskuteras kortfattat.

Sammantaget har strax over 200 platser som anvands for lastbilsuppstalining identifierats i
Stockholm-Malarregionen. For att ge en mer detaljerad bild av de identifierade
uppstallningsplatserna sker en indelning av uppstallningsplatser enligt fem kategorier; rastplats®,
parkeringsyta, verksamhetsomrade, verksamhet®, samt hamn. Figur 10 visar antalet identifierade
uppstallningsplatser per kategori och lan. | Bilaga 1 finns kartor med uppstallningsplatser for
respektive lan.

Parkerings- Verksamhets-

Rastplats yta omrade Hamn

Stockholm 6 2 25 1

Ostergotland 14 4 14 1
Orebro 15 5
Vastmanland 12 2 5
Sodermanland 7 8
Dalarna 6 1 4
Gavleborg 13 3
Uppsala 7 5

Gotland 1

80 9 69 3

Figur 10: Identifierade uppstallningsplatser per kategori och lan. (Kalla: ACEA 2021, bearbetad av Sweco)

De lan dér flest uppstéliningsplatser har identifierats ar Stockholm (49), Ostergétland (41) och
Orebro (31). P& Gotland finns enbart 1 identifierad uppstallningsplats i ACEAs underlag. Notera
att det sannolikt finns fler uppstallningsplatser &n de som inkluderas i ACEAs studie men att dessa
anvands av relativt fa lastbilar per dygn eller huvudsakligen ar privata. Sett till hela Stockholm-
Malarregionen sa ligger cirka 40 procent av de identifierade uppstaliningsplatserna vid rastplatser
eller parkeringsytor och strax under 60 procent vid verksamhetsomraden eller verksamheter. Det
finns dock en betydande variation mellan 1an. | Gavleborg ligger 13 av 16 (vilket motsvarar cirka
80 procent) av uppstéallningsplatser vid rastplatser medan strax Over 70 procent av
uppstallningsplatserna i Stockholms lan ligger i verksamhetsomraden eller vid en specifik

5 Se avsnitt 1.4 for begreppsdefinitioner
6 Med en uppstallningsplats vid en verksamhet avses en uppstallningsplats som tydligt gar att koppla till en enskild verksamhet exempelvis

en industri eller ett lager. Om uppstallningsplatsen inte gar att koppla till en verksamhet beddms men istallet ligger vid flera verksamheter
som kategoriseras den som ett verksamhetsomrade.
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verksamhet. Vid en Oversiktlig analys och aggregering sett till hela Stockholm-Malarregionen sa
gar det att urskilja vissa strdk och noder dar en stor andel av uppstéliningsplatserna ar
lokaliserade och dar en stor andel av uppstéllningen antagligen sker. Figur 11 illustrerar de storre
noder och strdk som identifierats. En beskrivning av de olika noderna och straken gors kortfattat

nedan.
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Figur 11: lllustration av strak och noder dar en stor andel av uppstalining av tunga lastbilar bedéms ske i Stockholm-
Malarregionen. (Kalla: ACEA 2021, bearbetad av Sweco)
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Stérre noder

Sammantaget har atta stdrre noder identifierats i Stockholm-Malarregionen. | de atta noderna har
cirka 100 uppstaliningsplatser identifierats. Cirka 20 av dessa nyttjas for uppstallning av relativt
manga lastbilar per dygn. Resterande uppstallningsplatser nyttjas av relativt fa lastbilar per dygn.
Sammantaget beddéms mellan 60-70 procent av all uppstallning av lastbilar i langvaga
trafikupplagg som sker inom Stockholm-Malarregionen utféras pa en uppstallningsplats som
ligger i nagon av de atta noderna. Cirka 75 procent av uppstéllningsplatserna ligger vid
verksamhetsomraden eller vid specifika verksamheter. Tidigare studier och intervjuer med
transportaktérer och kommuner har pavisat en brist p& anordnade uppstaliningsplatser i manga
av de identifierade noderna och framférallt i Stockholmsomradet rader stor brist pa anordnad
uppstallningskapacitet. En betydande andel av uppstallningen inom noderna antas darfor ske pa
icke anordnade ytor, exempelvis langs gatan eller pa lediga parkeringsytor i anslutning till
verksamheter eller verksamhetsomraden. Respektive nod beskrivs kortfattat i punktlistan nedan.

e Odeshég: | Odeshdg finns tva rastplatser som anvénds regelbundet och i stor omfattning
for uppstallning av lastbilar. Uppstéllningsplatserna ligger i nara anslutning till E4. Noden
ar viktig bade for langvaga och regionala lastbilstransporter.

e Norrkoping: | Norrképing finns ett 20-tal uppstallningsplatser. Majoriteten av
uppstallningsplatserna ar lokaliserade vid verksamhetsomraden eller verksamheter och
de flesta av uppstalliningsplatserna ar relativt sma och anvands av ganska fa lastbilar per
dygn. Det stora antalet uppstallningsplatser innebar dock att det totala antalet uppstallda
fordon per dygn i Norrkdping blir omfattande. Noden ar viktig bade for langvaga och
regionala lastbilstransporter.

e Visby: | Visby finns en uppstéllningsplats for lastbilar som anvands for langvaga
transportupplagg. Uppstaliningsplatsen ligger i hamnomréadet.

e Orebro: | Orebro finns tio uppstéliningsplatser som framférallt anvands av lastbilar i
langvaga transportuppléagg. Majoriteten av uppstallningsplatserna ar lokaliserade vid
verksamhetsomraden eller vid specifika verksamheter. Tva utav de tio identifierade
platserna (en rastplats och ett verksamhetsomrade) ar att betrakta som stérre och nyttjas
dagligen av uppskattningsvis 6ver hélften av alla lastbilar som stéller sig i Orebro.
Resterande atta platser nyttjas av ett fatal lastbilar per dygn.

e Storstockholm: En valdigt stor andel av all uppstalining i Stockholm-Malarregionen
utfors i Storstockholmsomradet. Totalt har 43 uppstaliningsplatser identifierats och bland
dessa finns bade storre, medelstora och mindre platser. En majoritet av uppstalliningen
sker vid verksamhetsomraden eller vid verksamheter. | Storstockholm finns flera storre
uppstallningsplatser for regional lastbilstrafik utdver att noden ar viktig ven for langvaga
lastbilstransporter.

e Vaisteras: | Vasteras finns sju uppstallningsplatser som framférallt anvands av lastbilar i
langvaga transportuppléagg. Majoriteten av uppstallningsplatserna ar lokaliserade vid
verksamhetsomraden eller verksamheter. Tre av de identifierade platserna anvands av
fa lastbilar per dygn medan fyra anvands av relativt manga lastbilar per dygn.

o Uppsala: | Uppsala finns fem uppstallningsplatser; tre verksamhetsomraden och tva
rastplatser. Noden ar viktig bade for langvaga och regionala lastbilstransporter.

e Borlange: | Borldnge finns tre verksamhetsomraden som anvands regelbundet for
uppstallning. Respektive verksamhetsomrade anvands dagligen av relativc manga
lastbilar och framférallt av langvaga lastbilstrafik.
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Stérre och medelstora strak

Sammantaget har tre stdrre strdk och tre medelstora strdk med sammanlagt cirka 60
uppstallningsplatser identifierats i Stockholm-Malarregionen. Langs dessa strak uppskattas cirka
20-30 procent av all uppstéllning av ldngvéaga lastbilstrafik i Stockholm-Malarregionen utféras. Till
skillnad fran de storre noderna dar uppstallningsplatser vid verksamhetsomraden och
verksamheter ar vanligt ar det i stallet olika typer av rastplatser som dominerar Iangs de storre
och medelstora straken. 51 av uppstallningsplatserna langs de stérre och medelstora straken ar
rastplatser. Cirka 80 procent av uppstallningen langs straken bedéms ske langs de tre storre
straken och enbart cirka 20 procent langs de tre medelstora straken. Respektive strak beskrivs
kortfattat nedan.

e E4 genom Ostergétland/Sérmland: Langs E4:an genom Ostergétland och Sérmland
finns 14 platser som anvands regelbundet for uppstalining av lastbilar. Manga
uppstallningsplatser anvands av bade regional och langvaga lastbilstrafik och de flesta
platser ar lokaliserade vid rastplatser av nagon form till exempel tankstationer eller
statliga rastplatser. Tva av platserna bedéms nyttjas av relativt manga lastbilar per dygn
medan Ovriga platser nyttjas av relativt fa lastbilar varje dygn. Det stora antalet
uppstallningsplatser innebar sammantaget att det totala antalet uppstallda fordon per
dygn langs med straket blir omfattande.

e [E18/E20 genom Orebro/Vastmanland: Lings E18 och E20 genom Orebro och
Vastmanland har 22 uppstéliningsplatser identifierats. Majoriteten av platserna ar
rastplatser och nyttjas regelbundet av langvaga lastbilstrafik. Alla identifierade platser
anvands av ganska fa antal lastbilar per dygn. Det stora antalet uppstaliningsplatser
innebar dock att det totala antalet uppstéllda fordon per dygn langs straket blir
omfattande.

e E4 genom Gavleborg: Langs E4:an genom Gavleborg har tio uppstallningsplatser
identifierats. Majoriteten av platserna ar rastplatser och nyttjas regelbundet av langvaga
lastbilstrafik. Langs straket finns bade uppstallningsplatser som nyttjas av relativt manga
och relativt fa lastbilar. Framférallt har tva platser med mer omfattande uppstalining
identifierats.

e Rv56 Visterds-Gavle: Langs Riksvdg 56 mellan Vasterds och Gavle finns sex
uppstallningsplatser. Tre av platserna ligger vid en rastplats, tva vid ett
verksamhetsomrade och en plats ar en parkeringsyta. Alla identifierade platser anvands
av ganska fa antal lastbilar per dygn.

e Rv50 Orebro-Falun: Langs Riksvdg 50 mellan Orebro och Falun finns sex
uppstallningsplatser. Fem av platserna ligger vid en rastplats och en vid ett
verksamhetsomrade. Alla identifierade platser anvands av relativt fa antal lastbilar per
dygn.

e [EA45 genom Dalarna: Langs E45.an genom Dalarna har fyra uppstélliningsplatser
identifierats. Tre av platserna ligger vid en rastplats och en ar en parkeringsyta. Alla
identifierade platser anvands av relativt fa antal lastbilar per dygn.

Utanfér stérre noder och strak

Cirka 55 platser vilket motsvarar cirka 25 procent av de uppstalliningsplatser som identifierats i
Stockholm-Malarregionen ligger inte i en av de atta storre identifierade noderna eller langs en av
de sex storre identifierade straken. Samtliga identifierade platser anvands av ganska fa lastbilar
per dygn. Det stora antalet uppstallningsplatser innebar dock att det totala antalet uppstallda
fordon per dygn utanfor storre noder och strak blir omfattande och sammantaget uppskattas cirka
10-20 procent av all uppstallning av langvaga lastbilstrafik i Stockholm-Malarregionen utféras vid
dessa platser. Majoriteten av alla uppstallningsplatser ligger vid verksamheter eller
verksamhetsomraden i eller kring mindre tatorter. Det finns dven en betydande mangd
uppstallningsplatser vid rastplatser eller parkeringsytor langs de storre vagnaten i regionen, dock
inte i lika stor omfattning och lika koncentrerat som langs de storre och medelstora straken.
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| detta kapitel beskrivs generella teknik- och marknadsutvecklingstrender for elektrifiering av
tunga lastbilstransporter i Sverige. Syftet ar att presentera vasentliga faktorer som paverkar och
styr utvecklingen idag och under kommande ar, exempelvis teknikutveckling, policy och
regelverk. Utvecklingen inom omradena som presenteras i kapitlet ligger till grund for
utredningens uppskattningar av publik laddning inom Stockholm-Malarregionen vilket
presenteras i kapitel 5.

4.1 Teknikutveckling

411 Fordonsutveckling

De senaste aren har flera lastbilstillverkare, bade i Sverige saval som internationellt, satsat pa
produktion av fordon med elektriska drivlinor i kommersiell skala. P& den svenska marknaden for
tunga lastbilar dominerar tillverkarna Volvo, Scania och Mercedes, som tillsammans innehar en
majoritet av marknadsandelarna. | och med elekitrifieringen av den tunga lastbilstrafiken har dven
flertalet nya aktorer tagit sig in pa marknaden vid sidan av traditionella lastbilstillverkare. Bland
annat Einride, Tesla och Volta Trucks ar exempel pa nya aktorer som satsar pa kommersialisering
av eldrivna tunga lastbilar (Fossilfritt Sverige, 2020). Saval traditionella som nya lastbilstillverkare
erbjuder i dagslaget eldrivna lastbilsmodeller eller planerar att lansera eldrivna lastbilsmodeller i
nartid. Under de senaste aren har i tillverkningen av eldrivna lastbilar dominerats av lastbilar med
relativt 1ag totalvikt och begrénsad rackvidd. De lastbilar som erbjudits p4 marknaden under
senare ar har darfor lampat sig for relativt kortvaga lastbilstransporter. Lastbilstillverkarna satsar
fér nuvarande pa att utveckla tyngre lastbilsmodeller med langre rackvidd och under det senaste
aret (ar 2022/2023) har bland annat flera modeller med totalvikter mellan 40-64 ton slappts. Figur
12 illustrerar ett urval av senaste elektrifierade lastbilarmodeller fran Volvo och Scania.

Volvo

e N e e
Max vikt (ton) JAA 16,7 64 40 29
Rickvidd (km) 300 450 260 370 ?
Installerat batteri (kWh) 540 565 624 624 624
Anvindbart batteri (kWh) ? ? 468 468 468
Laddeffekt (kW) 250 150 360 360 375

Figur 12: Exempel pa ett urval av elektriska lastbilar fran Volvo och Scania

Enligt lastbilstillverkarnas egna specifikationer kan tunga lastbilarna med hogre totalvikter (40-64
ton) pa en full laddning kdra ca 260-370 kilometer beroende pa lastbilens vikt. For att klara denna
korstracka kravs batteripack pa mellan 540-624 kWh installerad batterikapacitet. Lastbilar med
en totalvikt pa 16-29 ton har en potentiell rackvidd pa upp till 450 kilometer. Lastbilarnas férmaga
att ta emot snabbladdning varierar mellan 150-375 kW.

Pa grund av batteritekniska aspekter som till exempel batteridegradering kan endast en andel
(cirka 80 procent) av den installerade batterikapaciteten anvandas for framdrift vilket resulterar i
det anvandbara energiinnehéllet i figuren. Det ar viktigt att notera att vardena fér maximal
korstracka i figuren ar enligt tillverkarnas egna specifikationer och mer eller mindre bygger pa
optimala foérhallanden. Under verkliga forhallanden finns det en rad faktorer som exempelvis
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vaderforhallanden (vind, temperatur), vagunderlag och korsatt som kan minska den maximala
korstrackan som &r mojlig mellan varje laddning. Foér att illustrera hur rackvidden kan paverkas
under mer verklighetstrogna forhallanden illustreras tva exempel pa hur energiatgang for Scanias
40 ton och 64 ton BEV’ kan paverkas av korsatt och temperaturférhallanden i Figur 13 nedan.
For bada lastbilstyperna kan en kallare temperatur samt variationer i korbeteende leda till
uppskattningens 30 procent kortare korstracka med ett fulladdat batteri an vad tillverkarens
specifikationer indikerar.

