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Kallelse
Datum: 2019-04-18

Justering av protokoll

Sammanfattning

Trafiknamnden utser Peter Freij att jimte ordf6érande att justera
protokollet. Justering sker xx maj.

Faststdllande av dagordning

Drivmedel for bussar (18RGK1655)

Forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden noterar informationen till protokollet.

Sammanfattning

Trafiknimnden har gett trafikdirektéren i uppdrag (TN §80/2018) att
genomfora en utredning avseende drivmedel infor forberedelse av
trafikupphandling med trafikstart 2023. Utredningen dr gjord av extern
konsult och foreligger hir for trafikndmnden, tillsammans med tidigare
genomford utredning och en rapport kring biogas framtagen av
miljéenheten inom regional utveckling, for vidare diskussion och
stillningstagande.

Till trafiknamndens sammantrade och diskussion 1 detta arende ar fler
intressenter inbjudna.

Beslutsunderlag
e Dorslag till beslut Drivmedel f6r bussar

e Drivmedel f6r bussar Strategier f6r Region Kronoberg - Trivector
2019

e Framtidens bussar och drivmedel i Kronoberg Infor ny avtalsperiod
2023 - Trivector 2017

e Kunskapsunderlag f6r biogas i Kronobergs
lin_slutrapport_2019_slutlig

e (80 TN Utredningsuppdrag drivmedel
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Kallelse
Datum: 2019-04-18

Rapporter fran externa uppdrag

Forslag till beslut
Trafiknimnden noterar med godkinnande informationen till protokollet.

Sammanfattning
Trafiknimndens ledaméter rapporterar fran externa uppdrag.

Aktuella lagesrapporter

Forslag till beslut
Trafiknimnden noterar informationen till protokollet.

Sammanfattning
Ansvariga tjinsteman foredrar aktuella ligesrapporter.

Manadssammandrag for trafiknamnden
februari 2019 (19RGK67)

Forslag till beslut
Trafikndmnden godkinner manadssammandrag februari 2019 for
trafiknamnden och 6verlimnar den till regionstyrelsen for information.

Sammanfattning

Det ekonomiska resultatet for januari — februari 2019 uppgar
sammanlagt till — 1,1 miljoner kr. Prognos for helaret 2019 lamnas i
samband med delarsrapporten for mars. Den totala
sjalvfinansieringsgraden for linjetrafiken uppgick till 54,0 % for januari -
februari 2019.

Beslutsunderlag

e Forslag till beslut - Manadssammandrag for trafikndmnden februari
2019

e Trafiknimnden Manadssammandrag 2019-02
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Kallelse
Datum: 2019-04-18

Delarsrapport Trafiknamnden 2019
(19RGK51)

Sammanfattning

Delarsrapport med ekonomisk redovisning per mars 2019 for
trafiknimnden ir inte firdigstilld vid tid for utskick av kallelse. Arendet
kompletteras med handlingar till trafiknimndens sammantride.

Erbjudande om sommarlovskort 2019
(18RGK362)

Forslag till beslut

Foreslas att Trafiknamnden beslutar att lamna erbjudande till lanets
kommuner om sommarlovskort 2019 i enlighet med upprittad
tjansteskrivelse.

Sammanfattning

Under 2018 erholl Linstrafiken Kronoberg 7,3 miljoner kr fran
Trafikverket avseende sommarlovskort till ungdomar efter beslut av
regeringen. Stédet fran Trafikverket 2018 innebar ca 500 kr per
skolungdom med prelimindrt beridknat antal drygt 14 400 ungdomar i
Kronobergs lin.

Pa initiativ fran en kommun i ldnet har forfragan stillts till Lanstrafiken
om ett lokalt sommarkortserbjudande till kommunerna 2019. Motivet till
detta dr bla. att resande6kningen under 2018 sdgs som en stor succé
samt att inget statligt stod kommer att limnas under 2019.

Beslutsunderlag

e Dorslag till beslut - Erbjudande om sommarlovskort 2019
e Erbjudande till linets kommuner om sommarlovskort 2019

REGION
KRONOBERG
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Kallelse ' .
Datum: 2019-04-18
REGION
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Svar pa motion — Angaende sjukresor
med Linnéan (19RGK317)

Forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden rekommenderar regionfullmaktige besluta att
motionen didrmed anses besvarad.

Sammanfattning

Vinsterpartiet har i en motion foreslagit att uppdra at Linstrafiken
Kronoberg att utreda hur hallplatserna for Linnéan bittre kan utformas
for att underlitta for Linnéans resenarer.

Serviceresor var redan uppmirksammade pd utmaningen som uppstod
pa grund av foérindrade restider och bérjade arbeta med en 16sning
direkt. From 2019-03-25 dr aktuell hallplats dndrad/flyttad dit det finns
bade vintrum och toaletter.

Beslutsunderlag

e Svar pa motion Angiende sjukresor med Linnéan
e Motion - Angaende sjukresor med Linnéan

Svar pa medborgarforslag — slopad
biljettavgift pa tag Vaxjo-Alvesta
(19RGK273)

Forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden rekommenderar regionfullmaktige att avsla
medborgarforslaget.

Sammanfattning

Ett medborgarforslag angiende slopad eller reducerad biljettavgift pa alla
tag mellan Vaxj6 och Alvesta har inkommit till Region Kronoberg.
Foreslas att medborgarforslaget avslds med hinvisning till
likabehandlingsprincipen i kommunallagen. Trafiknimnden limnar
yttrande till regionfullmiktige som behandlar drendet i juni.

Beslutsunderlag
e Svar pa medborgarforslag - slopad biljettavgift pa tig Vixjo-Alvesta
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Kallelse
Datum: 2019-04-18

e Medborgarforslag - Slopa eller reducera biljettavgift pa alla tig mellan
Vixj6 och Alvesta_Maskad

Skrivelse till trafiknamnden - Besluta om
att fardtjanstresor till vallokal pa
valdagen vara kostnadsfria aven i
Europaparlamentsvalet (19RGK713)

Forslag till beslut

Foreslas att trafiknimnden erbjuder kommunerna att subventionera
tirdgdnstberittigade invinare firdtjanstresor till vallokal vid
europaparlamentsvalet 26 maij 2019.

Sammanfattning

Trafiknimnden har mottagit en skrivelse gillande ett forslag att besluta
om kostnadsfria fardtjanstresor till och fran vallokal pa valdagen till
Europaparlamentet 26 maj 2019 i likhet med andra val. Intresset hos
kommunerna har efterh6rts och den kommun som vill vara med och
subventionera firdtjanstberittigade invanare foreslas att erbjudas att géra
detta.

Beslutsunderlag
e Kostnadsfria fardtjanstresor till vallokal vid Europaparlamentsvalet

e Skrivelse till trafiknimnden - Besluta om att fardtjanstresor till
vallokal pa valdagen vara kostnadsfria dven i Europaparlamentsvalet

Biljettprisundersdokning 2018 Svensk
Kollektivtrafik (19RGK131)

Forslag till beslut
Foreslas att Trafikndmnden noterar informationen om utredningen
Biljettprisundersokning 2018 till protokollet.

Sammanfattning

Svensk Kollektivtrafik gor varje dr en biljettprisundersokning. Den
bifogade undersokningen avser férhallandena den 1 september 2018
(alltsa fore taxeforindringar som linen gjorde i december 2018).

Ly
'.

REGION
KRONOBERG
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Kallelse 1
Datum: 2019-04-18

REGION
KRONOBERG

Nigra jamforelser med Kronoberg:

- Medelpriset i Sverige for enkelbiljetter vuxen en zon (titort) var 29
kr/resa. Taxan i Kronoberg var 27 kr/resa.

- Medelpriset i Sverige for periodkort vuxen en zon (titort) var 621
kr/manad. Taxan i Kronoberg var 540 kr/miénad (manad = 30-
dagarskort).

- Medelpriset 1 Sverige for periodkort vuxen linsgiltighet var 1 369
kr/manad. Taxan i Kronoberg var 1 240 kr/manad for buss och 1 440
kr/manad for tig.

Beslutsunderlag
e Dorslag till beslut Svensk Kollektivtrafik Biljettprisundersokning 2018
e Svensk Kollektivtrafik Biljettprisundersékning 2018

Kust till kust Kalmar - Goteborg
(19RGK636)

Forslag till beslut

Foreslas att trafiknamnden uppdrar ét trafikdirektoren att inleda en
diskussion med Ovriga aktiedgare att avveckla Kust till Kust AB och att
inleda diskussioner med grannlinen om giltighet for Linstrafikens
tardbevis pa Kust till kust.

Sammanfattning

Det finns ett gemensamt bolag, Kust till kust AB som dgs av S] och
Kalmar, Blekinge, Kronoberg, Jonkoping och Vistra Gétaland. Bolaget
har varit vilande sedan 2011. Foreslas att en diskussion om att uppldsa
bolaget inleds.

Tagtrafiken pa Kust till kust, Kalmar-Goteborg utférs av SJ. Berérda lin
koper platser ombord for sina fiardbevis. Avtalet med SJ 16per ut i
december 2021. Trafiken utgor en viktig funktion i linet och
diskussioner om ett nytt avtal bor pabérjas.

Beslutsunderlag
e FDorslag till beslut - Kust till kust Kalmar-Goteborg
e Kust till kust Kalmar-Goteborg



Kallelse
Datum: 2019-04-18

14 Yttrande over inriktningsbeslut

15

avseende sjukhus i Vaxjo (19RGK220)

Sammanfattning

Regionstyrelsens atbetsutskott gav § 12/19 regiondirektéren i uppdrag
att ta fram en forstudie fOr ett nytt sjukhus 1 Vixjo samt pausa arbetet
med L-huset och rivningen av Q-huset pa nuvarande CLLV-omradet. En
forstudie har genomférts och vid regionstyrelsens arbetsutskotts
sammantride den 9 april behandlades denna. Arbetsutskottet beslutade
att alla Region Kronobergs nimnder skulle beredas mojlighet att yttra sig
1 drendet.

Beslutsunderlag
e (105 RSAU Inriktningsbeslut avseende sjukhus i Vixjo

Foretradarskap for trafiknamnden 2019
(18RGK840)

Forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden utser representanter att foretrida
trafiknimnden och Region Kronoberg 2019 enligt tjdnsteskrivelse.

Sammanfattning

Trafiknimnden ansvarar for verksamheten inom Linstrafiken
Kronoberg. Flera delar av verksamheten bedrivs i samarbete med
trafikhuvudmain fran omkringliggande regioner. Foreslds att
trafiknamnden utser foretradare 1 enlighet med upprittad skrivelse.

Beslutsunderlag

e Dorslag till beslut - Foretridarskap £6r trafiknimnden 2019
e Foretradarskap for trafikndmnden 2019

REGION
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16 Redovisning av delegeringsbeslut
Forslag till beslut
Trafiknimnden noterar delegationsbesluten till protokollet.

Sammanfattning

Anmilan av beslut om Firdtjdnst och Riksfardtjanst under
perioden 2019-03-01 - 2019-03-31.

17 Ovriga drenden
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Missiv beslutsunderlag -
Diarienr: 18RGK1655
Handlédggare: Patrik Tidasen,
Datum: 2019-04-03 '
REGION
KRONOBERG

Trafiknamnden

Drivmedel for bussar

Ordférandes forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden noterar informationen till protokollet.

Sammanfattning

Trafiknimnden har gett trafikdirektéren i uppdrag (TN §80/2018) att genomfora
en utredning avseende drivmedel inf6r forberedelse av trafikupphandling med
trafikstart 2023. Utredningen dr gjord av extern konsult och féreligger hir f6r
trafikndamnden, tillsammans med tidigare genomférd utredning och en rapport
kring biogas framtagen av miljéenheten inom regional utveckling, f6r vidare
diskussion och stillningstagande.

Till trafiknamndens sammantrade och diskussion i detta arende ar fler intressenter
inbjudna.

Carina Bengtsson Thomas Nilsson

Trafiknaimndens ordférande Trafikdirektor

Bilaga: - Drivmedel f6r bussar — Strategier f6r Region Kronoberg —
Trivector 2019

- Framtidens bussar och drivmedel 1 Kronoberg — Infér ny
avtalsperiod 2023 — Trivector 2017
- Kunskapsundetrlag fér biogas 1 Kronobergs lin — slutrapport 2019

Sida1av1



b Trivector Trivector Traffic

Rapport 2019:04, Version 1.2

Drivmedel for bussar
Strategier for Region Kronoberg

Trivector | Lund | Goteborg | Stockholm | www.trivector.se

.............................................................................................................................. >



Dokumentinformation

Titel:
Serie nr:
Projektnr:

Forfattare:

Medver-
kande:

Kvalitets-
granskning:

Bestallare:

Drivmedel for bussar - Strategier fér Region Kronoberg
2019:04
18244

Hannes Englesson
PG Andersson

PG Andersson

Léanstrafiken Kronoberg (Region Kronoberg)
Kontaktperson: Patrik Tidasen, tel 0470-583040, patrik.tidasen@kronoberg.se

Dokumenthistorik:

Version Datum Foréandring Distribution

0.1 2019-02-04 Preliminart utkast Internt

0.2 2019-02-06 Utkast Bestéllare

0.3 2019-02-25 Justeringar och kompletteringar ~ Bestéllare

0.9 2019-03-07 Mindre justeringar och uppdate- ~ Bestallare

rade kostnadsberékningar

1.0 2019-03-20 Mindre justeringar Bestéllare

1.1 2019-04-04 Ett vérde justerat Bestéllare

1.2 2019-04-05 Korrigering kostnadsberakning Bestallare
Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se

...................................................................................... >

Trivector Traffic - Vavaregatan 21 - SE-222 36 Lund / Sweden
Telefon +46 (0)10-456 56 00 - info@trivector.se



Forord

Varen 2017 fick Trivector Traffic i uppdrag av Region Kronoberg att utreda
Framtidens bussar och drivmedel i Kronoberg infor avtalsstarten for ny linje-
busstrafik i hela lanet ar 2023. Hosten 2018 gav Region Kronoberg Trivector
Traffic i uppdrag att utifran tidigare studie utreda effekterna av ett antal, av Reg-
ionen definierade, alternativ for val av drivmedel/driftteknik for lanets bussar.
Studien omfattar olika alternativ med biogasdrift och/eller eldrift for Véxj6 stads-
trafik samt olika alternativ med biogasdrift och/eller biodieseldrift for den reg-
ionala trafiken. Utredningen har fokuserat pa trafikméassiga- och ekonomiska ef-
fekter samt paverkan pa energianvandning och infrastrukturbehov. Aven tillgang
till drivmedel och energi har ingatt i studien.

Utredningen har utforts av civ ing Hannes Englesson och tekn lic PG Andersson
fran Trivector. Kontaktperson pa Lanstrafiken Kronoberg har varit Patrik Ti-
dasen. Vi tackar for ett gott samarbete.

Stockholm Mars 2019

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Trivector genomforde under 2017 en utredning pa uppdrag av Lénstrafiken Kro-
noberg som belyste olika aspekter kring val av drivmedel och fordon. Utifran
detta arbete syftar denna studie till att mer specifikt bedéma maojligheter till, och
konsekvenser av, ett nyttjande av olika drivmedel och driftstekniker i olika kom-
binationer. Utredningen ger svar pa vilka konsekvenser olika val av drivmedel
och driftstekniker far avseende ekonomi, energianvandning, behov av infrastruk-
tur och andra investeringar samt hur bussfordonen kan anvandas. Utredningen
ger ocksa rekommendationer avseende teknikval for elbussar vid eldrift i olika
omfattning.

Foljande alternativ ar framtagna av Region Kronoberg och ingar i studien:

» Vaxjo stadstrafik
» 100% biogasdrift (nuldge)
» Ca 70% biogasdrift och ca 30% eldrift
» Ca 40% biogasdrift och ca 60% eldrift
» 100% eldrift
» Regiontrafik
» 100% biogasdrift
» Ca 60% biogasdrift och ca 40% biodieseldrift
» Ca 30% biogasdrift och ca 70% biodieseldrift
» 100% biodieseldrift (nulége)

Om samtliga V&xjos stadsbussar ska vara eldrivna vid trafikstart 2023 bedéms
en kombination av snabb- och langsamladdade bussar vara ett lampligt alternativ.
Primart foreslas da att bussar pa linje 1, 3, 4 och 5 snabbladdas medan 6vriga
linjer trafikeras med langsamladdade bussar. Férslaget bedoms ge ett relativt litet
behov av ytterligare bussar. Vid ca 60% eldrift foreslas en elektrifiering av linje
1, 3, 4 och 5 med snabbladdning vid andstation, vilket ger 68% eldrift och 32%
biogasdrift avseende fordonskilometrar. Vid ca 30% eldrift foreslas istallet att
ovriga linjer elektrifieras med langsamladdning i depa, vilket ger 32% eldrift och
68% biogasdrift. En viktig aspekt vid inforande av elbussar i stadstrafik &r att ta
tillvara pa den lokalt producerade biogasen och fortsatt dra nytta av den infra-
struktur for gastankning som finns etablerad idag, bland annat i bussdepan i
Véxjo. Alternativ att 6vervéga kan exempelvis vara att nyttja biogas i den reg-
ionala trafiken eller mgjliggora for andra fordon att tanka gas via infrastrukturen
som etablerats i anslutning till bussdepan.

Med biogasdrift i storre skala for den regionala trafiken finns utmaningar, bade
avseende att infrastruktur for tankning ska finnas tillganglig pa ett lampligt satt
for ett storre antal regionbussar och avseende méngden tillganglig biogas. Det
finns mojligheter men vidare arbete kravs i detta avseende. Ett alternativ med
30% biogasdrift i regional trafik bedoms fullt mgjligt. Mer biogasdrift kan ocksa
vara mojligt men vidare utrednings rekommenderas.
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De olika alternativen for stadstrafik och regiontrafik har i studien utvarderats var
for sig och darefter kombinerats. Respektive kombination har utvérderats utifran
genomforbarhet samt paverkan pa energianvandning och ekonomi. Foljande re-

sultat har erhallits:

Kombinationer av alternativen

Tabell

Bedomning av alternativkombinationer. Fargen pa rutorna ar bedémning av genomforbar-

het, vilket primért ar knutet till osékerheter avseende mangd biogas, tankning av biogas
samt hantering av biogasinfrastruktur vid kraftigt minskad eller 6kad efterfrdgan fran buss-
trafiken. Uppskattat arligt energibehov och arlig kostnad framgar i respektive ruta med pro-
centuell férandring jAmfort med nuléget. Elbusspremien &r inkluderad i berakningarna.

Regiontrafik (A-D) A.
100% biogasdrift
Stadstrafik (1-4)

1. 1A.
100% biogasdrift Energi: 54 GWh (+22%)
Kostnad: 395 Mkr (+5%)

2. 2A.
68% biogasdrift, Energi: 51 GWh (+14%)
32% eldrift Kostnad: 397 Mkr (+5%)

B3 3A.
Energi: 47 GWh (+6%)
Kostnad: 397 Mkr (+5%)

32% biogasdrift,
68% eldrift

4 4A.

Energi: 44 GWh (-1%)
Kostnad: 399 Mkr (+6%)

100% eldrift

B.
60% biogasdrift,
40% biodieseldrift

1B.
Energi: 51 GWh (+14%)
Kostnad: 389 Mkr (+3%)

2B.
Energi: 48 GWh (+7%)
Kostnad: 391 Mkr (+4%)

3B.
Energi: 44 GWh (-1%)
Kostnad: 391 Mkr (+4%)

4B.
Energi: 41 GWh (-9%)
Kostnad: 393 Mkr (+4%)

C.
30% biogasdrift,
70% biodieseldrift

1C.
Energi: 48 GWh (+7%)
Kostnad: 383 Mkr (+2%)

2C.
Energi: 45 GWh (0%)
Kostnad: 385 Mkr (+2%)

3C.
Energi: 41 GWh (-8%)
Kostnad: 385 Mkr (+2%)

4C.
Energi: 38 GWh (-16%)
Kostnad: 387 Mkr (+3%)

D.
100% biodieseldrift

1D.
Energi: 45 GWh
Kostnad: 377 Mkr

2D.
Energi: 41 GWh (-7%)
Kostnad: 379 Mkr (+1%)

3D.
Energi: 38 GWh (-16%)
Kostnad: 379 Mkr (+1%)

4D.
Energi: 35 GWh (-23%)
Kostnad: 381 Mkr (+1%)

Tabell 1-1 Fargforklaring.

Beddms vara realistiskt.

Mdjligt, men med osékerheter. Vidare utredning rekommenderas.

Beddms vara en stor utmaning att realisera.
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Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Region Kronoberg har som kollektivtrafikmyndighet i Kronobergs lan antagit ett
trafikforsorjningsprogram som pekar ut riktningen for kollektivtrafikens utveckl-
ing. En viktig pusselbit for att regionen ska kunna na sina uppsatta mal ar att
busstrafiken blir mer attraktiv for regionens resendrer. En del i en attraktivare
kollektivtrafik, forutom tata forbindelser, ar att den uppfyller de senaste kraven
vad galler paverkan pa miljon (emissioner och buller).

Idag drivs i princip all linjebusstrafik med fossilfria bréanslen. Regionbusstrafiken
kors pd RME och HVO medan stadstrafiken kors pa biogas. Under ar 2023 &r det
avtalsstart for ny linjebusstrafik i hela lanet. Trivector genomférde under 2017
en utredning pa uppdrag av Lanstrafiken Kronoberg som belyste olika aspekter
kring val av drivmedel och fordon. Utifran detta arbete syftar denna studie till att
mer specifikt beddma mojligheter till, och konsekvenser av, ett nyttjande av olika
drivmedel och driftstekniker i olika kombinationer.

Utredningen ger svar pa vilka konsekvenser olika val av drivmedel och driftstek-
niker far avseende ekonomi, energianvandning, behov av infrastruktur och andra
investeringar samt hur bussfordonen kan anvandas. Tillgang pa drivmedel och
energi beaktas i utredningen. Dartill ges i utredningen rekommendationer avse-
ende teknikval for elbussar vid eldrift i olika omfattning. Foljande alternativ
(samtliga kan kombineras fritt mellan stadstrafik och regiontrafik) &r framtagna
av Region Kronoberg och ingar i studien:

» Vaxjo stadstrafik
» 100% biogasdrift (nulage)
» Ca 70% biogasdrift och ca 30% eldrift
» Ca 40% biogasdrift och ca 60% eldrift
» 100% eldrift
» Regiontrafik
» 100% biogasdrift
» Ca 60% biogasdrift och ca 40% biodieseldrift
» Ca 30% biogasdrift och ca 70% biodieseldrift
» 100% biodieseldrift (nulége)
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1.2 Genomfdrande

Utredningen utgar fran indata och resultat presenterade i studien Framtidens bus-
sar och drivmedel i Kronoberg - Infor ny avtalsperiod 2023, Trivector rapport
2017:44. Kunskapslaget inom omradet, primart avseende elbussar, ar under
snabb utveckling och resultat fran den tidigare studien har darfor uppdaterats dar
det bedomts relevant. Déar sa ar gjort framgar i rapporten. Underlag utan hanvis-
ning ar hamtat fran tidigare studie. Studien bestar av féljande delmoment:

Val av teknik vid eldrift

For de tre alternativ som innehaller eldrift i VVéaxjos stadstrafik, 100%, 60% och
30% eldrift, studeras olika upplaggs lamplighet for en effektiv och robust trafik.
Lampliga busslinjer valjs ut for att nd en dnskad niva av elektrifiering och forslag
pa teknikval presenteras. Utifran resultaten i Trivector rapport 2017:44 avgransas
tekniken till laddning i depa via kabel med lagre effekt och konduktiv tillaggs-
laddning vid andhallplats med hogre effekt.

Behov av forandringar i nyttjandet av bussfordonen

Hur ett eventuellt nyttjande av eldrift for Vaxjo stadstrafik kan paverka bussarnas
dagliga korning studeras. Likasa hur ett eventuellt nyttjande av biogas for reg-
iontrafiken kan paverka bussarnas kérning da tillgang till tankstationer forandras.

Energianvandning

For respektive alternativ berdknas busstrafikens energianvandning, for att ge en
tydlig indikation pa hur olika alternativ kan bidra till energieffektiviseringsmalet.

Tillgang till biogas, biodiesel eller el

Tillgangen till bransle/energi beskrivs for Kronobergs lan. For energibarare som
kan forvéntas finnas i begrdnsad méngd beskrivs effekterna av olika kombinat-
ioner av regiontrafik och stadstrafik som ger till resultat en beddémning av
huruvida bransle/energi kan finnas tillgangligt i tillracklig mangd.

Infrastrukturbehov

For samtliga alternativ redovisas behovet av infrastruktur eller behovet av ned-
montering av befintlig infrastruktur. Detta géller primart laddning av elbussar
och tankning av gasbussar eftersom infrastruktur for biodiesel & mer etablerat
och flexibelt i nuléaget.

Investeringsbehov

Investeringsbehovet for respektive alternativ beraknas. | berakningarna ingar
ladd- och tankanldggningar, fordon (som kan &gas av antingen regionen eller
operatdren) samt ombyggnad av gaturummet i eldriftslésningar dar laddning sker
pa andstation. Berakningar gors med och utan mdéjliga statliga stod.
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Ekonomi

Den samlade ekonomin beraknas baserat pa investeringsbehovet samt driftkost-
nader for de atta alternativen. Samhéllsekonomiska aspekter belyses utifran tidi-
gare studie men inga nya berékningar har gjorts i detta avseende.

Slutsatser

Utifran studien som helhet presenteras slutsatser for respektive alternativ samt
en Oversiktsbild for mojliga kombinationer dem emellan.
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2. Val av teknik vid eldrift

| féljande kapitel presenteras rekommendation for teknikval och bussupplagg be-
roende pa omfattningen av elektrisk drift for Véxjos stadstrafik, samt vilka effek-
ter detta medfor. Underlaget, dar annat inte anges, ar hamtat fran Trivector rap-
port 2017:44 som ocksa omfattar en djupare genomgang av olika tekniker for
bussar samt beddmda for- och nackdelar med respektive teknik.

2.1 Upphandlings- och trafiktekniska aspekter med eldrift

Underlaget i detta avsnitt baseras pd nuvarande elbussteknik marknadslage
(2018) och utvecklingen under de kommande aren ar av betydelse. En bedém-
ning av antalet extrafordon har genomforts linjevis och beaktar inte effekter av
en optimerad, icke linjebunden, omloppsplanering. For snabbladdade bussar har
en laddningseffekt pa 450 kW anvants i analysen, vilket erbjuds av flera leveran-
torer. | nulaget ar 300 kW veterligen vanligast. For depaladdade bussar antas
laddning normalt ske med 40-80 kW effekt, balanserat efter behov. Beroende pa
val av buss kan laddning via kabel i depa ske med upp till 150 kW i dagslaget.
Depan dimensioneras for ett maximalt effektuttag pa 2 MW.

Analyser har genomforts med antagandet att bussarna forses med biobransle-
drivna tillaggsvéarmare. Elektrisk uppvarmning med varmepump blir allt vanli-
gare pa marknaden men i nordiskt klimat ar externa biobransledrivna tillaggsvar-
mare standard till dags datum.

Det slutliga valet av 16sning bor vara éppet i upphandlingen dar det bor racka
med ett krav pa en given andel eldrift. Den som erbjuder det effektivaste sattet
att 16sa detta kommer att ge lagst pris och darmed vinna avtalet. Detta gor ocksa
att teknikvalet kan senareléggas till tidpunkten for avtalstecknande vilket &r po-
sitivt da utvecklingen for narvarande gar mycket snabbt. En del i konkurrensen
blir da att erbjuda den smartaste losningen. Det ar dock viktigt att krava referen-
ser sa att erbjudandet inte innehaller helt oprévade tekniker.

Det &r viktigt att minimera granssnitten i ett elbussystem. Darfor ar det att foredra
att anbudsgivaren erbjuder en komplett anldggning for laddning av bussar inklu-
sive laddare. Detta ar givetvis enklare for depaladdade system &n system som
bygger pa andstationsladdning.

| t ex Helsingborg har upphandlaren, eller snarare kommunen, forberett sa det
finns tillrackligt med strdm vid andstationerna samt preliminéra bygglov fér ma-
tarstation. Det &r anbudsgivarens ansvar att anldgga laddstation med laddstolpe,
transformator (om det krévs) och likriktare.

Om det finns kanda begransningar i t ex majligheter till laddning pa vissa plat-
ser/andstationer ska detta anges i forfragningsunderlaget liksom andra krav som
kan vara aktuella vad galler design och paverkan pa gaturummet. Depadgaren
bor se till att det finns maojlighet till laddning (tillrackligt med effekt) pa depan
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eftersom detta ar ett krav for samtliga elbusstekniker, dock med olika maximalt
effektbehov.

Det finns inga hinder att bestallaren bestammer teknikvalet och star till tjanst
med antingen laddare i depan eller laddare vid andstation, dven om teknikvalet
da maste goras fore forfragningsunderlaget skickas ut. Detta innebar dock ett
granssnitt i sjalva laddningen dar det kan/kommer att bli diskussion om vilken
del som inte fungerar nar bussen inte kan ladda. Exempel pa detta ar Malmo dar
Malmo stad svarar for laddutrustning pa andstationen.

Nackdelen med att lata anbudsgivaren leverera hela utrustningen &r att den san-
nolikt maste skrivas av pa en anbudsperiod. Utrustning som tekniskt kan halla
langre riskerar d att skrotas i fortid, vilket innebar kapitalforluster. A andra sidan
kan en 10 ar gammal laddutrusting i framtiden anses som sa omodern att man
inte vill teranvéanda den.

Vilken upphandlingsform som &r bést for elbuss kommer vi forst att veta om
kanske 10 ar nar vi ser resultaten av olika véagval.

Depaladdning med lagre effekt

Tabell 2-1 Uppskattat maximalt antal extrafordon per linje till foljd av batteribussar med depaladdning
enligt tidigare analys (Trivector rapport 2017:44). Antal ar exklusive reservfordon.

Linje Antal bus- Ordinarie om- Omlopp per Omlopp pden Behov av ex-

sar idag lopp per dag buss och dag laddning trabussar
1* 8 (+1) 76 8,5 7 3
2 2 54 27 21 1
3* 6 81 13,5 11 3
4* 6 52 9 6 3
5* 4 52 13 6 4
6 2 51 25,5 21 1
7 3 68 23 14 2
8 2 29 14,5 8 2
9 1 25 25 12 1
12 1 - 0
15 1 - 0
Totalt 37 20

* Dessa linjer trafikeras delvis med ledbussar.
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Tillaggsladdning med hdgre effekt

Tabell 2-2 Uppskattat maximalt antal extrafordon och ny omloppstid till foljd av snabbladdade bussar
(450 kw). Dimensionerande varden har justerats gentemot tidigare studie. | denna utred-
ning antas 1,4 kWh/km fér normalbuss och 2 kwWh/km fér ledbuss, vilket forutséatter
biobransledrivna varmare. Omloppstid &r beraknad for ledbuss och endast linjer som be-
domts aktuella for tekniken i tidigare studie har inkluderats. Antal ar exklusive reservfordon.