Energidtgang Okning pga. Okning pga. Hég Kérstriacka Kérstricka

enligt tillverkare kallt vader kérménster energidtgang enligt tillverkare  hdg energidtgang
(kWh/km) enligt tillverkare  (Swecos antagande) (kWh/km) (km) (km)
40t 1,3 15% 10% 1,7 370 275
64t 1,8 15% 10% 2,4 260 195

Figur 13: Vaderlekens och kérmdnsters paverkan pa tunga lastbilar elkonsumtion (Kalla Scania, bearbetat av Sweco)

Biltillverkaren Tesla arbetar med en eldriven lastbil som introducerades som prototyp ar 2018
men som annu inte lanserats kommersiellt i stor skala. Enligt féretaget skall fordonet med en total
vikt pa 37 ton dra mindre an 1,3 kWh/km och ha en maximal kérstracka per laddning pa upp mot
800 kilometer. Batterierna bor i detta fall innehalla mer an 1000 kWh anvandbar energi vilket ar
dubbelt s& mycket som de ellastbilar som erbjuds pa marknaden idag har. Eftersom siffrorna som
presenteras ar tillverkarens egna och ar overifierade av neutrala aktorer bér de tas med viss
forsiktighet. Informationen pekar dock mot en utveckling dar bade batterier och maximal
korstracka Okar avsevart under kommande ar och att teknikutvecklingen av saval batterier som
fordon kommer att fortsatta. | princip alla lastbilstillverkare har som malsattning att en betydande
andel av deras forsaljning i framtiden ska utgdras av batterielektriska lastbilar och satsar darfor
pa att ta fram fordon som moéter marknadens behov. Det innebar att sannolikt att flera
lastbilsmodeller med langre rackvidder (med storre batterier och/eller lagre batteriférbrukning)
och hoégre mgjlig lastvikt kommer att lanseras under kommande &r. Hur snabbt utvecklingen gar
ar dock svart att férutse.

41.2 Batteriutveckling

Utvecklingen av litiumjon-batterier, som anvands i dagens batterielektriska elfordon, tog fart pa
allvar under 1990-talet, for anvandning i barbara datorer och mobiltelefoner. Under 2010-talet
blev litiumjon-batterierna sa effektiva att de kunde driva elektriska fordon och det ar framst den
Okade energitatheten och de sjunkande priserna som har méjliggjort den kraftiga framvéxten av
elfordon vi for nuvarande ser. Priset for litiumjon-batterier har exempelvis reducerats med cirka
80 procent mellan ar 2010 och &r 2022. Under samma tidsperiod har energidensiteten nastan
tredubblats (Blomberg, 2023).

Det pagar for nuvarande en intensiv forskning kring batterier fér anvandning i fordon. Bland annat
forskar flera aktorer pa att ta fram sa kallade solid state batterier som innebar litiumjon-batterier
men med en fast elektrolyt i stallet for flytande som anvands i dagens batterier. Solid state
batterier forvantas bli minst dubbelt s& energieffektiva och dessutom kunna laddas betydligt
snabbare. Bland annat Toyota hoppas kunna kommersialisera tekniken for elfordon till ar 2027
(Alltomelbil, 2023).

7 BEV star for Battery Electric Vehicle
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41.3 Utveckling av andra tekniker for laddning

Utover stationar laddning av elfordon (det vill sédga att fordonet star stilla da den laddar vid en
laddpunkt) sa finns aven flera andra tekniker som skulle kunna anvéndas och som &r under
utveckling. Tva av dessa ar batteribyte och elvagar och presenteras kortfattat nedan.

Batteribyte

Batteribyte ar en teknik som &r under snabb utveckling, sarskilt i Kina. Tekniken innebar att
stationer lagerhaller och laddar batterier och nar ett fordon kommer till stationen byts dess batteri
automatiskt ut mot ett fulladdat. Kinesiska elbilsféretaget NIO har 14 automatiserade
batteribytestationer runt om i Europa, alla amnade for personbilar. Tre av dessa stationer finns i
Sverige, och féretaget planerar att 6ppna fler innan arets slut (NIO, 2023). Fér tunga lastbilar finns
det fungerande batteribytarsystem i Kina dér tekniken blivit allt vanligare sedan &r 2020. Ar 2022
var cirka 50% procent alla salda eldrivna lastbilar i Kina utrustade med batteribytesméjlighet.

Batteribytestekniken innebar att ett batteri kan bytas ut pa 3 till 6 minuter vilket kan jamféras med
de cirka 30 till 60 minuter som kravs for att snabbladda samma batteri. Batteristorleken pa
batterierna ligger typiskt pad mellan 140 och 280 kWh vilket innebar att bytena behdver
genomféras efter cirka 100 kilometers koérstracka (ICCT, 2023). Batteribytestekniken innebar
majligheter att minska belastningen pa elnatet eftersom batterierna kan laddas med lagre effekter
jdmfoért med om snabbladdning anvants. Potentiellt kan &ven de batterier som lagerfors i varje
bytesstation agera som energibuffert och stétta elndtet med att uppratthalla balansen i
elsystemet. Lastbilstillverkare i Sverige och Europa satsar for narvarande framforallt pa
batterielektriska lastbilar och stationar laddning och i Sverige har darfér batteribytarstationer for
tung trafik annu inte introducerats. VTI (Vag- och transportforskningsinstitutet) planerar dock ett
forskningsprojekt for att utvardera batteribytestekniken for tunga lastbilar baserat pa en kinesisk
teknik (VTI, 2023).

Elvéagar

En ytterligare teknik for laddning av elektriska lastbilar ar elvagar. Elvagar ar infrastruktur som
mojliggdr laddning av elfordon under kérning. Det finns flera olika tekniker och i dagslaget finns
ingen standardiserad teknik for kommersiellt bruk. En stor fordel med elvagstekniken ar att
batteristorleken i fordonen potentiellt kan minskas, vilket skulle kunna ge samhallsekonomiska
vinster pa grund av att kostnaden for batterier upptar en stor del av ellastbilarnas totala kostnad.
Det finns aven potentiella vinster i form av mindre atgang av ravaror som kobolt och andra
adelmetaller som behdvs for produktionen av lithiumjon-batterier.

Sverige har under flera ar varit en pionjar inom utvecklingen av elvagar och har implementerat
fyra olika tekniker for temporara tester pa allméanna vagar. Dessa fyra elvagstekniker har gatt fran
prototypstadiet till att testas tillfalligt pa publika vagar under nordiska férhallanden for att utvardera
deras funktionalitet och sékerhet. Tre av de svenska systemen ar konduktiva, dar det finns en
fysisk koppling mellan fordonet och den elektriska laddinfrastrukturen som antingen placeras pa
vagbanan eller i 6verhangande ledningar. Det fjarde systemet ar induktivt dar den elektriska
energin dverfors tradlost fran infrastrukturen som &r gémd under vagen (Trafikverket, 2020).

Trafikverket har under ar 2023 planerat for den forsta permanenta elvagen i Sverige mellan
Orebro och Hallsberg. Upphandlingen av elvagen avbréts under ar 2023 pa grund av 6kade
materialkostnader och inflation, men projektet fortskrider (Trafikverket, 2023). Trafikverket utreder
nu mojligheter att bygga elvagen till lagre kostnader for att med projektet fa erfarenhet av ett
verklighetsbaserat test.
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41.4 Laddinfrastruktur

Laddning av tunga lastbilar sker i dagslaget framst med CCS-teknik, vilket ar samma teknik som
anvands for elektrifierade personbilar, dock med en hdgre spanningsniva. Det innebar att laddare
som anvands for att ladda tunga lastbilar kan anvandas for att ladda personbilar men att ménga
laddare som anvands for att ladda personbilar inte kan anvandas for att ladda tunga lastbilar.
Utover laddtekniska skillnader ar ofta ocksa laddplatser for personbilar utformade pa ett satt som
forsvarar laddning av tunga lastbilar exempelvis genom att laddplatsen ar mindre eller ar férsedd
med tak med begransad hojd.

En av de snabbaste laddarna pa marknaden idag har en maximal laddeffekt pa 400 kW.
Laddsystemet bygger pa en central kraftenhet med upp till 600 kW maxeffekt som forser ett flertal
laddstolpar med laddstrém vilket mojliggor en flexibel placering av den stdrre kraftenheten, vilket
i sin tur kan vara fordelaktigt nar utrymmet ar begransat. Andra tillverkare har valt att integrera
kraftenheten och laddstolpen i en enhet, vilket leder till lagre kostnader men ocksa storre ytbehov
vid sjalva laddplatsen.

Prognoser pekar pa att laddeffekter for tunga fordon kan vara uppemot 750 kW ar 2025 och 1
MW a&r 2030 (PowerCircle, 2021). For att kunna ladda med sa héga effekter krdvs den nya
standarden Mega watt Charging System (MCS) vilken ar under utveckling och antas kunna na
3,75 MW i framtiden. Den kommande MCS-standarden kommer att skilja sig fran den nuvarande
CCS-standarden nar det galler utformningen pa laddkontakten, kommunikationsprotokollet och
effektdverféringen. Skillnaderna mellan de bada laddteknikerna kommer troligtvis att omdjliggora
anvandning av en MCS-laddstation for att ladda ett fordon med en CCS-anslutning och vice versa.
En 6verblick dver det tva laddstandarderna visas i Figur 14.

Introduktion Max
pa marknaden laddeffekt
2012 400 kW
Introduktion Max
pa marknaden laddeffekt

2025+ 1000 kW

(upp till 3750 kW)

Figur 14: Overblick éver laddteknikerna CCS och MCS

Pa sikt kommer sannolikt MCS-standarden ta éver, framférallt for de langvaga transporterna som
kraver hogre laddeffekter. Eftersom en lastbil ofta anvands under manga ar kan évergangen fran
CCS till MCS skapa bekymmer pa grund av bristande kompatibilitet mellan de bada
laddteknikerna. | de fall da framtida publika laddstationer enbart utrustas med MCS-laddare kan
det under en 6vergangsperiod finnas manga fordon som inte kan ladda vid just den stationen
vilket begransar stationens férmaga att erbjuda laddning till en del av de passerande lastbilarna.
En I6sning pa detta problem ar att utrusta laddstationen med bade CCS- och MCS-laddare for att
sakerstalla att hela den forvantade fordonsflottan kan laddas under 6vergangsperioden. En annan
I6sning som lastbilstillverkaren Scania planerar for ar att under Gvergangsperioden erbjuda
dubbla ladduttag pa sina fordon (Scania, 2023). Pa detta satt kan fordonen ladda vid bade MCS-
och CCS-laddare.
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41.5 Losningar for smart laddning

Med hogre laddeffekter foljer hogre krav pa tillganglig effekt i elnatet. Elektrifieringen av de tunga
lastbilarna riskerar darmed att leda till stora anstrangningar i elnatet, da simultan laddning av flera
lastbilar kan innebara effektbehov om flera megawatt (Ellevio, 2023). Analyser fran Power Circle
visar att det storsta effektbehovet fér laddning av tung trafik kommer att tillkomma i och omkring
storstadsomraden (PowerCircle, 2022). | dessa regioner ar elnaten redan anstrangda och darmed
kommer det vara viktigt att beakta olika tekniker och strategier fér att minska effektbehovet
och/eller nyttja elnatet mer effektivt. Det finns en mangd olika smarta laddIésningar tillgangliga for
att framja denna utveckling och minska effekttopparna.

Det finns flera definitioner av vad smart laddning &r men generellt kan smart laddning definieras
som en samling av metoder for att styra laddningen baserat pa en eller flera parametrar.
Laddeffekten kan till exempel styras upp eller ner, stangas av helt eller flyttas i tiden baserat pa
en styrparameter. Vanligtvis anvands elpriset som en styrparameter, da det ar en tydlig och
lattillganglig signal som dessutom innebar ekonomiska fordelar. Det pagar dock diskussioner
kring att i allt storre skala inféra nya typer av styrparameter, sdsom dynamiska elnéatstariffer eller
lokala flexibilitetsmarknader. Genom att implementera styrsignaler som reflekterar kapaciteten i
elnatet kan smart laddning bidra till att kapa effekttoppar genom att skapa ekonomiska incitament
att forflytta laddningen till en tidpunkt da effektbehovet ar Iagre. | Bilaga 2 exemplifieras tre olika
metoder for smart laddning; Dynamisk lastbalansering, Energilager och Vehicle to grid (V2G).

4.2 Policyutveckling

Det pagar for nuvarande en betydande utveckling av policy och regelverk kopplat till
laddinfrastruktur framforallt pa europeisk niva. | Sverige finns i dagslaget inga konkreta nationella
planer for att inféra regler om hur laddare skall installeras for tung trafik. Det ar troligt att de
europeiska regleringarna kommer bli normsattande for utrullningen av laddinfrastruktur aven i
Sverige.

P& EU-niva har AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation) tagits fram vilket stéller
bindande nationella krav pa utbyggnaden och tillgangligheten pa publik laddinfrastruktur i
medlemslénderna. Under hdsten ar 2023 presenterades AFIR’s krav pa en kraftig utbyggnad av
publik laddinfrastruktur inom EU. Kraven galler EUs stomvagnat och dvergripande vagnat som i
Sveriges fall innebar Europavagarna och ett antal storre landsvagar.

De forsta kraven i AFIR for tung trafik infaller den 31 december 2025 dar det inom det europeiska
stomvagnatet skall finnas laddstationer med minst 2800 kW laddinfrastruktur, varav minst tva
laddpunkter med 350 kW laddeffekt. Stationerna skall placeras pa 15% av vaglangden var 12:e
mil. Kraven skarps for ar 2027 och ytterligare till slutet av 2030 dar det inom stomnatet skall finnas
laddstationer pa 7200 kW med minst 4 laddpunkter a 350 kW. Avstandet mellan laddstationerna
skall i det har fallet vara hdgst 6 mil. For det 6vergripande natet ar kraven ar 2030 nagot mindre
an for stomnatet. Ovan krav pa installerade laddstationer inkluderar bada fardriktningarna, men
lattnader fran reglerna kan ges i de fall da trafikfloden anses sma. Grunden i direktiven ar att
utbyggnaden skall skétas av marknaden men i de fall da utbyggnaden sackar efter stalls krav pa
att medlemsstaternas myndigheter ser till att utbyggnaden foljer direktiven (PowerCircle, 2023b).
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4.3 Laddning och laddstrategier

For att mojliggdra elektrifieringen av tunga fordon &r det av stor vikt att infrastruktur och
laddningstekniker som mojliggér elektrifieringen finns allméant tillgangliga. Laddning av tunga
fordon kan ske pa olika satt och med olika tekniker beroende pa fordonets specifikationer och
kormonster och laddstrategierna kommer darfér skilja sig at mellan fordon som anvéands for
huvudsakligen regionala eller langvaga transporter. FOor en storskalig elektrifiering och ett
fungerande system kommer en kombination av flera olika typer av laddstrategier och -tekniker att
kréavas. Gemensamt for olika laddstrategier oavsett transporttyp ar dock sannolikt att stopp for
laddning bor ske enligt lastbilarnas redan befintliga stoppmonster exempelvis under rast,
dygnsvila eller i samband med lastning och lossning. Att ytterligare stopp laggs till enbart for
laddning kommer sannolikt inte vara ett konkurrenskraftigt alternativt for de allra flesta
transporterna.

Laddning av lastbilar som anvénds i regionala transportupplégg

For lastbilar som huvudsakligen utfor regional transporter bedéms laddning med lagre effekter
under dygnsvilan vara en dominerade laddstrategi. Detta da en stor andel av den regionala
trafiken kommer klara den dagliga korstrdckan med enbart en laddning och dar det aven sker
minst ett langre stopp for dygnsvila varje dygn. | vissa fall kan regional lastbilstrafik som
exempelvis har lang daglig korstracka och/eller nyttjas stora delar av dygnet behéva ladda med
hogre effekter vid en eller ett par tillfallen under ett dygn, exempelvis vid rast eller vid lastning
eller lossning. Laddning med hogre effekter antas utgéra en mindre andel fér den regionala
lastbilstrafikens behov av laddning.

Laddning av lastbilar som anvénds i langvéga transportuppldgg

For lastbilstrafik som huvudsakligen utfor langvaga transporter kommer sannolikt laddstrategier
som innebar kombinationer av laddning med langre och hogre effekter behdvas i storre
utstrackning. En ambition i nartid ar att utvecklingen av fordon och laddinfrastruktur ska méjliggora
att lastbilar som utfor langvaga transporter kan kéra 4,5 timmar pa ett fullt laddat batteri och att
batteriet kan laddas fullt under den lagstadgade rasten pa ca 45 minuter. For att uppna detta
kommer det kravas laddeffekter pa uppskattningsvis 500 till strax éver 1000 kW samt batterier
med anvandbar kapacitet pa mellan 400-800 kWh beroende pa lastbilens specifikationer och miljo
(vaderforhallanden, korstracka, lastvikt, stoppmonster etcetera).

Fordon och laddinfrastruktur som finns allmant tillgéngliga pa marknaden mdjliggér annu inte
detta foérutom for en valdigt specifik malgrupp transporter med relativt korta kérstrackor och laga
lastvikter. Som namnts tidigare pagar betydande utvecklingsinsatser bade vad galler fordon,
batterier och laddinfrastruktur. Det pagar aven pilotprojekt som syftar till att utveckla, testa och
demonstrera batterielektriska, langvaga lastbilstransporter, bland annat projektet E-Charge. Pa
nagra ars sikt ar det sannolikt att teknikutvecklingen nar en sddan nivd som majliggor for att en
stor andel av den langvaga lastbilstrafiken kan elektrifieras pa ett konkurrenskraftigt satt.
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4.3.1 Olika typer av laddning

En viktig del av det framtida laddmonstret och framtida laddstrategier ar var laddning utfors. Figur
15 illustrerar behovet av laddning utifran tre huvudtyper: privat, semi-publik och publik laddning.
Anledningen till laddbehovet i figuren illustreras i form av en triangel &r for att privat laddning
anses utgora basen av laddbehovet for den tunga trafiken medan semi-publik och publik laddning
kommer vara viktiga komplement. Respektive typ av laddning beskrivs mer ingaende nedan.

Figur 15: lllustration de olika typerna av laddning

Privat laddning

Privat laddning &r laddning som inte ar tillganglig for allmanheten utan &mnad for ett foretags eller
organisations egna lastbilar. Denna typ av laddning kallas ocksa ofta for "depaladdning” eftersom
den privata laddningen ofta sker inom ett privat omrade, vilket kan vara en lastbilsdepa, som
enbart ar tillganglig for lastbilar som tillhor det foretaget som har verksamhet pa platsen. Ett flertal
studier pekar pa att den privata laddningen kommer utgéra basen, det vill sdga den absoluta
majoriteten av all laddning for de flesta elektriska lastbilarna. Fossilfritt Sverige (2020) bedomer
bland annat att depaladdning kommer att vara den vanligaste formen av laddning av tunga
elektriska lastbilar och sta for att cirka 80 procent av behovet av laddenergi. Liknande siffror
presenteras aven i rapporten "Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs
storre vagar” (Trafikverket, 2021) dar depaladdning beddéms sta for cirka 80 procent av
energiintaget for lastbilar som utfér regionala transporter och cirka 60 procent av energiintaget for
lastbilar som utfér langvaga transporter.

Semi-publik laddning

Semi-publik laddning avser laddning som finns tillganglig pa platser dar en lastbil har nagon typ
av arende, exempelvis dar lastbilen lastar och/eller levererar gods. Anledningen till termen "semi-
publik” ar att mdjligheten till laddning i viss mening ar “publik” eftersom lastbilar fran olika
transportféretag har maojlighet till laddning pa platsen. Dock far i normalfallet enbart lastbilar med
ett tydligt arende pa platsen nyttja laddmgjligheten, darav ordet "semi”.

| teorin finns manga effektivitetsvinster genom att laddning kan utféras nar lastbilar lastar eller
lossar gods vid olika anlaggningar. Semi-publik laddning antas darfor bli vanligt forekommande
vid exempelvis av- och omlastningscentraler, handelscenter, hamnar, olika typer av
godsterminaler samt vid storre transportalstrande verksamheter sa som exempelvis storre
industrier. | dagslaget saknar dock manga verksamheter tydliga incitament for att bygga ut egen
laddinfrastruktur eftersom det innebar stora investeringar och darmed ocksa stora risker innan
elektrifieringen av lastbilsflottan kommit i gang pa allvar. Detta gor att manga verksamheter vantar
med att bygga laddinfrastruktur vid sina anlaggningar och i stéllet invantar att publik laddning
byggs ut. Pa sikt pekar dock de flesta studier som analyserats inom ramen fér denna utredning
att semi-publik laddning kommer vara ett viktigt komplement till privat laddning och att
utbyggnaden av semi-publik laddinfrastruktur kommer vara en viktig pusselbit for att mojliggora
storskalig och konkurrenskraftig elektrifiering av lastbilsflottan. Utan en bred tillgang pa laddning
vid exempelvis lastning- och lossning ar det svart att se hur de mer langvéaga elektrifierade
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transporterna kommer bli ett konkurrenskraftigt alternativt till konventionella lastbilstransporter.
Semi-publik laddning beddms sammantaget sta fér mellan cirka 10-30 procent av laddbehovet.
Ju langre korstrackor desto stdrre antas behovet av semi-publik laddning vara da lastbilar som
utfér langvaga transporter i storre utstrackning befinner sig pa platser utan tillgang till privat
laddning.

Publik laddning

Publik laddning avser laddning som ar allmant tillganglig fér alla lastbilar, likt dagens
tankstationer. Behovet av publik laddning uppstar da ett fordon behdver ladda men inte har
tillgang till privat eller semi-publik laddning. Det kan exempelvis vara langs en motorvag eller
storre trafikled. Det kan ocksa vara pa en plats i en tatort eller pa landsbygden dar fordonet inte
ar nara sin hemmadepa och dar avsandare och/eller mottagare inte erbjuder tillgang till semi-
publik laddning. Mgjligheten till publik laddning kommer dessutom vara viktig i oplanerade
situationer som uppstar pa grund av exempelvis dalig vaderlek, trafikomlaggningar med mera.

Det rader stor osakerhet kring vilka och hur manga verksamheter som kommer erbjuda semi-
publik laddning. Det ar rimligt att anta att ju stérre och mer transportintensiv en verksamhet ar
desto storre ar sannolikheten att de erbjuder semi-publik laddning. Men det kommer troligen
finnas ett stort antal verksamheter som inte erbjuder semi-publik laddning och da uppstari manga
fall behov av publik laddning.

Litteraturgenomgangen som utférts inom ramen fér denna samt tidigare utredningar visar att
behovet av publik laddning Okar ju langre korstracka en lastbil har under en dag. Det stdrsta
behovet av publik laddning kommer langvaga transporter och langvaga regionala transporter att
ha. | rapporten "Behov av ladd-infrastruktur for snabbladdning av tunga fordon langs storre vagar”
(Trafikverket, 2021) férvantas publik laddning sta fér cirka 5 procent av energiintaget for
elektrifierade lastbilar som utfér regionala transporter och 10 procent for lastbilar som utfor
langvaga transporter. | rapporten "Laddinfrastrukturldsningar for elektrifierad distribution av
dagligvaror” (TripleF, 2021) uppskattas det extra laddbehovet fér Martin & Serveras
distributionstransporter i Stockholm, utover privat laddning vid hemmadepan, vara mellan 2-11
procent beroende pa batteristorlek. Det extra behovet i det har fallet kan antas utgbras av
framforallt publik laddning da manga av Martin & Serveras kunder ar mindre och antagligen inte
kan erbjuda semi-publik laddning som tacker det extra laddbehovet for Martin & Serveras
transportrutter
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4.4 Marknadsutveckling

4.41 Nuvarande situation

Antalet eldrivna tunga lastbilar har haft en kraftig tillvéxt de senaste fem aren, vilket illustreras av
Figur 16. Vid slutet av ar 2022 fanns totalt 86 000 tunga lastbilar i trafik i Sverige (Trafikanalys,
2022). Av dessa var 231 elektrifierade vilket motsvarar cirka 0,3 procent av den totala
lastbilsflottan. | nuldget ar i princip alla elektriska tunga lastbilar i trafik pa den svenska marknaden
kopplade till féretag som testar och utvarderar de elektriska fordonen inom sin verksamhet, i
piloter och/eller olika former av forskningsprojekt. Trots den kraftiga tillvéxten de senaste fem
aren bor darfor elektrifieringen av den tunga lastbilsflottan fortfarande betraktas vara i startfasen.
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Figur 16: Antal eldrivna tunga lastbilar i trafik ar 2016-2022 (Trafikanalys 2023)

Figur 17 visar antalet registrerade tunga lastbilar samt antalet och andelen eldrivna lastbilar i
Stockholm-Malarregionen. | regionen fanns det vid slutet av ar 2022 totalt cirka 33 800
registrerade tunga lastbilar varav 81 av dessa var eldrivna. Andelen eldrivna lastbilar motsvarar
darmed cirka 0,2 procent av den totala flottan av registrerade tunga lastbilar i Stockholm-
Malarregionen vilket ungefarligt motsvarar det nationella genomsnittet. Det finns dock en stor
variation mellan de olika l&nen i regionen. En dvervagande majoritet, 57 lastbilar eller cirka 70
procent av de 81 eldrivna lastbilarna, finns registrerade i Stockholms Ian. Stockholms lan har
ocksa hogre andel eldrivna lastbilar jamfért med 6vriga 1an i regionen men aven i Stockholm lan
ar andelen elfordon relativt l1ag, cirka 0,4 procent.
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Figur 17: Antalet registrerade tunga fordon samt antalet och andelen eldrivna lastbilar i Stockholm-Malarregionen.
(Kalla: Drivmedla.se)
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4.4.2

Framtida utveckling

Hur manga elektrifierade lastbilar som kommer tillkomma i fordonsflottan under kommande ar ar
starkt kopplat till utvecklingen av ett flertal olika faktorer. Det som styr elektrifieringstakten ar bland

annat:

Prisparitet/TCO: Eldrivna lastbilar ar ofta billigare i drift da branslekostnaden per
kilometer ar lagre an for fossilt drivna lastbilar. Inképskostnaden for eldrivna lastbilar ar i
dagslaget daremot betydligt hogre an fossilt drivna motsvarigheter. | takt med att fordons-
och batteritekniken blir storskalig férvantas priserna pa bade fordon och batterier sjunka
och forst da kommer inkdpspriset pa eldrivna lastbilar kunna bli mer konkurrenskraftigt.
Det ar fortfarande svart att férutse om och nar den totala livscykelkostnaden blir mer
konkurrenskraftig for eldrivna lastbilar.

Teknikutveckling: | dagslaget tillverkas i princip enbart eldrivna lastbilar som lampar sig
for kortvaga eller lattplanerade regionala transporter. Det saknas aven tekniska Idsningar
i ekosystemet kring elektrifierade lastbilstransporter som exempelvis standardiserade
planerings- och bokningssystem som ar anpassade for elektrifierade transporter. | takt
med teknikutvecklingen férvantas hogre batterikapaciteter, innovativa ekosystemtjanster
och fler fordonsmodeller goras tillgangliga pa marknaden. Forst nar ett bredare teknik-,
tjanste- och fordonsutbud finns tillgéngligt ar det realistiskt for fler typer av transporter,
inklusive de riktigt ldnga och tunga transporterna, att elektrifieras i stor skala. Det ar svart
att forutse nar teknikutvecklingen nar den kritiska niva som kravs for att méjliggora en
konkurrenskraftig elektrifiering i stor skala.

Laddinfrastruktur: For att en storskalig elektrifiering av transportsektorn ska vara mojlig
behdver laddinfrastruktur anpassad for tunga lastbilar byggas ut i stor skala. Ett system
av laddinfrastruktur for privat, semi-publikt och publikt bruk behdvs, vilket innebar att flera
olika typer av aktorer behdver investera i utbyggnaden. | dagslaget finns dock flertalet
utmaningar som utgér hinder for en effektiv utbyggnad av laddinfrastruktur. Bland annat
finns utmaningar kopplat till investeringskostnad och risker for aktorer att bygga ut
laddstationer d& det annu inte finns tillrécklig efterfragan i form av eldrivna lastbilar i drift.

Elnatets forutsattningar: Som en foljd av den storskaliga elektrifieringen av saval
transportsektor som industri, spar flertalet aktérer att Sveriges elanvandning kan komma
att 6ka med mellan 100 och 300 procent fram till ar 2045. Detta ar forknippat med flera
utmaningar och innebar bland annat att elndten kommer att behdva byggas ut for att mota
den okande efterfragan (Energifoéretagen, 2023). | dagslaget lyfts bristen pa
Overforingskapacitet i elnatet (bade lokal- och regionalndt) ofta som ett av de
huvudsakliga hindren for elektrifieringen av transportsektorn. Kapacitetsbristen ar sarskilt
pataglig i vissa regioner, framférallt galler det storstadsregionerna och de norra delarna
av Sverige dar industrin ska elektrifieras (Tidningen Energi, 2023). Elektrifiering och
laddning av tunga transporter kommer innebara héga effektuttag i och omkring omraden
som traditionellt inte haft hoga effektuttag exempelvis depaer, logistikomradden och
punkter 1angs med vagnatet. | nulaget upplever flera natbolag runt om i Sverige en 6kning
i antalet anslutningsfoérfragningar och langa ledtider for nya natanslutningar lyfts ofta upp
som ett stort hinder for elektrifieringen. Maojligheten till elektrifiering av transportsektorn
under kommande ar kommer bero av férmagan att méta det framtida behovet av
effektuttag. Olika typer av smarta laddiésningar bedéms spela en viktig roll for att
mojliggdra expansionen.

Styrmedel: Olika typer av styrmedel och incitament, riktade mot saval fordon som
laddinfrastruktur, kommer att krdvas for att paskynda och mdjliggdra en storskalig
elektrifiering. De styrmedel och incitament som inférs nu och under kommande ar
kommer darfor spela en stor roll for utvecklingstakten.
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Faktorerna ovan samt de aktdrer som har radighet att arbeta med dessa kommer forma
forutsattningarna och paverka elektrifieringstakien av den tunga lastbilstrafiken. Manga
utmaningar behoéver I6sas innan en storskalig elektrifiering ar maojlig och det ar darfér i nulaget
svart att gora exakta prognoser for elektrifieringstakten for den tunga lastbilstrafiken. Det rader
dock relativ koncensus bade politiskt och inom naringslivet att elektrifiering av den tunga
lastbilsflottan kommer utgdra en viktig och betydande pusselbit for att reducera transportsektorns
klimatavtryck.

Under senare ar har flera initiativ och samarbeten startats for att finna I0sningar pa identifierade
utmaningar och bidra med att kick-starta elektrifieringen av den tunga lastbilstrafiken. Bland annat
har satsningar i form av Klimatklivet och Regionala Elektrifieringspiloter bidragit med medel for
utbyggnaden av laddinfrastruktur. Som en féljd av de medel som férmedlades genom dessa
initiativ s& planeras det for drygt 200 publika laddpunkter specifikt utformade for tunga lastbilar
runt om i Stockholm-Malarregionen.