Linje Antal bussar idag Omloppstididag Ny omloppstid med laddning Behov av extrabussar

3 6 60 63 1
4 6 90 100 1
5 4 80 94 1
Totalt 25 4

2.2 Forslag pa teknikval med 100% eldrift

Om samtliga Véxjos stadsbussar ska vara eldrivna vid trafikstart 2023 beddms
en kombination av snabb- och langsamladdade bussar vara ett lampligt alternativ.
Primart foreslas da att bussar pa linje 1, 3, 4 och 5 snabbladdas medan 6vriga
linjer trafikeras med langsamladdade bussar. Forslaget bedoms ge ett relativt litet
behov av ytterligare bussar da de mest trafikerade linjerna, som delvis trafikeras
av ledbussar, snabbladdas. Uppskattningsvis krévs det som mest ytterligare 11
bussar med detta alternativ beroende pa teknisk utveckling och hur val operat6-
ren kan optimera omloppsplanen.

2.3 Forslag pa teknikval med ca 60% eldrift

De mest trafikerade linjerna 1, 3, 4 och 5 star tillsammans for 68% av fordons-
kilometrarna med nuvarande trafikupplagg. | detta alternativ antas dessa linjer
trafikeras med eldrift och 6vriga linjer med biogasbussar. Snabbladdning bedéms
vara den bast lampade tekniken for dessa linjer. Forslaget medfor saledes tva
tekniker for Vaxjos stadsbussar, snabbladdade elbussar och biogasbussar. Den
langre omloppstiden till foljd av laddning vid andhallplats bedoms medféra ett
behov av upp till 4 ytterligare bussar. Forslaget medfor 68% eldrift och 32% bi-
ogasdrift, baserat pa antalet vagnkilometer.

2.4 Forslag pa teknikval med ca 30% eldrift

| detta forslag antas linje 1, 3, 4 och 5 istéllet trafikeras med biogasbussar. Ovriga
linjer, specifikt 2, 6, 7, 8, 9, 12 och 15 trafikeras med elbussar och det rekom-
menderas att dessa langsamladdas i depan. Uppskattningsvis upp till 7 ytterligare
bussar kan behdvas med detta alternativ beroende pa teknisk utveckling och hur
val operatdren kan optimera omloppsplanen. Forslaget medfor 32% eldrift och
68% biogasdrift.
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3. Behov av forandringar i nyttjandet av
bussfordonen

Inforande av eldrift for Vaxjo stadstrafik kan medfora forandrade kérmons-
ter/omlopp for bussarna. Eventuella forandringar undersoks i detta kapitel. For
regionbusstrafiken paverkar valet av bransle generellt inte bussarnas anvand-
ning eftersom savéal biogas som biodiesel kan medféras i tillracklig omfattning
ombord pa fordonet. En majlig begransning ar tankplatser for biogas, vilket kan
paverka kormaonstren for biogasbussar i regionbusstrafik. Detta undersoks ocksa
i detta kapitel.

3.1 Vaxo stadstrafik

Vid 100% biogasdrift (nulage)

Detta alternativ motsvarar dagens situation och medfér saledes inga forandringar.

Vid 68% biogasdrift och 32% eldrift

Med detta alternativ och med féreslagen 16sning kommer bussarnas kdrmoénster
paverkas satillvida att de depaladdade elbussarna pa linjerna 2, 6, 7, 8 och 9 kom-
mer att behova atervanda till depan for att laddas minst en gang under trafikdyg-
net, och da ersattas med en fulladdad buss. Exakt forandring beror pa omlopps-
planen men med radande forutsattningar kommer extra tomkdrning sannolikt att
uppsta nar bussar byts ut under dagen.

Vid 32% biogasdrift och 68% eldrift

Detta alternativ ger med foreslagen 16sning inga férandringar i kdrmonstret for
bussarna men de tillaggsladdade elbussarna pa linjerna 1, 3, 4 och 5 far forlangda
omloppstider till foljd av stillastaende laddning vid andhallplatserna.

Vid 100% eldrift

Med detta alternativ och med féreslagen 16sning kommer bussarnas kérmonster
paverkas satillvida att de depaladdade bussarna pa linjerna 2, 6, 7, 8 och 9 kom-
mer att behova atervanda till depan for att laddas minst en gang under trafikdyg-
net, och da ersattas med en fulladdad buss. Exakt forandring beror pa omlopps-
planen men med radande forutsattningar kommer extra tomkdrning sannolikt att
uppsta nar bussar byts ut under dagen. Dartill kommer de tillaggsladdade elbus-
sarna pa linjerna 1, 3, 4 och 5 att fa forlangda omloppstider till foljd av stillasta-
ende laddning vid dndhallplatserna.
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3.2 Regiontrafik

Vid 100% biogasdrift

Detta alternativ kraver sannolikt att dieseldrift bibehalls for dubbeldackarbussar,
11 stycken® i nulaget, alternativt att andra fordonstyper ersitter dubbeldackarna.
Dubbeldéckare har inte kunnat levereras med gasdrift hittills, oss veterligen pa
grund av att gastankarna av sakerhetsskal behdver placeras pa taket och att bus-
sarna da blir for hoga. Om trafik med dubbeldéckare ska fortlopa blir detta alter-
nativ saledes inte 100% biogasdrift utan en mindre mangd biodiesel kommer
fortsatt nyttjas.

Ut6ver biogastankning pa bussdepan i Véxjo finns det i regionen fyra publika
tankstationer for fordonsgas? idag:

» Alvesta, distributor Smalandska Branslen
» Ljungby, distributor Smalandska Branslen
» Vaxjo, distributér Smalandska Branslen

» Almhult, distributér E.ON

Smalandska Branslen har dartill bestéllt tre nya publika tankstationer med leve-
rans under 2019, en i Markaryd, en i Tingsryd samt ytterligare en i Véxjo. Vid
befintliga tankstationer (undantaget Véaxjo) finns det idag ca 4000 kvm ledig yta
som kan anvandas for bussuppstallning om langsamtankning skulle efterfragas.
Samma yta kommer att finnas vid de nya stationerna i Markaryd och Tingsryd.
Dagens stationer (undantaget Vaxjo) har idag snabbtankning och ar férsedda med
s.k. boosterkompressorer och hogtryckslager. Enligt Smalandska Branslen &r
kapaciteten for varje station vid enbart snabbtankning 6ver 100 000 kg per manad
och med mindre investeringar i hogtryckslager beddéms varje station kunna ha
kapacitet att exempelvis snabbtanka samtliga idag driftsatta stadsbussar i Vaxjo.
Smalandska branslen levererar enbart biogas100 via sina stationer och sa kom-
mer dven att ske framéver.®

Gasum planerar att anldgga tre tankstationer i Kronobergs lan; Ljungby (fjarde
kvartalet 2019), Vaxjo (2020) och Almhult (2020). Utgangslaget &r att station-
erna ska distribuera flytande biogas (LBG) men &ven komprimerad biogas
(CBG) kan bli aktuellt om Gasum hittar kommersiella grunder for det.*

LBG anvéands veterligen inte som bussbréansle idag men det finns lastbilar som
drivs pa flytande gas. Flytande gas kan anvandas med kompressionstanda moto-
rer (som diesel), vilket kan medféra en hogre energieffektivitet. Flytande gas kan
vara ett alternativ for regionbussar i framtiden men det ar veterligen inte kom-
mersiellt utbrett pa bussmarknaden i dagslaget. Tillverkaren Scania visade en
LNG-buss pa en utstallningsméassa under hosten 2018.

E.ON har i nuldget inga offentliga planer pa att bygga ut sitt eget gastankstat-
ionsnat i Kronoberg, men ser de en tillrackligt stor och langsiktig potential sa har
de mojlighet att investera i nya anldggningar. FOr busstrafik &r det vanligast med

1 Antalet har uppdaterats jamfort med féreg&ende studie. Tidigare nyttjades nio dubbeldéackare.

2 https://www.energigas.se/fakta-om-gas/fordonsgas-och-gasbilar/tanka-gas/, 2018-12-18.

3 Stefan Hermansson, Marknad/VD Vaxjé Motor Company AB, E-post 2018-12-22 och 2019-02-07.
4 Mikael Antonsson, Sales Manager Gasum, E-post 2018-12-19.
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depélosningar och ett minimum pa ungefar 20 bussar namns som en vanlig rikt-
linje for att priset ska bli rimligt. For publika tankstationer ndmns som generell
riktlinje att de inte anvands av fler &n 6-8 bussar eftersom storre uttag kan pa-
verka stationskapaciteten negativt och darmed ocksa kundnojdheten. Faktorer
som spelar in utdver ovan ar bussarnas korstréackor, tankningsmonster éver dyg-
net och en publik stations redundans.® Det maste ocksa sékerstillas att bussarna
kan ta sig till stationen (fysiskt utrymme) da stationerna inte alltid ar dimension-
erade for tunga fordon.

De bussar som idag anvénds for den regionala trafiken kan delas upp i A-bussar
(relativt mycket produktion) och B-bussar (mindre produktion). I Figur 3-1 re-
dovisas var bussarna finns stationerade i dagslaget, orter med befintliga, bestéllda
eller planerade gastankstationer har markerats med bla farg. Stationerna har
ocksa placerats ut separat i kartbilden.

Ramkuvilla

T Mohed

A:17,B:5 A~
% L _

Gnmslov . -
A:8

Lidhutt R
A: 1

Almhult
A:5

Markaryd s
A:7

. GION Q© eefintliga gastankstationer
B RRONOBERG

@ Bestallda eller planerade gastankstationer

Figur 3-1 Lé&nskarta med befintlig stationering av regionala bussar, sorterade efter A- och B-bussar per
ort. Bl&a rutor visar bussar stationerade i orter med befintliga, bestéllda och/eller planerade
publika gastankstationer (t.0.m. 2020). Stationerna har ocksa ritats ut separat. (Grundkarta
och antal bussar har erhallits fran Region Kronoberg. Kartan har bearbetats av Trivector).

5 Petra Bosson, Marknadsutvecklare Bio-/fordonsgas E-ON, E-post 2018-12-19 och 2019-02-07.
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Sammantaget finns det gastankstationer att tillga i lanet men utifran nuvarande
situation ar det ett flertal bussar som finns stationerade i orter utan gastanknings-
stationer. Da bussarnas omlopp inte &r kanda i detalj &r det svart att exakt bedéma
mojligheterna att tanka gas. En del bussar kan t ex potentiellt tankas mitt pa da-
gen, alternativt endast tanka varannan dag, men 100% gasdrift kommer sannolikt
medfora férandrade kérmonster for regionbussarna, och det &r osékert om det ar
praktiskt gangbart. Ett eventuellt dnskemal/krav om gasdrift for hela den region-
ala trafiken bor detaljstuderas i samrad med gasleverantérer och bussoperatorer
innan upphandling paborjas. Det kan ocksa finnas méjlighet for leverantorer att
anlagga tankstationer i andra delar av lanet om efterfragan ar stor nog och kon-
sekvent Gver langre tid. Krav pa gasdrift kan paverka operatorers maojlighet att
lamna anbud och darmed finns en potentiell risk for att farre anbud erhalls.

Det ska ocksa papekas att dubbeldackarbussar idag inte finns med biogasdrift, sa
100% gasdrift innebar med radande forutsattningar antingen att dagens
dubbeldackare (11 stycken) byts mot andra busstyper eller att dubbeldackarna
fortsatt drivs med biodiesel.

Utifran dagslaget kan det konstateras att 63% av A-bussarna och 66% av B-bus-
sarna finns stationerade i orter som har, eller far till ar 2020, tillgang till publika
gastankstationer.

Vid 60% biogasdrift och 40% biodieseldrift

Ett lagre krav pa gasdrift ger mojlighet att i stérre utstrackning koncentrera krav
pa gasdrift till avtal dar bussar har méjlighet att tanka gas utan storre paverkan
pa kormaonstret. En exakt bedomning ar svar da detaljerat underlag for bussarnas
kormonster inte finns tillgangligt for denna studie. Krav pa gasdrift kan dock
paverka operatorers majlighet att lamna anbud och darmed finns en potentiell
risk for att farre anbud erhalls.

Vid 30% biogasdrift och 70% biodieseldrift

| dagsldget ar 23% av A-bussarna och 41% av B-bussarna stationerade i Vaxjo.
Vaxjo har generellt goda mojligheter till gastankning i nuldget och ytterligare
stationer &r bestéllda eller planerade. Dartill har Vaxjo gastankning pa befintlig
bussdepa. Huruvida andra operatorer an de som nyttjar depan kan ha mojlighet
att tanka pa depaomradet i framtiden behdver klargoras. Beaktat de publika tank-
stationer som finns eller planeras i andra orter i regionen beddms alternativet
generellt vara fullt mojligt.

Vid 100% biodieseldrift (nulage)

Detta alternativ motsvarar dagens situation och medfér saledes inga forandringar.
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4. Energianvandning

Energianvandningen for respektive alternativ féljs upp i detta kapitel och un-
derlag fran rapport 2017:44 anvands dar inget annat anges. Energianvand-
ningen satts i relation till nuléget for att illustrera hur de olika alternativen kan
bidra till malsattningen om 6kad energieffektivitet. Malet ar dock formulerat per
personkilometer, vilket gor resandeutvecklingen till en viktig faktor for reali-
seringen av uppsatta mal. Av den anledningen har en rak jamforelse mellan re-
spektive alternativ och uppsatta mal inte varit majlig inom ramen for studien.

Energianvandning for biogas- och biodieselbussar baseras pa de fordon som ar
i drift idag, i princip en flotta med ndgot &ldre Euro V-bussar. Detta &r en osa-
kerhetsfaktor eftersom ett byte till nya Euro VI-bussar paverkar energianvand-
ningen. Erfarenheter med nya Euro VI-bussar ar blandade men det finns en pot-
ential till energibesparing och saledes kan den energianvandning som anvants i
analysen vara hogre an den som erhalls med nya bussar, vilket bor beaktas nar
en tar del av resultaten i denna studie. Storst skillnader har veterligen erhallits
vid 6vergang fran Euro V- till Euro VI-biogasbussar, dar erfarenheter av bade
Okad och minskad energianvandning med Euro VI finns. Val av leverantor ar en
viktig aspekt i detta avseende.

4.1 Vaxjo6 stadstrafik

Vid 100% biogasdrift (nulage)

Motsvarar dagens situation med en arlig energianvandning® motsvarande 14 478
MWh for Véxjos stadsbussar.

Vid 68% biogasdrift och 32% eldrift

Energianvandningen i elbussar har i denna studie, till skillnad fran den forra, for-
delats mellan framdrift, inklusive AC och stodsystem, (eldrift) samt varme (fran
tillaggsvarmare driven av biodrivmedel”). Elektrisk uppvarmning via virme-
pump kan vara ett alternativ men studien utgar fran biobransledrivna varmare,
vilket idag ar standard for de elbussar som driftsatts i norden. Normalt drivs var-
marna av HVO men &ven biogasdrivna varmare kan vara ett alternativ, vilket
finns pa marknaden och har testats i Vasteras.

| tidigare studie uppskattades elbussar i V&xjo anvanda i snitt 1,4 kWh/km, vilket
i denna studie har fordelats enligt foljande®: 1,1 kwh/km for framdrift och 0,3
kWh/km for varme. Arlig energianvandning i detta alternativ beaktar ett

6 Beréknat utifrdn Vaxjos stadsbussars medelférbrukning av biogas 2016, 0,497 Nm3/km.

7 RME fungerar inte for detta &ndamal d& den klumpar sig och sétter igen systemen nar den inte anvands. Bio-
drivmedel som kan nyttjas i externa varmare ar i nulaget HVO och biogas.

8 Uppskattat medelvarde per ar.
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uppskattat behov av extra tomkdrning vid nyttjande av depaladdade elbussar en-
ligt forslag i kapitel 2.

Tabell 4-1 Uppskattad energianvandning nar 32% av trafiken bedrivs med helelektriska bussar och 6v-
rig trafik bedrivs med biogasdrivna bussar.

Anvéandning Energibarare Arlig energianvandning
Framdrift, elbuss Elektricitet 1 090 MWh
Véarme, elbuss Biodrivmedel 297 MWh
Gasbuss Biogas 9 865 MWh
Totalt 11 252 MWh
Jamfoért dagens -22%

Vid 32% biogasdrift och 68% eldrift

Tabell 4-2 Uppskattad energianvandning nar 68% av trafiken bedrivs med helelektriska bussar och 6v-
rig trafik bedrivs med biogasdrivna bussar.

Anvandning

Energibérare

Arlig energianvandning

Framdrift, elbuss
Varme, elbuss
Gasbuss

Totalt

Jamfoért dagens

Elektricitet
Biodrivmedel

Biogas

2 258 MWh

616 MWh
4613 MWh
7 487 MWh

-48%

Vid 100% eldrift

Arlig energianvandning i detta alternativ beaktar ett uppskattat behov av extra
tomkaérning vid nyttjande av depaladdade elbussar enligt forslag i kapitel 2.

Tabell 4-3 Uppskattad energianvandning med en helelektrisk bussflotta.

Anvandning Energibérare Arlig energianvandning
Framdrift Elektricitet 3344 MWh
Varme Biodrivmedel 912 MWh
Totalt 4 256 MWh
Jamfoért dagens -71%
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4.2 Regiontrafik

Vid 100% biogasdrift

Med 100% biogasdrift bedéms lanets regionbussar medfora en arlig energian-
vandning® motsvarande 39 926 MWh for Kronobergs regionbussar. En 6kning
med 32% jamfort med nuldget (100% biodieseldrift).

Vid 60% biogasdrift och 40% biodieseldrift

En regionaltrafik med 60% biogasdrift och 40% biodieseldrift (fordelat pa for-
donskilometrar) skulle uppskattningsvis medféra ett energibehov motsvarande
24 500 MWh biogas och 12 132 MWh biodiesel. Sammantaget blir det 36 632
MWh, en 6kning med ca 21% jamfort med nuléget.

Vid 30% biogasdrift och 70% biodieseldrift

En regionaltrafik med 30% biogasdrift och 70% biodieseldrift (fordelat pa for-
donskilometrar) skulle uppskattningsvis medfora ett energibehov motsvarande
12 250 MWh biogas och 21 231 MWh biodiesel. Sammantaget blir det 33 481
MWh, en 6kning med ca 10% jamfort med nuléget.

Vid 100% biodieseldrift (nulage)

Motsvarar dagens situation med en arlig energianvandning®® motsvarande 30 247
MWh foér Kronobergs regionbussar.

9 Uppskattad energianvandning: 4,22 kWh/km, vilket motsvarar +32% jamfort med biodieseldrift. Energian-
vandningen 6kar med gasdrift till féljd av en lagre verkningsgrad i motorn och 30—-35% hdgre energianvandning
kan forvantas i regional trafik enligt tillfrdgade bussoperatorer.

10 Beraknat utifrdn Kronobergs regionbussars medelférbrukning av biodiesel 2016, 0,349 I/km (>95% RME).
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5. Tillgang till biogas, biodiesel eller el

Tillgangen till bransle/energi beskrivs for Kronobergs lan. For energibarare
som kan forvantas finnas i begransad mangd beskrivs effekterna av olika kombi-
nationer av regiontrafik och stadstrafik som ger till resultat en bedémning av
huruvida bransle/energi kan finnas tillgangligt i tillracklig méangd.

Biodiesel

Ca 94% av den diesel som tankas av l&nets bussar idag &r RME/FAME. | nuldget
finns inga direkta indikationer pa att forutsattningarna for detta drivmedel ska
andras.

Ca 5% av dieseln som anvands av bussarna i lanet idag ar HVO, vilket &r det
vanligaste biodrivmedlet i Sverige idag efter en kontinuerligt stigande efterfra-
gan under de senaste aren. Detta till foljd av att den liknar fossil diesel och kan
generellt anvandas i nya dieselmotorer utan extra atgarder. En stor del av den
HVO som saljs i Sverige ar baserad pa ravara fran palmodlingar. Palmodlingar
ar ifragasatta da de idag expanderar till foljd av 6kad efterfragan och bidrar till
skévling av regnskog. Ar 2017 var 39% av mangden HVO som saldes i Sverige
framstalld av PFAD (klassad som en restprodukt fran palmodlingar och darmed
forsedd med skattelattnader) och 5% fran palmoljatl. I november 2018 beslutade
regeringen att PFAD inte langre ska klassas som en restprodukt, vilket trader i
kraft 1 juli 2019. Detta kommer sannolikt att paverka bade pris och efterfragan
pa HVO. Framtiden for HVO i Sverige ar saledes nagot osdker i nulaget. Om
externa varmare till elbussar ska drivas med biodiesel krévs det idag HVO ef-
tersom RME inte fungerar for varmare da branslet klumpar sig nar varmaren inte
anvands.

Tillgang pa biodiesel bedoms inte vara en begransande faktor under den kom-
mande avtalsperioden da det i nulaget inte finns nagra konkreta indikationer pa
detta. Specifikt for HVO finns det dock osakerheter. Det kan inte helt uteslutas
att tillgang pa biodiesel blir en begransning i framtiden da marknaden ar kénslig
for politiska beslut dar inte minst EU &r av betydelse for den svenska marknaden.

Biogas

| dagslaget finns det tva anlaggningar som uppgraderar biogas till fordonsgas i
Kronobergs lan, en kommunal anldggning vid avloppsreningsverket Sundet i
Véxjo och en privat anlaggning, Alvesta Biogas. Fordonsgasen fran Vaxjo leve-
reras till bussdepan pa Hammerdalsvagen i Véxjo och till en publik tankstation
via kommunens gasledning. En liten del av produktionen tankas direkt vid av-
loppsverket i kommunens egna fordon. Kompletterande gas till bussdepan, fran
exempelvis Alvesta Biogas, transporteras med lasthil till depan. Biogas produce-
ras ocksa vid avloppsreningsverken i Ljungby, Almhult och Alvesta, men den

11 Drivmedel 2017 redovisning av uppgifter enligt drivmedelslagen och hallbarhetslagen, ER 2018:17, Statens
energimyndighet, juni 2018.
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gasen uppgraderas inte till fordonsgas.*? Ar 2017 producerades totalt 39 GWh
biogas i Kronobergs lan®3. Sett specifikt till produktion av uppgraderad biogas
(anvands primért som fordonsgas) ser nuvarande och planerad produktion ut en-
ligt foljande*:

Tabell 5-1 Nuvarande och planerad 6kning for produktion av uppgraderad biogas i Kronobergs lan.

Anlaggning Nuvarande produktion Planerad 6kning Totalt
GWh/ar GWh/ar GWh/ar

Alvesta 18-19 11-12 30
Vaxjo 12 3 15
Totalt 30-31 14-15 45

Den planerade 6kningen ar utifran nu radande forutséttningar. Vaxjos produkt-
ionsanlaggning kan i nuvarande tillstdind na en produktion pa som mest 17
GWh/ar om materialtillskott kan sékras. Skulle det finnas en tydlig efterfragan
pa mer gas bedéms det finnas mer godsel och andra substrat sa att bada produkt-
ionsanl&ggningarna i lanet skulle kunna bygga ut och 6ka produktionen ytterli-
gare. En stor okning av efterfrdgan pa biogas ar en utmaning men med god fram-
forhallning kan det vara mojligt att bemota utmaningen med okad produktion
inom lanet. °

Sett till hela region Sydost, d.v.s. Blekinge, Kalmar och Kronoberg, producera-
des 105 GWh 2017, fordelat enligt foljande™®:

Blekinge: 11 GWh (-12% jamfort 2016)
Kalmar: 55 GWh (+8% jamfort 2016)
Kronoberg: 39 GWh (-3% jamfort 2016)

Det transporteras i dagslaget biogas med lastbil mellan producenter och brukare
inom region Sydost och det kan vara méjligt att nyttja gas producerad utanfor
Kronoberg om den lokala produktionen inte skulle rackatill. I Kalmar l&n medfor
dock nuvarande kollektivtrafik, upphandlad 2016, ett behov motsvarande 54
GWh biogas per ar'’, vilket motsvarar producerad miangd biogas i lanet 2017.

Lokalt inom lanet kan det enligt ovanstaende underlag vara méjligt att producera
upp till 46 GWh biobaserad fordonsgas per ar, forutsatt att materialtillgang kan
sékras. Dartill kan det vara mojligt att kdpa gas producerad i Blekinge, eventuellt
aven fran Kalmar om de skulle skala upp sin produktion, men hur stor méangd
fordonsgas som kan finnas tillganglig ar svart att uppskatta. Jamfort med det
energibehov som uppskattats vid 100% biogasdrift for den regionala busstrafiken

12 Steve Karlsson, Vaxjo kommun, E-post 2018-12-17 och 2019-02-08.

13 Produktion och anvandning av biogas och rétrester ar 2017, ES 2018:01, Statens energimyndighet 2018.
14 Steve Karlsson, Vaxjo kommun, E-post 2018-12-17 och 2019-02-08.

15 Steve Karlsson, Vaxjé kommun, E-post 2018-12-17 och 2019-02-08.

16 Produktion och anvéandning av biogas och rétrester ar 2017, ES 2018:01, Statens energimyndighet 2018.
17 http://energikontorsydost.se/biogassydost, 2018-12-19.
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(kapitel 4.2) kan det vara mojligt att tdcka regionbussarnas behov med lokalt pro-
ducerad biogas. Regionbussarnas behov uppskattades till ca 40,1 GWh per &r och
beaktat att det ar mojligt att kdpa biogas utanfor lansgransen kan mangden till-
ganglig biogas inte anses omojliggora nagot av de studerade alternativen. Ska all
regionbusstrafik drivas med biogas kravs det dock sannolikt tillgang till biogas
som producerats utanfor lansgransen, da det aven finns en publik efterfragan pa
biogas i l&net. Skulle dartill d&ven stadstrafiken drivas till 100% med biogas i nasta
avtalsperiod skulle behovet uppga till uppskattningsvis 55 GWh om aret, vilket
sannolikt blir en stor utmaning.

El

Tillgangen till elektrisk energi i Vaxjo bedéms inte vara en begransande faktor
for elektrisk busstrafik'®. Det &r effektuttagen fran elnatet som &r av betydelse,
vilket paverkar elnatet och behovet av forstarkningsarbeten, se kapitel 6.

18 Kenneth Johansson, VEAB (V&xjo Energi), E-post 2018-01-10.
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Infrastrukturbehov

For samtliga alternativ redovisas behovet av infrastruktur eller behovet av ned-
montering av befintlig infrastruktur. Detta galler primart infrastruktur for ladd-
ning av elbussar och tankning av gasbussar eftersom infrastruktur for biodiesel
ar mer etablerat och flexibelt i nulaget.

6.1 Vaxjo stadstrafik

Vid 100% biogasdrift (nulage)

Detta alternativ motsvarar dagens situation och medfor saledes ingen forandring
avseende infrastruktur.

Vid 68% biogasdrift och 32% eldrift

Detta alternativ medfér endast langsamladdade elbussar, ca 20 stycken, som be-
hover vars en laddanordning vid respektive uppstallningsplats i depan. Erfaren-
heter fran Tyskland har visat att enstaka uppstallningsplatser behover tas bort for
att laddningsutrustning och infrastruktur ska fa plats. | detta alternativ kan det
innebara 1-2 platser men det &r inte sakert att sa blir fallet. Behovet av biogas
uppskattas i detta alternativ minska till 10,1 GWh per ar, jamfort med dagens
14,5 GWh/ar. Att fortsatt nyttja gastankningsinfrastrukturen som idag kan vara
mojligt men kostnaden per levererad Nm3 gas paverkas av minskad efterfragan
da fasta kostnader kvarstar. Ett alternativ ar att ge andra fordon access till infra-
strukturen.

Vid 32% biogasdrift och 68% eldrift

For snabbladdade elbussar, ca 30 stycken, galler samma som for 100% eldrift
med undantaget att det kravs farre langsamladdare i depan. Nyttjandet av biogas
sjunker i detta alternativ till uppskattningsvis ca 5,2 GWh per ar, jamfort med
dagens 14,5 GWh/ar. Det galler forutsatt att elbussarnas varmare drivs med bio-
gas. Att fortsatt nyttja gastankningsinfrastrukturen som idag kan vara mojligt
men kostnaden per levererad Nm?® gas péverkas av minskad efterfragan da fasta
kostnader kvarstar. Ett alternativ ar att ge andra fordon access till infrastrukturen.

Vid 100% eldrift

Snabbladdade bussar, enligt forslag i denna studie, skulle erfordra atta laddstol-
par placerade pa sju andhallplatser (Léparvagen far tva stolpar). Dartill kan det
ocksa vara motiverat att forse nagon/nagra andhallplatser med en extra ladd-
stolpe, och/eller forse depan med 1-2 snabbladdare, for att 6ka robustheten i sy-
stemet. Det ar dock en fraga for operatdren/leverantéren vid upphandling. Samt-
liga bussar behover darutdver laddningsanordning for langsamladdning vid upp-
stallningsplatsen i depan. Det rekommenderas att inte stélla krav pa elbussteknik
vid upphandling utan att istallet lata operatorer lagga anbud pa 100% eldrift med
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egna uppléggsforslag. Det kan vara bra att i forvéag forbereda ett antal lampliga
platser for snabbladdning sa att stolpar kan etableras vid behov. Detta tillvaga-
gangssatt har anvants i t ex Helsingborg och Kdpenhamn.

Baserat pa de teknikval som ligger till grund for studien (se kapitel 2) géller fol-
jande infrastrukturbehov kopplat till elnatet. For andhallplatserna vid Kurortsva-
gen, Furumovagen, Fredrik Bondes vag och Samarkand sodra finns befintlig 10
kV-kabel i narheten och inga storre elnatsatgarder kravs. Det som behovs &r plats
till nya natstationer i anslutning till laddstolparna. For a&ndhallplatserna vid Tarn-
vagen, Loparvagen, Smaland airport samt for bussdepan pa Hammerdalsvagen
kravs storre forstarkningsarbeten pa 10 kV-natet. Aven pa dessa platser kréavs
plats for nya natstationer. FOr bussdepan pa Hammerdalsvagen behdver en egen
natstation etableras som darefter ansluts till VEABs 10 kV-néat. Utifran en upp-
skattad maximal effekt pa 2 MW beddms det behdvas en natstation pa 2x800
KVA. Viktigt att beakta ar att det behovs en atgardsbestallning senast arsskiftet
2019/2020 om allt ska hinna fardigstallas till 2023.1°

En betydelsefull aspekt vid 100% eldrift for stadstrafiken &r hur befintlig tankin-
frastruktur for biogas ska hanteras. Om elbussarnas varmare drivs av biogas kan
befintlig infrastruktur potentiellt fortsatt nyttjas av stadsbussarna. Eventuellt &r
det endast infrastruktur for snabbtankning som fungerar for gasdrivna varmare.
Gasefterfragan blir uppskattningsvis endast ca 1 GWh om aret — jamfort med
dagens 14,5 GWh/ar, s& sannolikt behover andra fordon kunna nyttja infrastruk-
turen for att undvika en potentiellt dyr och o6nskad avveckling. Ett satt att bibe-
halla en hég nyttjandegrad av befintlig gasinfrastruktur &r att Iata andra fordon
nyttja tankanldggningen. Regionbussar kan vara ett alternativ, om gasdrift be-
doms aktuellt for regionbusstrafiken, men &ven exempelvis lastbilar kan potenti-
ellt vara ett alternativ.

6.2 Regiontrafik

Vid 100% biogasdrift

Den regionala trafikens struktur med flera mindre trafikutdvare gér det mindre
aktuellt att investera i nya biogasanlaggningar pa depaomraden, eftersom trafi-
ken inte ar koncentrerad till en eller ett par depaer. Publika tankstationer bedoms
darfor vara av stor betydelse for detta alternativ. Som tidigare redovisats i kapitel
3.2 finns det enligt plan 10 publika gastankstationer i drift ar 2020, men planer
kan &ndras och en lépande dialog med leverantorer &r vasentligt. Dessa fordelas
pa sex orter i lanet. Utifran den generella riktlinjen att en publik tankstation inte
bor serva mer an 6-8 bussar, utdver 6vrig trafik, skulle de publika stationerna
kunna nyttjas av maximalt 80 bussar. Dartill finns depan i Véxjo som skulle
kunna nyttjas av ett storre antal regionala bussar, bland annat beroende pa vilka
drivmedel framtida stadsbussar ska nyttja. Da den regionala trafiken omfattade
ca 130 tursatta bussar 2016 skulle detta alternativ, utifran den generella riktlinjen,
sannolikt innebé&ra ett behov av ytterligare infrastruktur for gastankning. De le-
verantorer som tillfragats inom ramen for denna studie har samtliga generellt
stallts sig positiva till ytterligare investeringar om efterfragan ar stor nog. Aven
beaktat Smaldndska Branslens uppskattning for de egna stationerna, att varje

19 Kenneth Johansson, VEAB, E-post 2019-01-14 och 2019-02-07.
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station med mindre investeringar skulle kunna forsérja dagens stadstrafik i Vaxjo
med gas, kan det inte helt uteslutas att trafiken kan bedrivas utan behov av ytter-
ligare infrastruktur. Men eftersom tankstationerna ar relativt fa &r det osakert om
samtliga bussar kan tanka gas pa ett rimligt satt inom de tankta omloppen.

Sammantaget kan alternativet inte avfardas som orimligt men det krévs troligtvis
ytterligare etablering av infrastruktur och att kvantifiera behovet ter sig i nuldget
mycket svart.

Vid 60% biogasdrift och 40% biodieseldrift

Detta alternativ skulle uppskattningsvis medftra ca 80 gasdrivna regionbussar.
Utifran kartlaggningen av gastankningsinfrastruktur i lanet (kapitel 3.2), och be-
aktat att det potentiellt kan vara mojligt for regionbussar att tanka gas i depan pa
Hammerdalsvagen, skulle detta alternativ kunna vara praktiskt gangbart utan be-
hov av nya infrastrukturetableringar. Men det kraver att bussarnas uppstallnings-
platser ligger pa rimligt avstand fran en gastankstation och alternativet behéver
utredas mer i detalj. Forankring bor ocksa ske med gasleverantérer och trafikut-
Ovare. Behov av ytterligare infrastruktur kan inte uteslutas, det kan heller inte
garanteras att alternativet ar praktiskt gangbart.

Vid 30% biogasdrift och 70% biodieseldrift

Detta alternativ skulle uppskattningsvis medféra ca 40 gasdrivna regionbussar.
Beaktat dagens befintliga och kommande etableringar av gastankningsinfrastruk-
tur, samt att gasdrift kan kravstéllas for de avtal som har bést forutsattningar att
tanka gas, bedéms detta alternativ vara realistiskt och genomférbart utan behov
av ytterligare infrastrukturetableringar. Det bor dock forankras med gasleveran-
torer och trafikutdvare infér en kommande upphandling.

Vid 100% biodieseldrift (nulage)

Detta alternativ motsvarar dagens situation och medfor saledes ingen forandring
avseende infrastruktur.
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Investeringsbehov

Investeringsbehovet for respektive alternativ beréknas i detta kapitel. | berék-
ningarna ingar laddningsinfrastruktur, fordon (som kan &gas av antingen reg-
ionen eller operatoren) samt anslutningskostnader till elnatet (inklusive forstark-
ningsarbeten). Berakningar gors med och utan mojliga statliga stod. Kostnader
som anvants i berakningarna ar baserade p& nulaget®® och beaktar inte en even-
tuell prisutveckling fram till 2023. Kostnader for elbussar ar osékra i detta av-
seende d& marknaden utvecklas i snabb takt i nulaget. Generellt férvantas pri-
serna pa elbussar sjunka i takt med att marknaden mognar och tekniken etable-
ras i storre skala men sadana tendenser har inte kunnat urskiljas till dags datum,
och beaktas inte i berékningarna.

Kostnader for investeringar i gastankningsinfrastruktur exkluderas i detta kapi-
tel da det ar investeringar som i sa fall kommer att géras av kommersiella akto-
rer. Det blir saledes en kostnad som laggs pa branslepriset och inte en investe-
ringskostnad for regionen.

7.1 Vaxjo6 stadstrafik

Vid 100% biogasdrift (nulage)

Fordonskostnader

Detta alternativ antas motsvara dagens situation och darmed endast inforskaf-
fande av nya gasdrivna bussar, med motsvarande storleksférdelning som i nulé-
get. 31 standardbussar och sex ledbussar med gasdrift kostar uppskattningsvis
80,6 mkr. Anvant styckpris &r 2,6 mkr per standardbuss och 3,4 mkr per ledbuss.

Kostnad: 101,0 mkr

Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Infrastruktur for gastankning finns pa plats och inga ytterligare investeringar
krévs.

Kostnad: 0 kr

20 Omkring arsskiftet 2018/2019. Kostnaderna har uppdaterats sedan féregdende studie.
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Vid 68% biogasdrift och 32% eldrift

Fordonskostnader

Detta alternativ bedéms omfatta 19 stycken eldrivna standardbussar, sex stycken
biogasdrivna ledbussar och 19 stycken biogasdrivna standardbussar.?! Antalet
elbussar &r inklusive uppskattat behov av extra bussar till foljd av el-drift (sju
bussar, se kapitel 2).

For elbussar ar det mojligt att soka stodfinansiering genom elbusspremien??. Pre-
mien kan uppga till som mest 20% av elbussens inkopspris. Dock inte mer &n
100% av prisskillnaden mellan elbussen och narmast jamforbara buss klassad
enligt Euro V1. | nulaget ar budgeten for stodet 100 mkr arligen t o m 2023. Med
full elbusspremie skulle inkdpskostnaden i detta alternativ minska med 21,3 mkr.
Huruvida fullt stod ar mojligt att erhalla det aktuella aret gar i nulaget inte att
avgora men stodet ska enligt nuvarande plan finnas kvar nar bussar till nésta av-
talsperiod handlas upp.

Kostnad: 176,2 mkr (exklusive elbusspremie)
154,9 mkr (inklusive maximal elbusspremie)

Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Detta alternativ omfattar endast laddare i depa, 19 till antalet. Dartill en anslut-
ningsavgift som beraknats utifran VEABs prismodell for anslutningsavgifter for
mellanspanning, 530 tkr, samt en kostnad for natstationen pa bussdepan i Véxijo,
uppskattad till ca 900 tkr?®. Gas- och dieseltankinfrastrukturen antas behéallas
som den &r i dagsléaget.

For infrastruktur till elbussar kan det vara mojligt att erhalla statligt stod via Kli-
matklivet. Budgeten for 2019 medfor dock att Naturvardsverket inte kan fatta
nagra nya beslut till Klimatklivet och maéjligheten for framtida stod kan inte be-
aktas i nulidget?*. Aven stdd via stadsmiljoavtal kan vara ett alternativ om ladd-
infrastruktur ingar i en storre paketlsning med andra kollektivtrafikanlagg-
ningar, t ex bussgator, hallplatser eller signalsystem?®, Redovisade kostnader &r
utifran dagens kostnadsbild och utan eventuellt statligt stod.

Kostnad: 4,3 mkr

21 Styckpris: eldriven standardbuss 5,6 mkr (varav batteriet kostar 1 mkr), gasdriven ledbuss 3,4 mkr och gas-
driven standardbuss 2,6 mkr.

22 nttp://www.energimyndigheten.se/globalassets/klimat--miljo/transporter/elbusspremien/vagledning-for-el-
busspremien.pdf, 2019-02-15.

23 Kenneth Johansson, VEAB, E-post 2019-02-07.

24 https://iwww.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Om-Klimatklivet/, 2019-02-15.

25 https://hallbarstad.se/sok-finansiering/stadsmiljoavtal-statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer/, 2019-02-15.
https://www.trafikverket.se/stadsmiljoavtal, 2019-02-15.
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Vid 32% biogasdrift och 68% eldrift

Fordonskostnader

Detta alternativ bedéms omfatta 22 stycken eldrivna standardbussar, sju stycken
eldrivna ledbussar och 12 stycken biogasdrivna standardbussar.?® Antalet elbus-
sar ar inklusive uppskattat behov av extra bussar till foljd av eldrift (fyra bussar,
se kapitel 2).

For elbussar ar det mojligt att soka stodfinansiering genom elbusspremien?’. Pre-
mien kan uppga till som mest 20% av elbussens inkopspris. Dock inte mer an
100% av prisskillnaden mellan elbussen och narmast jamforbara buss klassad
enligt Euro V1. | nulaget ar budgeten for stodet 100 mkr arligen t o m 2023. Med
full elbusspremie skulle inkdpskostnaden i detta alternativ minska med 34,4 mkr.
Huruvida fullt stod ar mojligt att erhalla det aktuella aret gar i nulaget inte att
avgora men stodet ska enligt nuvarande plan finnas kvar nar bussar till n&sta av-
talsperiod handlas upp.

Kostnad:  203,4 mkr (exklusive elbusspremie)
169,0 mkr (inklusive maximal elbusspremie)

Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Valt l16sningsforslag medfor ett behov av laddare i depa for samtliga elbussar, 29
stycken, samt atta stolpar for snabbladdning pa sju geografiska platser. De-
paladdarnas kostnad varierar beroende pa vilken tillverkare som véljs och kost-
nadsintervallet ar relativt stort. | studien antas 150 tkr per depaladdare. For
snabbladdningsstolparna antas en kostnad pa 2 mkr per stolpe exklusive anslut-
ningsavgift. Den totala anslutningsavgiften for samtliga platser, inklusive anslut-
ning for depan och nodvandiga forstarkningsarbeten i elnatet, har grovt uppskat-
tats till 4 mkr?8. Dartill tillkommer en kostnad for natstationen pa bussdepan i
Vaxjo, uppskattad till ca 900 tkr?®. Detta alternativ medfor inte samma effektbe-
hov fran elnatet till depan som vid 100% elektrifiering men likval anvands
samma kostnad. Detta da en satsning pa eldriven busstrafik bor genomféras med
viss marginal for framtida behov och teknikval. | samband med att atgarder gors
i anslutning till depan bor depan darfor dimensioneras sa att det ar majligt att i
senare skede implementera en helt elektrisk stadsbussflotta.

26 Styckpris: eldriven standardbuss 5,6 mkr (varav batteriet kostar 1 mkr), eldriven ledbuss 7 mkr (varav batte-
riet kostar 1 mkr) och gasdriven standardbuss 2,6 mkr.

27 http://www.energimyndigheten.se/globalassets/klimat--miljo/transporter/elbusspremien/vagledning-for-el-
busspremien.pdf, 2019-02-15.

28 Kenneth Johansson, VEAB, E-post 2019-01-14.
29 Kenneth Johansson, VEAB, E-post 2019-02-07.
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For infrastruktur till elbussar kan det vara mojligt att erhalla statligt stod via Kli-
matklivet. Budgeten for 2019 medfér dock att Naturvardsverket inte kan fatta
nagra nya beslut till Klimatklivet och méjligheten for framtida stod kan inte be-
aktas i nulidget®. Aven stod via stadsmiljoavtal kan vara ett alternativ om ladd-
infrastruktur ingdr i en storre paketlosning med andra kollektivtrafik-anlagg-
ningar, t ex bussgator, hallplatser eller signalsystem?®. Redovisade kostnader &r
utifran dagens kostnadsbild och utan eventuellt statligt stod.

Gas- och dieseltankinfrastrukturen antas behallas som den ar i dagslaget.
Kostnad: 25,3 mkr
Vid 100% eldrift

Fordonskostnader

Detta alternativ bedoms omfatta 41 standardbussar och sju ledbussar med eldrift,
vilket inkluderar uppskattat behov av extra bussar till foljd av eldrift (11 bussar,
se kapitel 2). Styckpriset har justerats jamfort med foregaende studie och berék-
ningarna i denna studie utgar fran 5,6 mkr per standardbuss och 7 mkr per led-
buss. Priserna ar inklusive batterier.

For elbussar ar det méjligt att soka stodfinansiering genom elbusspremien®?. Pre-
mien kan uppga till som mest 20% av elbussens inkdpspris. Dock inte mer &an
100% av prisskillnaden mellan elbussen och narmast jamforbara buss klassad
enligt Euro V1. | nulaget ar budgeten for stodet 100 mkr arligen t o m 2023. Med
full elbusspremie skulle inkdpskostnaden i detta alternativ minska med 55,7 mkr.
Huruvida fullt stod ar mojligt att erhalla det aktuella aret gar i nuldget inte att
avgora men det kan bli svart da summan motsvarar halva budgeten for elbusspre-
mien det aret. Stodet ska enligt nuvarande plan finnas kvar nér bussar till nasta
avtalsperiod handlas upp och att erhalla erséttning ar sannolikt mojligt, men
eventuellt inte fullt stod i detta fall.

Kostnad:  278,6 mkr (exklusive elbusspremie)
222,9 mkr (inklusive maximal elbusspremie)

Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Valt 16sningsforslag medfor ett behov av laddare i depa for samtliga bussar, 48
stycken, samt atta stolpar for snabbladdning pa sju geografiska platser. De-
paladdarnas kostnad varierar beroende pa vilken tillverkare som véljs och kost-
nadsintervallet ar relativt stort. | studien antas 150 tkr per depaladdare. For
snabbladdningsstolparna antas en kostnad pa 2 mkr per stolpe exklusive anslut-
ningsavgift. Den totala anslutningsavgiften for samtliga platser, inklusive anslut-
ning for depan och nodvandiga forstarkningsarbeten i elnétet, har grovt

30 https://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Om-Klimatklivet/, 2019-02-15.

31 https://hallbarstad.se/sok-finansiering/stadsmiljoavtal-statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer/, 2019-02-15.
https://www.trafikverket.se/stadsmiljoavtal, 2019-02-15.

32 http://www.energimyndigheten.se/globalassets/klimat--miljo/transporter/elbusspremien/vagledning-for-el-
busspremien.pdf, 2019-02-15.
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uppskattats till 4 mkr3. Dértill tillkommer en kostnad for natstationen pé buss-
depan i Vixjo, uppskattad till ca 900 tkr,

For infrastruktur till elbussar kan det vara majligt att erhélla statligt stod via Kli-
matklivet. Budgeten for 2019 medfor dock att Naturvardsverket inte kan fatta
nagra nya beslut till Klimatklivet och maéjligheten for framtida stod kan inte be-
aktas i nuliget®. Aven stod via stadsmiljoavtal kan vara ett alternativ om ladd-
infrastruktur ingar i en storre paketlésning med andra kollektivtrafikanlagg-
ningar, t ex bussgator, hallplatser eller signalsystem®. Redovisade kostnader &r
utifran dagens kostnadsbild och utan eventuellt statligt stod.

Det rekommenderas att mojliggora ett fortsatt nyttjande av gastankningsinfra-
strukturen, exempelvis till vdrmarna, regionbussar eller andra kommersiella for-
don. Investeringskostnaden i detta alternativ beaktar inte en eventuell avveckling
av befintlig gasinfrastruktur, ndgot som skulle innebéra en nedskrivning av vér-
det pa anlaggningarna. Stora delar av infrastrukturen har en avskrivningstid pa
15 &r eller langre®”.

Kostnad: 28,1 mkr

33 Kenneth Johansson, VEAB, E-post 2019-01-14.
34 Kenneth Johansson, VEAB, E-post 2019-02-07.
35 https://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Om-Klimatklivet/, 2019-02-15.

36 https://hallbarstad.se/sok-finansiering/stadsmiljoavtal-statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer/, 2019-02-15.
https://www.trafikverket.se/stadsmiljoavtal, 2019-02-15.

37 Steve Karlsson, avdelningschef VA-avdelningen Vaxjo kommun, E-post 2019-01-10.
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7.2 Regiontrafik

Vid 100% biogasdrift

Fordonskostnader

Nya fordon motsvarande dagens flotta antas inforskaffas i detta alternativ, dock
med biogasdrift. Dubbeldackare behdver sannolikt fortsatt drivas med diesel i
detta alternativ eller ersétts med andra fordonstyper med gasdrift. | den totala
kostnadsuppskattningen for detta alternativ antas dubbeldéckare med dieseldrift.
Bussflottan® omfattar d& 36 standardbussar med gasdrift, 82 boggibussar med
gasdrift och 11 dubbeldackare med dieseldrift.3®

Kostnad: 503,5 mkr

Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Bedoms inte medféra nagra direkta investeringskostnader da storre regionalt
agda depéer saknas, undantaget Vaxjodepan som redan har infrastruktur for tank-
ning av gas. Ett behov av ytterligare tankningsinfrastruktur beddms behdva l6sas
av gasleverantorerna i form av fler publika stationer, ytterligare investeringar i
befintliga stationer eller mojligen nyetableringar hos storre trafikutdvare. Detta
bedoms vara en kostnad som sannolikt bakas in i branslepriset och faller saledes
in i kategorin driftskostnader.

Kostnad: 0 kr
Vid 60% biogasdrift och 40% biodieseldrift

Fordonskostnader

Utifran dagens bussflotta uppskattas detta alternativ omfatta 25 gasdrivna stan-
dardbussar, 11 dieseldrivna standardbussar, 52 gasdrivna boggibussar, 30 diesel-
drivna boggibussar och 11 dieseldrivna dubbeldackare.*

Kostnad: 483,0 mkr

38 Bussflottan har uppdaterats sedan foregaende studie och flottan ser nagot annorlunda ut sett till antal och
férdelning mellan fordonstyper.

39 Styckpris: standardbuss gas 3,5 mkr, boggibuss gas 4 mkr och dubbeldéckare diesel 4,5 mkr.

40 Styckpris: standardbuss diesel 3 mkr, standardbuss gas 3,5 mkr, boggibuss diesel 3,5 mkr,
boggibuss gas 4 mkr och dubbeldackare diesel 4,5 mkr.
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Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Bedoms inte medfora nagra direkta investeringskostnader da storre regionalt
agda depaer saknas, undantaget Vaxjodepan som redan har infrastruktur for tank-
ning av gas. Ett behov av ytterligare tankningsinfrastruktur bedéms behéva l6sas
av gasleverantdrerna i form av fler publika stationer, ytterligare investeringar i
befintliga stationer eller mojligen nyetableringar hos storre trafikutdvare. Detta
bedoms vara en kostnad som sannolikt bakas in i branslepriset och faller saledes
in i kategorin driftskostnader.

Kostnad: 0 kr
Vid 30% biogasdrift och 70% biodieseldrift

Fordonskostnader

Utifran dagens bussflotta uppskattas detta alternativ omfatta nio gasdrivna stan-
dardbussar, 27 dieseldrivna standardbussar, 30 gasdrivna boggibussar, 52 diesel-
drivna boggibussar och 11 dieseldrivna dubbeldackare.**

Kostnad: 464,0 mkr

Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Bedoms inte medféra nagra direkta investeringskostnader da storre regionalt
agda depaer saknas, undantaget Vaxjodepan som redan har infrastruktur for tank-
ning av gas. Ett behov av ytterligare tankningsinfrastruktur beddms behova I6sas
av gasleverantdrerna i form av fler publika stationer, ytterligare investeringar i
befintliga stationer eller mojligen nyetableringar hos storre trafikutdvare. Detta
bedoms vara en kostnad som sannolikt bakas in i branslepriset och faller saledes
in i kategorin driftskostnader.

Kostnad: 0 kr
Vid 100% biodieseldrift (nulage)

Fordonskostnader

Nya fordon motsvarande dagens flotta antas inférskaffas i detta alternativ, vilket
motsvarar 36 standardbussar, 82 boggibussar och 11 dubbeldéckare.*?

Kostnad: 444,5 mkr

Infrastruktur- och anlaggningskostnader

Motsvarar dagens situation och inga ytterligare investeringskostnader har identi-
fierats.

Kostnad: 0 kr

41 Styckpris: standardbuss diesel 3 mkr, standardbuss gas 3,5 mkr, boggibuss diesel 3,5 mkr,
boggibuss gas 4 mkr och dubbeldackare diesel 4,5 mkr.

42 Styckpris: standardbuss diesel 3 mkr, boggibuss diesel 3,5 mkr och dubbeldackare diesel 4,5 mkr.
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8. Ekonomi

Den samlade ekonomin beraknas baserat pa investeringsbehovet (kapitel 7) samt
driftkostnader for de atta alternativen. Underlag for driftskostnader har hamtats
fran tidigare studie*. Skillnader fran tidigare studie ar rantan som andrats till
3,5% (tidigare 2,5%), driftkostnaden per laddstolpe som andrats till 50 000 kr
per ar (tidigare 20 000 kr) samt avskrivningstiden for elbussar som andrats till
15 ar (tidigare 20 ar). Rimlig avskrivningstid for elbussar &r svar att avgora.
Elfordon haller generellt langre till foljd av farre rérliga delar och mindre vib-
rationer som sliter pa konstruktionen, 20 ars drift ar exempelvis inte ovanligt for
tradbussar i Europa. Samtidigt finns en osakerhet kring batterier och teknisk ut-
veckling och hittills ar det vanligaste att skriva av nya batteribussar pa en avtal-
speriod, normalt 10 ar. Avskrivningstiden beror ocksa pa huruvida Regionen kan
ta ansvar for fordonen och om det ar mojligt med éverlatelseavtal for fordonen
nar en ny avtalsperiod pabdrijas. | berékningarna har en avskrivningstid pa 15
ar antagits for elbussar exklusive batteri och en avskrivningstid pa 7,5 ar har
antagits for batterierna, vilket motsvarar ett batteribyte under bussens livslangd.
Batterikostnaden har schablonmassigt satts till 1 mkr styck.

For forarkostnader har ca 5% extra forartid uppskattats vid 100% eldriven
stadsbusstrafik i Vaxjo, varav ca 4% tillskrivs snabbladdning (laddtid pa linje 1,
3, 4 och 5) och ca 1% tillskrivs depaladdning (15 minuter extra tomkorning per
fordon och dag i snitt for 17 bussar pa linjerna 2, 6, 7, 8 och 9).

Samhallsekonomiska aspekter belyses _l_Jtifrén tidigare studie men inga nya be-
rakningar genomfors i denna studie. Aven input fran Lanstrafiken Kronoberg
avseende bransleval har inkluderats.

43 Framtidens bussar och drivmedel i Kronoberg - Infor ny avtalsperiod 2023, Trivector rapport 2017:44.
Underhaliskostnad for bussar: dieseldrift (fortsatt anvandande av RME antas) 0,54 kr/km, gasdrift 0,55 kr/km
och eldrift 0,35 kr/km.

Kostnad bréansle: RME 1,2 kr/kWh, biogas 1,1 kr/kWh och el 1 kr/lkWh.

Forarkostnad: 350 kr/timme.

Utbildningskostnad vid elbussinférande: 2 000 000 kr som en engangskostnad.
Batteribyte: Ett byte per elbuss & en miljon kronor.

Ovriga kostnader (administration mm): 20% péslag p& summan av 6vriga poster.
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8.1 Vaxjo stadstrafik

Vid 100% biogasdrift

Tabell 8-1 Uppskattad arlig kostnad for alternativet.

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad
Fordon 101 000 000 3,50% 10 12 144 000
Underhall 1657 000
Drivmedel 15926 000
Forare 57 268 000
Ovriga kostnader 17 399 000
Totalt 104 394 000

Vid 68% biogasdrift och 32% eldrift

Tabell 8-2 Uppskattad &rlig kostnad for alternativet, inklusive elbusspremie.

Investering Réanta avskrivningstid arlig kostnad
Elfordon (exkl. batterier) 87 400 000 3,50% 15 8393 000
Batterier 19 000 000 3,50% 7,5 2924 000
Elbusspremie -21 300 000 3,50% 15 -1 849 000
Gasfordon 69 800 000 3,50% 10 8393 000
Infrastruktur 4 300 000 3,50% 15 373 000
Underhéll, fordon 1465 000
Underhall, infrastruktur 10 000
Drivmedel 12 268 000
Foérare 57 714 000
Utbildning, elbuss 2 000 000 200 000
Ovriga kostnader 17 486 000
Totalt (inkl. elbusspremie) 106 573 000
Jamfért nuldge +2 179 000 (+2%)
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Vid 32% biogasdrift och 68% eldrift

Tabell 8-3 Uppskattad arlig kostnad for alternativet, inklusive elbusspremie.

Elfordon (exkl. batterier)
Batterier

Elbusspremie

Gasfordon

Infrastruktur

Underhall, fordon
Underhall, infrastruktur
Drivmedel

Forare

Utbildning, elbuss
Ovriga kostnader

Totalt (inkl. elbusspremie)

Jdamfért nuldge

Investering Ranta
143 200 000 3,50%
29 000 000 3,50%
-34 400 000 3,50%
31 200 000 3,50%
25300 000 3,50%

2 000 000

avskrivningstid

arlig kostnad

15 12 433 000
7,5 4463 000
15 -2 987 000
10 3752000
15 2197 000
1246 000

410 000

8010 000

59 878 000

200 000

17 064 000

106 666 000

+2 272 000 (+2%)
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Vid 100% eldrift

En betydelsefull aspekt vid 100% eldrift for stadstrafiken &r hur befintlig tankin-
frastruktur for biogas ska hanteras. Det mest kritiska, tekniskt sett, med att halla
igang gasleveranser med sma volymer ar sannolikt gasreningsprocessen som
idag har en min-last pa strax under 100 Nm? per timme. Skulle efterfrdgan pa gas
understiga 500 000 Nm? per &r kan det séledes bli problematiskt att halla igéng
produktionen. Pa tankningsanlaggningen ar det sannolikt mojligt att fortsatt
nyttja infrastrukturen aven vid liten efterfragan. Det ska dock beaktas att den
ekonomiska effekten for Vaxjo kommun kan bli stor nér infrastrukturen inte kan
nyttjas som planerat. Kostnaden per levererad Nm? blir ocksa hogre dé det finns
fasta kostnader knutna till driften, oavsett levererad volym. Frdn kommunens
sida ar det viktigt att Regionen inte forhindrar for andra fordon att fa tillgang till
tankanlaggningen pa depan, i det fall efterfragan fran busstrafiken skulle minska
till foljd av exempelvis eldriven stadsbusstrafik. Ekonomiska effekter av en
eventuell minskad efterfragan pa biogas har inte kunnat beaktas i studien. | be-
rékningarna antas externa varmare i elbussarna drivas av biogas.

Tabell 8-4 Uppskattad arlig kostnad for alternativet, inklusive elbusspremie.

Investering Ranta avskrivningstid arlig kostnad
Fordon (exkl. batterier) 230 600 000 3,50% 15 20022 000
Batterier 48 000 000 3,50% 7,5 7 387 000
Elbusspremie -55 700 000 3,50% 15 -4 836 000
Infrastruktur 28 100 000 3,50% 15 2 440 000
Underhall, fordon 1065 000
Underhall, infrastruktur 410 000
Drivmedel 4347 000
Forare 60 325 000
Utbildning, elbuss 2 000 000 200 000
Ovriga kostnader 17 152 000
Totalt (inkl. elbusspremie) 108 512 000
Jémfort nulége +4 118 000 (+4%)




31

Trivector Traffic

Samhallsekonomiska aspekter for stadsbusstrafik

Med dagens forutsattningar och fordonsmarknad beddms ett nyttjande av elbus-
sar medféra merkostnader. Som tidigare ndmnts finns det osékerheter avseende
marknadens utveckling under de kommande aren samt hur det kommer paverka
kostnaderna. Sett ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv bedoms eldrift daremot
medfora besparingar jamfoért med konventionell drift med férbranningsmotorer.

Ur ett klimatperspektiv har bade biogas och fornybar el goda egenskaper. Eldrift
har en fordel avseende energianvandning medan biogas har fordelen att det ingar
i ett lokalt kretslopp dar biologiskt avfall tas tillvara. Skillnaderna mellan eldrift
och biogasdrift &r daremot storre avseende paverkan pa narmiljon, dér utslapp av
partiklar och kvéaveoxider (NOx) samt paverkan pa bullernivan ar viktiga
aspekter som paverkar manniskors hélsa. | efterfoljande tabell redovisas en sam-
héllsekonomisk jamforelse mellan eldrift och dagens biogasdrift, hamtad fran fo-
regdende studie**.

Tabell 8-5 Uppskattning av samhallsekonomiska kostnader for Véxjo stadstrafik.