Elektrifieringen av den tunga lastbilsflottan brukar ofta illustreras i form av en S-kurva. | S-kurvan
ar utvecklingstakten till en bérjan ldngsam for att sedan ta fart pa allvar nar marknaden mognat
och kommit dver initiala hinder som bland annat teknikutveckling och avsaknad av tydliga
affarsmodeller. Nar elektrifieringen sedan natt en kritisk nivd kommer utvecklingstakten att ga
langsammare igen. Detta beror pa att vissa lastbilsupplagg kommer vara svarare an andra att
elektrifiera och dessa saledes sannolikt kommer att elektrifieras sist. Figur 18 illustrerar
schematiskt elektrifieringstakten for regionala och langvaga lastbilstransporter i form av var sin
S-kurva.
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Figur 18: Mojlig utvecklingskurva for lastbilar som anvands regionala respektive langvaga transporter

Utgar man fran antalet elektrifierade lastbilar i flottan i nulaget samt den elektrifieringstakt som
skett under senaste ar ar det tydligt att vi i dagslaget fortfarande ar nagonstans i startfasen av S-
kurvan. Litteraturgenomgéangen som gjorts inom denna utredning pekar mot att den forsta fasen
av elektrifiering av tunga lastbilstransporter som kommer ske under kommande ar, kommer att
innebara elektrifiering av framférallt lastbilar som anvands inom lokala och regionala
transportupplagg. Detta eftersom nuvarande fordons- och laddteknik framférallt ar anpassad for
att mota behovet avseende lastvikt och rackvidd for lokala och regionala transporter. Utover
tekniska aspekter ar det ocksa generellt enklare med planering och laddstrategier for den mer
kortvaga lastbilstrafiken i och med att en stor andel av denna trafik klarar sig med privat laddning
enbart vid hemmadepan. | Figur 18 ligger darfor S-kurvan for regionala lastbilstransporter nagot
fore i tid jamfort med langvaga lastbilstransporter.
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| Figur 19 och Figur 20 illustreras utfallet av olika publicerade prognoser. Det betydande spannet
som illustreras av olika prognosutfall i Figur 19 speglar den osakerhet som fortfarande finns kring
utvecklingstakten under kommande ar. Det ar viktigt att notera att framforallt hdgscenarierna i
prognoserna ger en indikation om en magjlig utveckling férutsatt att flera av de utmaningar som
finns kopplat till elektrifieringen gar i ratt riktning. Flera av prognoserna bygger dessutom pa
lastbilstillverkarnas egna ambitioner om en framtida utrullning av elektriska varianter av tunga
lastbilar. Bakgrunden fér den 6kade elektrifieringen hos tillverkarnas produktion beror i sin tur till
stor del pa de 6vergripande klimatmalen dar fossilberoende transporter behéver minskas betydligt
for att na satta klimatmal.
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Figur 19: Andel elektriska lastbilar i nybilsforsaljningen enligt olika prognoser (Utfasningsutredningen, 2021) (Mobility
Sweden, 2020) (PowerCircle, 2021)
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Figur 20: Andel elektriska lastbilar i flottan enligt prognos fran Mobility Sweden (Mobility Sweden, 2020)

Med utgangspunkt i nuvarande utveckling, tidigare utredningar och prognoser spas
nybilsférsaljningen av elektrifierade tunga lastbilar ta fart pa allvar under kommande &r. De allra
flesta, forutom de lagsta lagscenarierna, pekar mot en nybilsforsaljning kring 30-50 procent ar
2030. Eftersom fornyelsetakten i flottan for tunga lastbilar ar relativt hdg (cirka 10 procent av
fordonen i flottan byts ut varje ar) innebar en 6kad andel elektrifierat i nybilsférsaljningen ett
relativt snabbt genomslag pa andelen elektriska fordon i lastbilsflottan. Om 50 procent av
nybilsférsaljningen ar elektrisk ar 2030 skulle detta enligt Mobility Sweden:s prognoser innebara
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att cirka 15 procent av hela flottan ar eldriven ar 2030. Detta motsvarar cirka 12 500 elektriska
lastbilar i Sverige (PowerCircle, 2021). Viktigt att ha i beaktning ar dock att prognoserna avser
hela Sverige. Det &r rimligt att anta att andelen elektriska lastbilar kommer variera i olika delar av
landet och som ndmnts tidigare vara storre for lastbilar som utfér regionala transporter av olika
slag. Till en boérjan ar det rimligt att anta att andelen kommer att vara hogre i och omkring
storstadsregioner.

Utvecklingen mellan ar 2030 och ar 2040 ar svarare att bedoma. For att na satta klimatmal
kommer sannolikt flera andra drivmedel vid sidan av elektrifiering som exempelvis vatgas, HVO
och biogas ocksa att behdvas. Utover klimatmalen kommer andra aspekter som exempelvis
nationell sdkerhet och samhallets resiliens i allmanhet ocksa vara viktiga faktorer fér utvecklingen
av drivmedelsmix i den totala flottan. Osakerheterna kring utvecklingen for elektrifieringen av
lastbilsflottan ror darfér framforallt hur snabbt och hur stor andel av langvaga lastbilstrafiken som
kommer elektrifieras samt vilka andra drivmedel som kan komma att bli relevanta for detta
segment av transporter. Flera publicerade rapporter pekar pa att en stor andel av den tunga
fordonsflottan ar elektrifierad ar 2040. Ar 2040 kan exempelvis uppemot 80-90 procent av
nybilsférsaljningen vara ellastbilar (PowerCircle, 2021) och Swecos egna analyser pekar pa att
andelen elektrifierade lastbilar ar 2040 ar 50-70 procent av den totala flottan.
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| det har kapitlet uppskattas behovet av publik laddning fér den tunga trafiken for lanen i
Stockholm-Malarregionen ar 2030 respektive ar 2040. Behovet uppskattas genom att besvara tre
huvudfragor med tillhérande underfragor:

e Hur manga lastbilstransporter ar elektrifierade ar 2030 respektive ar 20407
e Hur stort &r behovet av publik laddning?
o Hur manga lastbilar ar i behov av publik laddning?
o Vilka laddeffekter efterfragas vid publik laddning?
o  Hur manga lastbilar laddar som mest samtidigt och vad ar det maximala effektbehovet?
o  Hur manga laddpunkter behdvs?
e Var placeras publika laddstationer och hur ser de ut?

Uppskattningen gors genom férenklade antaganden och dversiktliga berdkningar som baseras
pa det generella kunskapslaget som presenterats i kapitel 3 och 4. Syftet ar inte att skapa en
noggrann prognos utan att ge en ungefarlig fingervisning av behovet samt skapa ett kvantitativt
material som kan fungera som underlag for vidare diskussion och som kan anvandas i fortsatt
planeringsarbete for offentliga aktorer. Eftersom elektrifieringsutvecklingen ar férenad med stora
osakerheter och aven paverkas betydligt av olika aktoérer ar det svart att forlita sig pa enskilda
prognoser for utvecklingen under kommande ar. Som ansats har analysen darfor utgatt fran en
relativt hég utvecklingstakt baserat pa de prognoser som studerats i litteraturgenomgangen.
Anledningen till denna ansats ar att angreppssattet ger en uppfattning av vilken laddinfrastruktur
som kommer att kravas fér en omfattande elektrifiering av den tunga lastbilstrafiken vilket ocksa
speglar nuvarande ambitioner hos de flesta samhalls- och branschaktorer.

5.1 Hur manga lastbilstransporter ar elektrifierade ar
2030 respektive ar 20407

Med utgangspunkt i de generella trenderna som presenterades i kapitel 3 och 4, antas att
elektrifieringen av den tunga lastbilstrafiken i Stockholm-Malarregionen kommer att ta fart under
de kommande fem till tio &ren. Med stdrsta sannolikhet kommer de regionala transporterna att
elektrifieras forst. Forst nagon gang mellan ar 2025 och ar 2030 bedéms en mer betydande
elektrifiering av langvaga lastbilstransporter kunna pabdrjas.

Det beddms dessutom som sannolikt att elektrifieringen i ett startskede kommer ga nagot
snabbare i och kring de stérre stdderna, och Stockholms lan i synnerhet. Detta d& bland annat
vinsterna i form av tystare transporter och minskade lokala utslapp av exempelvis partiklar
generellt ar storre i mer tatbefolkade omraden i jamférelse med andra delar av regionen.
Dessutom innebar stddernas befolkningstathet generellt transporter med kortare
transportstrackor vilket underlattar elektrifiering med de batteristorlekar och rackvidder som
erbjuds med dagens lastbilsmodeller.

Elektrifieringsgraden i nartid kommer ocksa starkt bero pa olika lokala aktérers intresse for fragan
och det kan darfor finns betydande lokala variationer inom och mellan lanen i Stockholm-
Malarregionen beroende pa om en eller flera aktorer i 1anen valjer att ga fore utvecklingstakten
nationellt. Pa grund av detta valjer vi i denna utredning att inte géra nagon skillnad i antaganden
kring elektrifieringsgrad mellan olika 1an. | stallet antas elektrifieringsgraden som ett intervall
mellan ett I&g- och ett hdgscenario dar vissa lan i praktiken kommer ligga i den hogre och vissa i
den Iagre delen av intervallet.

36



Elektrifierings-
grad

Transporter C 850- 250- 1000- 4700- 900- 550- 500- 950- 1250- 20-40%

inom lanet 1700 | 500 2000 © 9400 | 1850 1100 1000 & 1900 | 2500
150- | o0- 150- . 500- | 250- © 300- | 250- | 200- . 200-  q5_gy
Transporter 400 50 400 m00 | 650 750 650 | 400 450
tilffrén lanet <IN g00. o 150- . 350-  100-  150- . 100- . 150- 180-
400 50 400 00 300 400 300 400 450 ‘
Transit- 10- 100-  10- 250- | 200- . 250- . 250- | 250- ..
transporter 100 250 50 700 600 700 750 700
1200- | 250- | 1400- @ 1500- & 1500- | 1200- . 100- . 1500- | 1800-  o_son
2600 600 3100 34000 | 3500 | 2800 | 2700 | 3500 . 4100
2 2 o
SENOSI O S R S
¥ & ¢ & & & &£ & &
> o N Q Q Q
Q <) o\ < o N) (4 S
o 9 $ $ <
S P R
.-ob R 4
5

Figur 21: Antal elektrifierade transporter per vardagsdygn ar 2030.

Figur 21 illustrerar elektrifieringsgraden och antalet elektrifierade transporter for olika typer av
transporter i respektive lan ar 2030. Sammantaget antas att mellan 10 och 30 procent av alla
tunga lastbilstransporter som sker till och frdn, genom, samt inom lanen i Stockholm-
Malarregionen ar 2030 utféras av elektrifierade lastbilar. Eftersom de regionala transporterna
ligger fore i utvecklingen gors uppskattningen att cirka 15-40 procent av alla regionala transporter
utférs med eldrivna lastbilar ar 2030. Regionala transporter som sker inom respektive 1an antas
utféras av en nagot storre andel eldrivna lastbilar an regionala transporter som sker mellan olika
lan. Detta d& den genomsnittliga korstrackan och lastvikten ar nagot lagre for regionala
lastbilstransporter inom ett 1an, vilket innebar att férutsattningarna for elektrifiering beddéms vara
mer gynnsamma for detta segment. Mellan 5 och 15 procent av de langvaga transporterna antas
utféras av eldrivna lastbilar ar 2030. En stor andel av de elektrifierade langvaga transporterna
antas utgdras av regelbundna och relativt "lattplanerade” transportuppldgg som exempelvis
lastbilar som regelbundet koér samma transportrutter eller trafikerar stdrre vagstrak som
exempelvis E4:an och E18/E20.

Mellan ar 2030 och &r 2040 antas elektrifieringen av den tunga lastbilstrafiken fortsatta. | och med
att antalet elektrifierade lastbilar Okar finns ocksa storre incitament foér att bygga ut
laddinfrastruktur. Fran ar 2030 och framat antas laddinfrastrukturen i Sverige vara val utbyggd
och tillrackligt utspridd vilket mojliggor att dven lastbilar som huvudsakligen utfér langvaga
transporter kan elektrifieras. Mellan ar 2030 och ar 2040 antas darfor att nyforsaljningen inom det
langvaga lastbilssegmentet komma i gang pa allvar.

Figur 22 illustrerar en uppskattning av antalet elektrifierade transporter i respektive 1an ar 2040.
Till &r 2040 antas att majoriteten, mellan 75-95 procent av alla regionala lastbilstransporter i
Stockholm-Malarregionen ske med eldrivna lastbilar. Trots att flera av de nationella prognoserna
som studerats i litteraturgenomgangen indikerar att nyférsaljning av elektriska lastbilar for
langvaga bruk ar hog i slutet av 2030-talet kommer en betydande andel av lastbilsflottan som ar
i drift ar 2040 ha satts i drift tidigare under 2030-talet (da nybilsforséljningen av eldrivna lastbilar
inte var lika hdg). Utdver detta antas att andra drivmedel, som exempelvis vatgas och andra
fossilfria drivmedel, ocksa kommer ha en betydande andel av marknaden. Sammantaget antas
att mellan 50-75 procent av alla langvaga transporter sker med elektrifierade lastbilar ar 2040.
Sett till alla transporter som utférs inom Stockholm-Malarregionen innebar antagandena att
mellan 60-90% av tunga lastbilstransporter utférs av eldrivna lastbilar &r 2040.
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Figur 22: Antal elektrifierade transporter per vardagsdygn ar 2040.

5.2 Hur ser behovet av publik laddning ut?

5.2.1 Hur manga lastbilar ar i behov av publik laddning?

Som diskuterats i tidigare avsnitt kommer behovet av publik laddning variera beroende pa ett
flertal faktorer som exempelvis lastbilarnas kérstracka och batterikapacitet. Aven externa faktorer
som vaderlek och trafikstdrningar kommer paverka behovet av publik laddning, bade pa daglig
basis samt mellan arstiderna. Genomford litteraturstudie indikerar dock att behovet av publik
laddning i allmanhet kommer vara storre ju langre en lastbils dagliga genomsnittliga korstracka
ar.

For lastbilar som huvudsakligen kor regionala transporter pekar litteraturgenomgangen mot att
en mindre andel av energiintaget kan komma att utgéras av publik laddning. Sammantaget antas
behovet av publik laddning for regionala transporter till mellan 3-15 procent ar 2030. Till ar 2040
beddms behovet av publik laddning for regionala transporter minska nagot. Detta pa grund av att
teknikutvecklingen antas ha mdjliggjort lattare och mer energitdta batterier som ger langre
rackvidd. Dessutom antas natverket av semi-publik laddinfrastruktur ha vuxit till ar 2040 vilket
innebar att lastbilar i storre utstrackning kan ladda vid semi-publika laddare i stallet for publikt.

For langvaga transporter pekar litteraturstudien mot att en viktig men fortfarande mindre andel,
ett 10-tal procent, av energiintaget kommer komma fran publik laddning. Behovet av publik
laddning kommer dock variera mycket mellan olika typer av langvaga transporter. Eftersom
langvaga transporter som ska till eller fran ett 1an har en tydlig start- eller slutpunkt i I&net, beror
behovet av publik laddning for detta transportsegment pa tillgangen till privat och framférallt semi-
publik laddning hos de verksamheter som tar emot eller skickar gods. Erbjuds tillgang till annan
laddning an publik kommer denna troligtvis vara mer konkurrenskraftig, bade av prismassiga och
logistiska skal. Sammantaget beddms mellan 10 och 30% av alla transporter till och fran ett 1an
vara i behov av publik laddning.

Lastbilar som utfor langvaga transittransporter och darmed enbart passerar ett |an kommer i stor
utrackning passera lanet via stomvagnatet. | och med detta kommer dessa lastbilar i normalfallet
varken passera en anlaggning som tillnér det egna transportféretaget (som erbjuder privat
laddning) eller en anlaggning dar lastning/lossning gors (som erbjuder semi-publik laddning).
Behovet av publik laddning antas darfor vara betydande for detta segment av transporter. Om en
transittransport ar i behov av laddning antas darfor att Gver 90 procent av energiintaget kommer
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utgdras av publik laddning. Det antas vidare att mellan 50-100 procent av alla transitlastbilar som
stannar for rast eller dygnsvila i ett lan kommer att vara behov av att ladda. Andelen
transittransporter som ar i behov av stopp varierar dock mellan lanen vilket tidigare illustrerats av
Figur 3 pa sidan 13. Figur 23 illustrerar antal lastbilar som ar i behov av publik laddning per dygn
i respektive lan samt totalt i Stockholm-Malardalen ar 2030. Figur 24 illustrerar samma sak for ar
2040.
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Figur 23: Uppskattat behov av publik laddning (pabérjade laddningar) per vardagsdygn ar 2030
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Figur 24: Uppskattat behov av publik laddning (pabdrjade laddningar) per vardagsdygn ar 2040

Ar 2030 antas mellan 700 och 5000 tunga lastbilar vara i behov av publik laddning inom négot
av lanen i Stockholm-Malarregionen under ett vardagsdygn. Foér respektive lan innebar detta ett
par hundra paborjade laddningar per dygn. Eftersom en stor andel av all regional lastbilstrafik
utfors i Stockholms lan uppskattas aven att behovet av publik laddning kommer att vara som
storst har. Sett till regionen som helhet utgérs 60-70 procent av behovet, motsvarande cirka
500-3000 pabdérjande laddningar, av regional lastbilstrafik. Langvaga trafik till och fran
respektive 1an utgor cirka 20 procent av laddbehovet. Transittransporter utgdér den minsta delen
av behovet, mellan 10-20 procent. Det finns dock viss variation mellan lanen och i vissa lan ar
behovet av publik laddning ungefar lika mellan langvaga och regionala transporter. Trots att
majoriteten av alla elektrifierade lastbilar &r 2030 utfér regionala transporter sa ar behovet av
publik laddning relativt satt stdrre for det langvaga lastbilsegmentet vilket innebéar att skillnaden
inte blir lika stor i antal lastbilar som ar i behov av laddning.
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Ar 2040 har behovet av publik laddning sett till regionen som helhet kat till mellan 4000 -
14000 pabdrjande laddningar per dygn. For respektive 1an innebar det att ett par hundra till
strax 6ver 1000 publika laddningar pabdrjas per vardagsdygn. Stockholm utgér fortfarande
storsta andelen av det publika laddbehovet med mellan 800 och 3500 pabdrjande laddningar
per vardagsdygn. Cirka en tredjedel av laddbehovet utgors av lastbilar som utfér regionala
transporter och tva tredjedelar av langvaga transporter. Det finns dock en betydande variation
mellan olika lan, i vissa Ian som exempelvis Ostergétland och Orebro utgor transittransporterna
40-50 procent av laddbehovet. | Stockholm och pa Gotland som inte har lika stora transitfloden
dominerar olika typer av regionala upplagg. | Dalarna som ocksa har farre transitfléden
dominerar den langvaga trafiken till och fran lanet det publik laddbehovet.