Drivmedel Nyckeltal Vaxjo stadstrafik
(ASEK-Kristianstad) (3 012 544 vagnkm/ar)
Partiklar NOx Buller Partiklar NOx Buller Emissioner+
buller

[ore/km]  [6re/km] [kr/km] [kr/ar] [kr/ar] [kr/ar] [kr/ar]
Biogasdrift 3,5 4,2 3,6 105 439 126 527 10 845 158 11077 124
Eldrift 0 0 0,97 0 0 2922 168 2922 168

(-74% jmf biogas)

Utover de aspekter som tas upp i denna utredning, finns det andra saker som
paverkar Region Kronobergs val av drivmedel, dar samhallsekonomiska effekter
ar en viktig aspekt. Elektrisk drift har i detta avseende en klar fordel da utslapp
fran motorn uteblir och motorbullernivaerna sjunker markant. Avseende buller
ar dacken en betydande kalla nar bussen ar i rorelse, vilket inte paverkas namn-
vart av driftstekniken. Daremot forsvinner de hoga bullernivaer som uppstar nar
en forbranningsmotor drar tungt, t ex vid start fran stillastaende.

I dialog med Lanstrafiken Kronoberg har det framgatt att miljo- och halsoskydds-
namnden i Vaxjo stad lagt ett forelaggande pa Lanstrafiken utifran bullerproble-
matik. Ndmnden har begrénsat mojligheten att kora kollektivtrafik med specifika
fordonsmodeller, trots att dessa ar besiktigade och godkanda, till féljd av hdga
bullernivaer pa vissa platser i staden. Lanstrafiken ser en stor risk att aven fram-
tida fordonsmodeller kan komma att fa begransningar av miljo- och halsoskydds-
namnden och ser buller fran bussarna som en viktig aspekt vid val av drivmedel.

En annan aspekt av vikt for Lanstrafiken ar stadsbusstrafikens image. Biogas-
bussar har hittills uppfattats positivt, framfor allt ur ett miljéperspektiv, dar med-
borgarna ocksa ar deltagande genom insamlingar av matrester. Men eftersom el-
bussar nu kommer pa bred front finns det en risk att konventionell trafik uppfattas
som mindre modern, vilket kan ha en negativ paverkan pa stadsbusstrafikens
image. Att 0ka kollektivtrafikens andel gentemot biltrafiken &r positivt ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv.

44 Trivector rapport 2017:44 Framtidens bussar och drivmedel i Kronoberg - Infor ny avtalsperiod 2023.
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8.2 Regiontrafik

Vid 100% biogasdrift

Tabell 8-6 Uppskattad arlig kostnad for alternativet.

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad
Fordon 503 500 000 3,50% 10 60 542 000
Underhall 5209 000
Drivmedel 43919 000
Forare 132 426 000
Ovriga kostnader 48 419 000
Totalt 290 515 000
jamfort nuldge +17 774 000 (+7%)

Vid 60% biogasdrift och 40% biodieseldrift

Tabell 8-7 Uppskattad arlig kostnad for alternativet.

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad
Gasfordon 295 500 000 3,50% 10 35531 000
Dieselfordon 187 500 000 3,50% 10 22 545 000
Underhall 5172 000
Drivmedel 41 508 000
Forare 132 426 000
Ovriga kostnader 47 436 000
Totalt 284 618 000
jémfort nuldge +11 877 000 (+4%)

Vid 30% biogasdrift och 70% biodieseldrift

Tabell 8-8 Uppskattad arlig kostnad for alternativet.

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad
Gasfordon 151 500 000 3,50% 10 18 217 000
Dieselfordon 312 500 000 3,50% 10 37 575000
Underhall 5143 000
Drivmedel 38 952 000
Forare 132 426 000
Ovriga kostnader 46 463 000
Totalt 278 776 000
jamfért nuldge +6 035 000 (+2%)




33

Trivector Traffic

Vid 100% biodieseldrift (nulage)

Tabell 8-9 Uppskattad arlig kostnad for alternativet.

Investering ranta
Fordon 444 500 000 3,50%
Underhall
Drivmedel
Forare

Ovriga kostnader

Totalt

avskrivningstid

10

arlig kostnad

53 447 000

5115000
36296 000
132 426 000
45457 000
272 741 000
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9. Slutsatser

| detta kapitel presenteras slutsatser for respektive alternativ samt en dversikts-
bild for mojlighet till, och uppskattade effekter av, olika kombinationer.

1. Véaxjo stadstrafik med 100% biogasdrift (nuléage)

» Uppskattat arligt energibehov: 14 478 MWh
» Varav biogas: 14 478 MWh
» Tillgang till méngd biogas: Finns pa depan i Véxjo
» Praktisk genomférbarhet: Ingen forandring
» Uppskattad arlig kostnad: 104 394 000 kr
» Jamfort med nulaget: -
» Bedomning: Fullt mojlig da driften fortsatter som idag.

2. Vaxjo stadstrafik med 68% biogasdrift och 32% eldrift

» Uppskattat energibehov: 11 252 MWh
» Varav biogas: 10 162 MWh

» Tillgang till méngd biogas: Finns pa depan i Véxjo

» Praktisk genomforbarhet: Fullt mojligt

» Uppskattad arlig kostnad, inkl. elbusspremie: 106 573 000 kr
» Jamfort med nuldget: +2 179 000 (+2%)

» Beddmning: Ett fullt mojligt alternativ.

3. Vaxjo stadstrafik med 32% biogasdrift och 68% eldrift

» Uppskattat energibehov: 7 487 MWh
» Varav biogas: 5229 MWh (inklusive externa varmare till elbussar)
» Tillgang till méngd biogas: Finns pa depan i Véxjo
» Praktisk genomfdrbarhet: Fullt mojligt men kostnad och minskad efter-
fragan pa biogas ar dven i detta alternativ viktiga fragor.
» Uppskattad arlig kostnad, inkl. elbusspremie: 106 666 000 kr
» Jamfort med nuldget: +2 272 000 kr (+2%)
» Bedomning: Fullt méjligt i praktiken men biogasfragan medfor
osakerheter da efterfragan fran busstrafiken riskerar att bli 1ag.



35

Trivector Traffic

4. Vaxjo stadstrafik med 100% eldrift

>

>
>
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Uppskattat energibehov: 4 256 MWh

» Varav biogas: 912 MWh (till externa varmare)

Tillgang till méngd biogas: Finns pa depan i Vaxjo

Praktisk genomforbarhet: Fullt mojligt trafikméssigt och implemente-
ringsmassigt. Att efterfragan pa biogas fran stadsbusstrafiken minskar
kraftigt ar en viktig fraga att hantera och medfor viss osakerhet.
Uppskattad arlig kostnad, inkl. elbusspremie: 108 512 000 kr

» Jamfort med nuldget: +4 118 000 kr (+4%)

Beddémning: Fullt majligt i praktiken men biogasfragan medfor osaker-
heter da efterfragan fran busstrafiken riskerar att bli valdigt 1ag. Aven den
tekniska- och marknadsmassiga utvecklingen for elbussar under de kom-
mande aren ar en betydande osakerhet for detta alternativ.

. Regiontrafik med 100% biogasdrift

Uppskattat energibehov: 39 926 MWh

» Varav biogas: Néra 100%, dubbeldéackare drivs med biodiesel
Tillgang till mangd biogas: Kan tackas av produktion inom lanet men
aven andra fordon behdver tillgang till gas och import kan behovas, till-
gang osaker

Praktisk genomférbarhet: Kan bli en utmaning da tankstationer inte
finns i samma utstrackning. Kan medféra en begransning for operatorer
att l&mna anbud. Kraver vidare utredning

Uppskattad arlig kostnad: 290 515 000 kr

» Jamfort med nuléget: +17 774 000 kr (+7%)

Beddmning: En utmaning avseende tillgang till gastankstationer och till-
réacklig mangd biogas.

. Regiontrafik med 60% biogasdrift och 40% biodieseldrift

Uppskattat energibehov: 36 632 MWh

» Varav biogas: 24 500 MWh

Tillgang till mangd biogas: Kan tackas av dagens produktion inom lanet
men dven andra fordon behdver tillgang till gas

Praktisk genomférbarhet: Kan bli en utmaning for operatorer att lagga
anbud da tankstationer inte finns i samma utstrackning som for biodiesel.
Uppskattad arlig kostnad: 284 618 000 kr

» Jamfort med nuléget: +11 877 000 kr (+4%)

Beddmning: Mojligt men tillgang till tankstationer for biogas medfor
osakerheter.

. Regiontrafik med 30% biogasdrift och 70% biodieseldrift

Uppskattat energibehov: 33 481 MWh

» Varav biogas: 12 250 MWh

Tillgang till méngd biogas: Produceras inom lanet idag
Praktisk genomforbarhet: Bedoms vara fullt mojligt
Uppskattad arlig kostnad: 278 776 000 kr

» Jamfort med nuléget: +6 035 000 kr (+2%)
Beddmning: Ett fullt mojligt alternativ.
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D. Regiontrafik med 100% biodieseldrift (nulage)

» Uppskattat energibehov: 30 247 MWh
» Varav biogas: 0 MWh

» Tillgang till méngd biogas: —

» Tillgang till méngd biodiesel: HVO ar osaker till foljd av att PFAD inte
ska tillatas som ravara men inga direkta skillnader avseende RME har
identifierats.

» Praktisk genomférbarhet: Ingen fordndring

» Uppskattad arlig kostnad: 272 741 000 kr

» Jamfort med nulaget: -

» Beddmning: Fullt mojlig da driften fortsatter som idag.

Kombinationer av alternativen

Tabell 9-1 Beddmning av alternativkombinationer. Fargen pa rutorna ar bedémning av genomférbar-
het, vilket primért ar knutet till osékerheter avseende mangd biogas, tankning av biogas
samt hantering av biogasinfrastruktur vid kraftigt minskad eller 6kad efterfragan fran buss-
trafiken. Uppskattat arligt energibehov och arlig kostnad framgar i respektive ruta med pro-
centuell férandring jamfoért med nulaget. Elbusspremien &r inkluderad i berakningarna.

Regiontrafik (A-D) A.
100% biogasdrift
Stadstrafik (1-4)

1. 1A.
100% biogasdrift Energi: 54 GWh (+22%)
Kostnad: 395 Mkr (+5%)

2. 2A.
68% biogasdrift, Energi: 51 GWh (+14%)
32% eldrift Kostnad: 397 Mkr (+5%)

B 3A.
Energi: 47 GWh (+6%)
Kostnad: 397 Mkr (+5%)

Sé% biogasdrift,
68% eldrift

4 4A.

Energi: 44 GWh (-1%)
Kostnad: 399 Mkr (+6%)

100% eldrift

B.
60% biogasdrift,
40% biodieseldrift

1B.
Energi: 51 GWh (+14%)
Kostnad: 389 Mkr (+3%)

2B.
Energi: 48 GWh (+7%)
Kostnad: 391 Mkr (+4%)

3B.
Energi: 44 GWh (-1%)
Kostnad: 391 Mkr (+4%)

4B.
Energi: 41 GWh (-9%)
Kostnad: 393 Mkr (+4%)

C.
30% biogasdrift,
70% biodieseldrift

1C.
Energi: 48 GWh (+7%)
Kostnad: 383 Mkr (+2%)

2C.
Energi: 45 GWh (0%)
Kostnad: 385 Mkr (+2%)

3C.
Energi: 41 GWh (-8%)
Kostnad: 385 Mkr (+2%)

4C.
Energi: 38 GWh (-16%)
Kostnad: 387 Mkr (+3%)

D.
100% biodieseldrift

1D.
Energi: 45 GWh
Kostnad: 377 Mkr

2D.
Energi: 41 GWh (-7%)
Kostnad: 379 Mkr (+1%)

3D.
Energi: 38 GWh (-16%)
Kostnad: 379 Mkr (+1%)

4D.
Energi: 35 GWh (-23%)
Kostnad: 381 Mkr (+1%)

Tabell 9-2 Fargforklaring.

Beddms vara realistiskt.

Mojligt, men med osékerheter. Vidare utredning rekommenderas.

Beddms vara en stor utmaning att realisera.
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Forord

Varen 2017 fick Trivector Traffic i uppdrag av Region Kronoberg att utreda
Framtidens bussar och drivmedel i Kronoberg infor avtalsstarten for ny
linjebusstrafik i hela lanet ar 2023. Utredningen omfattar en allman kartlaggning
over vilka olika drivmedel och driftstekniker som finns och kommer att finnas
pa bussmarknaden inom 6verskadlig framtid, samt vilka for- och nackdelar som
finns med respektive drivmedel/driftsteknik. Uredningen omfattar ocksa en
beddmning 6ver vilka mojligheter som finns for linjetrafiken i Kronoberg med
en extra fordjupning avseende helelektrisk drift for Vaxjo stadsbusstrafik. En
bedémning av effekterna av mdjliga drivmedelstyper/driftstekniker med
avseende pa dagens busstrafik i Kronoberg har ocksa genomforts.

Utredningen har utforts av civ ing Hannes Englesson och tekn lic PG Andersson,
med hjalp av civ ing Lena Fredriksson. Bjorn Wendle har kvalitetsgranskat
arbetet. Samtliga ar fran Trivector. Kontaktperson pa Lénstrafiken Kronoberg
har varit Patrik Tidasen. Vi tackar for ett gott samarbete.

Lund Juli 2017
Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Region Kronoberg har som kollektivtrafikmyndighet i Kronobergs 1an antagit ett
trafikforsorjningsprogram som pekar ut riktningen for Kollektivtrafikens
utveckling. Idag drivs i princip all linjebusstrafik med fossilfria branslen.
Regionbusstrafiken kors pa RME och HVO medan stadstrafiken kors pa biogas.
Under ar 2023 &r det avtalsstart for ny linjebusstrafik i hela lanet.
Kollektivtrafikmyndigheten och Lé&nstrafiken Kronoberg avser att redan nu
belysa olika aspekter kring val av drivmedel och fordon.

En genomgang av tillgangliga drivmedel och driftstekniker samt potentiell
utveckling under de kommande aren visar att det for den regionala trafiken &r
fortsatt drift med biodrivmedel som &r aktuellt infor ndstkommande avtalsperiod.
Biodiesel i form av RME och HVO samt biogas &r de alternativ som jamforts i
studien. FoOr stadsbusstrafiken tillkommer hybriddrift med biodiesel samt
helelektrisk drift som mojliga alternativ.

| studien jamfors forst olika biodrivmedel for all linjebusstrafik i regionen, samt
med eller utan hybriddrift for stadstrafiken i Vaxjo. Biogashybrider ingar inte i
studien eftersom sadana fordon &r en bristvara pa dagens bussmarknad (i Europa
har endast salts ett fatal 24m dubbelledbussar till Malmo och Bergen med
gashybriddrift till dags datum). Darefter har en fordjupad studie avseende
mojliga tekniker for helelektrisk drift i Vaxjo stadstrafik samt hur helelektrisk
drift med fornybar el presterar jamfoért med dagens drift med biogas.

| forsta jamforelsen kan det konstateras att oavsett val av drivmedel sa medfor
nya bussar enligt utslappsklass Euro V1 en betydande reduktion av lokala utslapp
jamfort med dagens flotta. Tillrackligt for att motsvara de mal som formulerats.
Jamforelsen mellan olika biodrivmedel visar att biogasdrift medfor hogst
energianvandning men lagst utslapp av fossil CO2. L&gst energianvandning
erhalls med biodieseldrift (samt hybriddrift for Vaxjo stadstrafik) dar HVO med
hdg klimatprestanda ger de l&gsta CO»-utsléappen for biodiesel. HVO-drift for all
trafik ger den lagsta arliga kostnaden (-2% jamfort dagslaget) och aven med
hybriddrift i Vaxjo stadstrafik uppskattas en besparing gentemot dagens situation
(-1%). Biogasdrift for all trafik berédknas ge de hogsta kostnaderna, +5 % jamfort
med dagens situation. Samhallsekonomiskt &r buller den viktiga faktorn och med
hybriddrift uppskattas en besparing pa ca 2 miljoner kr arligen jamfort med drift
med konventionell teknik. Lagre bullernivaer kan ocksa oka attraktiviteten for
stadsbusstrafiken  jamfort med konventionell drift. En betydande
osakerhetsfaktor ar tillgangen pa HVO med goda klimategenskaper. HVO fran
palmolja har t.ex. inte alls samma klimategenskaper som nordisk HVO fran
restavfall.

| den fordjupade studien kan det konstateras att det finns mojligheter att helt
elektrifiera V&xjos stadsbusstrafik. Bést lampade l6sning beddms vara en

Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se
.............................................................................................................................. >
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kombination av snabbladdade bussar vid andhallplats samt langsamladdade
bussar i depa. Foljande upplagg foreslas:

Snabbladdning

» Linjel
» Linje3
» Linje 4 (behover detaljstuderas p.g.a. linjelangden)
» Linje5

Ovriga linjer bedoms vara bast lampade for depaladdade bussar.

Till foljd av dagens omloppsplanering, som &r vél optimerad efter konventionell
driftsteknik, kommer det att behdvas extra bussar i drift jamfért med dagens
trafik. | studien har det uppskattas ett behov av sammantaget 12 extrabussar
jamfort med idag. Det ska dock beaktas att fordonsbehovet har uppskattats for
varje linje separat, och ej beaktat mojligheter till att optimera omlopp efter
elektrisk drift och samnyttja fordon pa flera linjer. | praktiken finns det
mojligheter att minska behovet av extrabussar men hur stor den potentialen &ar
har inte varit mojligt att uppskatta med tillgangligt underlag i denna studie.

Ekonomiskt beddms en helelektrisk 16sning for Véaxjo stadsbusstrafik medféra
en arlig kostnadsokning pa ca 4,1 miljoner kronor (+4%) jamfort med dagens
biogasdrift. Det galler forutsatt att elektriska bussar kan skrivas av pa 20 ar
eftersom de slits mindre an fordon med konventionella drivlinor. Detta maste
dock hanteras avtalsmassigt och kréver darutover en reinvestering och ett
batteribyte under fordonens livslangd. Samhallsekonomiskt uppskattas en
besparing pa ca 8,2 miljoner kronor med helelektrisk drift. Dartill kan
helelektrisk drift medfora en okad attraktivitet for kollektivtrafiken och pa sa sétt
locka fler resenarer. Helelektrisk drift med fornybar el minskar bade
energianvandningen (-70%), utslappen av CO; (-93%) och lokala utslapp (-
100%) jamfort med dagens biogasdrift och ger de idag bésta forutsattningarna
for maluppfylinad.

Pa sikt ar en elektrifiering av stadsbusstrafiken att foredra da prestanda avseende
energianvandning och utslapp ar betydligt battre jamfort med dvriga alternativ.
Mojligheter finns redan infor nésta avtalsperiod och en omstéllning av hela
stadstrafiken bor 6vervégas. Biogasen kan nyttjas i den regionala busstrafiken
men alternativa anvandningsomraden bor undersokas. Biogas har goda
klimategenskaper men for busstrafiken finns problem med gasdrift, framst
avseende energieffektivitet. Huruvida biogasen ska nyttjas i regionens
linjebusstrafik &r i slutiandan en fraga for Region Kronoberg.

Infor en storre elbussetablering i Vaxjos stadstrafik kan det vara ett alternativ att
testa tekniken pa en eller par linjer i ett tidigare skede. Fordelen med det &r att
det lokalt inforskaffas erfarenheter som kan vara bra att ha med sig infor en storre
etablering och upphandling. Ett férvaga mindre test med elbussar &r dock inte
nodvandigtvis ett maste da det idag finns gott om erfarenheter fran olika
elbusstester som genomforts i Sverige och Europa att ta del av. Det finns en risk
att ett fortida test med elbussar leder till administrativa utmaningar och
forhandlingar som Gvervager den nytta i form av erfarenhet som erhalls eftersom
bussarna som inforskaffas kommer att leva vidare in i nésta avtalsperiod.

Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Region Kronoberg har som kollektivtrafikmyndighet i Kronobergs lan antagit ett
trafikforsorjningsprogram som pekar ut riktningen for Kollektivtrafikens
utveckling. En viktig pusselbit for att regionen ska kunna na sina uppsatta mal ar
att busstrafiken blir mer attraktiv for regionens resenérer. En del i en attraktivare
kollektivtrafik, forutom téata forbindelser, ar att den uppfyller de senaste kraven
vad galler paverkan pa miljon.

Idag drivs i princip all linjebusstrafik med fossilfria branslen. Regionbusstrafiken
kors pa RME och HVO medan stadstrafiken kors pa biogas. Under ar 2023 &r det
avtalsstart for ny linjebusstrafik i hela lanet. Kollektivtrafikmyndigheten och
Lanstrafiken Kronoberg avser att redan nu belysa olika aspekter kring val av
drivmedel och fordon.

Utredningen ska ge svar pa vilka olika drivmedel som finns och kommer att
finnas pa bussmarknaden framoéver samt vilka for- och nackdelar som finns med
respektive drivmedel/driftsteknik.

1.2 Genomfdrande
Utredningen genomfordes i féljande steg:

Befintlig busstrafik och malsattning i Kronoberg

Tillsammans med Region Kronoberg gick vi igenom och sammanstéllde dagens
linjeutbud och bussflotta samt vilka mal som formulerats avseende den kollektiva
trafiken med buss i Kronoberg. Vi analyserade underlag avseende linjeléangd,
trafikutbud, fordonsflotta (typ, storlek, driftsteknik/drivmedel och antal),
bransleforbrukning och antal resendrer fordelat per linje.

Nulage for drivmedel och elektriska driftstekniker samt driftsatta
elbussar

Nulaget pa marknaden avseende driftstekniker och drivmedel kartlades och for-
och nackdelar (inte minst paverkan pa klimatet for olika produkter inom ett
drivmedel) med respektive system/drivmedel sammanstalldes. Kartlaggningen
omfattade ocksa eventuella framtida drivmedelsalternativ. | denna del kartlades
aven driftsatta elbussar med fokus pa Sverige och Europa. Genomgangen
omfattade vilka tekniker som anvants, vilka erfarenheter och resultat som
erhallits, hur tekniken har utvecklats under de senaste aren samt hur utveckling
kan komma att bli under de kommande 5-10 aren.
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Analys: Mdjligheter till, och effekter av, olika drivmedel och
driftstekniker for stads- och regionbusstrafiken

Utifran dagens busstrafik i Kronoberg och utbudet pa dagens buss- och
drivmedelsmarknad jamfordes effekterna av drift med HVO, RME, biogas samt
elektricitet utifran:

» Driftsekonomi

» Samhéllsekonomi

» Tillgang/distribution av branslen
» Miljopaverkan

» Kundnytta

Trivector har genom tidigare uppdrag inforskaffat teoretiskt och empiriskt
underlag baserat pa driftsdata, uppféljningsresultat och forskning. Detta
nyttjades som schablonméssig indata till analysen, men eftersom varje stad och
region har olika forutsattningar som paverkar driften togs hansyn till specifik
driftsdata i Kronoberg, sasom drivmedelsforbrukning (fran FRIDA eller annan
kalla) och kostnader, for att kalibrera den indata som nyttjas i analysen. Dértill
togs hansyn till befintliga depaer och tankanldggningar, eventuella
omraden/zoner kansliga for buller och/eller luftféroreningar samt dagens elnét
och eventuella omradena med hog belastning pa elnétet.

Fordjupning: Effekter av helelektrisk drift for stadsbusstrafiken i
Vaxjo
En fordjupad analys utfordes specifikt for elektrifiering av stadsbusstrafiken i

Véxjo dér en jamforelse med dagens brénsle biogas gjordes. Analysen utgick
fran resultaten i tidigare genomférda moment och gav svar pa:

» Vilka tekniker som &r l&mpliga for elektrifiering av stadsbusstrafiken i
Vaxjo

» Vilka konsekvenser en elektrifiering medfor avseende trafikekonomi

» Vilka samhallsekonomiska effekter som erhalls jamfort dagens situation
med biogasdrift

» Hur helelektrisk drift svarar mot malen i trafikforsorjningsprogrammet

Presentation

Utredningen presenteras i denna skriftliga rapport, och i form av PowerPoint-
presentation.
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2. Dagens busstrafik och malsattning i
Kronoberg

2.1 Malsattning

| Trafikforsérjningsprogram (TFP) Region Kronoberg 2016 — 2025 finns malen
for kollektivtrafiken i Kronoberg formulerade. Den allmdnna malbilden ar
Hallbar kollektivtrafik for alla. Dartill finns mal inom fyra malomraden;
Attraktivitet och anvandbarhet, Milj6 och hélsa, Tillgdnglighet for regional
tillvaxt, samt Ekonomi.

Malen féljs upp med hjalp av indikatorer. Relevanta indikatorer och malvérden
for denna studie ér:

» Resandet ska i genomsnitt 6ka med minst 3 % per ar, och uppna minst
10,6 miljoner resor ar 2020 och minst 12,4 miljoner resor ar 2025

» Antal personkilometer ska 6ka i minst samma takt som antal resor

» Samtliga fordon i den upphandlade trafiken ska kéras pa fornyelsebara
branslen ar 2020

» Utslapp av partiklar fran busstrafik ska vara max 0,015 g/kwh (0,02 g/
kWh ar 2014)

» Utslapp av kvéaveoxider fran busstrafik ska vara max 1 g/kWh (2 g/ kWh
ar 2014)

» Energieffektiviteten ska 06ka. Max 0,15 kWh/personkilometer i
busstrafiken

Malvardena inom miljoomradet (de fyra sista punkterna) ar i enlighet med de mal
som aterfinns i det branschgemensamma miljoprogrammet inom ramen for
Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik®.

2.2 Dagens trafik

Utbud, resande, avtal och drivmedel

Region Kronoberg bestar av 8 kommuner, Alvesta, Lessebo, Ljungby, Markaryd,
Tingsryd, Uppvidinge, Vaxjé och Almhult. | samtliga kommuner finns regional
kollektivtrafik med buss, och dartill stadstrafik i Vaxjo och Almhult. 1 denna
utredning koncentrerar vi oss pa stadstrafiken i Vaxjo, som &r den enda staden
med stadstrafik av namnvard volym och struktur?.

1 Branschgemensamt Miljoprogram, VERSION 2.0. Beslutad av styrgruppen for Partnersamverkan for en
fordubblad kollektivtrafik, november 2013. Bakom programmet star Svensk Kollektivtrafik, SKL, Svenska
Bussbranschens Riksforbund, Svenska Taxiférbundet och Trafikverket

2 Aven i Almhult finns stadstrafik, men endast en linje (linje 30), som framst trafikerar mellan Resecentrum och
Handelsomradet med bl.a. IKEA.
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Regiontrafik med buss

| den regionala trafiken aterfinns 58 busslinjer, se linjekarta i Figur 2-1.
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Figur 2-1  Zon- och linjekarta fér Regiontrafiken, Lanstrafiken Kronoberg. Galler frin december 2016.
Kalla: www.lanstrafiken.se

| dagslaget finns det 11 separata avtal for den regionala linjebusstrafiken. Ovriga
avtal beror skolskjuts och serviceresor.

Vaxjo stadstrafik

| Vaxjo stadstrafik finns 11 linjer; linje 1 — 9 samt linjer 12 och 15, se Figur 2-2.
De tva sistnamnda ar industrilinjer som gar fran Resecentrum till
industriomraden i vastra resp. norra delen av Vaxjo.
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Vaxjo stadstrafik

Galler fran 8 maj 2016

AAND
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Figur 2-2  Linjekarta for stadstrafiken i Vaxjo. Kéalla: www.lanstrafiken.se

Huvudnatet bestar av linje 1 — 9, dar linjerna 1 och 3 har mest frekvent utbud och
darfor med bred marginal storst resande (tillsamans ndra halften av alla
pastigande), foljt av linjerna 4 och 5, se Figur 2-3.

Vixjo stadstrafik, pastigande per linje 2016
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Figur 2-3  Antal pastigande per linje for stadstrafiken i Vaxjo (2016).

| dagsléget finns det ett avtal for stadstrafiken i Vaxjo (Bergkvarabuss).
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Miljo

Enligt TFP 2016 — 2025 har utslapp av bade kvaveoxider och partiklar minskat
kraftigt under de senaste aren. Den linjelagda fordonsflottan byttes ut i sin helhet
under 2013 och detta fick till foljd att VVaxjo stadstrafik numer i sin helhet drivs

med biogasbussar (37 st). Nar det galler den regionala linjetrafiken var andelen
bransle ar 2016 enligt foljande:

» HVO51%
» RME/FAME 94,4 %
» Fossil Diesel 0,5 %

Totalt sett &r andel fornybara drivmedel inom busstrafiken (inkl. serviceresor och
skoltrafik) ca 60% enligt TFP 2016 — 2025. Daremot har energiforbrukningen i
lanets busstrafik, méatt som kWh/personkilometer, legat relativt konstant de
senaste aren med en liten 6kning mellan 2013-2014. Enligt TFP kan det till viss
del forklaras av att en del av bussflottan numer drivs av biogas®.

Sammanstallning nyckeltal

Nedan aterfinns en sammanstallning av de viktigaste nyckeltalen for
regionbusstrafiken och stadstrafiken i V&xjo.

Tabell 2-1 Sammanstéllning av nyckeltal for regionbusstrafiken i Kronoberg, samt Vaxjo stadstrafik.

Trafiktyp Fordonstyp  Antal Vagnkm/ar*** Drivmedel Pastigande/ar
bussar** (2016/2017) (2016)
Regionbuss 11 Normalbuss 46 1780 800 (bio-)diesel 3,02 milj.
Boggibuss 79 6 315 634 (bio-)diesel
Dubbeldackare 9 711 670 (bio-)diesel
Vaxjo stadstrafik 1 Ledbuss 6 224 223 biogas 3,59 milj.
Normalbuss 31 2670279 biogas

*  Avseende linjetrafik
**  Turkm
*** Exklusive reserv

3 TFP 2016 — 2025: Biogas innehaller mycket energi vilket innebér att biogasen &r ett relativt energikravande
bransle. Ju storre del av trafiken som drivs av biogas desto mindre energieffektiv blir trafiken. Det &r dock
viktigt att papeka att &ven biogasmotorer forfinas och blir mer optimerade.
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3. Drivmedel och elektriska driftstekniker

Foljande kapitel omfattar en kartlaggning av dagens bussmarknad och befintligt
utbud av alternativa drivmedel och driftstekniker. FOr- och nackdelar med olika
tekniker analyseras och den framtida potentialen uppskattas utifran dagens
kunskapslage. Teknikens mognad bedoms och exempel pa var i Europa tekniken
idag finns driftsatt, och i vilken omfattning, presenteras.

Slutligen fors en diskussion om relevans och dverforbarhet for trafiken i Region
Kronoberg (region- och stadstrafik).