5.2.2 Vilka laddeffekter efterfragas vid publik laddning?

Mycket talar for att en stor andel av behovet av publik laddning kommer utgéras av laddning med
relativt hoga effekter, sa kallad snabbladdning. Detta da en betydande del av publik laddning
kommer genomféras vid rast eller under andra korta stopp. Behovet av snabbladdning kommer
vara hogt saval for regionala som langvéaga transporter. Det &r exempelvis sannolikt att aven en
andel av de langvaga lastbilar som &r i behov av dygnsvila, och egentligen kan ladda langsamt,
av praktiska skal valjer att snabbladda i stallet for att ladda med lagre effekter. Figur 25 illustrerar
olika typer av laddning samt antagna laddeffekter.

Snabbladdning Normalladdning
2030 200-400kw  30-60 kw

2040 400-800 kw 50-100 kw

Figur 25: Antagna genomsnittseffekter for snabb- respektive normalladdning ar 2030 och ar 2040.

Ar 2030 antas sammantaget cirka 90 procent av de lastbilar som behéver ladda publikt per dygn
snabbladda och cirka 10 procent ladda med lagre effekter. Behovet av laddeffekt varierar fran
lastbil till lastbil men snitteffektbehovet vid snabbladdning antas ligga mellan 200-400 kW. For
laddning med Iagre effekter antas snitteffekten ligga mellan 30-60 kW.

Till &r 2040 antas andelen lastbilar per dygn som har behov av laddning med lagre effekter vid
publik laddning ha 6kat nagot. Detta da en stdrre andel langvéaga transporter antas vara
elektrifierade ar 2040 jamfért med ar 2030. Det ar framforallt lastbilar som utfor langvaga
transporter som antas vara i behov av publik laddning med lagre effekter, i samband med
dygnsvila. Totalt beddoms mellan 20-30 procent av lastbilar som utfér lJangvaga transporter vara i
behov av langsammare laddning. Ar 2040 bedéms sammantaget cirka 70-90 procent av de
lastbilar som behdver ladda publikt per dygn snabbladda och cirka 10-30 procent ladda med lagre
effekter men det kommer dock finnas stor variation mellan specifika platser inom lanen. En 6kad
andel elektrifierade langvaga transporter innebar ocksa att de genomsnittliga laddeffekterna 6kar
for bade snabb- och normalladdning, da lastbilar som utfér langvaga transporter har batterier med
storre kapacitet an lastbilar som utfor regionala transporter. Snitteffektbehovet vid snabbladdning
beddms darfor ligga mellan 400-800 kW. For laddning med Iagre effekter (normalladdning) antas
snitteffekten ligga mellan 50-100 KW.
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5.2.3 Hur manga lastbilar laddar som mest samtidigt och vad ar det
maximala effektbehovet?

For att fa en uppfattning av hur manga publika laddare som kommer behévas i framtiden behéver
man veta hur manga lastbilar som laddar som mest samtidigt under ett dygn. For att fa en
uppfattning kring detta har ett enklare rakneexempel som baseras pa dagens transportménster
gjorts. | rakneexemplet sprids behovet av publik laddning ut éver dygnet enligt det trafikmdnster
som redovisas i rapporten "Behov av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon langs
storre vagar” (Trafikverket, 2021) vilket illustrerats tidigare i rapporten i Figur 6 pa sidan 16. Viktigt
att beakta ar att rakneexemplet anvander dagens transportmoénster. Det ar dock vart att ha i
atanke att det i litteraturen pagar diskussioner kring hur laddningen i sig kommer paverka
lastbilarnas transportmonster i framtiden. | tidigare studier och publikationer diskuteras bland
annat att prissattningen pa el samt andra atgarder och styrmedel kan bidra till ett mer utjamnat
laddmonster 6ver dygnet an det som illustreras i rakneexemplet. Eftersom berdkningarna av
behovet av laddning i den har utredningen gors som ett spann mellan ett lag- och ett hégscenario
beddms dock dven mindre till medelstora variationer av dagens trafikmonster rymmas i analysens
resultat.

Antagandena kring andelen lastbilar som pabdrjar publik snabb- respektive normalladdning for
olika typer av transporter illustreras i Figur 26. Notera att figuren anses representera férdelningen
av laddbehovet sett till Stockholm-Malarregionen som helhet och dven antas spegla férdelningen
pa lansniva relativt val. Dock kan det finnas ganska stor variation pa enskilda platser och langs
specifika strak och noder varfor det blir svart att dra for detaljerade slutsatser om enskilda platser.
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Figur 26: Andel lastbilar som pabdrjar publik snabb- respektive normalladdning under dygnets timmar (sett till hela
Stockholm-Malarregionen, lokala variationer kommer finnas inom varje 1&an och pa specifika platser)

Lastbilar som utfér regionala transporter antas endast efterfraga snabbladdning om de ar i behov
av publik laddning. Behovet av publik laddning kommer finnas hela dygnet men sannolikt vara
som storst under dagtid med en topp mitt pa dagen kring lunchtid. Lastbilar som utfér langvaga
transporter kommer vara i behov av bade publik snabb- och normalladdning. Behovet av
snabbladdning utgdr cirka 60-80 procent medan behovet av normalladdning antas utgodra cirka
20-40 procent av behovet. Behovet av snabbladdning for den langvaga lastbilstrafiken antas vara
relativt konstant under dagtid med tva mindre toppar kring lunch och pa tidig kvall. Behovet av
normalladdning antas vara som storst under kvallstid.

For att fa en uppfattning av det totala effektbehovet som den publika laddningen innebar for
respektive 1an i Stockholm-Malarregionen laggs antagna snitteffekter for snabbladdning
respektive normalladdning pa antalet laddande lastbilar under varje timme &ver dygnet.
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Behov av laddning ar 2030

------- Maxtimmen
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Figur 27: Uppskattad férdelning av antal laddande fordon som laddar samtidigt varje timme 6ver dygnet samt antal
laddande lastbilar och laddeffekt i maxtimmen, ar 2030

Som namnts i avsnitt 5.2.1 uppskattas sammantaget mellan 700 och 4800 tunga lastbilar vara i
behov av publik laddning ar 2030, i Stockholm-Malarregionen ett vardagsdygn. Figur 27 visar en
uppskattad fordelning av antal laddande lastbilar sett dver dygnet samt antal lastbilar och behov
av laddeffekter i maxtimmen ar 2030.

Som figuren illustrerar varierar behovet av laddning under dygnet. Antalet lastbilar som star
samtidigt och laddar &r som lagst under sen natt/tidig morgon och som hégst mitt pa dagen. Aven
behovet av laddeffekter varierar stort under dygnet. Under kvallen och natten dominerar lastbilar
som laddar med lagre effekter (normalladdning). Antalet lastbilar som &r i behov av
normalladdning ar forhallandevis lagt men eftersom lastbilarna star parkerade lange (8-10 timmar
i genomsnitt) sa ockuperar dessa lastbilar sammantaget ganska manga platser under kvall och
natt. Under dagtid dominerar lastbilar som star och laddar med snabbare -effekter
(snabbladdning). Som mest &r cirka 80 procent av lastbilarna som laddar publikt, snabbladdande
lastbilar. | maxtimmen som infaller ndgon gang kring lunch star uppskattningsvis nagonstans
mellan 50 och 400 lastbilar och laddar samtidigt sett till regionen som helhet.

| respektive lan kan tiden d& maxtimmen infaller variera ndgot men det antas att maxtimmen i de
flesta lan infaller kring sen férmiddag eller tidig eftermiddag. Antalet lastbilar som star och laddar
i maxtimmen i respektive lan utgors av ett tiotal lastbilar. Stockholm sticker ut med fler lastbilar i
maxtimmen och Gotland med farre lastbilar &n évriga lan. | maxtimmen kommer behovet av effekt
for laddning sett till respektive 1an ligga nagonstans mellan ett par megawatt till strax dver 10
megawatt ar 2030. Det ar viktigt att notera att laddbehovet kommer att vara utspritt i Ianen och
att siffrorna over antal fordon och laddeffekt inte avser en specifik plats utan avser hela lanet.
Placering av laddpunkter och laddstationer diskuteras senare i rapporten.

42



Behov av laddning ar 2040
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Figur 28: Uppskattad férdelning av antal laddande fordon som laddar samtidigt varje timme 6ver dygnet samt antal
laddande lastbilar och laddeffekt i maxtimmen, ar 2040

Till &r 2040 har behovet av publik laddning i Stockholm-Malarregionen sett éver dygnet 6kat till
mellan 4 000 och 15 000 lastbilar (beskrivs i avsnitt 5.2.1). Figur 28 visar en uppskattad férdelning
av lastbilar som star och laddar sett 6ver dygnet samt antal lastbilar och behov av laddeffekter i
maxtimmen ar 2040.

Precis som for ar 2030 varierar behovet av laddning under dygnet men eftersom en storre andel
av det publika laddbehovet utgors av langvaga lastbilstrafik ar 2040 sa har férdelningen férandrats
jamfoért med ar 2030. Antalet lastbilar som star samtidigt och laddar ar som lagst under sen
natt/tidig morgon. Under den timme da flest lastbilar star och laddar samtidigt laddar cirka 80-90
procent av lastbilarna med lagre effekter (normalladdning). Sammantaget star uppskattningsvis
mellan 500 och 1 400 lastbilar och laddar vid en publik laddare samtidigt, sett till regionen som
helhet. | respektive 1an ar antalet ett hundratal i maxtimmen.

Under dagtid ar antalet laddande lastbilar lagre men andelen lastbilar som laddar med hdgre
effekter (snabbladdning) storre. Pa grund av detta infaller den timme som innebar hogst
laddeffekter under sen formiddag/tidig eftermiddag, trots att antalet laddande lastbilar ar Iagre.
Under den timme som effektbehovet for publik laddning ar som storst ar effektbehovet ett tiotal
megawatt per Ian. Sammantaget for hela regionen uppskattas effektbehovet ligga nagonstans
kring 100 till 700 megawatt i maxtimmen. Precis som for ar 2030 ar det viktigt att notera att
laddbehovet kommer vara utspritt i Ianen och att siffrorna déver antal fordon och laddeffekt inte
avser en specifik plats. Placering av laddpunkter och laddstationer diskuteras senare i rapporten.
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5.2.4 Hur manga laddpunkter beh6vs?

Antalet laddpunkter kommer behdva dimensioneras for att méta behovet av laddning under
maxtimmen, det vill sdga den timme da flest lastbilar star och laddar samtidigt. Det ar aven viktigt
att saval antalet som spridningen av laddpunkterna stddjer lastbilstrafiken under saval normala
som oplanerade férhallanden. Till exempel maste systemet av laddpunkter dimensioneras och
utformas for att stodja lastbilar vars ordinarie rutt stérs av nagon anledning till exempel vid bilkd
eller trafikomlaggning. Om det ar for langt mellan laddpunkter eller om det ofta ar ko till laddning
finns risk for att branschaktorer inte “vagar” satsa pa en elektrifiering. Antalet laddpunkter kommer
darfor att behdva vara fler an antalet laddande lastbilar. Detta beror pa att det kommer finnas en
variation i var laddbehovet uppstar mellan olika tidpunkter pa aret, exempelvis mellan dagar och
manader. En viss andel av laddpunkterna kommer saledes std oanvanda dven under maxtimmen.
For att f& en grov uppfattning kring behovet av laddpunkter antas den genomsnittliga
nyttjandegraden i maxtimmen ligga mellan 60-80 procent, dvs att mellan 20-40 procent av
laddpunkterna i genomsnitt star oanvanda i maxtimmen. Figur 29 illustrerar behovet av antalet
laddare i respektive lan i Stockholm-Malarregionen ar 2030 och ar 2040 baserat pa detta
antagande.
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Figur 29: Uppskattat behov av publika laddpunkter ar 2030 och ar 2040 i respektive lan.

Ar 2030 uppskattas att ndgonstans mellan 150 och 700 publika laddpunkter kommer behévas i
hela Stockholm-Malarregionen. | de flesta Ian kommer behovet vara mellan 10-100 laddpunkter.
| och med att saval lastbilstrafik som laddbehovet ar storre i Stockholms Ian sa kommer behovet
av laddpunkter i Stockholms lan vara nagot hogre. Totalt uppskattas cirka 50-200 laddpunkter
behdvas i Stockholms Ian ar 2030. Till &r 2040 har behovet av laddpunkter i hela regionen 6kat
till mellan 600 och 3200. Detta motsvarar ett hundratal laddare per lan fér att méta behovet av
laddning.

Utéver antalet laddpunkter behdver typen av laddpunkter och tillganglig effekt spegla behovet
av laddning 6ver dygnet. Som illustrerat i tidigare avsnitt sa varierar behovet under dygnet vad
galler olika typer av laddning samt effektuttag. For att moéta en sadan variation kommer olika
former av tekniska l6sningar for smart laddning sannolikt behéva implementeras, framférallt vid
de allra storsta laddstationerna. For att en storskalig elektrifiering ska vara méjlig ar det aven
viktigt att laddpunkterna sprids ut i regionen pa ett genomtankt satt. | nasta avsnitt diskuteras
placeringen av olika typer av laddstationer.

44



5.3 Var placeras publika laddstationer och hur ser de
ut?

Var i Stockholm-Malarregionen behovet av publik laddning uppstar kommer variera fran transport
till transport och beror pa var respektive transport utgar ifran och vilka omraden som trafikeras.
For langvaga transporter finns behovet av publik laddning framférallt 1angs stomvéagnatet och vid
stdrre godsnoder s& som storre verksamheter och verksamhetsomraden. Behov av publik
laddning i mer perifera delar av Stockholm-Malarregionen kommer finnas fér den langvaga
trafiken men i betydligt mindre utstrackning. Publika laddningsmojligheter i mer perifera delar
kommer dock vara av stor betydelse for en andel av den regionala lastbilstrafiken och i samband
med oplanerade laddningsstopp pa grund av stérningar och/eller omledning i trafiken. Mycket
talar darmed for att behovet av publika laddare kommer behdva finnas spritt i hela regionen. Dock
ar det rimligt att anta att storleken pa laddstationerna (en laddstation ar en plats med en eller fler
laddpunkter) kommer se annorlunda ut beroende pa var de placeras och vilket laddbehov de ska
fylla. For att illustrera ett mojligt framtida scenario for en hierarki av laddstationer har tre
typstorlekar for laddstationer tagits fram som underlag for diskussion. De olika typerna av
laddstationer illustreras av Figur 30 och beskrivs vidare i avsnittet.
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Figur 30: lllustration av olika storlekar av laddstationer samt behoven i Stockholm-Malarregionen
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Storre laddstation

En storre laddstation avser de storsta laddstationerna for tung trafik. Antalet stdrre laddstationer
kommer vara relativt f& men kommer att betjana en relativt stor andel av den totala lastbilstrafiken
som ar i behov av publik laddning. Behovet av dessa laddstationer kommer framférallt finnas vid
storre strak som E4, E18 och E20 samt nara de stérsta malpunkterna i de stérre noderna i
regionen. De storre laddstationerna kommer att vara av betydelse for bade regionala och
langvaga lastbilstrafik men i och med placeringen langs stomvéagnatet kommer troligen en stor
andel av trafiken som nyttjar de storre laddstationerna vara langvaga. Séakerhets- och
servicestandarden som finns i och kring en storre laddstation bor vara god. Férutom laddplatser
bér dven en relevant andel vanliga uppstallningsplatser utan tillgang till laddplatser finnas
tillgéngliga. De vanliga uppstallningsplatserna kan da nyttjas av lastbilar som inte behdver ladda,
utan att en plats med laddare blockeras, exempelvis vid uppstalining av en lastbil for dygnsvila.

Ar 2030 uppskattas i genomsnitt mellan 10 och strax éver 100 lastbilar besdka en stérre
laddstation for att ladda varje dygn. Till &r 2040 uppskattas det besdkande antalet lastbilar ha
dkat till mellan 50 och drygt 250 laddande lastbilar per dygn. Ar 2030 finns ett behov av mellan 5
och 20 laddpunkter/laddplatser. Behovet ar 2040 ar mellan 10 och 60 laddpunkter/laddplatser.
Under maxtimmen, da flest lastbilar laddar samtidigt, uppskattas effektbehovet ligga pa 2-10 MW
ar 2030. Ar 2040 har effektbehovet i maxtimmen vuxit till 5-20 MW.

Medelstor laddstation

En medelstor laddstation avser en laddstation som ar nagot mindre an de storsta laddstationerna
for tung trafik. Antalet medelstora laddstationer som behévs i Stockholm-Malarregionen kommer
vara fler an antalet storre laddstationer. Behovet av medelstora laddstationer kommer framférallt
finnas langs det primara och sekundara vagnatet samt i stader dar det av olika skal ar svart att
anlagga storre laddstationer. De medelstora laddstationerna kommer att anvandas av all typ av
lastbilstrafik men i och med placeringen 1angs vagnatet kommer troligen en nagot stérre andel av
lastbilstrafiken som nyttjar stationerna vara langvaga. Sakerhets- och servicestandarden som
finns i och kring en medelstor laddstation bor vara god. Férutom laddplatser bér det med fordel
planeras in en andel vanliga uppstaliningsplatser utan tiligang till laddplatser sa att vanlig
uppstallning kan ske utan att blockera platser med laddare.

Ar 2030 uppskattas i genomsnitt mellan 5-40 lastbilar besdka en medelstor laddstation for att
ladda. Till ar 2040 uppskattas det bestkande antalet lastbilar ha 6kat till mellan 10 och 6ver 100
laddande lastbilar per dygn. Ar 2030 finns ett behov av mellan 1 och 5 laddpunkter/laddplatser.
Behovet ar 2040 ar mellan 5 och 10 laddpunkter/laddplatser. Under maxtimmen, da flest lastbilar
laddar samtidigt, uppskattas effektbehovet ligga mellan 0,5-3 MW ar 2030 och 3-10 MW ar 2040.

Liten laddstation

En liten laddstation avser de minsta storlekarna pa laddstation. Behovet av mindre laddstationer
kommer att finnas spritt 6ver Stockholm-Malarregionen bade i narhet till stérre malpunkter i stader
dar det inte finns tillgang till yta for en stérre station samt i perifera omraden dar det inte finns
trafikmangder som stodjer anlaggandet av en stdrre laddstation. Till &r 2040 kommer det vara
viktigt med ett stérre antal mindre laddstationer som komplement till de stdrre och medelstora
laddstationerna. De smé laddstationerna kommer att anvandas av alla typer av lastbilstrafik och
vara av stor betydelse for publik laddning for elektrifierade lastbilar i mindre trafikerade omraden.
Exempelvis kan de mindre laddstationerna bli viktiga for att mojliggora elektrifiering av /anga
distributionstransporter till mindre befolkade omraden.

Placering i narhet till service i form av exempelvis restauranger eller toaletter ar en férdel men
bor inte ses som ett absolut krav. Det kommer sannolikt finnas mindre laddstationer med olika
servicegrad. Det absolut viktigaste ar att de mindre laddstationerna finns utspridda. Det ar viktigt
att ha i atanke att dven planera in mindre uppstaliningsytor som komplement till de mindre
laddstationerna, ibland pa samma yta som de mindre laddstationerna och ibland helt utan tillgang
till laddning. Detta for att mojliggdra uppstalining av slap eller mojliggéra uppstallning av lastbilar
som inte behdver ladda.
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Ar 2030 uppskattas i genomsnitt mellan 1 och 10 lastbilar besdka en liten laddstation for att ladda.
Till ar 2040 uppskattas det besékande antalet lastbilar ha dkat till mellan 1-20 laddande lastbilar
per dygn. Ar 2030 finns ett behov av 1 laddpunkt/laddplats per laddstation. Behovet &r 2040 &r
mellan 1 och 5 laddpunkter/laddplatser. Under maxtimmen, da som flest lastbilar laddar samtidigt,
uppskattas effektbehovet ligga mellan 0,3-1 MW ar 2030 och 0,5-5 MW ar 2040.

5.4 Forutsattningar och utmaningar

5.4.1 Hur forhaller sig det uppskattade behovet till nuvarande utbyggnad
av publik laddinfrastruktur?

Totalt uppskattas cirka 150-700 publika laddpunkter behévas i Stockholm-Malarregionen ar 2030.
Behovet av publika laddpunkter uppskattas dessutom 6ka till nagonstans mellan 600 och 3200
ar 2040. Genom medel férmedlade via Klimtaklivet och Regionala Elektrifieringspiloter finns i
dagslaget planer for att under ar 2023 och ar 2024 anlagga cirka 200 laddpunkter utformade
specifikt for tung lastbilstrafik pa 56 olika laddstationer i Stockholm-Malarregionen. Det kan finnas
fler publika laddpunkter planerade som finansieras privat men antagligen utgér laddpunkterna
som fatt finansiering genom Klimatklivet eller regionala Elektrifieringspiloter majoriteten av den
publika laddinfrastruktur som planeras fér den tunga lastbilstrafiken i dagslaget. Att cirka 200
laddpunkter planeras innebar sammantaget att ett viktigt steg pa vagen mot behovsbilden for ar
2030 tas i nartid. Under hosten 2023 hade dessutom bade Klimatklivet och Regionala
Elektrifieringspiloter ytterligare utlysningar av medel fér bland annat publika laddstationer for tung
trafik vilket sannolikt kommer resultera i att fler laddpunkter kommer finansieras for utbyggnad
under ar 2024 och ar 2025.

Antalet laddpunkter ar viktigt for att méta det framtida behovet av laddning. Utdver antalet ar
placeringen av laddpunkterna, laddstationernas storlek samt tekniska aspekter sa som laddteknik
och tillganglig laddeffekt viktiga parametrar att beakta. P4 de laddstationer som planeras i nulaget
varierar antalet laddpunkter mellan tva och tio. Detta innebar att laddstationerna som planeras i
dagslaget ar att betrakta som sma eller medelstora sett ur 2030 ars perspektiv. De flesta av
laddpunkterna som planeras kommer mgjliggéra laddning med 350 kW och vara av typen CCS.
Det ar dock inte mgjligt att analysera om den tillgangliga effekten mojliggor att alla laddare kan
anvandas med 350 kW samtidigt. | och med teknikutvecklingen och ett uttkad effektbehov som
forutspas under kommande artionde kommer troligtvis manga laddstationer behéva uppgradera
hardvara och tillgodose mer effekt for att méta behovet fran lastbilstransporterna. | takt med en
Okad efterfragan kommer aven flertalet av laddstationer som planeras idag aven behdva utdka
antalet laddare.

For att f& en bild av spridningen av planerade laddstationer har en GIS-analys gjorts som
analyserar avstandet mellan planerade laddstationer och befintliga uppstéllningsplatser som
identifierats av ACEA. Figur 31 och Figur 32 beskriver antal planerade laddstationer, laddpunkter
och befintliga uppstalliningsplatser per lan samt i storre noder och strak. | figurerna presenteras
aven andelen planerade laddstationer och uppstallningsplatser som ligger nara varandra. Figur
33 visar andelen uppstéliningsplatser som ligger nara® en planerad laddstation per typ av
uppstallningsplats.

8 For att illustrera om en uppstallningsplats ligger "nara” en planerad laddplats har en korstracka pa tva kilometers valts som grans da
denna extra korstracka inte anses innebara nagon betydande extra kortid. Som en kanslighetsanalys har &ven en och tre kilometer valts
som gransniva vilket ger likartade resultat.
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Figur 31: Analys av planerade laddstationer per lan.
(Kalla: Sweco med underlag fran ACEA / Klimatklivet / Regionala Elektrifieringspiloter)
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Figur 32: Analys av planerade laddstationer i stérre noder och strak. (Kélla: Sweco med underlag fran ACEA /
Klimatklivet / Regionala Elektrifieringspiloter)
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Figur 33: Andel uppstallningsplatser nara (inom 2km) en planerad laddstation per typ av nod/strak och typ av
uppstallningsplats. (Kélla: Sweco med underlag fran ACEA / Klimatklivet / Regionala Elektrifieringspiloter)
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Sett till Stockholm-Malarregionen som helhet ligger 40 av 56 planerade laddstationer nara en
befintlig uppstallningsplats som identifierats i ACEAs underlag. Detta motsvarar cirka tva
tredjedelar av alla planerad laddstationer. 16 planerade laddstationer eller cirka en tredjedel av
laddstationerna ligger inte i narheten av en befintlig uppstallningsplats som identifierats i ACEAs
underlag. Av dessa 16 ligger relativc manga vid en specifik verksamhet eller ett
verksamhetsomrade, framforallt utanfor stérre noder och strak.

| och med att strax 6ver 200 uppstaliningsplatser identifierats i Stockholm-Malarregionen innebar
det att dver 80 procent av uppstallningsplatserna i regionen med nuvarande planering inte
kommer ligga néra en laddstation. Det finns dock en betydande variation mellan Ian, noder, strak
och kategorier av uppstallningsplatser. Framforallt verkar en stor andel (25-50 procent) av
befintliga uppstalliningsplatser vid rastplatser i de stdrre noderna och storre straken i regionen
ligga nara en laddstation med nuvarande utbyggnadsplaner. Foér uppstallningsplatser utanfor
storre noder och strak kommer tillgangen till laddpunkter endast vara strax éver 10 procent.
Framforallt uppstaliningsplatser vid verksamheter sackar efter i utvecklingen da endast cirka 8
procent av uppstallningsplatserna kommer ligga néra en publik laddstation. Dock bér det noteras
att en stor andel av de publika laddstationer som planeras ligger vid verksamheter som ligger
utanfér de stérre noderna eller strdken men att dessa inte ligger nara uppstallningsplatser som
identifierats i ACEAs studie.

5.4.2 Identifierade utmaningar

Under arbetet med en féregangare till denna utredning, Behovsanalys av uppstéllning och
laddbehov for Stockholms lan (Trafikverket/Sweco, 2022), genomférdes ett stort antal intervjuer
med transportforetag, transportkopare, drivmedelsaktdrer och kommuner. Utifran dessa intervjuer
och ett antal kompletterande intervjuer samt litteraturgenomgang har ett flertal olika utmaningar
kopplat till elektrifieringen av den tunga lastbilstrafiken identifierats. Manga av utmaningarna ar
kopplade till de osakerheter som finns kring teknikutveckling bade avseende fordon och
infrastruktur, ibland direkt kopplat till el som drivmedel men &ven kopplat till vilken roll andra
drivmedel kommer att spela i framtiden. Framforallt transportaktdrer sa som akerier och speditorer
ser en osakerhet kring vilken teknik de bor satsa pa och saknar en langsiktig politisk inriktning i
fragan. Manga transportaktorer upplever att det innebar en allt for stor risk att ga fére utvecklingen
innan det ar tydligt vilkken teknik som kommer vara dominerande pa sikt. Det ar dessutom i
dagslaget ofta mycket dyrare och mer komplicerat med planering (exempelvis ruttplanering) med
eldrivna lastbilar vilket ytterligare forsvarar en omstallning till eldrivna lastbilar.

| denna utredning har vi valt att fokusera och fordjupa tre utmaningar som berér den fysiska
planeringen av laddinfrastruktur. Utmaningarna som identifierats ar: Agarskap, plats- och ytbehov
samt effektbehov. Dessa utmaningar beskrivs vidare i detta delavsnitt och kopplas an till de typer
av laddstationer som presenterats i avsnitt 5.3. Figur 34 illustrerar de tre utmaningarna samt hur

de relaterar till olika typer av laddstationer.
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Figur 34: Identifierade utmaningar och storlek pa utmaningen
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Agarskap — Vilken aktér driver utvecklingen?

Eftersom det annu inte finns nagon storskalig elektrifierad lastbilstrafik saknas ofta finansiella
incitament for en utbyggnad av framforallt publik laddinfrastruktur. Det ar darfor i dagslaget oklart
vilken eller vilka aktdrer som driver utvecklingen av utbygganden av publik laddinfrastruktur for
den tunga lastbilstrafiken. FOr en storskalig elektrifiering av lastbilsflottan ska vara magjlig kravs
dock en stor utbyggnad av saval publik, semi-publik och privat laddinfrastruktur. Det skapas darfor
en form av honan eller dgget problematik. For att snabbstarta utbygganden av laddinfrastruktur
har utbyggnaden hittills framférallt drivits av och finansierats med statliga medel genom initiativ
som exempelvis Klimatklivet och Regionala Elektrifieringspiloter. Aven nér antalet laddpunkter
och antalet fordon i allman trafik nar en tillréckligt kritisk massa som skapar incitament for
marknadsaktorer att sjalva driva pa utvecklingen kommer det finnas utmaningar kopplat till
agarskapet. Utmaningarna ar bland annat kopplade till nyttiandet av varje laddstation och
affarsmodeller som mojliggor Idonsamhet. For storre laddstationer som ofta ligger placerade léangs
stomvagnatet eller stdérre malpunkter fér godstransporterna ar denna utmaning mindre pataglig
eftersom det i normalfallet sannolikt kommer finnas tillrackligt med efterfragan fér god I6nsamhet.
Utmaningen ar desto storre for mindre laddstationer och placeringar i mer perifera omraden
eftersom dessa stationer antagligen inte kommer nyttjas lika frekvent och darmed inte ha samma
férutsattningar for Ionsamhet. For att méjliggdra en allmant spridd elektrifiering kommer de mindre
stationerna vara ett viktigt komplement till dvrig publik laddning som sker vid medelstora och
storre laddstationer och det ar darfor viktigt att hitta affarsmodeller och I6sningar som ger olika
aktorer incitament att driva utbyggnaden.

Utover utmaningar med Iénsamhet och finansiella incitament kommer publik laddning av lastbilar
behdva ske pa betydligt fler platser an de platser dar konventionella lastbilar tankar i dagslaget.
Exempelvis kommer behov av publik laddning finnas vid statliga rastplatser samt vid privata
verksamheter. Detta innebar att aktérer som hittills inte behdvt fokusera pa drivmedelsfragan
kommer att behdva lagga mer fokus péa detta, hitta en roll och finna affarsmodeller som fungerar
i ett elektrifierat transportsystem. Valet for dessa aktérer kommer bland annat att vara om
aktorerna ska finansiera och erbjuda laddning i egen regi eller hitta olika samarbetsformer med
andra aktorer.