3.1 Etablerade biodrivmedel pa marknaden

FAME/RME

FAME star for fettsyrametylestrar och kan framstéllas av olika typer av
oljevéxter t ex raps, solros, soja och palm. Det ar ocksa mojligt att tillverka
FAME av animaliska fetter samt vegetabilisk- och animalisk avfallsolja. Det
finns aven andra biooljeravaror som eventuellt kan bli intressanta pa langre sikt
som till exempel Camelina (en oljevaxt) eller algoljor. I norden anvénds vanligen
rapsolja da den har koldegenskaper som gor drivmedlet battre lampat for nordiskt
klimat. Den har sortens FAME kallas RME, vilket star for rapsmetylestrar. Det
ar mojligt att kora dieselfordon pa 100 % FAME men energiinnehallet ar lagre
an fossil diesel och det kravs vissa materialanpassningar pa fordonen. For att kdra
pa 100 % FAME kravs det ett godkannande fran fordonets motortillverkare.

HVO

HVO star for hydrerad vegetabilisk olja och kan framstéllas av olika typer av
oljevaxter, t ex raps, solros och palm. HVO kan ocksa framstallas fran tallolja
som ar en restprodukt fran skogsindustrin. Nar bréanslet introducerades pa
marknaden var ravarubasen endast vegetabilisk, darav branslets namn, men i
dagslaget ar det ocksa mojligt att tillverka HVO fran animaliska fetter,
exempelvis djurfett fran slaktavfall. Ravara som ocksa kan anvéandas for att
framstalla biogas. For att tillverka HVO maste fettsyror reagera med viétgas vid
hog temperatur och under hogt tryck. Vatgasens ursprung ar saledes ocksa viktig
for branslets totala klimatpaverkan. Sparbarhet ar viktigt for HVO eftersom
framstallning fran palmolja idag kan ske med daliga arbetsfoérhallanden och med
ravara fran plantager pa avverkad regnskogsmark. HVO framstéalld i norden har
goda klimategenskaper och eftersom branslet ar néstan identiskt med fossil diesel
tillater flera busstillverkare idag 100 % HVO i sina Euro V- och VI-motorer utan
behov av atgarder. Tillgangen pa hallbar HVO é&r idag en osékerhetsfaktor.
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Biogas

Biogas bildas genom en syrefri, organisk nedbrytningsprocess. | huvudsak bestar
gasen av metan och koldioxid, men den innehaller ocksa lite svavelvate och
vattenanga. Produktion av biogas sker i forsta hand i biogasanlaggningar, dar
organiskt material rotas i en rotkammare. Gasens metanhalt ligger vanligtvis
omkring 60-70 procent. Biogas produceras ocksa naturligt pa deponier med
organiskt avfall. Framstéllning av fordonsgas &r ett stort anvandningsomrade for
biogas. Biogasbaserad fordonsgas framstélls genom en uppgradering av biogas
och lokalt framstélld biogas har goda klimategenskaper. Huvuddelen av
biogasproduktion i Kronoberg sker idag i Véaxjo med framstéllning fran slam och
matavfall. Dartill finns produktion av biogas i Alvesta (séljer till Vaxj6) och
planer pa ytterligare produktion i Ljungby. Det ska beaktas att biogas fran annat
ursprung an dagens lokala produktion i regionen kan medfora andra
klimategenskaper. Den sammantagna effekten av biogas ar ocksa svarbedomd
och olika metoder for att bedéma utslédppsfaktorer for biogas kan ge olika
resultat. Detsamma galler 6vriga biodrivmedel dar ravarans ursprung ar en viktig
faktor for att avgora klimatpaverkan fran branslet, framst avseende HVO.

| Vaxjo producerades 14,5 GWh biogas ar 2016. Av denna mangd foradlades
nastan 12 GWh till biogas for fordonsdrift. Malsattningen &r en produktion pa 20
GWh och max. kapacitet pa befintlig anlaggning ar 21 GWh. Dartill tillkommer
produktion fran Alvesta och i framtiden eventuellt dven fran Ljungby.

3.2 Bussteknologier

Mekanisk drivlina (konventionell teknik)

Att fortsatt nyttja konventionella bussar med mekanisk drivlina kan vara ett
alternativ for busslinjer dar en omstallning till ny teknik inte kan anses mojligt
eller ekonomiskt forsvarbart. Den senaste utslappsklassen Euro VI medfér en
betydande forbattring jamfort med tidigare utslappsklasser och relativt laga
utslapp generellt. Med biodrivmedel i tankarna kan ocksa utslapp av fossil CO,
reduceras. Fordelarna &r att det i regel ar ett billigt alternativ och att det inte krévs
nagra extra atgarder utdver att inforskaffa fordonen. Nackdelarna &r att lokala
utslapp och buller kvarstar samt att energieffektiviteten forblir lag. Vart att
beakta ar att gasmotorer inte finns med lika hog effekt som dieselmotorer, vilket
kan vara en begransning for storre fordon som kor krdvande omlopp med stora
nivaskillnader langs korvagen. Gasbussar nyttjar idag komprimerad gas i en
ottomotor, vilket &r den av dagens bussmotorer som har l&gst verkningsgrad.

Elektrisk drivlina (mdjligheter med ny teknik)

Med en elektrisk drivlina erhalls potential for 6kad energieffektivitet och en
palett av olika alternativ for energiforsorjning. Beroende pa vilka krav som stalls
pa bussen kan olika former av helelektrisk drift eller hybridlGsningar nyttjas.
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Energibarare Laddningssystem

Induktlv Kontakt

Laddning under fard -
Snabbladdnmg kontinuerligt / etappvis

Batteri Elektrisk drift

Generator
Branslecell

Energiproduktion

Drivaxel

Figur 3-1 Valmdjligheter avseende energitillforsel for bussar med elektrisk drivlina.
Ursprunglig bildkalla: Solaris. Modifierad av forfattare.

Hybridbuss, (bio-)gas eller (bio-)diesel

Hybridteknik finns i dagslaget i tva utféranden, seriell hybriddrift och parallell
hybriddrift. Seriell hybriddrift innebér i grunden en elektrisk drivlina med en gas-
eller dieseldriven generator som forser en eller flera elmotorer med energi. Dartill
finns ett batteri for energilagring som mojliggor for generatorn att arbeta
kontinuerligt pa jamna varvtal och lagring av regenererad bromsenergi. Systemet
motsvarar elektrisk drift med energiproduktion via generator enligt Figur 3-1.
Parallell hybriddrift innebar en mekanisk drivlina med férbranningsmotor som
far extra stod av ett parallellt elektriskt system med elmotor och batteri som lagrar
regenererad bromsenergi. Detta system ingar inte i Figur 3-1 utan ar mer ett
konventionellt system med ett extra stodsystem. Hybridbussar kan inte
tillaggsladdas externt utan tankas endast med brénsle.

Hybriddrift utan tillaggsladdning ar ett alternativ som kan minska buller och
bransleatgang till en lagre kostnad an helelektriska alternativ eftersom fordonen
i regel ar billigare och inte erfordrar nagon infrastruktur for laddning.
Réackvidden begrénsas inte heller. Hybriddriften kan forvantas sanka
energianvandningen med 10-30 % beroende pa kdrmonster (praktiska resultat
fran hybridbussdrift har hittills haft stor resultatspridning). Hybridisering gor
framst nytta i stadstrafik dar det forekommer manga start och stopp. Lokala
utslapp och buller kvarstdr, dock med viss reduktion. Genom att tanka
biodrivmedel reduceras utslappen av fossil CO2 och ytterligare reduktion erhlls
darutdver med den hogre energieffektiviteten som hybriddriften medfor.
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Tabell 3-1 Styrkor och svagheter - hybridbussar med férbranningsmotordriven generator

Styrkor Svagheter

+ Relativt billigt, kréver ingen infrastruktur annat an | - Sadmre energieffektivitet an laddbara fordon

tankstation - Motorbuller och lokala utslapp kvarstar
+ Flexibelt eftersom rackvidden inte begransas |- Kan i praktiken tankas med fossilt bransle och
jamfort med konventionell drift kraver darfor kontroller

- Framtida tillgdng pa hallbar HVO &r osaker

- Hybrider med gasdrift ar ovanliga pa marknaden

- Flytande bransle medfor distributionstransporter

- Parallellhybrider har tva olika driftsystem av serva

+ Finns i fordonsstorlekar 12—24* meter
+ Behover inte laddas

+ Goda klimategenskaper om hallbara biobranslen
nyttjas for generatordrift

* Boggibussar kraver dock sannolikt specialbestallning och méjligheterna beror pa antalet bussar som efterfragas.
Teknisk mognad och framtidsspaning

Dieseldrivna hybridbussar ar idag ett etablerat alternativ pa den europeiska
marknaden. Bussarna finns i ett flertal fordonsstorlekar upp till 24m.
Hybridbussar med gasdrift ar daremot mer séllsynta pa dagens marknad. Van
Hool ar en av fa tillverkare som marknadsfor tekniken pa sin hemsida genom att
erbjuda 18m och 24m BRT-fordon med gashybriddrift. 24m varianten ar den
variant som idag rullar i Malmé och i Bergen. Utover dessa dr det oklart om det
har salts nagra gashybrider pa den europeiska marknaden till dags datum.

Tekniken har idag inga direkta begransningar och bedéms inte genomga nagra
storre forandringar under de kommande aren. Maéjligen kan tekniken finjusteras
och energieffektiviteten 6ka nagot. Pa langre sikt finns en risk att tekniken blir
overflodig, om den helelektriska tekniken utvecklas till en fullgod ersattare i
stadstrafik, och da kan utbudet av hybridbussar pa marknaden minska eller rent
av forsvinna.

Solaris har exempelvis nyligen salt 208 hybridbussar med dieseldrift till Belgien.
Bussarna &r seriella hybrider med superkondensatorer, s.k. supercaps, for lagring
av elektrisk energi och levereras mellan 2017—-2019. Aven t ex Volvo har salt ett
storre antal hybridbussar (parallellhybrider) till dags datum.

Figur 3-2  24-meters gashybridbussar rullar idag i Malmé (t.v.) och Bergen (t.h.). Tillverkare Van Hool.
Foto: Hannes Englesson.
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Hybridbuss, vatgas/branslecell

En vatgasdriven branslecell funkar i princip likt ett batteri. Vid anoden delas
vatgasen upp i elektroner och protoner. Elektronerna leds genom en elektrisk
ledning och bildar en strdm. Protonerna vandrar genom en elektrolyt till katoden,
dar protoner och elektroner reagerar med syrgas och bildar vatten, som &r den
enda restprodukten fran vatgasdrivna bransleceller.

Vatgas kan produceras med elkraft och vatten, exempelvis inom ett depdomrade.
Med hjalp av elektricitet delas vattnet upp i sina bestandsdelar via elektrolys.
Under denna process uppgar dock energiforlusten till cirka 25 % (vissa kallor
anger en annu storre forlust, 30—40 %). Ett alternativt sétt att producera vétgas &r
att dra nytta av den vatgas som kan uppsta som en biprodukt i vissa industriella
processer. Da handlar det om vétgas som restprodukt fran fossila kéllor som, om
den inte tas tillvara, istallet forbranns. Vé&tgas anvands i huvudsak for
omvandling till elektricitet i en branslecell ombord pa en buss med elmotor, det
vill séga en form av hybriddrift. Driftsatta branslecellsbussar finns idag i mycket
liten utstrackning i Europa, i regel genom olika testprojekt. Fordelen med
tekniken &r att den mojliggor emissionsfri drift med lang rackvidd.

Tabell 3-2 Styrkor och svagheter - hybridbussar med vatgasdrivna bransleceller

Styrkor Svagheter

+ Utslappsfri drift med lang rackvidd - Fortfarande en omogen teknik, osékerheter
avseende branslecellers livslangd, driftsékerhet
och framtida kostnader

- Héga kostnader
- Begransad infrastruktur for tankning av vatgas

- Stora energiforluster vid hallbar framstallning av
véatgas (elektrolys)

- Begransat fordonsutbud pa marknaden

+ Laga bullernivaer
+ Behdver inte laddas

Teknisk mognad och framtidsspaning

Branslecellsbussar &r idag endast driftsatta pa ett fatal platser i Europa, bland
annat genom tester med enstaka bussar i Hamburg, London och Oslo.

Att forutspa branslecellsbussarnas framtid ar mycket svart. Nagra busstillverkare
tror pa tekniken och arbetar aktivt med att utveckla och driftsatta tekniken med
stod av forskningspengar fran EU. Samtidigt har tekniken “varit pa gang” sedan
millennieskiftet men fortfarande har den inte lyckats etablera sig pa marknaden
och flera fragetecken kvarstar. Medan batteribusstekniken har gjort stora
framsteg under de senaste aren har branslecellstekniken annu inte lossnat. Och
fragan ar om, eller nar, den kommer att lossna. Bussarna ar fortsatt prototyper
och mycket dyra.
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Laddhybridbuss, (bio-)diesel

Genom att forse en hybridbuss med ett storre batteri och mgjliggdra extern
tillaggsladdning fran elnatet kan bussen trafikera en langre stracka med
helelektrisk  drift utan generatorkraft. Detta medfor en forbéattrad
energieffektivitet och lagre utslapp jamfort med motsvarande hybridbuss. Det
medfor ocksa en mojlighet att styra pa vilka delstrackor som helelektrisk drift
ska nyttjas for att undvika utslédpp och buller i ké&nsliga miljoer. Tekniken ska
inte forvaxlas med en elbuss med range extender. Det sistndmnda &r en
helelektrisk buss som i nodfall kan ta sig vidare med hjalp av en
forbranningsmotor via en generator, och vanligen inte anpassad for generatordrift
i ordinare trafik &ven om sddana l6sningar finns i t.ex. Umea.

Tabell 3-3 Styrkor och svagheter - laddhybridbussar med foérbrénningsmotordriven generator

Styrkor Svagheter \
+ Mojliggor helelektrisk drift p& delstrackor - Bunden till laddningsinfrastruktur
+ Langre rackvidd &n helelektriska bussar - Motorbuller och lokala utslapp kvarstar pa delar

av strackan

+ Hog energieffektivitet
9 9 - Kan i praktiken tankas med fossilt brénsle och

+ Dubbla system ger hogre driftsakerhet kraver darfor kontroller
+ Mycket goda klimategenskaper om hallbara - Framtida tillgdng pa hallbar HVO &r oséker
biobrénslen nyttjas for generatordrift och bussen | - Finns inte med gasdrift i dagslaget
laddas med forybar el - Flytande bransle medfér distributionstransporter
- Endast 12m standardbussar etablerade pa
marknaden

- Fa tillverkare av laddhybrider pa marknaden
- Parallellhybrider har tva olika driftsystem av serva
- H8g investeringskostnad

Teknisk mognad och framtidsspaning

Pa dagens marknad ar det framforallt Volvo som har satsat pa laddhybridbussar
med en 12m standardbussmodell inom sitt ordinarie sortiment. Darutdver har ett
par andra tillverkare driftsatt ett fatal laddhybrider. Vanligen laddas bussarna
konduktivt med pantograf. Utdver ett fatal bussar fran ADL, dubbeldéackare med
induktiv laddning driftsatta i London, &r det endast 12m standardbussar som
driftsatts med laddhybridteknik. Framtiden &r nagot oviss eftersom tekniska
forbattringar och dkad erfarenhet av helelektrisk driftsteknik kan gora tekniken
overflodig. 1dag driftsatta bussar i Europa:

» Namur, Belgien: 11 bussar fran Volvo, konduktivt
» Tallinn, Estland: 24 bussar fran Volvo, konduktivt
» Bertrange, Luxemburg: 12 bussar fran Volvo, konduktivt
» Valladolid, Spanien: 5 bussar fran Vectia, konduktivt
» Goteborg, Sverige: 7 bussar fran Volvo, konduktivt
» Stockholm, Sverige: 8 bussar fran Volvo, konduktivt
» Sodertélje, Sverige: 1 buss fran Scania, induktivt

Med start 2017 ska VVolvo leverera ytterligare 25 bussar till Skottland, fem bussar
I Sverige och 55 bussar till Belgien.
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Helelektrisk buss, langsamladdning i depa

Helelektriska bussar med storre batterier ombord pa fordonen som
langsamladdas i depa (i regel via kabel med 20-80 kW) testas pa flera hall i
Europa idag. Batterierna ar optimerade for att lagra energi och saledes maximera
fordonens rackvidd. Detta innebar dock att laddningseffekten begransas varpa
langsamladdning &r det enda alternativet for dessa batterier i dagslaget. Hog
energitathet och snabb energitillforsel motverkar nd&mligen varandra med dagens
batteriteknik. Rackvidden &r en begrénsning eftersom alternativa driftsformer
saknas. Ett vanligt sett att 6ka rackvidden &r att installera en dieselvarmare som
tankas med biodiesel. Uppvarmning &ar energikravande och saledes kan
rackvidden pa detta sett 6kas.

Tillverkare utlovar idag en rackvidd pa upp till omkring 30 mil for
standardbussar (12m) men i praktiken ar rackvidden lagre eftersom manga
faktorer paverkar den verkliga driften. For ledbussar (18m) ar rackvidden kortare
och en tillverkare som tillverkar depéaladdade ledbussar, BYD, utlovar pa sin
hemsida en rackvidd pd 17 mil. Aven i detta fall kan en kortare rackvidd
forvantas i praktisk drift, i synnerhet under tuffa driftsforhallanden. Den
begransade rackvidden och det faktum att bussen i regel maste laddas 4-6 timmar
i depa efter avslutad kérning gor att tekniken lampar sig bast for glesare trafik
eller forstarkningstrafik dar aven laddning under dagtid &r mojligt.

Med dagens snabba utveckling av batteritekniken finns det osékerheter avseende
service, reservdelar mm nar bussarna blivit nagra ar gamla. | dagslaget finns det
ocksa flera osdkerheter med tekniken, inte minst med avseende pa rackvidd,
batterilivslangd och kostnader.

Tabell 3-4 Styrkor och svagheter med langsamladdade batteribussar

Styrkor Svagheter

+ Energieffektivt - Kravs i regel fler fordon da laddningstiden &r lang och
rackvidden oséker

- Tekniken é&r fortfarande omogen och i standig utveckling
- Kan kravas forstarkt elmatning till depa.

- Endast ett fatal tillverkare erbjuder 18m ledbussar

- Hog investeringskostnad for fordon

- Framtida kostnader ar svara att bedéma

- Risk for att batterivikten medfor kapacitetsproblem

- Ingen gemensam teknikstandard i dagslaget

+ Inga lokala utslapp fran bussmotorn

+ Mycket 1&g klimatpaverkan i drift forutsatt
fornybar el
+ Laga bullernivaer

+ Kraver endast infrastruktur pa depan
(laddningsanordningar)
+ Laga driftskostnader

*) Europeiska standarder forvéntas inforas 2019 och internationella standarder 2020. Redan nu har dock
busstillverkarna Irizar, Solaris, VDL och Volvo, tillsammans med laddningsutrustningstillverkarna ABB, Heloix och
Siemens, enats om att etablera ett Oppet granssnitt mellan bussar och laddningsutrustning for att underlatta
introduktionen av elbussystem i europeiska stader.
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Teknisk mognad och framtidsspaning

Tekniken erbjuds idag av ett flertal tillverkare men oftast &r det 12m
standardbussar eller mindre bussar som erbjuds. Det finns ocksa ett fatal
tillverkare som erbjuder 18m ledbussar. | dagslaget finns det inga 24m
dubbelledbussar med langsamladdad batteridrift tillgangliga pa marknaden, dven
om det finns indikationer pa att sadana ar under utveckling. Batteritekniken
utvecklas idag i rask takt och sannolikt kommer fordonens rackvidd att 6ka
successivt framover. Samtidigt kommer da laddningstiden sannolikt att cka
eftersom hog laddningseffekt idag krdver en batterikonfiguration som begransar
energilagringskapaciteten, och vise versa. Nya batteritekniker och batterisystem
kan dock etableras och det ar idag svart att bedoma hur tekniken presterar om
10-15 ar. Med dagens batterityper finns det dock tekniska och kemiska
begransningar som medfor en betydande batterivikt och en begransad rackvidd.
Nagra enorma skillnader i rackvidd kommer sannolikt inte att vara mojligt med
dagens batteriteknik, snarare ar det priset som kommer att sjunka succesivt i takt
med att tekniken etableras.

| dagsléaget finns det uppskattningsvis omkring 300 langsamladdade batteribussar
i drift i Europa (>=12m). Néra nog samtliga ar 12m standardbussar men &ven
nagra enstaka bussar 14-18m testas samt ett par dubbeldackare i London.
Langsamladdade elbussar levereras kontinuerligt och antalet driftsatta bussar
Okar kontinuerligt, men ofta som en liten del av en stérre bussflotta.

| T

Figur 3-3  Batteridriven depaladdad standardbuss i Angelholm. Tillverkare BYD. Foto: Ida Blank.
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Helelektrisk buss, snabbladdning

Snabbladdade bussar &r forsedda med batterier anpassade for energidverforing
med hdg effekt. Genom att etablera snabbladdningsstationer, i regel pa linjens
andhallplatser, kan bussen laddas konduktivt via en pantograf eller induktivt via
en laddningsplatta i marken. Bussen laddas nar den star stilla och konduktiv
laddning sker normalt med 150-450 kW*. Induktiv laddning &r en mer omogen
teknik och kan idag inte ladda med samma effekt som konduktiv teknik.
Fordelarna med tillaggsladdning ar att bussarna klarar det dagliga arbetet utan att
kora till depan och ladda samt att bussarnas batterikapacitet kan optimeras for att
undvika onddig batterivikt. Snabbladdade bussar kan ocksa forses med sa kallade
superkondensatorer for energilagring istéllet for batterier. Det ar en teknik som
l&mpar sig for laddning med hog effekt men som har en l&gre
energilagringskapacitet. Det finns dven exempel pa system som kombinerar
batterier och superkondensatorer.

For att optimera ett system med tillaggsladdning maste fordonen anpassas efter
respektive busslinje och laddinfrastruktur och fordon maste dimensioneras som
en del av ett system efter radande forutsattningar. Forseningar kan vara svara att
hantera eftersom bussarna maste laddas. Laddtiden medfor ocksa ofta langre
omloppstider och eventuellt ett oOkat fordonsbehov. Detta kan medftra
begransningar och minska bussarnas flexibilitet men genom att dimensionera
bussarna efter den tyngsta linjen de ska serva kan de anvandas pa ett flertal linjer,
dock med viss teknisk dverkapacitet i bussarna.

En generellt uttalad grans for tekniken i dagslaget &r en linjelangd pa ca 15 km,
for langre linjer rekommenderas i regel andra tekniker. Systemet kan utformas
pa olika satt, t ex med laddstationer pa hallplatser langs rutten. Det vanligaste
utforandet &r att etablera laddningsstationer pa en linjes andhallplatser.

Tabell 3-5 Styrkor och svagheter med snabbladdade helelektriska bussar

Styrkor Svagheter

+ Energieffektivt - Langre omloppstid till féljd av laddning, behov av
extra fordon kan uppsta

- Tekniken ar relativt omogen och snabb teknisk
utveckling medfor osékerheter avseende vilka

+ Inga lokala utslapp fran bussmotorn
+ Nast intill ingen klimatpaverkan i drift férutsatt

forybar el tgarder som kravs pa langre sikt
+ Laga bullernivaer - Hog investeringskostnad for fordon
+ Ingen begransning i rackvidd for trafik p& avsedd | - Osékerhet avseende kostnader pa langre sikt
linje - Forseningar kan vara svarare att hantera da
+ 18m ledbussar finns p& marknaden bussarna méste laddas

- Behov av infrastruktur for laddning, ofta placerad
pa andhallplatser

- Risk for att batterivikten minskar kapaciteten
- Ingen gemensam standard i dagslaget*

*) Europeiska standarder férvantas inféras 2019 och internationella standarder 2020. Redan nu samarbetar dock
ett antal busstillverkare och laddningsutrustningstillverkarna med ett Oppet granssnitt mellan bussar och
laddningsutrustning, OppCharge, for att underlatta introduktionen av elbussystem.

4 Hogre laddningseffekt testas pa nagra stéllen i dagslaget, bland annat i Umed, Sverige.
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Teknisk mognad och framtidsspaning

Systemet testas idag pa flera hall i Europa. | Eindhoven finns ett storre system i
drift sedan december 2016, det hittills (6verlagset) storsta i Europa. 43 st 18m
ledbussar fran VDL anvands i ett system med ett flertal linjer och snabbladdning
sker pa depa via pantograf for samtliga bussar eftersom depan ar belagen centralt
néra jarnvagsstationen dar samtliga linjer vander. Detta har varit en férutsattning
for att systemet ska fungera. Ett liknande system, samma tillverkare och
laddningsteknik, ska driftsattas i sddra Amsterdam december 2017. Systemet blir
dock storre med ca 100 st ledbussar.

Framover kan 24m dubbelledbussar med snabbladdning bli en realitet eftersom
det finns foretag som arbetar med att ta fram sadana. Tekniken ar ocksa under
standig utveckling och hogre laddningseffekter kan bli standard inom ett par ar.
Framst kommer detta medféra kortare laddningstider men begransningen i
linjelangd, ca 15 km enligt dagens rekommendationer, kommer troligtvis inte att
hojas namnvart under de kommande aren. Detta eftersom en langre korstracka
kraver mer lagrad energi, och eftersom hog laddningseffekt och hog
energilagringskapacitet kréver olika dimensionering av batteritekniken kommer
det att innebé&ra langre laddningstider, vilket inte &r onskvart med detta system
dd det péaverkar omloppstiden. Valet av batteriteknik blir saledes langre
korstracka med langre laddningstid eller kortare korstrdécka med Kkortare
laddningstid, och det finns inga indikationer pa att detta kommer andras under de
kommande aren.

Figur 3-4  Tillaggsladdad batteribuss som snabbladdas vid &ndhallplats pa linje 55 i Géteborg. Foto: PG
Andersson

Figur 3-5 Snabbladdade batteribussar. T.v. 18m ledbuss i Eindhoven. Konduktiv laddning. Tillverkare
VDL/Heliox.
T.h. 12m standardbuss i Berlin. Induktiv laddning. Tillverkare Solaris/Bombardier.
Foto: Hannes Englesson.
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Helelektrisk buss, tradbuss

En tradbuss ar en helelektrisk buss som med hjélp av stanger monterade pa
bussens tak hamtar energi fran kontaktledningar i luften langs fardvagen. Den
tekniska utvecklingen, under de 100 ar tekniken funits, har medfort nya
mojligheter for tradbussar och pa senare tid har fler och fler tradbussar utrustats
med mindre batterier for att klara kortare strackor utan kontaktledning. Det kan
t ex anvandas for att slippa komplicerade och estetiskt daliga korsningspunkter,
for att kora Kkortare strackor inom depan eller for att klara
stromavbrott/markarbeten pd nagon delstracka utan driftsstorningar och med
fortsatt helelektrisk drift. Batterierna medfor ocksa en majlighet att ta tillvara pa
bromsenergi och saledes minska energiuttaget fran elnatet, nar inte atermatning
till ledningen kan utnyttjas av andra tradbussar.

Den kontinuerliga stromférsorjningen fran kontaktledningen gor rackvidd till en
ickefraga och bussarna kan rulla utan avbrott for laddning eller tankning.
Tradbussens huvudsakliga nackdelar ar hoga investeringskostnader i
infrastruktur och fordon, bundenhet till infrastrukturen samt att ledningar i luften
kan anses oestetiskt.

Tabell 3-6 Styrkor och svagheter med tradbuss

Styrkor Svagheter

+ V&l beprovat - Hog investeringskostnad for infrastruktur och
fordon

- Ledningar i luften kan anses oestetiskt

) ) - Konventionella trddbussar kan inte nyttjas
+ Energieffektivt pa linjer utan infrastruktur, viss begransning i

+ Inga lokala utslapp fr&n bussmotorn flexibilitet

+ Helelektrisk drift utan avbrott for laddning
+ Alla befintliga busstorlekar finns tillgangliga

+ Nast intill ingen klimatpaverkan i drift forutsatt
fornybar el

+ Laga bullernivaer
+ Hog driftsdkerhet med ny batteriteknik
+ Ledningar langs kdrvagen innebér en tydlig och

l&ngsiktig satsning pa ett kollektivtrafikstrék, s.k.
"spareffekt”

Teknisk mognad och framtidsspaning

Tradbusstekniken &r idag den mest beprévade och tillforlitliga tekniken for
elektrisk drift och det finns ett stérre antal system av varierande storlek i drift
varlden 6ver. | Europa finns idag ca 150 stader med tradbussystem omfattande
totalt ca 1 200 linjer och 11 000 fordon. Tradbussar finns i alla fordonsstorlekar
fran 10m upp till 25m dubbelledbussar och medfor saledes inga begransningar i
fordonsvalet. Nagon storre teknisk utveckling for konventionella tradbussar
behovs sannolikt inte da tekniken ar mogen. Reservbatterierna kan daremot bli
béttre men detta &r av marginell betydelse. Daremot kan nya tekniker kombineras
med tradbussystem. Ett exempel ar sa kallad IMC (In-Motion-Charging), d.v.s.
batteribussar som laddas via kontaktledning under féard for att darefter kdra med
batteridrift pa strackor/linjer utan kontaktledning. Detta beskrivs narmre i nasta
kapitel. Ett annat exempel ar tradbussar med batterier och bransleceller. Nyligen
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bestalldes tio sddana bussar till Riga, Lettland. Bussarna, 18m ledbussar, ska dels
trafikera tradbusslinjer med strom fran kontaktledning och dels andra kortare
linjer med batteridrift och laddning med vétgasdrivna bransleceller. Bussarna
tillverkas av Solaris och ska levereras vid arsskiftet 2017-2018.

Figur 3-6  Tradbussar pa linje 2 i Bergen, vid hallplats Stadsporten. Foto: Sebastian Falt

Helelektrisk buss, laddning under féard

Den snabba tekniska utvecklingen pa batterisidan har som tidigare namnts
mojliggjort nya busskoncept som nyttjar tradinfrastruktur. Genom konceptet
IMC (In-Motion-Charging) kan batteribussar forsedda med stdnger kdras som
tradbussar under kontaktledning och samtidigt ladda batteriet. Darefter kan
fordonen kora pa batteridrift utan kontaktledning for att sedermera ladda
batterierna pa nytt nar det ater finns kontaktledning att tillga. I praktiken innebar
detta ett system med tilldggsladdade batteribussar som inte behdver pauser for
att ladda batterierna. Genom att exempelvis etablera tradbussinfrastruktur pa en
stracka som trafikeras av manga busslinjer kan de olika linjerna trafikeras med
batteribussar som samnyttjar tradinfrastrukturen for att ladda batterierna. Saledes
finns potential att elektrifiera flera linjer med ett relativt litet behov av
tradinfrastruktur.