Plats- och ytbehov

| dagslaget rader det ofta brist pa uppstallningsplatser for den tunga lastbilstrafiken, framférallt i
tatbefolkade omraden. Bristerna galler saval antalet ytor som uppstallningsplatsernas standard
avseende tillgang till service och sakerhet. Enligt intervjuer med branschaktérer och kommuner
innebar bristen pa anordnade uppstallningsplatser i manga fall att lastbilar "tvingas” sta uppstallda
pa icke anordnade ytor (bland annat pa parkeringsplatser eller langs vagen) bland annat i
verksamhetsomraden. Icke anordnande ytor som anvands for uppstallining har inget serviceutbud
och uppstallningen pa dessa ytor ar ofta férknippade med problem kopplat till exempelvis trygghet
och arbetsmiljo bade for férare och allmanhet som foljd. Att manga lastbilar behover sta
uppstallda pa icke anordnade platser bekraftas delvis av den inventering som gjorts inom ramen
for denna utredning da en 6vervagande andel av de platser som identifierats och anvands
regelbundet for uppstalining i tatbefolkade omraden i Stockholm-Malarregionen ar
verksamhetsomraden. Det ar i dagslaget otydligt vilken aktdér som ansvarar och koordinerar
arbetet med planering av ytor for uppstallning och laddning. Intervjuer med kommunala planerare
i Stockholmsomradet visar att fa kommuner jobbar aktivt med fragan och kommersiella aktorer
ser att det ar svart att skapa Idnsamhet i att investera i uppstallningsytor for lastbilar.

Prognoser for kommande ar indikerar att antalet lastbilstransporter kommer att 6ka och detta
innebar sannolikt dven att behovet av uppstalining ocksa kommer att 6ka. Dessutom innebar
elektrifieringen av den tunga lastbilstrafiken ett 6kat behov av anordnad uppstéllning med tillgang
till laddning och annan service. Till féljd av elektrifieringen och det 6kade behovet av uppstalining
finns darfor ett sammantaget 6kat behov av anordnad yta for saval uppstéllning som laddning. En
utmaning under kommande ar kommer darfér vara att finna och planera for platser dar
uppstallning och laddning kan ske. Utmaningen ar sarskilt stor i tatbefolkade omraden dar det
redan rader betydande brist pa mark och dar konkurrens om mark mellan olika
anvandningsomraden ar stor. Utmaningen ar storre for storre laddstationer som kraver storre
markarealer an foér sma laddstationer som enbart har ett par laddpunkter.
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Effektbehov

En ytterligare utmaning kopplat till planeringen av laddinfrastruktur och olika typer av laddstationer
kommer vara tillgang till eleffekt for att méta laddbehovet. Eftersom tillgangen till effekt inte varit
en betydande fraga historiskt innebar det att platser som [ampar sig bra av logistiska skal for
laddning inte nddvandigtvis har tillracklig tillgang till de effekter som kommer efterfragas for
laddning. | manga fall saknas Oversikt dver vilken tillgang till effekt som finns pa olika platser.
Atgéarder i form av stérkta regional- och lokalnat kommer troligtvis att behévas pa méanga platser
vilket kan innebara langa ledtider. Det finns darfor ett behov av att identifiera behov och planera
atgarder i god tid sa att inte tillgangen pa eleffekt blir en flaskhals for elektrifieringstakten. For
storre och medelstora laddstationer kommer effektbehovet i maxtimmen vara hégt men aven
sannolikt ganska varierade 6ver dygnet. Detta innebar utmaningar i form av att klara bade det
héga behovet samt att jamna ut och klara variationen pa ett bra satt. Mindre laddstationer har inte
samma behov av hdoga effekter men kommer i storre utstrackning ligga i mer perifera omraden
som ofta har ett svagare elnat. | vissa fall kan aven avstandet till anslutningspunkter i elnatet vara
en utmaning for dessa laddstationer.
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| det har kapitalet presenteras utredningens slutsatser som tar avstamp i diskussioner som
genomférdes pa en workshop med flera olika aktérer. En sammanfattning av viktiga resultat fran
workshoppen presenteras mer ingaende i Bilaga 3.

Behovet av publika laddare kommer vara hundratals ar 2030 och ett tusentals ar 2040
Analyserna i denna utredning indikerar att behovet av publik laddinfrastruktur fér den tunga
lastbilstrafiken kommer att 6ka under kommande ar. Till ar 2030 beddms behovet sett till hela
Stockholm-Malarregionen vara mellan 150 och 700 publika laddpunkter. Detta innebar i
genomsnitt mellan 10 och 100 laddpunkter for de flesta I&an. Behovet av publik laddning kommer
finnas for bade regionala och langvaga lastbilstransporter, men behovet bedéms vara storre for
regionala lastbilstransporter vilka sannolikt elektrifieras snabbare an lastbilar som utfér langvaga
transporter. Till ar 2040 beddoms behovet sett till hela regionen ha 6kat till mellan 800 och 3200
publika laddpunkter vilket i genomsnitt innebér ett par hundra publika laddare per l&n. Ar 2040
utgdrs majoriteten av det publika laddbehovet av lastbilar som utfér langvaga transporter vilket
innebar att laddeffekterna kommer att 6ka i jamférelse med ar 2030.

En bra spridning och hierarki av olika laddstationer ar viktigt for att méta behovet

For att en storskalig elektrifiering ska vara mdojlig behéver laddpunkterna spridas ut i en hierarki
av stora, medelstora och sma laddstationer. Det kommer finnas olika méjliga kombinationer av
spridning och mix av olika laddstationsstorlekar som bidrar till att skapa ett transporteffektivt och
valanpassat system av laddstationer. Vagen framéat innebar darfér relativt stora valméjligheter
vilket bor ses som positivt. | stora drag finns nagra principer som planeringen med fordel kan utga
fran vilka beskrivs nedan:

Stora laddstationer — Bor placeras langs stomvagnatet och i och kring storre tatorter.
Medelstora laddstationer — BOr komplettera de storre laddstationer langs stomvagnatet, i
tatorter och utmed det regionala vagnatet.

o Sma laddstationer — Bor finnas spritt i Stockholm-Malarregionen i narhet av storre
malpunkter i stdder dar det inte finns tillgang till yta samt i perifera omraden dar det inte
finns tillrackligt stora trafikmangder som stédjer anlaggandet av storre eller medelstora
laddstationer. De mindre laddstationerna beddms vara ett viktigt komplement och
avgorande for elektrifierade transporter i mer perifera omraden.

Ett stort kliv mot det uppskattade behovet ar 2030 tas i nartid, men det kravs fler och mer
utspridda laddpunkter for att méta behovet av laddning pa sikt.

I och med medel som férmedlats genom Klimatklivet och Regional Elektrifieringspiloter planeras
det for cirka 200 laddpunkter specifikt utformade for den tunga lastbilstrafiken pa 56 olika platser.
Det innebar att ett stort kliv mot det uppskattade behovet pa mellan 150 och 700 publika
laddpunkter till &r 2030 tas i nartid.

Utoéver antalet laddpunkter ar deras placering, stationernas storlek samt aspekter som teknikval
och tillganglig effekt viktiga parametrar att beakta. Analyserna i denna utredning visar att de 200
laddpunkter som planeras ar relativt val spridda i regionen. Laddpunkter planeras i alla 1an, saval
i storre noder, langs storre strak och utanfor storre noder och strak. Antalet laddpunkter pa
respektive planerad laddstation varierar mellan 2 och 10 vilket innebar att alla de planerade
laddstationerna ar sma eller medelstora sett ur den bedémda behovsbilden for ar 2030. Eftersom
en stor del av det publika laddbehovet i nartid bedéms utgéras av regional lastbilstrafik, vilken
kommer vara i behov av sporadisk publik laddning, bedéms det som férdelaktigt med flera sma
och medelstora laddstationer i stallet for fa stora laddstationer. Dock kommer fortfarande cirka 80
procent av alla uppstallningsplatser som identifierats i ACEAs kartlaggning aven efter den
planerade utbyggnaden inte ligga nara en publik laddpunkt. Vissa av dessa uppstallningsplatser
ar semi-publika och kommer darfor inte att behdva ligga néara eller vid en publik laddpunkt. Det
stora antalet uppstallningsplatser som inte ligger nara en publik laddpunkt indikerar dock att fler
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laddstationer kommer att behdvas till ar 2030. Dartill kommer dven EU-regelverk att reglera hur
tatt laddstationer ska ligga och hur mycket effekt som finns tillgénglig pa varje laddstation. En
analys kopplat till EUs regelverk har inte genomférts inom ramen fér denna studie men det
kommer med stdrsta sannolikhet finnas sa kallade vita flackar som inte uppfyller EUs krav @ven
efter nuvarande planer.

| takt med att den langvaga lastbilstrafiken elektrifieras i storre utstrdckning kommer antalet
laddpunkter pa flera av dagens planerade laddstationer att behdva 6ka. Alla laddpunkter som
planeras i nulaget ér av CCS-standard och med tanke pa att MCS-standarden pa sikt sannolikt
kommer att ta 6ver finns darfér aven ett behov av att uppgradera laddtekniken vid manga av
dagens planerade laddstationer inom kommande decennium.

Utvecklingen under kommande ar kommer formas av flera aktérer

Fossilt drivna lastbilar behdver sallan stanna for att tanka och nar de val goér det sa gar det att
tanka fullt pa nagra minuter. Eldrivna lastbilar behdver daremot stanna for att ladda minst en gang
per dygn och beroende pa laddeffekt tar det mellan 30 minuter och ett par timmar att ladda
batteriet till fullt. Elekirifieringen av den tunga lastbilsflottan innebar ett system- och
paradigmskifte och det ar darfor naturligt att utvecklingen under kommande ar ar férknippad med
manga utmaningar. Eftersom en lastbil kan nyttjas till flera olika typer av transportuppdrag under
dess livslangd behovs ett flexibelt och valutbyggt system av laddinfrastruktur och kompletterande
ekosystemtjanster innan en storskalig elektrifiering blir konkurrenskraftig och majlig.

Det finns &ven manga olika utvecklingsscenarier som skulle kunna intréffa beroende pa hur olika
faktorer utvecklas och vilka atgarder som implementeras. For att na satta klimat- och
hallbarhetsmal kommer dessutom sannolikt flera andra drivmedel vid sidan av el, som exempelvis
vatgas, HVO och biogas, ocksa att behdvas. Det ar viktigt att utvecklingen sker pa ett genomtankt
satt. Eftersom fragan ar komplex och stracker sig 6ver flera kompetens- och ansvarsomraden
kommer inte alla fragor och utmaningar att kunna lésas av en enskild aktor. Flera olika aktorer
kommer ha en viktig roll i att I6sa utmaningar och darmed ha stor mdjlighet att paverka
utvecklingen under kommande ar. Aktérer som kommer ha en viktig roll i utvecklingen ar bland
annat lastbilstillverkare, tillverkare och operatorer av laddinfrastruktur, drivmedelsaktorer, olika
IT- och telekommunikationsbolag, transportkdpare, transportaktorer, elnatsaktoérer, politiska
aktorer, myndigheter, regioner och kommuner. Om en eller flera aktérer inte involveras eller tar
en del av ansvaret finns risk att utvecklingstakten inte gar i det tempo som manga bransch- och
samhallsaktorer anser ar 1ampligt for att na satta hallbarhets- och klimatmal.

53



Den fysiska planeringen och utbyggnaden av laddinfrastruktur har tre huvudutmaningar
Vad galler utmaningar i den fysiska planeringen vilket varit i huvudfokus i denna utredning sa har
tre kategorier av huvudutmaningar identifierats. Dessa ar:

e Agarskap: Det finns utmaningar kopplat till vilken aktér som driver fragan kring utbyggnaden
av framforallt sm& och medelstora laddstationer i mer perifera omraden som antagligen
kommer vara svara att fa tillracklig Idnsamhet pa grund av 1ag utnyttjandegrad. Utmaningen
ar sarskilt pataglig i nartid innan en storskalig elektrifiering av lastbilsflottan pabdrjats och da
efterfrdigan pa publik laddning ar fortsatt lag. Utbver utmaningar med I6nsamhet och
finansiella incitament kommer publik laddning av lastbilar behdva ske pa betydligt fler platser
an de platser dar konventionella lastbilar tankar i dagslaget. Exempelvis kommer behov av
publik laddning finnas vid statliga rastplatser samt vid privata verksamheter. Detta innebar att
aktorer som hittills inte behovt fokusera pa drivmedelsfragan kommer att behdva lagga mer
fokus pa detta, hitta en roll och finna affarsmodeller som fungerar i ett elektrifierat
transportsystem. Valet for dessa aktdrer kommer bland annat att vara om aktdrerna ska
finansiera och erbjuda laddning i egen regi eller hitta olika samarbetsformer med andra
aktorer.

e Plats- och ytbehov: | dagslaget pekar mycket pa att det i manga fall rader brist pa anordnande
uppstallningsplatser for den tunga lastbilstrafiken, sarskilt i tatbefolkade omraden. Till foljd av
bristen pa anordnad yta staller sig manga lastbilar pa icke anordnade ytor, ofta med problem
kopplat till exempelvis trygghet och arbetsmiljé bade for férare och allméanhet som féljd. Med
tanke pa att en majoritet av uppstaliningsbehovet i Stockholm-Malarregionen bedéms ske i
noder som stader och andra tatbefolkade omraden innebar den nuvarande bristen pa ytor
utmaningar kopplat till att finna tillrackligt med yta som méter det 6kade behovet av anordnad
uppstallning som laddning av ellastbilar staller krav pa.

o Effektbehov: Den tredje identifierade utmaningen ar kopplad till tillgangligheten pa eleffekt.
For stérre och medelstora laddstationer kommer effektbehovet i maxtimmen vara hdgt men
aven varierade over dygnet. Detta innebar utmaningar i form av att klara bade det hoga
behovet samt att jAmna ut och klara variationen pa ett bra satt. Mindre laddstationer har inte
samma behov av hdga effekter men kommer i storre utstrackning ligga i mer perifera omraden
som ofta har ett svagare elnat. | vissa fall kan dven avstandet till anslutningspunkter i elnatet
vara en utmaning for dessa laddstationer. Atgarder i form av stérkta regional- och lokalnat
kommer troligtvis att behdvas pa manga platser vilket kan innebara langa ledtider.

Samarbete, samordning och datadelning dr nyckelfaktorer for att finna I6sningar
Planeringen av framtidens laddstationer ar komplex och innebar att saval transport- som
logistikbehov, ytbehov och tillganglig elnatskapacitet maste tas hansyn till i planeringen. Dartill
behdver bland annat affarsmodeller, bokningssystem och andra komplementlésningar utvecklas
och standardiseras. For att klara behovet fran marknaden pa ett effektivt satt krdvs pragmatiska
I6sningar exempelvis genom att laddinfrastruktur for personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar
kan samutnyttjas och att privata laddare i mer perifera omraden ocksa kan anvandas publikt.

For att I6sa utmaningarna kravs att flera olika aktdrer samarbetar och samordnar sina insatser.
For detta krdvs bade att befintliga samarbetsstrukturer utdkas och att nya skapas. For att
underlatta samarbete och gemensam analys finns aven ett behov av dataunderlag som battre
beskriver behovet av saval uppstalining som laddning for den tunga lastbilstrafiken. Bland annat
behdvs battre kunskap kring hur lastbilar ror sig, vilka vagar de anvander, nar pa dygnet de utfor
transporter, var de star uppstallda och hur langre. Detta ar nagot som dagens officiella
statistikunderlag inte inkluderar. Det ar darfor viktigt att den officiella statistiken férbattras och
inkluderar de detaljer som kravs for att gora kvantitativa analyser av det framtida behovet. Ett bra
exempel pa ett samverkansforum som dessutom samlar, publicerar och delar data ar
Drivmedla.se. Sadana typer av initiativ ar bra plattformar att bygga vidare pa.
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For aktdrer som jobbar med fysisk planering, framfor allt myndigheter, regioner och kommuner,
har flera mojliga atgarder som kan skynda pa, bidra till 6kad elektrifiering och underlatta
utbyggnaden av publik laddinfrastruktur identifierats. Atgarderna sammanfattas i det har kapitlet.