En tillverkare som arbetar mycket med IMC-teknik ar Kiepe, som tagit fram
generella riktlinjer for hur mycket infrastruktur som behdvs i forhallande till
linjens langd. Riktvarden varierar beroende pa fordonstyp och medelhastighet
och ar framtagna med forutsattningen att korvagen &ar utan nivaskillnader.
Exempelvis kravs det enligt riktlinjerna att 20 % av busslinjen har kontaktledning
om den trafikeras av 12m standardbussar med en medelhastighet pa 30 km/h.
Motsvarande andel &r ca 35 % for 18m ledbussar och 50 % for 24m
dubbelledbussar. Riktlinjerna ska endast ses som indikationer for om det ar
mojligt med IMC-drift och det krdvs alltid detaljerad dimensionering for att ge
sékra svar.

Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se
............................................................................................................................. >
Trivector Traffic - Aldermansgatan 13 - SE-227 64 Lund / Sweden
Telefon: +46 (0)10-456 56 00 - info@trivector.se



25

Trivector Traffic

Tabell 3-7 Styrkor och svagheter med IMC

Styrkor Svagheter

+ Flexibelt system - Hog investeringskostnad for fordon

+ Helelektrisk drift utan avbrott for laddning - Ledningar i luften kan anses oestetiskt men
behovet av kontaktledning reduceras

; ) - Behover delstrackor med kontaktledning,
+ Energieffektivt viss begréansning i flexibilitet for fordonen

+ Inga lokala utslapp fran bussmotorn

+ Nast intill ingen klimatpaverkan i drift férutsatt
fornybar el

+ Laga bullernivaer

+ Bygger delvis pa valbeprévad och mogen teknik

+ Kombinerar styrkorna fran flera tekniker for
helelektrisk drift

+ Léagre investeringskostnad for infrastruktur jamfort
med konventionella tradbussystem

Teknisk mognad och framtidsspaning

Flera stader med befintligt tradbussnat planerar, eller har redan genomfort,
linjeférlangningar och nya linjer utan kontaktledning som istéllet trafikeras med
IMC-bussar. Exempel pa driftsatta system ar Landskrona, Sverige (en 12m
standardbuss) och Esslingen, Tyskland (fyra 18m ledbussar). En forbattrad
batteriteknik kan pa sikt mojliggora langre strackor utan kontaktledning men
samtidigt maste batterierna hinna laddas igen och sdledes finns det samma
begransning som for tilldggsladdade bussar, en langre rackvidd hjalper inte om
det inte finns tid (och strédcka i detta fall) att ladda upp batterierna igen.
Laddeffekten &r normalt 150 kW.

Figur 3-7  IMC-buss i Esslingen med nedfallda trolleystanger och kérning pa batteri.
Foto: PG Andersson
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3.3 Relevans for Kronoberg

Vilka av de ovanstaende teknikerna och drivmedlen kan vara aktuella for trafiken
i Region Kronoberg? Nedan for vi ett resonemang uppdelat pa regionbusstrafik
och stadsbusstrafik.

Regionbusstrafik

For regionbusstrafiken kan konstateras att alla de presenterade biodrivmedlen -
biogas, RME/FAME och HVO — &r aktuella och intressanta att studera effekterna
av. Berékningarna presenteras i kapitel 4.

Det kan dock faststéllas att strukturen pa landsbygden gor att en elektrifiering av
regionbusstrafiken inte beddms vara aktuell for kommande trafikperiod.
Detsamma galler hybriddrift eftersom landsbyggdstrafik karaktariseras av
relativt jamn hastighet med fa stopp och start. Hybriddriften bedéms darmed inte
kunna nyttjas pa ett gynsamt sétt.

Stadstrafiken i Vaxjo

Nér det galler stadstrafik &r alla de ovan namnda biodrivmedlen aktuella, men
aven el- och hybridtekniken. | kapitel 4 presenteras effekterna av biodrivmedlen
biogas, RME och HVO samt hybridteknik for stadsbusstrafiken. | kapitel 5
presenteras en mer detaljerad studie av vilka mojligheter till elektrifiering av
stadstrafiken i Vaxjo som finns samt vilka konsekvenser det far.
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4. Analys: Mojligheter till, och effekter av,
olika drivmedel och driftstekniker for
stads- och regionbusstrafiken

Effektberakningar genomfors for bade stads- och regionbusstrafiken gallande
skifte fran dagens tekniker och drivmedel till fordon som kors med HVO, RME
eller biogas. For stadsbusstrafiken studeras aven tva scenarier dar dagens
fordon ersatts med dieselhybrider (HVO respektive RME). Utgdngspunkten
(jamforelsealternativet, JA) ar dagens trafikering och fordonssammansattning i
Kronoberg och de effekter som studeras ar kostnader, energianvandning samt
milj6- och klimatpaverkan. Samma fordonssammansattning forutsatts for de
olika scenarierna, undantaget gasdrift i regional trafik dar befintliga
dubbeldackare maste ersattas med boggibussar eftersom dubbeldackare idag
inte finns tillgangliga med gasdrift. Avseende lokala utslapp ska det beaktas att
nulaget utgar fran en flotta med nastan enbart bussar med utslappsklass Euro V
/ EEV. For de olika scenarierna forutsatts nya bussar med utslappsklass Euro
VI, vilket ar av stor betydelse i detta avseende.

4.1 Energianvandning samt miljo- och klimatpaverkan for
dagens fordonssammansattning

Majoriteten av dagens bussar, >95 %, uppnar kraven enligt Euro V / EEV och
resterande bussar uppnar krav enligt antingen Euro IV eller Euro VI. Eftersom
det ar en klar majoritet Euro V / EEV bussar forenklas effektberdkningarna
genom ett antagande att samtliga bussar lyder under Euro V / EEV.

Foljande koldioxidutsldppsvarden och koldioxidreduktion for respektive
drivmedel har anvénts i berdkningarna. Vérdena avser Well-to-Wheel, WTW®.

Tabell 4-1 Koldioxidutslapp och reduktioonsfaktor for olika driftstekniker.

Driftsteknik g CO2exv/kWh  CO2-reduktion
Diesel 320

HVO 70 -78 %
RME (biodiesel) 92 -71%
Biogas (avfall) 40 -88 %

5 Well to Wheel innebér att utslappen ifran bréanslets hela livscykel tas med i analysen.
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Eftersom typ av trafik och typ av bussar varierar mellan linjer och inom de olika
avtalsomradena samt att bussars energianvandning varierar beroende pa faktorer
som véder, forare, busstillverkare mm beréknas effekterna av olika driftstekniker
utifran schablonvarden. Trivector har i tidigare uppdrag erhallit driftsdata och
underlag for energianvandning i olika busstyper och med olika driftstekniker.
Denna kunskapsbank har tillsammans med driftsdata fran trafiken i Kronoberg
(for att kalibrera efter lokala forutsattningar som t ex topografi) sammanstéllts
till ett antal grundldggande schablonvéarden for energianvandningen i olika typer
av bussar. Schablonvérdena ligger till grund for bedémningen av de beréknade
effekterna.

Tabell 4-2 Anvanda varden avseende energiinnehall i olika branslen.

Driftsteknik Snittvarden utifran fordonssammansattning

Diesel 9,80 kWh/I
HVO 9,58 kWh/I
RME 9,15 kWh/I
Biogas 9,67 kWh/Nm3

Den tredje bedémningsgrunden &r lokala utslapp dér varden for NOx och PM
(Euro V / EEV) ar hamtade fran fordonsdatabasen FRIDA. For Euro VI har mer
detaljerat underlag tagits fram utifran tva aktuella studier® avseende utsldpp i
Euro VI-bussar.

Tabell 4-3 Anvanda emissionsfaktorer for NOx och PM, Euro V / EEV och Euro VI.

Driftsteknik NOX (g/kWh) PM (mg/kWh)
Euro V / EEV 2 15
Euro VI, Diesel/HVO/RME 0,34 3,2
Euro VI, Biogas 0,24 5,5
Euro VI, Hybrid Diesel/HVO/RME* 0,46 3,0

* Enligt anvénd indata 6kar utslappen av NOx per kWh med hybriddrift medan méangd partiklar minskar. |
underlaget gar att l4sa att hybridisering inte automatiskt medfér minskade avgasemissioner med
hanvisning till att bland annat utformning av drivlinan paverkar hur hart férbranningsmotorn maste jobba.
Dessa varden kan saledes te sig olika beroende pa vilken hybridbuss som inférskaffas. Anvanda varden ar
ett uppskattat snitt baserat pa tillgangligt underlag.

Dagens bransleanvandning har hamtats for ar 2016 och fordelar sig enligt
foljande:

» HVO-51%
» RME/FAME - 94,4 %
» Fossil Diesel — 0,5 %

Inkluderad stadsbusstrafik &r enbart VV&xj6 dar samtliga fordon drivs med biogas.

6 Kunskapssammanstallning - EURO VI stadsbussar. En rapport for Trafikverket. Rapport nr 157078.
Ecotraffic, 2015-05-11.
Busser, Euro VI og avgassutslipp - Status 2016/2017. Rapport 1540/2016. TdI, december 2016.
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Med dagens fordonssammansittning och trafikering uppgar energianvandning
och milj6- och klimatpaverkan enligt tabell nedan.

Tabell 4-4 Energianvandning och milj6é- och klimatpaverkan med dagens fordonssammansattning.

CO2, ton
Stadsbuss, Vaxjo 3010 000 14 480 000 580 29 000 220
Regionbuss, hela lanet 9400 000 30100 000 2770 60 200 450
Totalt 12 410000 44 580 000 3350 89 200 670

4.2 Energianvandning samt miljé- och klimatpaverkan i
jamforelse med andra drifttekniker

Referensalternativet jamfors i detta kapitel med 5 scenarion, enligt féljande:

1) Regionbusstrafik HVO
Stadsbusstrafik HVO

2) Regionsbusstrafik HVO
Stadsbusstrafik Hybriddrift med HVO

3) Regionbusstrafik RME
Stadsbusstrafik RME

4) Regionbusstrafik RME
Stadsbusstrafik Hybriddrift med RME

5) Regionbusstrafik Biogas
Stadsbusstrafik Biogas

Berdkningarna av utsldpp och energianvandning for respektive drivmedel
sammanstélls som uppskattade effekter i diagram nedan. Effekterna beréknas
utifrin samma antal busskilometrar och bussvarianter gallande storlek som
referensalternativet. De nya fordonen antas uppfylla kraven stallda i Euro VI,
vilket paverkar de lokala utslappen av NOx och PM.

Snittvardena for energianvandning och emissioner for de olika driftsteknikerna
inom region- och stadsbusstrafik i Kronoberg baseras pa Trivectors samlade
erfarenhet inom forskning och genomforda projekt i nértid kalibrerad mot
nuvarande energianvandning for busstrafiken i Kronoberg.
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Tabell 4-5 Uppskattad energianvandning per fordonskilometer for olika bréanslen och drifttekniker med
samma fordonssammanséttning som idag.

Driftsteknik Snittvarden utifran fordonssammansattning (kWh/km)
HVO/RME

-Regiontrafik 3,4
-Stadstrafik 3,6
Biogas

-Regiontrafik 4,6
-Stadstrafik 4,8
Hybrid, HYO/RME

-Stadstrafik 2,8

Som tabellen visar &ar energianvandningen som lagst da regionbusstrafiken drivs
pa HVO eller RME samt att stadsbusstrafiken nyttjar hybriddrift med HVO eller
RME. Biogas ger en hogre energianvandning.

Koldioxidutslappen minskar for samtliga scenarier utom RME-drift. Det beror
pa att RMEs utslappsfaktor for koldioxid ar hogre &an for HVO och biogas, som
en del av dagens busstrafik drivs med. Specifikt for stadsbusstrafiken okar
koldioxidutslappen for samtliga scenarier som innebar att driftsteknik byts, vilket
grundas i att biogas har den lagsta utslappsfaktorn for koldioxid bland de
analyserade drivmedlen.

I och med att dagens busstrafik i regel uppfyller kraven for Euro V / EEV och att
bussarna inom scenarierna antas uppfylla kraven for Euro VI minskar utsldppen
av NOy och PM drastiskt. | efterféljande diagram presenteras regionbusstrafiken
med blda staplar och de oranga staplarna motsvarar stadsbusstrafik med
hybriddrift. Prickade oranga omraden tillkommer om hybriddrift inte nyttjas i
stadsbusstrafiken.

Vill vi minska energianvandningen skall ett system med HVO eller RME med
hybriddrift i stadstrafiken byggas upp. Lagst CO--utslapp ger en totalévergang
till biogas. Partiklar minskas bast genom en 6vergang till HVO eller RME for
samtliga bussar.
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Arlig energianvandning, kWh
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Arliga utslapp, kg NOx
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4.3 Driftsekonomi

Analysen avseende bedomda kostnader for respektive scenario bygger pa
schablonvarden som Trivector tagit fram med hjalp av underlag och input fran
tidigare uppdrag och efterforskning. Vérdena har justerats efter dagens
prisnivaer. Erhallna resultat ger inga exakta svar men ger tydliga indikationer pa
vilka ekonomiska effekter som erhalls vid val av olika driftstekniker och
drivmedel.

Nedan redogors for vilka typer av kostnader som inkluderats i beréakningarna:

» Avskrivningskostnad for fordon
» Underhallskostnad for fordon

» Forarkostnad

» Drivmedelskostnad

» Ovriga kostnader’

For avskrivningskostnad antas en ranta pa 2,5 % och en avskrivningstid pa 10 ar.
Foljande busskostnader har anvants for berdkningarna:

Tabell 4-6 Stadsbussar, klass |

Dieselhybrid
standardbuss 2 100 000 2 600 000 3300 000
ledbuss 2900 000 3400 000 4500 000

Tabell 4-7 Regionbussar, klass Il

Diesel
Standardbuss 3000 000 3500 000
Boggibuss 3500 000 4000 000
Dubbeldackare 4500 000 -

Drivmedelskostnaden baseras pa féljande priser®, exklusive moms:

Tabell 4-8 Anvanda branslekostnader

Energikalla

Diesel 10,9  kr/liter 1,1 kr/kWh
HVO 11,0  kr/liter 1,1 kr/kWh
RME 11,0 kr/liter 1,2 kr/kWh
Biogas 13,7 kr/kg 1,1 kr/kWh

7 Kostnader som inte bedéms paverkas av valet av driftsteknik och drivmedel, t ex administration. Har
uppskattas som ett tillagg till dvriga kostnader i nulaget pa 20 %.

8 Drivmedelskostnaden har uppskattats med hjalp av nuvarande drivmedels- och energipriser i Sverige.
Underlag har hamtats frn CircleK, E.ON, Energigas.se och OKQ8. Framtida drivmedelskostnader &r
delvis beroende av férandringar i omvarlden samt politiska kommande beslut och séledes svéra att
uppskatta pa rimlig grund. Ev rabatter som bussforetagen har &r inte med, men dessa kan antas vara av
samma storlek oavsett bréansle.
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Uppskattad servicekostnad av fordon:

» Diesel/HVO 0,45 kr/km

» RME 0,54 kr/km

> Gas 0,55 kr/km

» HVO-hybrid 0,80 kr/km

» RME-hybrid 0,89 kr/km
Forarkostnad:

» 350 kr/h

Arliga kostnader

Utifran redovisat underlag har arliga kostnader beraknats med foljande resultat:

Dagens driftstekniker och drivmedel

Tabell 4-9 Regionbusstrafiken

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 470500000 2,50% 10 53 760 000
Underhall 5030 000
Drivmedel 35950 000
Forare 132 310 000
Ovriga kostnader 45 410 000
Totalt 272 460 000

Tabell 4-10 Stadsbusstrafiken i Véxjo

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 101 000 000 2,50% 10 11 540 000
Underhall 1 660 000
Drivmedel 15 280 000
Foérare 57 270000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 102 900 000

Sammantaget for allt trafik: 375 360 000 kronor per ar
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HVO-drift for all busstrafik

Tabell 4-11 Regionbusstrafiken

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 470500 000 2,50% 10 53 760 000
Underhall 4230000
Drivmedel 33 660 000
Forare 132 310 000
Ovriga kostnader 45 410 000
Totalt 269 370 000
jémfort nuldge -1%

Tabell 4-12 Stadsbusstrafiken i Véxjo

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 82500000 2,50% 10 9430 000
Underhall 1360 000
Drivmedel 11990 000
Férare 57 270 000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 97 200 000
jémfort nulége -6%

Sammantaget for allt trafik: 366 570 000 kronor per ar (-2% jamfort nulage)

HVO-hybriddrift for Vaxjo stadstrafik

Tabell 4-13 Stadsbusstrafiken i Vaxjo

Investering ranta avskrivningstid  &rlig kostnad

Fordon 129300000 2,50% 10 14 770 000
Underhall 2 410000
Drivmedel 9 560 000
Forare 57 270 000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 101 160 000
jémfoért nuldge -2%

Sammantaget for all trafik: 370 530 000 kronor per ar (-1% jamfort nulage)
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RME-drift for all busstrafik

Tabell 4-14 Regionbusstrafiken

Investering avskrivningstid arlig kostnad
Fordon 470 500 000 2,50% 10 53 760 000
Underhall 5080 000
Drivmedel 36 050 000
Forare 132 310 000
Ovriga kostnader 45 410 000
Totalt 272 610 000
jémfort nuldge 0%

Tabell 4-15 Stadsbusstrafiken i Vaxjo

Investering ranta avskrivningstid &rlig kostnad

Fordon 82500000 2,50% 10 9430 000
Underhall 1 630 000
Drivmedel 12 850 000
Forare 57 270000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 98 330 000
jémfort nuldge -4%

Sammantaget for allt trafik: 370 940 000 kronor per ar (-1% jamfort nulage)

RME-hybriddrift for Véxjo stadstrafik

Tabell 4-16 Stadsbusstrafiken i Véxjo

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 129300000 2,50% 10 14 770 000
Underhall 2 680 000
Drivmedel 10 240 000
Forare 57 270 000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 102 110 000
jémfort nuldge -1%

Sammantaget for allt trafik: 374 720 000 kronor per ar (0% jamfort nulage)
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Biogasdrift for all busstrafik

Tabell 4-17 Regionbusstrafiken

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 535000000 2,50% 10 61 130 000
Underhall 5170 000
Drivmedel 45 800 000
Forare 132 310 000
Ovriga kostnader 45 410 000
Totalt 289 820 000
jémfort nuldge 6%

Tabell 4-18 Stadsbusstrafiken i Vaxjo

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 101 000 000 2,50% 10 11 540 000
Underhall 1 660 000
Drivmedel 15280 000
Forare 57 270 000
Ovriga kostnader 17 390 000
Totalt 102 900 000
jémfort nuldge 0%

Sammantaget for allt trafik: 392 720 000 kronor per ar (5% jamfort nulage)

Totalt sett visar kostnadsberékningarna att gasdrift medfér hogre kostnader
jamfért med biodieseldrift. En hybridiseing av stadstrafiken  skiljer sig
kostnadsmassigt relativt lite jamfort med dagens gasdrift. RME-drift ar nagot
dyrare an drift med HVO men tillgang pa hallbar HVO é&r en osékerhetsfaktor
som kan leda till kostnadsékningar for drivmedlet i framtiden.
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4.4 Samhallsekonomi och kundnytta

For den regionala busstrafiken bedéms samhallsekonomiska kostnader savil
som kundnyttan vara av marginell betydelse avseende de mdjliga alternativen.
Detta eftersom utslapp och buller kvarstar oavsett val av biodrivmedel samt att
mojliga alternativ for regiontrafiken beddéms vara konventionella tekniker som
inte bidrar med 6kad attraktivitet for resenédrerna. Detta har av den anledningen
inte studerats narmare.

For Vaxjo stadstrafik ar det av storre relevans och de samhallsekonomiska
kostnaderna for avgasemissioner och buller, uppdelat pa olika drivmedel och
driftstekniker, har beraknats med hjalp av nyckeltal fran rapporten “Stadsbussar
— Kunskapssammanstdillning Euro VI~ (2015-05-18) som skrivits av Ecotraffic
pa uppdrag av Trafikverket. | kunskapssammanstallningen togs ASEK-vérden
fram for tre olika stader; Kristianstad, Stockholm och Uppsala. | vart arbete har
vi anvant oss av nyckeltalen fran Kristianstad, eftersom denna stad ar den av de
tre stdderna som mest liknar Vaxjo vad galler trafikupplagg, befolkningsmangd
och yta.

| underlagsrapporten papekas att det tyvarr inte finns nagon uppdelning pa buller
for de olika bussarna med konventionell férbranningsmotor pga. att
dataunderlaget inte tillat en sddan berakning. Nar det galler hybridbussarna har
berékningar gjorts med antagandet att de 75% av tiden kors som en buss med
normal forbranningsmotor och resterande tid pa enbart elmotor.

Tabell 4-19 Samhallsekonomiska miljokostnader for Vaxjo stadstrafik, uppdelat pa drivmedel

Drivmedel Nyckeltal Vaxjo stadstrafik
(ASEK-Kristianstad) (3 012 544 vagnkm/Ar)
Partiklar NOx Buller Partiklar NOx Buller Emissioner+
buller

[ore/km]  [6re/km] [kr/km] [kr/ar] [kr/ar] [kr/ar] [kr/ar]
Diesel 11 4,2 3,6 33138 126 527 10 845 158 11 004 823
FAME 1,1 4,2 3,6 33138 126 527 10 845 158 11 004 823
Biogas 3,5 4,2 3,6 105 439 126 527 10 845 158 11077 124
Hybrid 1,0 53 2,94 30125 159 665 8 856 879 9 046 670

Vid en jamforelse av nyckelvéardena per utslappskategori och foljaktligen de
berédknade vardena for V&xjo stadstrafik ser vi att buller med bred marginal har
den storsta paverkan ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv. De andra utslappen
bidrar med en marginell andel. Hybriddrift medfor en 6kad nytta till foljd av
minskade bullernivaer medan 6vriga ar mer eller mindre likvardiga.

Kundnyttan bedéms vara av mindre vikt med avseende pa de drivmedel och
driftstekniker som studerats i detta avsnitt. Hybriddrift kan med l&gre
bullernivaer bidra med Okad attraktivitet men den stora kundnyttan bedoms
tillkomma vid évergang till helelektrisk drift. Detta behandlas i kapitel 5. Att
nyttja lokalt producerad biogas kan vara en viktig image-fraga men gasen
behdver inte nddvandigtvis nyttjas for stadsbusstrafiken.
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4.5 Tillgdng/distribution av branslen

Biogasen tankas idag pad depan i Véxjo dar stadsbussarna och nuvarande
operatéren Bergkvarabuss regionbussar, 20 till antalet, utgar ifrdn. Gasen
transporteras dit via pipeline fran produktionsanlaggningen. Totalt sett
prducerades ar 2016 14,5 GWh biogas, varpa 12 GWh foradlades till drivmedel.
Malsattningen for regionen ar en produktion pa 20 GWh och max. kapacitet pa
befintlig anlaggning ar 21 GWh. Da den regionala busstrafiken uppskattas
forbruka ca 43,4 GWh biogas om samtliga bussar skulle bli gasdrivna kan den
lokala biogasproduktionen i Kronoberg inte tacka den regionala busstrafikens
behov. Om stadsbusstrafiken i Vaxjo skulle drivas med annat drivmedel kan det
vara ett alternativ att istallet driva regionbussar med biogas. Med héansyn till att
mangden ar begransad och att tankning sker pa depan i Vaxjo kommer all
regionaltrafik inte kunna drivas med biogas utan det kravs da en kombination av
gasbussar och dieselbussar (med biodiesel) for den regionala trafiken alternativt
en satsning pa fler tankstallen med importerad biogas.

For RME och HVO bedoms tankningsmojligheter inte medféra nagon
begransning. Daremot &r tillgdngen pa hallbar HVO, som tidigare namnts, en
riskfaktor. Efterfragan ar starkt vdxande och HVO fran restavfall och utan
palmolja ar en bristvara. Vilka egenskaper, ravaror och ursprung HVO far ha ar
en politisk fraga men HVO fran annat an nordiskt restavfall har inte samma goda
klimategenskaper som anvénts i analyseran ovan.
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5. Tekniker och effekter av helelektrisk drift
for stadsbusstrafiken i Vaxjo

| foljande kapitel utfors en fordjupad analys specifikt for elektrifiering av
stadsbusstrafiken i Vaxjo. Det undersoks vilka tekniker som ar mest lampliga och
hur helelektrisk drift presterar jamfort med dagens biogasdrift samt hybriddrift
avseende kostnader, klimat- och miljéegenskaper samt maluppfyllnad. Slutligen
redovisas ocksa den totala effekten av helt elektrifierad stadstrafik inkluderat
den regionala trafikenn och jamfort med de varianter som presenterats i kapitel
4. Studien redogor for vad som kravs for att bibehalla dagens trafik och beaktar
inte eventuella omléggningar av utbudet for att optimera efter elektrisk drift,
vilket sannolikt &r nodvandigt for att fa ett effektivt system.

5.1 Lampliga tekniker for elektrifiering

Vilka tekniker som kan vara lampliga analyseras utifran dagens trafikutbud,
presenterat narmre i Kapitel 2, samt tillgdngliga driftstekniker, presenterat
narmre i kapitel 3.2. Véaxj6 stadsbussnat samt en analys av dagens bussomlopp
och uppskattade linjelangder ligger till grund for beddmningen om lampliga
elbusstekniker och presenteras harefter.

ooooooooo

Figur 5-1 Véaxjos stadsbussnat, undantaget industrilinjerna 12 och 15.
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Tabell 5-1 Analys av dagens bussomlopp utifrdn befintliga tidtabeller

Kortid 1 Kortid 2 reglertid Maximal turtathet fordon
2 30 0 0 30 15 2
3* 25 30 5 60 10 6
4* 45 40 5 90 15 6
5* 40 40 0 80 20 4
6 30 0 0 30 15 2
7 17 17 2 36 12 3
8 25 25 10 60 30 2
9 18 18 4 40 40 1
12 0 1
15 0 1

* Linjer som delvis trafikeras med ledbussar
** Ett extra fordon kravs for turerna till Kronoberg

Tabell 5-2 Linjelangder exklusive industrilinjerna 12 och 15

Linje Uppskattad Linjelangd (km)‘
1 15,1
2% 9,3
3 8,7
4 17
5 14,5
6* 9,3
7 7
8 11,4
9 7,7
* Ringlinjer

En utgangspunkt i genomford analys &r att inte blanda foér manga olika tekniker
inom stadsbussavtalet. Som en forsta avgransning beddms dagens trafikering,
standarbussar med ledbussforstarkning pad ett par linjer och &verlag
forhallandevis gles turtat, inte motivera en etablering av tradbusslinjer. Inte heller
IMC beddms vara ett bra alternativ eftersom det inte finns en enskild stracka med
tillracklig langd dar flertalet linjer gar. De tekniker som initialt bedoms vara
aktuella ar depdladdade batteribussar samt bussar med tillaggsladdning vid
andhallplats.
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Depaladdade batteribussar

For depaladdade batteribussar utgar analysen fran en rackvidd enligt worst case,
det vill saga tuffast mojliga driftsforhallanden. Utifran de rackvidder som utlovas
av tillverkarna idag, samt de resultat fran testprojekt som funnits tillgangliga
uppskattas rackvidden for depaladdade batteribussar i ett worst case till féljande:

» 12m standardbuss 200 km®

» 18m ledbuss 120 km
Som n&mnts i kapitel 3.2 kan en viss prestandaforbattring forvantas under de
kommande aren men osékerheten ar stor, vilket ocksa till viss del géller for
rackvidden i dagens batteribussar. Av den anledningen beddms det vara rimligt
att utga fran dagens teknik vid bedémning av teknikval for trafikstart 2023.
Bussarna maste fungera under alla forhallanden och i och med att bedémningen
gors utifran dagens forutsattningar tas det hojd for de osékerheter som finns. Ett
annat satt att 6ka rackvidden &r att forse bussarna med dieselvarmare. Detta kan
vara nodvandigt for att uppna 200 km rackvidd i worst case men detaljerad
projektering erfordras for att erhalla sakra svar. Studien beaktar inte eventuell
uppvarmning med biodiesel.

Detaljerade omloppsplaner for dagens trafik har inte varit tillgdngliga i denna
studie. Antalet extrabussar till foljd av depéaladdning har av den anledningen
uppskattats utifran antalet fordon och omlopp i dagslaget for respektive linje
separat. Detta har genomforts manuellt genom att studera dagens tidtabeller och
baseras saledes pa uppskattningar av mojliga omlopp for depaladdade bussar.
Effekterna av att samkdra fordonen pa flera linjer, samt att optimera omloppen
med hansyn till rackvidd och laddningstid, har inte har kunnat beaktas och
behovet av extrafordon kan darav vara nagot dverskattat i analysen.

Tabell 5-3 Uppskattat antal extrafordon per linje till foljd av batteribussar med depéaladdning

Linje Antal Ordinarie Omlopp per Omlopp paen Behov av

bussaridag omlopp per dag buss och dag laddning extrabussar
1 8 (+1) 76 8,5 7 3
2 2 54 27 21 1
3 6 81 13,5 11 3
4 6 52 9 6 3
5 4 52 13 6 4
6 2 51 25,5 21 1
7 3 68 23 14 2
8 2 29 14,5 8 2
9 1 25 25 12 1
12 1 - 0
15 1 - 0
Totalt 37 20*

* En optimering som borde vara méjlig ar att merutnyttja fordonen som gér pa linje 12 och 15 och darmed minska
behovet av extrafordon till 18 st.

9 Erfarenheter frdn Angelholm visar pa s& lagt varde som 160 km. Vi har dock valt 200 km baserat p& att nasta
generations fordon bor vara battre optimerade.
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Tillaggsladdning vid andhallplats

En satsning pa helelektriska bussar med tillaggsladdning vid andhallplats
erfordrar en relativt tat trafikering for att motivera en satsning pa
laddningsinfrastruktur langs linjen. Dartill ar ringlinjer generellt daligt lampade
eftersom andhallplatser saknas samt att konceptet i sig inte tillater nagon langre
reglertid pa nagot stopp langs linjen. Av den anledning kan féljande linjer utan
djupare analys avfardas som lampliga for snabbladdning vid andhallplats:

Linje 2
Linje 6
Linje 8
Linje 9
Linje 12
Linje 15

VVVVYVYY

For resterande linjer gors en beddmning av vilken effekt ett inférande av
tillaggsladdade elbussar skulle medféra. Foljande forutsattningar har anvants
utover tidigare presenterad indata:

» Energianvandning 12m buss, worst case 2 kWh/km
» Energianvandning 18m buss, worst case 3 kWh/km
» Laddningseffekt 450 kW

» 18m ledbuss &r dimensionerande for linje

vVvyVvyy
Ok~ Wk

Tabell 5-4 Uppskattat antal extrafordon och ny omloppstid till fljd av snabbladdade bussar

Antal bussar Omlopptstid Ny omloppstid Behov av

idag idag med laddning extrabussar

1 8 (+1) 80 92 2
3 6 60 64 1
4* 6 90 100 1
5 4 80 94 1
7 3 36 42 1
Totalt 28 6

* Ena strackan pa linje 4 &r ca 17 km lang, d.v.s. langre an de 15 km som generellt beddms som lampligt
for tillaggsladdade bussar. Linjen behover ddrav detaljstuderas i samverkan med leverantor for att
avgdra om en elektrifiering med tilldggsladdade elbussar & mdjligt.
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Bast lampade elbussteknik

Generellt ar dagens trafikutbud val anpassat och optimerat efter drift med
konventionella fordon och reglertider ar generellt mycket korta. En etablering av
elektriska fordon kommer att medfora ett 6kat fordonsbehov men behovet av
extrafordon kan minskas om linjer, turer och omlopp optimeras med hénsyn till
helelektrisk drift. En sadan fordjupad analys av linjenatet ligger utanfor ramen
for detta uppdrag men rekommenderas vid en 6nskan om storre etablering av
helelektriska fordon for stadstrafiken i Vaxjo.

Att trafikera samtliga stadsbusslinjer i Vaxjo med antingen endast depaladdade
bussar eller endast tillaggsladdade bussar beddms vara fullt mojligt. Fordelen &r
att endast hantera en elbussteknik inom stadsbussavtalet, vilket kan vara
fordelaktigt, men samtidigt skulle detta medfora ett oeffektivt system eftersom
linjerna ar av olika karaktar. Med endast depaladdning skulle behovet av
extrafordon bli valdigt stort, vilket medfor hdgre investeringskostnader och kan
innebara utrymmesproblem pa depan. Som synes i Tabell 5-3 uppskattas antalet
extrafordon till 18-20 stycken med endast depdladdning for hela
stadsbusstrafiken. Aven effektbehovet till depan for att klara laddning kan bli en
utmaning men detta kan atminstone delvis hanteras med anpassade
laddningsscheman. Detta kan dock i sin tur 6ka personalbehovet pa depan. Bade
utrymme och effektbehov pa depan ar aspekter som oavsett teknikval behover
beaktas vid inférande av elbussar men endast depaladdning bedéms vara det som
ger storst utmaning. Med enbart tilldggsladdning skulle det krdvas en mindre
utdkning av antalet bussar men en storre etablering av laddningsinfrastruktur som
till stor del skulle underutnyttjas pa de glesare trafikerade linjerna. Det forbereds
inte for mojlighet att ladda elbussar vid nya resecentrum.

Utifran erhallna resultat i denna studie bedéms den optimala losningen for en
elektrifiering av Vaxjo stadstrafik vara en kombination av depaladdade bussar
och bussar med snabbladdning vid andhallplatserna.

For linjerna med hogst resande och darmed hog turtéthet, linje 1, 3, 4 och 5 som
ocksa delvis trafikeras med ledbussar, bedéms andhallplatsladdning vara basta
l6sningen eftersom infrastrukturen far en relativt hég nyttjandegrad och
fordonsbehovet kan hallas nere. Uppskattningsvis behovs fem extrafordon med
tillaggsladdning istéllet for 13 extrafordon med depaladdning for de fyra linjerna.
Marknaden for depaladdade ledbussar ar idag omogen med fa tillgangliga
alternativ och relativt korta och osékra rackvidder for de fordon som finns pa
marknaden. Det finns darav ocksa en fordel att nyttja tillaggsladdning pa linjer
som trafikeras med ledbussar.

Med tillaggsladdning utan justeringar av dagens linjeupplagg skulle linje 4
behdva en extra laddstolpe till foljd av att linjens ena &nde har tva olika
andhallplatser. Aven linje 1 kan behéva en extra stolpe av samma anledning men
det &r endast ett fatal turer som har en annan andhallplats och alternativa
I6sningar kan vara mojligt. Det behéver avgoras med detaljerad dimensionering
infor ett inférande av snabbladdningsteknik pa linjen.

Ovriga linjer beddms vara béttre lampade for depéladdade batteribussar eftersom
behovet av extrafordon bedéms vara relativt lagt och eftersom dagens turutbud

Trivector | Lund | Géteborg | Stockholm | www.trivector.se
.............................................................................................................................. >
Trivector Traffic - Aldermansgatan 13 - SE-227 64 Lund / Sweden
Telefon: +46 (0)10-456 56 00 - info@trivector.se



46

Trivector Traffic

inte anses motivera en etablering av laddningsinfrastruktur. De bada ringlinjerna
ar svara att tillaggsladda da de inte har ndgon andstation med langre regleringstid.

Foljande I6sning foreslas for helt elektrifierad stadsbusstrafik:

Tabell 5-5 Lampliga elbusstekniker for Vaxjo stadsbusslinjer

Linje Teknik Antal bussar Antal laddstolpar
(varav ledbussar)
1 Snabbladdning 11 3
2 Depaladdning 3 -
3 Snabbladdning 7 2
4% Snabbladdning 7 3
5 Snabbladdning 5 2
6 Depaladdning 3 -
7 Depaladdning 5 -
8 Depaladdning 4 -
9 Depaladdning 2 -
12 Depaladdning 1 -
15 Depaladdning 1 -
Totalt 49 (8) 10

* Ena strackan pé linje 4 &r ca 17 km lang, d.v.s. langre &n de 15 km som generellt bedéms som lampligt
for tillaggsladdade bussar. Linjen behover dérav detaljstuderas i samverkan med leverantér for att
avgdra om en elektrifiering med tilldggsladdade elbussar &r méjligt.

Manga leverantorer erbjuder saval depaladdade bussar som tillaggsladdade
bussar vilket gor att manga komponenter kan vara de samma i de bada
typerna av bussar. Storst skilland utgérs av batterierna som inte kan vara av
samma typ.

Efterfoljande jamforelser grundar sig pa ovan presenterade forslag pa
fordelning av elektriska busstekniker och behov av fordon samt
infrastruktur.
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5.2 Driftsekonomi

Jamforelsealternativ

Uppskattad kostnadsbild for dagens biogasdrift samt hybriddrift med biodiesel
(detaljer aterfinns i kapitel 4.3).

Tabell 5-6 Kostnad for dagens biogasdrift

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad

Fordon 101 000 000 2,50% 10 11 540 000
Underhall 1 660 000
Drivmedel 15 280 000
Forare 57 270 000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 102 900 000

Tabell 5-7 Kostnad for drift med HVO-drivna hybridbussar

Investering ranta avskrivningstid &rlig kostnad

Fordon 129300 000 2,50% 10 14770 000
Underhall 2 410 000
Drivmedel 9 560 000
Forare 57 270 000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 101 160 000

Tabell 5-8 Kostnad for drift med RME-drivna hybridbussar

Investering rénta avskrivningstid arlig kostnad
Fordon 129300000 2,50% 10 14 770 000
Underhall 2 680 000
Drivmedel 10 240 000
Forare 57 270 000
Ovriga 17 150 000
kostnader
Totalt 102 110 000
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Anvant underlag for helelektrisk drift©

Investeringskostnad®?, buss:

» 12m standardbuss 4 800 000 kr
» 18m ledbuss 6 000 000 kr

Investeringskostnad, infrastruktur:
» Laddstolpe? 3000 000 kr
Underhallskostnad elbuss:
» 0,35 kr/km
Underhallskostnad laddstolpe:
» 20000 kr per stolpe och ar
Engangskostnad, utbildning till foljd av ny teknik:
» 2000 000 kr (fordelas i berakningarna pa 10 ar)

Forarkostnad ar 350 kr/h precis som i tidigare berdakningar men for elektriska
bussar har ett nytt varde for arliga timmar uppskattats till foljd av att elbussar
erfordrar extratid for laddning. For tillaggsladdade bussar utgar det nya vardet
fran berdknad ny omloppstid, se Tabell 5-4, och for depaladdade bussar antas en
timme extra per buss och dag for att kora till och fran depan for att ladda,
undantaget de tva bussar som trafikerar linje 12 och 15. Det tillkommer ocksa
uppskattningsvis 6 km extra tomkorning per dag och buss for att ta sig till och
fran depan for laddning.

Utforda berakningar bygger pa antagandet att en batteribuss kan nyttjas, och
skrivas av pa, 20 ar med en reinvestering i form av byte av interior och batteri.
Detta eftersom en helelektrisk drivlina slits mindre &n en konventionell mekanisk
drivlina med férbrénningsmotor samt att det & mindre vibrationer i en elektrisk
buss som gor att den mekaniska delen haller langre. Hur detta kan hanteras med
gallande avtalstider pa 10 ar maste studeras mer i detalj.
Reinvesteringskostnaden &r, framst avseende framtida batterikostnad, oséker
men har uppskattats till en miljon kronor per buss.

10 Schablonkostnader utifran tidigare studier och av Trivector erhallet underlag.
11 Kostnader for depaladdare (kabelansluten) ingar i busspriset.

12 Kostnad per stolpe inklusive anlaggning, natanslutning m.m. Priset varierar beroende pa var stolparna
placeras, laddeffekt, tillverkare m.m. Enligt erhallet underlag fran en tillverkare kan priset per stolpe variera
mellan 1,7-2,7 Mkr. Dartill kostar en natanslutning ca 4-500 000 kr.
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Kostnad for elbussalternativ
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En elbusslosning skulle med ovanstdende forutséttningar, dvs ett icke helt
optimerat busslinjenat, medfora foljande:

Tabell 5-9 Uppskattad arlig kostnad for helelektrisk drift enligt framtaget forslag for elektrifiering

Investering ranta avskrivningstid arlig kostnad
Fordon 244 800 000 2,50% 20 15 700 000
Infrastruktur 30 000 000 2,50% 20 1920000
Reinvest, fordon 49 000 000 2,50% 20 3140 000
Underhall, fordon 1070000
Underhall, 200 000
infrastruktur
Drivmedel 4330000
Forare 63 320 000
Utbildning 2 000 000 200 000
Ovriga kostnader 17 150 000
Totalt 107 030 000
Jamfért nuldge +4 130 000 (+4%)
(biogas)
Jamfért HVO-hybrid +5 870 000 (+6%)
Jamfért RME-hybrid +4 920 000 (+5%)

Ovanstaende berdkningar forutsatter som tidigare namnts en avskrivningstid pa
20 ar for elektriska bussar med tillnérande infrastruktur. Med kortare
avskrivningstid blir den arliga kostnaden hogre for ett helelektriskt alternativ.

Utforda berékningar beaktar inte eventuell stodfinansiering for elektrifiering av
busstrafiken. I dagslaget finns det flera sadanan mojligheter men befintliga stod
ar tidsbestamda och hur stéden ser ut for 2020 och framat ar idag oklart.

» Elbusspremie
» Riktar sig i forsta hand till regionala kollektivtrafikmyndigheter och
erbjuder stod pa 200 -700 tusen kr per helelektrisk buss beroende pa
bussens passagerarkapacitet.
» Klimatklivet
» Kan erbjuda stod for etablering av laddningsinfrastruktur. For de
projekt som hittills har erhallit stod har klimatklivet i genomsnitt
svarat for 43% av kostnaden.
» Stadsmiljoavtal
» Kan ge stod for laddningsinfrastruktur till elbussar om det ingar i en
storre paketlésning med andra kollektivtrafik anlédggningar,
exempelvis hallplatser eller bussgator. Senaste ansokningsperioden
for stadsmiljoavtal ar avslutad och det finns i nuléget inget beslut om
ytterligare ansokningsomgangar.
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5.3 Samhallsekonomiska effekter och kundnytta

P& samma satt som redogors for i kapitel 4.4 jamfors har helelektrisk drift med
dagens biogasdrift och hybriddrift for stadstrafiken i Véaxjé med foljande resultat:

Tabell 5-10 Samhéllsekonomiska miljokostnader for Véaxjo stadstrafik, eldrift jAmfort biogasdrift

Drivmedel Nyckeltal Vaxjo stadstrafik
(ASEK-Kristianstad) (3 012 544 vagnkm/ar)
Partiklar NOx Buller Partiklar NOx Buller Emissioner+
buller
[ore/km]  [6re/km] [kr/km] [kr/ar] [kr/ar] [kr/ar] [kr/ar]
Biogas 35 4,2 3,6 105 439 126 527 10 845 158 11077 124
Hybrid 1 53 2,94 30125 159 665 8 856 879 9 046 670
Elbuss 0 0 0,97 0 0 2922 168 2922 168
(-74% jmf biogas)
(-68% jmf hybrid)

Kundnyttan med elektrisk drift ar svar att kvantifiera i kronor och 6ren. Daremot
har uppféljning fran tidigare elbussprojekt, exempelvis linje 55 i Goteborg
(ElectriCity) visat att bussarna uppskattas av passagerare. Eldrift med laga
bullernivaer och utslappsfria motorer upplevs av manga som modernt och
miljomedvetet och 6kar darmed attraktiviteten, vilket kan locka nya resenarer till
kollektivtrafiken. Medvetenheten hos allmannheten om klimat- och miljofragor
blir allt storre och fragan blir generellt allt viktigare aven for gemeneman.
Elbussar kan ocksa i forlangningen komma narmre bostader och malpunkter
eftersom bullerniverna ar laga, vilket pa sikt kan ge 6kad service for kunderna.

Den arliga samhallsnyttan med eldrift kontra biogasdrift uppskattas till 8,2 Mk,
vilket kan jamféras med den uppskattade merkostnaden for drift och inkop pa
4,1 MKr i ett icke optimerat system och utan stodfinansiering. Motsvarande
jamforelse mot hybriddrift med biodiesel ger en arlig samhéallsekonomisk
besparing pa 6,1 Mkr i kontrast till en uppskattad arlig merkostnad for drift och
inkop pa 4,9-5,9 MKkr i ett icke optimerat system och utan stodfinansiering. Ur
ett samhalssnyttoperspektiv ser en évergang till eldrift ut att vara forsvarbar.
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5.4 Miljoeffekter och maluppfylinad

Ingangsvarden for biogasdrift och hybriddrift aterfinns i kapitel 4. For eldrift
antas en medelenergianvandning pd 1,42 kWh/km (-60% jamfort diesel).
Vardet!® for CO,-utslapp som anvints ar 10 g COzek/KWh.

Tabell 5-11 Energianvandning och milj6- och klimatpaverkan med el jamfort biogas i Vaxjo stadstrafik

km kWh CO2, ton NOX, kg PM, kg
Biogasdrift* 3010000 14 480 000 580 3480 80
Hybriddrift, HYO 3010 000 8 550 000 600 3930 30
Hybriddrift, RME 3010 000 8 550 000 790 3930 30
Eldrift 3040000 4330000 40 0 0
Eldrift jmf biogasdrift +1% -70% -93% -100% -100%
Eldrift jmf hybriddrift, +1% -49% -93% -100% -100%
HVO
Eldrift jmf hybriddrift, +1% -49% -94% -100% -100%
RME

* Forutsatt Euro VI fordon

Relaterat till malsattningen for busstrafiken i Kronoberg (kapitel 2.1) sa uppfylls
malsattningen for lokala utslapp med utslappsstandard Euro VI, oavsett
drivmedelsval. Eldrift forbattrar situationen men &r inte nodvandigt for
maluppfyllnad. En av eldriftens stora styrkor, tilika gasdriftens storsta svaghet,
ar energianvandning. Har gor eldrift stor skillnad for maluppfylinaden. Aven
gentemot hybriddrift medfor helelektrisk drift stora fordelar i detta avseende.
Eftersom malet for energianvandning ar formulerat per personkilmoter beror
maluppfyllnad pa resandeutvecklingen och vilken trangsel som accepteras i
bussarna.

Ett optimerat elbusslinjenét kan leda till att de extra bussarna kan utnyttjas for att
skapa en nagot tatare trafikering som i sin tur okar attraktiviteten. Elbussarnas
laga energianvandning gor att en minskad trangsel, som &r attraktiv for resenaren,
klarar malen fér energianvandning per personkilometer. Elbussar kan saledes
indirekt bidra till en 6kad attraktivitet.

13 varde for CO2-utslapp fran fornybar el ur ett well-to-wheel perspektiv. Vardet baseras pa 50% vindkraft och
50% vattenkraft med grundvérden fran Miljofaktaboken, Varmeforsk 2011.
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5.5 Total effekt med elektrifierad stadsbusstrafik
| foljande kapitel jamfors den totala effekten for regionens linjebusstrafik dar
regionbuss kors med olika branslen samt helelektrisk drift for Vaxjos stadstrafik.
Véardena jamfors med resultaten for alternativ som tidigare presenterats i kapitel
4.2 samt referensalternativet som motsvarar dagens situation (nedre bilden
under respektive rubrik).
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Som synes gor elektrifierad stadsbusstrafik en betydande skillnad pa totalen
avseende energianvéndning. | scenariot med hdgst energianvandning,
biogasdrift, skulle en elektrifiering av stadsbusstrafiken minska
energianvandningen med ca 17 %. Jamfort med biodiesel och hybridbussar i
stadstrafik skulle en elektrifiering av stadsbusstrafiken istallet minska
energianvéndningen med ca 11 %.
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Arliga CO2-utslapp
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CO2-utslappen reduceras patagligt med en elektrifiering av stadsbusstrafiken
aven sett till all busstrafik. FOrutsatt nyttjande av fornybar elektricitet.
Jamfort med endast dieseldrift med RME i tankarna, som ger de hogsta
utsldppen av de studerade alternativen, skulle en elektrifiering av
stadsbusstrafiken sanka utslappen med ca 25 %. | ett scenario med endast
biogasdrift skulle en elektrifiering av stadsbusstrafiken innebéra en
utslappsreduktion motsvarande ca 23 %.
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Arliga utslapp av kvaveoxider, NOx
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Lokala utslapp fran motorn forsvinner med helelektrisk drift och
stadshusstrafikens utslapp blir saledes noll i denna jamférelse. For utslapp
av kvaveoxider motsvarar det en reduktion pa omkring 25 % oavsett
driftstekniksval i dvrigt.
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Arliga utslapp av partiklar, PM
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Lokala utslapp fran motorn forsvinner med helelektrisk drift och
stadsbusstrafikens utslapp blir saledes noll i denna jamforelse. For utslapp
av partiklar motsvarar det en reduktion pa ca 20-25 % beroende pa vilken
driftsteknik det jamfors mot. Den hogre reduktionen géller i scenariot med
biogas som slapper ut nagot mer partiklar an biodiesel.
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6. Slutsats och diskussion

For maluppfyllinad avseende lokala utslapp spelar teknikval mindre roll eftersom
malen uppfylls med utslappsstandard Euro VI, oavsett val av bransle. Fér mal
om energianvandning medfor helelektrisk drift bast forutsattningar medan
gasdrift ger de samsta forutsattningarna. Huruvida malen kan nas med en stor
andel gasdrift ar svart att avgora eftersom malet ar formulerat per
personkilometer. Underlag for personkilometer i dagslaget har inte varit
tillgangligt i arbetet med denna studie och osékerehten &r stor avseende framtida
antal personkilometer.

Drift med biodiesel medfor idag de lagsta arliga kostnaderna och fortsatt drift
med RME och/eller HVO ar aktuellt for den regionala trafiken. Det ska dock
observeras att tillgdngen pd HVO med hog klimatprestanda ar mycket begransad
i dagslaget. Det medfor en risk att tillgdnglig HVO i framtiden har betydligt
samre klimategenskaper &n de som antagits i denna studie, alternativt att HVO
med hog klimatprestanda finns tillgdnglig men till ett betydligt hogre pris &n
idag.

Drift med biogas innebdr en merkostnad jamfort med biodiesel men &r idag
billigare an helelektrisk drift. Utvecklingen under de kommande aren ar osaker
men med radande trend kan kostnadssankningar for elektriska fordon forvantas.
Elfordon kommer dock &ven under de kommande aren medféra behov av
extrafordon till foljd av laddningstider och begrénsningar i rackvidd, men
fordonskostnaden kan sjunka. En optimering av linjenatet baserat pa eldriftens
forutsattningar kan medfora att kostnadsskillnaden mot dagens trafik minskar.

Den arliga kostnaden for helelektrisk drift i stadstrafiken har i denna studie
uppskattas bli 4% hogre (+4,1 Mkr) jamfort med dagens gasdrift. Detta
forutsétter en fordonslivslangd pa 20 ar med reinvestering i interior och byte av
batteri efter 10 ar. Eldriften bedéms dock minska de samhallsekonomiska
kostnaderna med 74% (-8,2 Mkr). Dartill kan helelektrisk drift medféra en 6kad
attarktivitet for busstrafiken och saledes locka fler kunder till kollektivtrafiken.
Hybridbussar med biodiesel bedéms ge en nagot lagre arlig kostnad jamfort med
biogas och ocksa en nagot lagre samhallsekonomisk kostnad. Helelektrisk drift
bedoms ge en arlig merkostnad pa 4,9-5,9 Mkr jamfort med hybridbussar men
sanker ocksa den samhéllsekonomiska kostnaden med uppskattningsvis 6,1 Mkr.
Lagst CO--utslapp erhalls med helelektrisk drift och fornybar el foljt av
biogasdrift, trots att biogasdrift har den hogsta energianvandningen. Detta under
forutséttning att lokalt producerad biogas nyttjas.

Lokalt producerad biogas har flera fordelar, bl.a. att matavfall och andra
restprodukter i regionen kan tas tillvara och att det saledes bildas ett slags slutet
kreptslopp i enighet med tdnk om cirkuldr ekonomi och resurseffektivitet. Det
bidrar ocksa till en viss sjalvhushallning av energi inom regionen och medfor
arbetstillfallen lokalt. Det har till dags datum gjorts investeringar i den lokala
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biogasproduktionen och det finns planer pa ytterligare satsningar. Det bedéms
darav vara angeldget att den biogas som produceras tas tillvara pa. Oavsett sa ar
det inte sjélvklart att biogasen ska nyttjas av busstrafiken i lanet. Det finns andra
mojligheter som t.ex. att nyttja gasen i kraftvarmeverk for produktion av el och
fjarrvédrme eller salja gasen i komprimerad eller flytande form for anvandning i
person- och/eller lastbilar. Aven sjéfarten kan pa sikt vara en marknad for biogas
men for Kronobergs l1an handlar det i sa fall om export till hamnar i andra lan. |
dagslaget & marknaden for biogas knuten till busstrafiken och det finns enligt
flera kallor ingen ekonomi i att anvinda gasen i kraftvdrmevark och inte
tillracklig efterfragan for de andra foreslagna anvandningsomradena.

Om det framover stélls krav om att biogasen ska nyttjas i Kronobergs busstrafik
kan ett alternativ vid en omstallning till elektrisk drift for stadstrafiken vara att
nyttja biogasen i den regionala trafiken. Likasa kan det vara ett alternativ att
uppna storre reduktioner av CO,-utslapp om biodiesel med hdg klimatprestanda
skulle visa sig vara svar och/eller dyr att fa tag pda om nagra ar. Ett antal
regionbussar utgar redan idag fran depan i Vaxjo dar tankningsmojligheter for
biogas finns men biogasen behdver kompletteras med biodiesel eller importerad
biogas eftersom den lokalt producerade mangden inte tacker hela den regionala
trafikens energibehov. En annan viktig fraga att beakta &r vilka
tankningsmajligheter som finns for biogas runt om i lanet. Depan i Véxjo forses
idag med biogas producerad i Vaxjo via pipeline fran produktionsanlaggningen
men merparten av de regionala bussarna tankar inte dar. Det kan saledes kravas
extra investeringar i tankningsinfrastruktur for att mojliggéra mer storskaligt
nyttjande av biogas i den regionala trafiken.

Pa sikt ar en elektrifiering av stadsbusstrafiken att foredra da prestanda avseende
energianvandning och utslapp ar betydligt battre jamfort med Ovriga alternativ.
Mojligheter finns redan infor nésta avtalsperiod och en omstallning av hela
stadstrafiken bor Overvagas. Biogasen kan nyttjas i den regionala busstrafiken
men alternativa anvandningsomraden bor undersokas. Biogas har goda
klimategenskaper men for busstrafiken finns problem med gasdrift, frdmst
avseende energieffektivitet. Huruvida biogasen ska nyttjas i regionens
linjebusstrafik &r i slutdndan en fraga for Region Kronoberg.

Infor en storre elbussetablering i Vaxjos stadstrafik kan det vara ett alternativ att
testa tekniken pa en eller par linjer i ett tidigare skede. Fordelen med det &r att
det lokalt inforskaffas erfarenheter som kan vara bra att ha med sig infor en storre
etablering och upphandling. Mdjligheter och utmaningar kan erhallas och vara
behjalpligt for att skapa en sa valfunderande stadsbusstrafik som mdjligt. Vid en
storre etablering finns det namligen inte utrymme for en motsvarande
reservbussflotta med konventionella bussar och eventuella problem kan medféra
betydande driftstorningar.

Ett forvaga mindre test med elbussar ar dock inte nddvandigtvis ett maste. Det
finns idag gott om erfarenheter fran olika elbusstester som genomforts i Sverige
och Europa och aktdrerna pa dagens marknad har inforskaffat en mangd
erfarenheter under de senaste aren. Riskerna med etablering av elbussar ar
saledes inte lika stora idag som for ett par ar sedan. Att driftsatta elbussar inom
nuvarande trafikavtal medfér utmaningar i form av &gande och kostnader
eftersom bussarna kommer att vara trafikdugliga in i nasta avtalsperiod. Vem ska
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da &ga bussarna och sta for kostnaderna vid ett elbusstest? Hur hanteras bussar
och eventuell infrastruktur infor nasta avtalsperiod? Det finns en risk att ett
fortida test med elbussar leder till administrativa utmaningar och férhandlingar
som Overvager den nytta i form av erfarenhet som erhalls.

Liknande fragestallning behdéver & andra sidan ocksd hanteras infor
avtalsperioden fran 2023, forutsatt en satsning pa helelektrisk stadshusstrafik.
Bussar och eventuell infrastruktur kan nyttjas langre an de tio ar som normalt
utgor en avtalsperiod i dagslaget. Just agarforhallanden och strategi for eventuellt
operatorsbyte efter utgangen avtalsperiod ar fragor som blir mycket viktiga vid
en overgang till elbussar. Sarskilt som elbussar i storre grad an diesel- och
gasbussar dr anpassade for den trafik de rullar i. Detta galler sarskilt
tillaggsladdade bussars batterikapacitet. Bussarna blir mer lasta likt sparvagnar
och tag dar det normala ar att den som driver trafiken som dger fordonen. Detta
galler Oresundstdg, Krosatdg och sparvagnar i Norrkoping, Goteborg och
Stockholm. Samma &gande struktur galler for tradbussarna i Landskrona dar
kommunen &ger infrastrukturen och Skanetrafiken fordonen.

Skulle det vara av intresse med ett elbusstest innan nasta avtalsperiod kan linje 3
eller linje 5 vara ldampliga kandidater for tilldggsladdade elbussar. Linje 3 &r
intressant da det ar en linje med manga resenarer medan linje 5 ar intressant da
linjelangden ar nara de 15 km som generellt &r ett rekommenderat max for
tekniken i dagslaget. For depaladdade bussar kan ringlinje 2 och/eller 6 vara
lampliga for en forsta implementering. Depaladdade bussar ar enklast att testa
eftersom det endast kravs inkop av bussar och mindre laddutrustning i depan.
Tillaggsladdade bussar kraver darutover infrastruktur, med forhandlingar
avseende  marknyttjande, bygglov, elforsérjning m.m. som  foljd.
Tillaggsladdning beddms som mest relevant for ett intitalt test av just samma
anledning. Erfarenheter fran etablering av laddningsinfrastruktur kan vara
mycket vart infor en storre etablering.
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Sammanfattning

For att fa reda pa om och i hur stor utstriackning lokalt producerad biogas kan bidra till att na de
regionala klimat- och miljomalen har Region Kronoberg bett Energikontor Sydost att ta fram ett
kunskapsunderlag infor kollektivtrafikupphandlingen 2023. De malen som &r aktuella handlar dels
om att klimatpaverkan ska minska samt att kvoten mellan forbrukad och egenproducerad
(férnybar) energi ska forbattras. Dessutom ska bade resandet och kollektivtrafikens
marknadsandel 6ka samtidigt som alla fordon i den upphandlande trafiken ska koras pa férnybara
branslen fr.o.m. 2020. Dessutom pekar Linsstyrelsen i sitt atgardsprogram pa en okad
biogasproduktion som en strategiskt mycket viktig atgéard for att bryta beroendet av fossila
branslen.

Infor arbetet har regionen tillsammans med lansstyrelsen tagit fram ett antal fragestallningar som
tacker féljande omraden: tillgangen pa biogas, anvandningen och potentialen for biogas i den
offentliga sektorn, utbudet av biogasfordon for regional kollektivtrafik, olika typer av hinder sdsom
buller, infrastruktur och energieffektivitet samt goda exempel fran andra upphandlingar.

Idag finns tva anlaggningar i Kronobergs |dn som tillsammans producerar 31,5 GWh uppgraderad
biogas vilket ar nastan dubbelt sa mycket som kollektivtrafiken anvande 2017. Det &r dven fullt
mojligt att fordubbla dagens produktion pa fem ars sikt. Skulle behovet 6ka ytterligare gar det, pa tio
ars sikt, att bygga en helt ny biogasanlaggning. Dessutom finns ett nystartat kommunalt avfallsbolag
som samlar in hushallssopor fran fem kommuner for att i ndsta steg omvandla avfallet till resurser
dvs. substrat till biogasproduktion. Tillgangen pa biogas dr m.a.o. inget problem. Daremot kan det
finnas andra anledningar att i vissa fall vdlja andra férnybara branslen som t.ex. el.

Inte heller tillgdngen pa fordon ar nagot hinder. Fordonsmodeller finns pa marknaden fér att stélla
om i stort sett kommunernas hela fordonsflottor. Dessutom ar EURO VI-motorerna mycket
effektivare an de gamla EURO V-motorerna vilket minskar energiférbrukningen rejalt. Idag finns
redan infrastruktur i lanet i form av en bussdepa for stadsbussarna i Vaxjo samt fyra tankstallen for
komprimerad gas. Ytterligare tankstéllen planeras i Markaryd och Tingsryd. Skulle regiontrafiken
ocksa borja kora pa biogas, ser trafikbolagen till att depderna finns dar de behovs. Parallellt med
infrastruktur for komprimerad gas pagar arbete att fa till tankstallen for flytande biogas i lanet. Tva
sadana tankstallen har beviljats bidrag fran Klimatklivet. Det innebar att dven tunga fordon kommer
att fa tillgang till biogas.