Inkludera elektrifieringen av lastbilstransporter i den kommunala, regionala och statliga
planeringen

Den tunga lastbilstrafikens behovsbild kopplat till elektrifieringsutvecklingen bér i storre
utstrackning an idag lyftas in och beaktas i kommunala, regionala och statliga planeringsarbeten
som exempelvis i kommunala Oversikts- och detaljplanearbeten och i atgardsvalsstudier.
Eftersom elektrifieringen av lastbilstrafiken fortfarande ar pa ett tidigt utvecklingsstadium ar det
avgorande att fortsatt planering utfors i samverkan med olika aktérer. Det &r aven viktigt att andra
sektorer som ska elektrifieras (exempelvis, personbilar, latta lastbilar och bygg- och
entreprenadmaskiner) oftare an idag lyfts in i den fysiska planeringen sa att elektrifieringsfragan
hanteras pa ett samlat satt.

Myndigheter och regioner bor genomféra kontinuerlig uppféljning och koordinering av
marknadens behov och utbyggnadstakten av laddinfrastruktur

Kommersiella aktérer kommer sannolikt att ta en stor del av ansvaret for utbyggnad och drift av
laddstationer, framférallt pa langre sikt nar efterfragan fran marknaden blivit stérre. | nulaget nar
efterfradgan fran marknaden inte natt en tillrackligt hog niva ar det inte tydligt vilka aktérer som tar
ledarrollen. Det &r viktigt med kontinuerlig oversyn och uppfolijning av fordons- och
teknikutveckling och utbygganden av laddinfrastruktur kopplat till lastbilarnas behovsbild, olika
malbilder samt EUs regelverk. Fokus i uppféljningen bor bland annat vara pa:

Antalet byggda laddpunkter
Antalet planerade laddpunkter
Spridningen av laddpunkter och laddstationer
Storlekar pa laddstationer
Tekniska forutsattningar och teknikbehov
Tillganglig effekt och effektbehov
De tre huvudutmaningarna for fysisk planering:
o Agarskap
o Plats- och ytbehov
o Effektbehov.

Eftersom den Overgripande planeringen av saval uppstallningsplatser som laddstationer med
fordel gors ur ett storregionalt och nationellt perspektiv rekommenderas att de aktdrer som
normalt agerar pa denna niva tar en mer aktiv roll i form av koordinering och uppféljning. Exempel
pa sadana aktorer ar regionerna, Trafikverket och Trafikanalys. Under ar 2023 har bland annat
Trafikanalys fatt i uppdrag av regeringen att utveckla statistik avseende elekirifiering vilket ska
utvecklas arligen och slutredovisas under ar 2026 (Regeringskansliet, 2023). En viktig del av
uppfoljningsarbetet skulle kanske kunna lyftas in under detta uppdrag.
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Kartlaggning av behov, brister och atgarder for specifika platser i regionen

Ett mojligt nasta steg efter denna utredning ar en férdjupad inventering av lampliga platser i
respektive Ian. Inventeringen bor studera vilka forutsattningar som rader pa platserna for att
etablera uppstallning och publik laddning. Arbetet bor ta hansyn till lastbilstrafikens behov samt
elnatets forutsattningar. For varje plats bor det definieras vilket behov som finns samt typ av
funktion (uppstalining och/eller laddare) och vilken storlek pa laddstation som ar lamplig. | arbetet
bdr regionerna och kommunerna vara drivande men samarbete med branschaktérer kommer
vara en nyckelfaktor for framgang. Som utgangspunkt i arbetet bér underlaget i denna rapport
samt flera av rapportens kallor s& som ACEAs inventering av storre uppstallningsplatser utgora
en bra startpunkt for kartlaggningsarbetet. Dessutom féreslas en scenarioanalys av olika méjliga
utbyggnader av laddinfrastruktur for att fa en 6kad forstaelse for hur stor andel av lastbilsflottan
som kan elektrifieras beroende pa olika utbyggandsgrad och spridning av olika typer av
laddinfrastruktur. Kartlaggningen och scenarioanalysen kommer kunna anvandas som
beslutsunderlag for olika aktorer och ge en fingervisning kring var och vilka typer av atgarder och
investeringar som kommer att behdvas samt vilka besluts som behdver tas.

Ta fram en malbild, strategi och handlingsplan, regionalt och nationellt

Det saknas i dagslaget en tydlig malbild for elektrifieringen av lastbilsflottan och vilken roll andra
drivmedel bor och kan utgdra i framtidens godstransportsystem. For att komma vidare i
planeringsarbetet inom Stockholm-Malarregionen specifikt rekommenderas att en gemensam
malbild fér regionen och/eller for respektive Ian tas fram. Det vore dven bra om en nationell
malbild togs fram. Malbildsarbetet bor &ven kompletteras med tydliga strategier och
handlingsplaner som pekar ut konkreta fokusomraden och specifika insatser under kommande
ar och bland annat:

e Sakerstalla att ratt antal publika laddpunkter byggs ut i ratt tid.

o lllustrera olika mojliga hierarkier av laddstationer kan se ut for olika lan och regioner.

e Ge exempel pa insatser som kan hantera utmaningarna med &agarskap, plats- och
ytbehov samt effektbehov.

o Peka pa hur statliga och kommunala rastplatser/uppstallningsplatser ska elektrifieras.

e Peka ut strategier for att hantera eventuella vita flackar i EUs regelverk dvs vagstrackor
eller omraden som inte uppfyller EUs krav.

e Peka pa konkreta atgarder som kommuner, regioner och myndigheter kan genomféra
for att stédja elektrifieringen av lastbilsflottan.

e Peka ut geografiska omraden, specifika platser, typer av vagstrackor, storlekar pa
laddstationer och/eller typer av laddning som bdr prioriteras for statliga stod som
exempelvis Klimatklivet eller Regionala Elektrifieringspiloter.

Regelbunden uppfdljning och revidering av saval malbild, strategier och handlingsplaner
beddms som extra viktigt under kommande ar eftersom utvecklingen av fordon, teknik och
ekosystemtjanster kommer vara betydande under perioden.
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Bilaga 1 — Uppstallningsplatser i respektive lan
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Figur 1 — Identifierade uppstallningsplatser i Dalarnas 1an (ACEA, 2021, bearbetad av Sweco)
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Figur 3 — Identifierade uppstaliningsplatser i Gavleborgs lan (ACEA, 2021, bearbetad av Sweco)
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Bilaga 2 — Exempel pa dynamisk laddning

Nedan exemplifieras tre olika metoder for smart laddning; Dynamisk lastbalansering, Energilager
och Vehicle to grid (V2G). Dessa tekniker kan anvandas for sig sjalva eller i kombination med
varandra for att skapa mer effektiv laddning.

Dynamisk lastbalansering

Dynamisk lastbalansering innebar att en central kraftenhet har férmagan att under ett
laddférfarande andra effekten ut till ladduttagen som ar kopplade till kraftenheten. En anledning
till att denna férmaga ar efterstravansvard ar pa grund av att elfordons effektbehov inte ar
konstant 6ver laddférfarandet. Exempelvis kan ett tomt fordonsbatteri ta emot upp till 10 ganger
hogre laddeffekt an ett batteri som ar nastan fullt. Nar ett fordon borjar ladda skickar fordonets
batterisystem signaler till laddstationen om hur mycket effekt batteriet behdver. En laddstation
med dynamisk lastbalansering kan under laddférfarande féra 6ver den Overskottseffekt som
frigbrs pa grund av batteriets minskade effektbehov till andra laddpunkter kopplade till samma
kraftenhet. P& sa vis mdjliggér dynamisk lastbalansering en 6kad flexibilitet och utnyttjande av
den dyra kraftelektroniken i laddarens kraftenhet. | nulaget erbjuds tekniken enbart i ett fatal
tillverkares laddare fér snabbladdning men utvecklingen gar mot att tekniken blir mer allmant
spridd. | Figur 1 illustreras ett exempel med en laddstation med och utan dynamisk
lastbalansering.

Timme 1 Timme 2
Laddare1 §° 300 kW /300 kW 150 kW /150kW
an aynamins
Vg lastbalansering
Laddare 2 @° 300 kW /300 kW 150 kW /150 kW ed dvnamick
117 lastba)l,ansering
Laddare3 @ 0 kW /0 kW 0 kW / 300 kW

Figur 1 — 600 kW laddstation med och utan dynamisk lastbalansering.

Den centrala kraftenheten i exemplet har en total effekt pa 600 kW och matar effekt till tre
ladduttag som alla har en maximal méjlig effekt pa 300 kW. Tre fordon som alla har tomt batteri
kopplar in sig samtidigt till de tre ladduttagen och efterfragar 300 kW laddeffekt vardera. Under
timme 1 kommer det i bada fallen bli en prioritering dar tva av fordonen far full laddeffekt. Under
timme tva kommer fordon vid ladduttag 1 och 2 begéara 150 kW vardera och i fallet dar dynamisk
lastbalansering saknas kan inte laddstationen under laddning andra effektnivan till ladduttag 3.
Den totala energimangden som fors Over i detta fall ar 900 kWh under de tva timmarna. | fallet
med dynamisk lastbalansering kommer laddstationen under timme 2 oOka effektuttaget fill
ladduttag 3. Balanseringen resulterar i att totalt 1 200 kWh elektrisk energi fors over till de
laddande lastbilarna vilket &r en 6kning med drygt 30 procent.

Energilager

Ytterligare ett exempel pa ett smart system for laddning ar lokala energilager i form av exempelvis
stationdra batterier. Batteriet kan anvandas som komplement till det stationdra elnatet nar
effektbehovet for laddning ar hogt. Losningen baseras pa ett batterilager laddas upp nar lasten i
elnatet ar lagre (exempelvis vid laga elpriser) for att sedan laddas ur i samband med att ett eller
flera fordon laddar pa laddstationen. Genom att kombinera laddning av hogre effekter med ett
batterilager gar det dven att méjliggora hogre effektuttag an vad den lokala elnatsanslutningen
tilldter. Detta koncept har redan bdrjat anvandas, till exempel i Skévde (Tidningen Energi, 2022),
pa Hoga Kusten (Biofuel Region, 2022) och i Sveg (Mer, 2023). Vidare kan batterilager bidra till
flera andra nyttor i det framtida elsystemet, sdsom frekvensreglering, laststyrning, reservkraft eller
dodnatsstart (PowerCircle, 2020).
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V2G

En annan teknik som kan stétta elnatet likt lokala energilager ar Vehicle to Grid (V2G) vilket
innebar att fordonets batteri skickar energi tillbaka till elnatet. | nuldget &r denna teknik under
utveckling och férvantas kommersialiseras under de narmsta aren (PowerCircle, 2023a). Genom
att flera fordon kopplas samman via aggregatorer kan den totala effekten fran ett flertal fordon ge
potentiella vinster i form av stddmarknadstjanster vilken kan hjalpa till att balansera och
effektivisera anvandningen av elnatet samt forbattra investeringskalkylen for fordonsagarna.
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Bilaga 3 — Summering av workshop

| denna bilaga gors en kort summering av de huvudsakliga punkter som diskuterades under
Workshop: Hur utformar vi den publika laddinfrastrukturen for tunga transporter? som agde rum
2023-09-20 pa Microsoft Teams. Under workshoppen presenterades preliminara resultat fran
utredningen och deltagarna fick diskutera utmaningar och Idsningar i grupper.

Behov av 6kad kunskap och informationsspridning

Flera av grupperna diskuterade behovet av 6kad information/kunskap om kopplingen mellan
planering av mark, behov av uppstallning/laddning och tillgang pa effekt. Denna kunskap ansags
viktig for det fortsatta planeringsarbetet bade hos offentliga och privata aktoérer. Flera grupper
identifierade aven ett behov av I6sningar fér informationsspridning for att battre matcha aktorer
som idag har verksamhet pa platser som lampar sig for laddning och/eller har bra tillgang till effekt
med aktérer som vill bygga ut eller planerar for laddinfrastruktur. Ett bra exempel pa en befintlig
plattform for informationsspridning och matchning mellan aktoérer som lyftes under workshopen
var Drivmedia.se.

Nyckelaktorer

Flera grupper diskuterade vilka nyckelaktérerna kommer att vara. Det namndes bland annat att
nyckelaktdrerna troligtvis kommer inkludera nya aktorer utdver traditionella drivmedelsbolag. | de
olika gruppdiskussionerna identifierades och diskuterades flera aktorer olika roller i det fortsatta
planeringsarbetet. Bland annat ndmndes att kommuner, regioner, myndigheter, elnatsagare,
energibolag, transportaktorer, transportkdpare, fastighetsagare, tjansteleverantérer och
laddinfrastrukturaktorer kommer ha olika men viktiga och kompletterande roller. Framfor allt
diskuterade flera grupper att olika former av samarbeten mellan aktérerna kommer vara en viktig
faktor for framgang.

Behov av samarbete och samverkan mellan aktorer

| princip alla grupper lyfte vikten av utdkat samarbete och samverkan i en eller annan form och
det lyftes ocksa flera goda exempel pa olika samarbetsforum pa regional niva dar fragor kring
elektrifiering och behov av laddning skulle kunna diskuteras och drivas.

Utdkat samarbete ansags vara betydelsefullt i den offentliga planeringen. Dessutom anséags olika
samarbetsformer vara viktiga for att bland annat underldtta gemensamt utnyttjande av
laddifrastruktur och for att dela pa investeringar for aktérer som vill elekirifiera sin fordonsflotta
eller investera i laddifrastruktur. Ett utkat samarbete mellan aktdrer ansags ocksa vara en viktig
atgard for att dverbrygga kunskapsgap mellan aktorer och sprida information.

Pa nasta sida foljer nagra viktiga takeaways per utmaningsomrade som diskuterades i
gruppdiskussionerna:
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Agarskap

Offentliga energibolag kan spela en stor roll om de hittar en affarsmodell.

Diskussionen i flera grupper handlade om nyckelaktérer som kan tankas anvanda de
publika laddarna och att dessa aktorer ocksa bor ha incitament att investera och driva
fragan. Detta behdver nddvandigtvis inte vara de traditionella drivmedelsbolagen utan
kan vara nya aktorer som storre industrier och olika typer av transportaktorer. Olika
typer av godsnoder (till exempel lastbilscentraler eller verksamhetsomraden) kan ocksa
vara centrala aktorer.

Plats- och ytbehov

Det finns ett behov av kartlaggning pa regional/nationell niva for att identifiera
laddbehov och lampliga platser utifran olika planeringsperspektiv. Kommuner har en
viktig roll att peka ut l1ampliga platser.

Planerade omraden bér sammanstallas pa bade regional och storregional niva.
Samarbete mellan olika typer aktorer ar nyckeln for att finna lampliga platser.

Manga logistikomraden ar idag lampliga for laddinfrastruktur. Vissa foretag/aktorer
besitter strategiskt placerade markomraden utan att vara medvetna om det. Det finns
ett behov av béttre informationsflode for att na ut till dessa aktoérer till exempel i
befintliga natverk pa regional och kommunal niva. Dialog med markagare pa strategiska
platser bor ocksa initieras.

Effektbehov

Fragan om elfordonsladdning bor prioriteras tydligare i samhallsplaneringen.

Det finns ett behov av att styra planeringsarbetet mot en tydlig malbild.

Fran kommunernas sida behdvs det mer kunskap om kopplingen mellan markplanering
och tillgang pa effekt. Ett exempel pa atgard ar att kommunen behdver ha tatare kontakt
med natégare i olika planeringssammanhang.

Det finns behov av att skapa en storre informationskanal for aktdrer inom
energiproduktion.

Det ar aven viktigt att &ven tanka in atgarder som svarar mot olika risker och hot,
exempelvis effektbrist som uppstar pga. produktionsfall, attack eller sabotage fran
frammande makt.

Svenska kraftnat forstarker natet i Stockholmsomradet. Atgarderna férvantas vara klara
cirka ar 2030.
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