Vill man ha biogas i upphandlingar bér man helst stalla krav pa biogas. Staller man bara krav pa
fornybart eller satter olika utslappsmal for flytande och gasformiga drivmedel far biogasen svart att
konkurrera. Om man inte kan eller vill satta skallkrav pa biogas ar alternativet att satta samma krav,
t.ex. 100 % fornybart och 80 % reduktion av CO2-utsldppen, pa saval flytande som gasformiga
biodrivmedel. Da far man den basta kvaliteten vad betraffar alla drivmedlen och undviker att de
samre alternativen anvands.

En stor fraga i Vaxjo har varit det buller som man har upplevt att biogasbussarna ger upphov till.
Orsaken torde vara i kombinationen av den stadsmiljo bussarna gar i, dvs. ndra bebyggelse, och det
lagfrekventa ljud som bussarna avger vid inbromsning och acceleration. Da kanske el- eller el-
biogashybrider passar battre i tattbebyggda stadsdelar och dar trafiken forvantas dka, framfor allt
om risken ar att linjerna kommer att dras nara bostader.
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1. Inledning

| Sveriges kommuner och regioner ar satsning pa biogas som drivmedel for bussar i kollektivtrafik en
viktig del i det strategiska miljoarbetet. Lokala och regionala beslut ar avgérande for biogasens
utveckling. Det ar naturligt med tanke pa det lokala kretsloppet. Kommuner och regioner har insett
att det organiska avfall som uppstar kan omvandlas till biogas som sedan anvands inom den egna
kollektivtrafiken. Den insikten gor att Sverige ligger i absolut framkant i varlden nar det géller att
anvinda biogas inom transportsektorn.?

| Sverige har bussar med fornybart drivmedel mer an férdubblats under perioden 2000-2017. De
senaste aren ar det framforallt HVO, biogas och elbussar som 6kat kraftigt. Antalet bussar som drivs
med fordonsgas (biogas) har 6kat starkt fran ett trettiotal bussar i borjan av 2000-talet till dagens
cirka 2 530 bussar i trafik vilket motsvarar 17 % av all drivmedelsférbrukning i busstrafiken i landet.?

Lanstrafiken Kronoberg anvdande under 2017 fordonsbréanslen till en volym som, omraknat till energi,
motsvarar ca 62,6 GWh. Av detta stod biogas med sina ca 16,8 GWh for ca 27 procent. Ser man till
den totala fordonsbransleanvandningen i kommuner och lanstrafik i Kronobergs lan idag ar
motsvarande siffror 93,2 GWh per ar varav ca 19 procent bestar av biogas.

1.1 Regionala mal i Kronoberg

Regional utvecklingsstrategi Grona Kronoberg 20253

Malbilden for Kronobergs |an kallas Grona Kronoberg 2025 och handlar om att “Kronoberg vaxer i
Oppna och hallbara livsmiljoer med fornyelseférmaga”.
Strategin ar uppdelad i tva strategiska omraden:

= Vivaxer i 6ppna och hallbara livsmiljoer
= Vivaxer av en cirkular ekonomi med ett 6kat humankapital

De strategiska omradena utgdr ramen for malen i den regionala utvecklingsstrategin och inom klimat
finns det tva mal. Dessa handlar dels om klimatpaverkan, dels om stravan att bli ett plusenergilan.

| samband med revideringen av den regionala utvecklingsstrategin 2019 har féljande malformulering
foreslagits:

= Klimatpaverkan ska minska. 2025 ska de klimatpaverkande utslappen vara hogst 2,5 ton per
invanare

= P3vag mot ett plusenergildn. Kvoten mellan forbrukad och egentillverkad energi (férnybar)
ska forbattras.

Nagot specifikt mal om cirkuldar ekonomi finns inte men i strategin ar cirkular ekonomi prioriterat
som ett medel for att na en hallbar utveckling i lanet.

1 Férslag till Nationell biogasstrategi 2.0, Energigas Sverige tillsammans med branschaktérer 2018
2 Statistik om bussbranschen Mars 2018, Sveriges Bussféretag
3 Muntlig uppgift, Cecilia Birgersson, Region Kronoberg
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Info fran energibalans — mal om plusenergilan

Figuren visar produktion, import och energianvandning av energi i Kronobergs lan. Ca en tredjedel av
energin importeras till Kronoberg, en tredjedel produceras i lanet fran fornybara kéllor och
majoriteten av den sista tredjedelen utgors av importerat fossilt branslen inom transportsektorn. Nar
det géller elanvandningen i lanet s3 importeras 80 % av elbehovet, resterande kommer fran
vattenkraft och el fran kraftvarmeproduktion och en marginell del av elen kommer fran vind och
solenergi.

For att uppfylla malet om att bli plusenergilan kravs att den grona pilen i figuren ska vara éver 100 %,
det vill siga mer férnybar energi produceras inom lanet an vad slutanvandarna behover.
Transporterna ar den del som star for stérst del av de koldioxidpaverkande utsléappen i lanet
(Energibalans Kronoberg 2018).

ANVANDMNING

IMPORT EL TILL
KROMOBERGS LAN -

Regionala mal och atgérdsprogram

Utover de nationella klimatmalen har lanet regionala mal for Begransad klimatpaverkan, nedan
namns nagra av dessa:

= Ar2020: Tankstillen for fornybara fordonsbranslen finna i alla lanets kommuner

= Ar 2030: Anvindningen av fossila branslen i Kronobergs lan har upphéort

= Ar2050: Kronobergs lan &r ett Plusenergildn, dvs produktionen av férnybar energi och
biobransle 6verstiger den totala energianvandningen i lanet.

Trafikforsorjningsprogram Region Kronoberg*

4 Trafikforsérjningsprogram Region Kronoberg 2016 - 2025
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Malen for kollektivtrafiken finns formulerade i Trafikférsorjningsprogrammet 2016 — 2025.
Trafikforsorjningsprogrammet dr en understrategi till den Regionala utvecklingsstrategin for
Kronobergs lan (RUS). Programmets malbild stracker sig till 2025; Hallbar kollektivtrafik for alla.
Malen foljs upp med hjalp av indikatorer. Relevanta indikatorer och malvarden for detta arbete ar:

= Resandet ska i genomsnitt 6ka med minst 3 % per ar, och uppna minst 10,6 miljoner resor ar
2020 och minst 12,4 miljoner resor ar 2025. Kollektivtrafikens marknadsandel i Kronobergs
lan ska vara minst 13,5 % ar 2025, delmal 12,5% 2020

= Antal personkilometer ska 6ka i minst samma takt som antal resor

= Samtliga fordon i den upphandlade trafiken ska koras pa fornyelsebara bréanslen ar 2020

= Utslapp av partiklar fran busstrafik ska vara max 0,015 g/kWh (0,02 g/ kWh ar 2014)

= Utsldpp av kvaveoxider fran busstrafik ska vara max 1 g/kwWh (2 g/ kWh ar 2014)

=  Energieffektiviteten ska 6ka. Max 0,15 kWh/personkilometer i busstrafiken.

1.2 Uppdraget

For att kunna se pa vilket satt lokalt producerad biogas kan bidra till att nd de regionala klimat- och
miljomalen vill Region Kronoberg och Lansstyrelsen i Kronoberg att kunskapsunderlag om biogas tas
fram for Kronobergs |an samt att nuldget i biogasstrategin for de data som ar kopplade till det egna
lanet revideras. Resultatet ska utgora underlag saval fér den kommande kollektivtrafikupphandlingen
som revideringen av miljomalen men kan med fordel dven anvandas av t.ex. kommuner som star
infor upphandling av fordon.

1.3 Avgransning
Uppdraget omfattar inte att ta fram mal for biogasproduktion och konsumtion i Kronoberg.

1.4 Metod

Arbetet har genomfoérts i ndra samarbete med Region Kronoberg och Lansstyrelsen i Kronoberg.
Sammanlagt har sex moten dgt rum mellan parter. Vidare bygger arbetet pa genomgang av
strategier, trafikforsérjningsprogram och andra relevanta rapporter men framfér allt pa ett stort
antal intervjuer med biogasproducenter, energibolag, transportféretag, trafikhuvudman samt
kommuners energi- och klimatradgivare. Utbudet av biogasbussar fér marknaden i Sverige finns
redovisade i bilaga 1. Rapporten har presenterats for representanter for regionen, lanstrafiken och
lansstyrelsen och medlemmarna i Biogas Sydost pa medlemsmotet den 27 mars 2019.



>,

1.4 Begrepp

Biogas
Biogddsel

Biodiesel
CBG
CNG

EURO V och EURO VI

Fordonsgas

Fossiloberoende

Fornybara drivmedel

HVO

LBG
LNG

Metan

Naturgas
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Uppgradering
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Ett gasformigt bransle som framstalls av biomassa och vars energi-
innehall till 6vervagande del harrér fran metan

Produkt som bildas efter rétning av biomassa och som innehaller
vatten, icke nedbrytbart material, naringsdmnen och mikroorganismer

Drivmedel som har dieselliknande egenskaper men som ar av fornybart
Komprimerad biogas
Komprimerad naturgas

Avgaskrav i EU. Vad géller Ipnummer sa anvands romerska siffror for
tunga fordon och arabiska for latta fordon

Biogas eller naturgas eller en blandning av bada som anvands som
drivmedel i fordon. Andelen biogas stod 2018 f6r hela 91% av
fordonsgasforsaljningen. Branschens mal ar 100 % per 2030.

Fordon som kan koras pa fornybara branslen eller pa héginblandade
drivmedel dvs. bransleflexibla fordon sasom E85, D95, HVO (biodiesel)
och ev. syntetiskt biobaserat dieselbransle samt laddhybrider som kan
ga pa el och biobranslen samt gasbilar

Biogas, etanol, FAME/RME, HV0100 och vatgas

Ett biodieselalternativ som star for hydrerad vegetabilisk olja och kan
framstallas av en rad olika ravaror sasom rapsolja, palmolja,
vegetabiliska eller animaliska fetter, avfall fran slakteri och tallolja.

Flytande biogas
Flytande naturgas

Metan bildas vid nedbrytning av organiskt material i syrefattiga miljoer.
Det ar det enklaste kolvdtet som bestar av en kolatom och fyra

vateatomer (CH4). Metan dr densamma i saval biogas som naturgas med
den skillnaden att biometan ar férnybar gas medan naturgasen ar fossil.

Naturgas ar en energigas som till 90 procent bestar av metan.
Rapsmetylester (RME) &r en typ av biodiesel baserad pa rapsolja

Samhallsekonomisk kostnad eller samhallsekonomisk nytta. Kostnad
anses belasta samhallet negativt medan nytta anses belasta det positivt.

Uppgradering av biogas sker genom att svavelvate, vatten och koldioxid
avskiljs fran biogasen. Den far samma metanhalt som naturgasen och
kan anvandas som drivmedel eller sprutas in i naturgasnatet.
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2. Revidering av nulaget i biogasstrategin
Energikontor Sydost (ESS) driver sedan tio ar tillbaka det regionala biogasnatverket Biogas Sydost
vars syfte ar att aktivt arbeta for att forbattra forutsattningarna for biogas i sydostra Sverige. Hosten
2011 fick Biogas Sydost i uppdrag av lansstyrelserna i Kalmar, Kronoberg och Blekinge lan samt EU att
ta fram en gemensam strategi och handlingsplan for biogas till fordon for alla tre lanen i sydost for
perioden 2014 - 17 med utblick 2020.

Strategin, som var avsedd att utgora ett verktyg for lanen i deras stravan att na sina klimatmal, bli fria
fran fossila branslen och uppna en fossilbransleoberoende transportsektor 2030, visade sig vara
mycket effektiv. Totalt har fyra nya anlaggningar byggts i sydostra Sverige, varav tva i Kronoberg,
sedan arbetet med strategin startade. Dessa anlaggningar har gemensamt 6kat produktionen av
uppgraderad biogas till fordon i regionen fran ca 10 GWh/ar till ca 80 GWh/ar.

Under samma period har Lanstrafiken Kronoberg upphandlat bussar som gar pa biogas i Vaxjo
stadstrafik och Kalmar lan har gjort en kollektivtrafikupphandling som bestar av 60 % biogas. Antalet
tankstallen i hela sydostregionen har 6kat fran 5 till 14 och flera nya ar pa gang. | Kronobergs lan
finns idag fyra tankstallen for biogas. De befintliga tankstallena finns idag i Alvesta, Ljungby, Vaxjo
och Almhult. Utdver dessa kommer tankstallen i Markaryd och Tingsryd dvs. i totalt sex av lanets atta
kommuner. Utéver dessa har tva tankstallen for flytande biogas har beviljats stod fran Klimatklivet.

2.1Produktion av biogas i lanet idag

| den regionala strategin och handlingsplanen fér biogas till fordon i Blekinge, Kalmar och Kronoberg
har Kronobergs lan satt som mal att produktionen av férnybara fordonsbranslen, till exempel biogas,
ska vara minst 30 GWh/ar 2020. Detta mal har redan uppnatts. Idag produceras total 31,5 GWh i de
tva anlaggningar som producerar uppgraderad biogas till fordon dvs. Alvesta respektive Sundet i
Vaxjo. Hur stor den framtida produktionsdkningen blir beror pa efterfragan av biogas.

2.1.1 Nuvarande och potentiell produktion

| Kronobergs lan produceras biogas av fordonsgaskvalitet i Vaxjo respektive Alvesta.

Anlaggning Nuvarande Potential i Potential Potential
Produktion nartid inom 5 ar inom 10 ar
GWh/ar GWh/ar GWh/ar GWh/ar
Alvesta Biogas 20 30 50 Mojligt bygga
Nytt milis- | 1Y anlaggning
tillstand kravs i GrimslGv
Vaxjo 11,5 12 15
kommun 16— 17: tak
for nuvarande
tillstand
Totalt 31,5 42 65

Tabell nr 1: Nuvarande och potentiell produktion av uppgraderad biogas i lanet

10
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Alvesta

Biogasanldggningen i Alvesta producerar idag ca 20 GWh. "Om nagon skulle sdga att vi behover 30
GWh om ett ar sa fixar vi det.” sdger Joakim Granefelt, VD och deldgare i Alvesta Biogas. Det kraver i
sa fall en uppgradering till. Tillrdckligt med kapacitet finns i rotkammare + kompressor. Dessutom
anvander man idag bara halva gbédselmangden fran deldgare. Alvesta kan dven vaxa till 50 GWh pa
lite langre sikt (5ar). | sa fall behovs ett nytt miljotillstand.

Pa lang sikt dvs. tio ar skulle man kunna bygga en likadan anldaggning i Grimslov. Det gar inte att
bygga en sddan anldggning i Vaxjo, Ljungby eller Almhult, enligt Joakim Granefelt. Potential finns helt
enkelt inte. Det maste finnas gédsel som grund. Alvesta har hittat en balans i substraten som bestar
av godsel toppat med slakteriavfall. Anldaggningen gar jamt tack vare godseln, sdger Joakim.

Vaxjo

| Vaxjo finns planer pa att hoja dagens praktiska kapacitet om ca 325 Nm3/h ragas till upp emot 500
Nm3 ragas per timme. | dagslaget produceras ca 900 kg eller 11, 5 GWh. Inom 3 — 5 ar férvantas
denna produktion stiga till ca 15 GWh ”, sdger Steve Karlsson, Avdelningschef VA, Vaxjo kommun.

| Kronobergs |dn, liksom i flera andra |an, har utvecklingen av biogasproduktionen drivits av
kollektivtrafikens upphandling som verkstélldes 2013. 12 GWh/ar av produktionen uppskattas ga till
Viaxjos stadsbussar. Personbilar och latta lastbilar forbrukar totalt ca 5 GWh/ar. Alvesta Biogas
levererar biogas, férutom till Vaxjo, dven till Aimhult, Ronneby, Varnamo, Karlshamn och Olofstrém

2.2 Substrattillgang

2.2.1Potential enligt den regional strategin och handlingsplanen
Infér den regionala strategin for biogas till fordon® gjordes en potentialstudie for respektive lan.

Substrat Kronobergs lan GWh

Matavfall 26

Avloppsslam 14

Livsmedels- och skogsindustri exkl. slakt 8

Godsel 141

Totalt (teknisk potential) 189 varav realiserbart ca 70 % eller ca 132 GWh

Uppskattningen ar fortfarande relevant. Vad betraffar matavfall uppgar kommunernas matavfall till
13 830 ton eller 17,3 GWh.

2.3.2 Nya tillstand

Vaxj6 kommun har tillsammans med fyra andra kommuner i Kronoberg, namligen Lessebo,
Markaryd, Tingsryd och Aimhult, bildat ett gemensamt avfallsbolag. Bolaget, som heter Sédra
Smaland Avfall och Miljé med sate i Vaxjo, bildades i april 2018. Den operativa verksamheten
startade den 1 januari 2019.

Foretagets affarsidé ar att omvandla avfall till resurser, det vill sdga leverera substrat som kan
omvandlas till biogas. Ingdaende matavfallsmangder forvantas borja 6ka under 2019/2020, da 6vriga

5 Regional strategi och handlingsplan for biogas till fordon i Blekinge, Kalmar och Kronobergs lan, Atgarder 2014
— 2017 med utblick till 2020, Energikontor Sydost

11
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kommuner i bolaget succesivt infor matavfallsinsamling. Vart matavfallet levereras och vilka
kvantiteter det handlar om, kommer att bli klart nar verksamheten har startat under 2019. Levereras
avfallet till Vaxjo och forutsatt att det finns en langsiktig marknad fér biogasen som fordonsbréansle,
kommer anldggningen i Vaxjo att vaxa. Skulle det bli materialtillskott sa kommer Vaxj6és nuvarande
tillstand att borja begransas vid ca 16 - 17 GWh. Om all biogas dessutom ska omvandlas till
fordonsgas kommer uppgraderingskapaciteten att behéva dkas.

12
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3. Anvandning och potential for biogas inom offentlig sektor

3.1 Biogaspotentialen i offentlig sektor

Offentligt agda fordon bildar en lamplig marknad for biogas. Dels gar det att fatta politiska beslut
som styr mot biogas, dels kors och tankas bilarna i regel i den egna kommunen vilket underlattar nar
man ska bygga infrastruktur for tankning. Den offentliga sektorns fordon dr darmed dven viktiga for
att fa igang den privata marknaden.

Tekniken ar idag ingen flaskhals. Fordonsmodeller finns pa marknaden for att stalla om i stort sett
hela kommunernas fordonsflottor. Produktion av lokalproducerad biogas ar det heller inte nagon

brist pa. Infrastrukturen i form av tankstéllen etc. ar knappast heller den en hammande faktor for

den offentliga sektorn. Om beslut om en 6kad biogasfordonsflotta skulle tas sa ger det stabila och
langsiktiga forutsattningar for att vid behov anldgga fler biogasmackar av privata aktérer samt 6ka
produktionen.

Saledes bestams potentialen pa andra grunder. Finns det politisk vilja att stalla om befintlig
fordonsflotta till biogas och, i sa fall, hur stor andel av fordonsflottan vill man stélla om till detta
bransle?

3.2 Lanstrafikens biogasanvandning

Den senaste kollektivtrafikupphandlingen, som genomfdrdes i Kronobergs lan, tradde i kraft 2013
och galler 10 ar framat i tiden. Det totala drivmedelsbehovet for hela lanets bussar omfattade da ca
47 GWh/ar medan behovet i enbart titortstrafiken berdknas uppga till 15,9 GWh/ar®.

Lanstrafiken Kronoberg delar upp sin trafik i Regiontrafik, Vaxjo stadstrafik, Serviceresor och
Skoltrafik. Tillsammans har dessa verksamheter 331 bussar och 147 personbilar i sin fordonsflotta
infor 2019. Lanstrafiken anvdande under 2017 fordonsbréanslen till en volym som, omraknat till energi,
motsvarar ca 62,6 GWh. Bransleanvandningen férdelas enligt tabell nr 2 nedan. Biogas med sina ca
16,8 GWh stod for ca 27 procent av totalen. Har finns alltsa stor potential att 6ka andelen
biogasdrivna fordon.

MWh

Linjetrafik Landsbygd 32762
Linjetrafik Tatort 15 869
Serviceresor buss 1960
Serviceresor personbil 4 838
Skoltrafik buss 3997
Skoltrafik personbil 1204
62 647

Tabell nr 2: Den totala energianvandningen per trafikslag for Lanstrafiken Kronoberg under 2017.

Lanstrafiken framjar en 6kad anvandning av fornybara drivmedel, daribland biogas. Redan 2017
nadde de sina hogt uppsatta mal till 2021 om 99,8 % andel fornybara drivmedel inom den allmanna
kollektivtrafiken. Till dvriga uppstallda mal ar det fortfarande en bit kvar, se tabell 3 nedan.

6 Regional strategi och handlingsplan for biogas till fordon i Blekinge, Kalmar och Kronobergs ldn, Energikontor
Sydost/Biogas Sydost 2014

13
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Linstrafiken frimjar ékad anvindning av férnyelsebara drivmedel

Styrtal/indikator Bokslut 2017 Malvarde 2019 Malvarde 2021

Andel fornyelsebara drivmedel inom 84,5 % 87,0 % 98,0 %
lanstrafikens samtliga fordon (buss,
bil och minibuss).*

Andel férnyelsebara drivmedel inom den 99.8 % 99,8 % 99.8 %
allmanna kollektivtrafiken *

Andel farnyelsebara drivimedel inom 14,8% 98,1 % 98,1 %
skoltrafikens fordon **

Andel farnyelsebara drivimedel inom 26,9% 92 4 % 92 4 %

Serviceresors fordon.

Petstlat sturtal/ mdikator= Styrtal beshotat: budget for 2019,

*= BExkluse tig
#*=Inkhsrre sdrskola och dageenter.

Tabell nr 3: Lanstrafikens mal och uppféljning av andel férnybara drivmedel.

3.3 Biogasanvandningen i kommuner

En intervju- och enkatstudie har genomforts for kommunerna i Kronbergs lan for att kartlagga
behovet av, och potentialen for biogasanvandning for respektive kommunkoncerns egna
fordonsonsflottor. Uppgifterna bygger pa en summering av 2017 ars data.

Fordonsbransleatgang och darmed maximal potential for biogasanvandning i kommuner och for
Lanstrafiken i Kronobergs lan presenteras i tabell 4. For Tingsryd och Uppvidinge kommun dar inte
fullstandiga data gick att tillga har schablonvarden anvants for antal fordon, korstracka per fordon
och bransleférbrukning per korstrécka. Den eventuella osékerheten som finns i dessa siffror paverkar
har dock endast férsumbar paverkan pa de totala siffrorna.

3.3.1 Alvesta

Alvesta kommunkoncern innehar 86 personbilar, 75 latta lastbilar, 9 tyngre fordon samt ett antal
fordon i utbildningssyfte. Personbilarna korde i snitt ca 1 500 mil, de latta lastbilarna ca 840 mil och
de tyngre fordonen ca 3 400 mil per fordon och ar. Dessa fordon anvande totalt under 2017
fordonsbranslen till en volym som, omraknat till energi motsvarar ca 3 400 MWh. Férbrukningen
fordelade sig pa fem olika fordonsbranslen som i storleksordning ar diesel, E85, bensin, biogas samt
eldrift. De biogasfordon som idag finns i kommunkoncernen ar 42 personbilar och latta lastbilar samt
4 minibussar, flera av dessa har nyligen kopts in. Saval biogasanvandningen som biogasens andel av
den totala bransleanvandningen forvantas darfor 6ka framover.

Ar 2020 ska alla personbilar och litta lastbilar koras pa fornybart bréansle. Enligt kommunens fordons-
och drivmedelspolicy ska fordonen i forsta hand koras pa biogas eller el. Nar detta inte ar mojligt
galler andra fornybara drivmedel.

3.3.2 Lessebo
Lessebo kommunkoncern har 35 personbilar och 34 l4tta lastbilar. Tva av personbilarna ar elfordon,
resten av fordonen ar dieseldrivna. Raknar man pa schablonvarden for antal fordon, korstracka per

14
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fordon och bransleforbrukning per korstracka sa innebar detta en totalanvandning av fordonsbransle
i kommunkoncernen pa ca 1 700 MWh fér 2017. Inga tankstallen for biogas finns i kommunen idag
men en klar vilja att etablera en biogasmack framfors.

VMCAB/Smaléndska Branslen har under 2018 sokt och erhallit stod ifran Klimatklivet till att anlagga
en biogasmack i Lessebo men tillrackligt med underlag saknades varfor projektet inte gick vidare i
kommunen. Med biogasdrivna regionalbussar skulle dock underlag for biogas finnas i kommunen.

3.3.3 Ljungby

Ljungby kommun innehar 200 personbilar samt 60 latta lastbilar och 6vriga fordon. Fordonen
anvande totalt under 2017 fordonsbranslen till en volym som, omraknat till energi, motsvarar ca
2100 MWh. Forbrukningen fordelade sig pa fem olika fordonsbranslen som i storleksordning &r
diesel, bensin, FAME, E85 samt eldrift. Fran 2018 finns dven biogas tillgangligt for tankning i
kommunen. Sex personbilar och tre latta lastbilar som gar pa biogas har kopts in. Ytterligare 12
fordon ar bestéllda och fler planeras att bestéllas. Framfor allt kommer biogas att prioriteras nar det
galler transportfordon. Saval biogasanvandningen som biogasens andel av den totala
bransleanvandningen férvantas darfor oka framéver. Kommunen har en verksamhetsplan for
upphandling av fordon som anger att de i forsta hand skall valja nagot av féljande fordon:

¢ Fordon som drivs med el.
¢ Fordon som drivs med andra biologiska drivmedel sdsom biogas.
¢ Laddhybridfordon med férnybart drivmedel som komplement.

3.3.4 Markaryd

Markaryd kommunkoncern har 64 personbilar, 45 |atta lastbilar, 4 tunga lastbilar, 5 traktorer och 18
stycken 6vriga motorfordon sasom brandfordon, terrangfordon etc. Fordonen drivs pa bensin och
diesel. Rdknar man pa schablonvarden for antal fordon, korstracka per fordon och
bransleforbrukning per korstracka sa innebar detta en totalanvandning av fordonsbréansle i
kommunkoncernen pa ca 1 900 MWh fér 2017.

Smalandska Branslen har under 2018 sokt och erhallit stod ifran Klimatklivet till att anlagga en
biogasmack i Markaryd och. Kommunen bekraftar att upphandling av biogasbilar och elfordon ar pa
gang for kommundagda bilar och att de har kontaktat Lanstrafiken Kronoberg och bett om
biogasdrivna bussar i lanstrafiken.

3.3.5 Vaxjo

Vaxj6 kommunkoncern innehar ca 330 stycken personbilar, 248 latta lastbilar, 17 tunga lastbilar, 24
traktorer och 72 stycken 6vriga motorfordon sasom mopeder, fyrhjulingar etc. Dessa anvande under
2017 fordonsbranslen till en volym som, omraknat till energi motsvarar ca 9 100 MWh. Detta
fordelade sig pa sju olika fordonsbranslen som i storleksordning ar HVO, diesel, E85, bensin, biogas,
ecopar och RME. Biogas med sina 522 MWh stod for ca 6 % av totalen och denna volym okar
succesivt. De biogasfordon som idag finns i kommunkoncernen &r 47 personbilar och 53 latta
lastbilar. Trenden for antalet biogasfordon i koncernen ar positiv.

Vaxjo kommun ska bli en fossilbranslefri kommunkoncern 2020. En av metoderna for att na dit ar att
styra mot en stdrre andel biogas- och/eller eldrivna fordon. Ett férslag pa ny policy for vilka fordon
som ska avropas i forsta hand ar pa vag upp i de politiska leden. Forslaget ar att biogas eller el ska
valjas i forsta hand.
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3.3.6 Aimhult

Almhult kommunkoncern innehar 65 personbilar, 45 litta lastbilar och 30 tunga fordon. Dessa
anvande under 2017 fordonsbranslen till en volym som, omraknat till energi motsvarar ca 4 000
MWh. Detta fordelade sig pa fem olika fordonsbranslen som i storleksordning ar diesel, ecopar,
bensin, biogas och etanol. Biogas med sina 85 MWh stod for ca 2 % av totalen. Idag finns 13 stycken
biogasfordon i kommunkoncernen. En ny fordonspolicy ar framtagen och kommunorganisationen ska
vara fossilbransleoberoende till 2025.

3.3.7 Region Kronoberg

Region Kronoberg innehar ca 138 stycken personbilar, 43 latta lastbilar, 1 tung lastbil, 4 traktorer och
12 6vrigt motorfordon sasom ambulanser, mopeder, fyrhjulingar etc. Dessa anvdande under 2018
fordonsbranslen till en volym som, omraknat till energi motsvarande ca 4 200 MWh. Detta férdelade
sig pa olika fordonsbranslen som i storleksordning &r Diesel, HVO, bensin, biogas och etanol. Biogas
med sina 210 MWh stod for ca 5 % av totalen och denna volym &kar succesivt. De biogasfordon som
idag finns i kommunkoncernen ar 42 personbilar och 1 latt lastbil.

3.3.8 Fordonsbransleanvandning i kommuner, regionen och lanstrafiken

Fordonsbransle- | Varav biogas | Varav biogas | Om 50 % biogas i

atgang totalt (MWh/ar) (%) regionen och

(MWh/ar) kommuner

60 % i Lanstrafiken

Alvesta 3400 301 9 1700
Lessebo 1700 0 0 850
Ljungby 2100 0 0 1050
Markaryd 1900 0 0 950
Tingsryd 2500 0 0 1250
Uppvidinge 1700 0 0 850
Vaxjo 9100 522 6 4550
Almhult 4 000 85 2 2 000
Region 4 200 210 5 2100
Kronoberg
Lanstrafiken 62 600 16 758 27 37 560
Kronoberg
Totalt 93 200 17 870 19 52 860

Tabell nr 4: Fordonsbransleatgang i kommuner, regionen och Lanstrafiken i Kronobergslan under 2017.

Tabell nr 4 visar den faktiska drivmedelsforbrukningen i lanet samt hur mycket biogas skulle ga at om
kommuners och regionens biogasforbrukning skulle uppga till 60 respektive 50 procent av den totala
bransleférbrukningen (kolumnen till hoger).
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Den totala fordonsbransleanvandning i kommuner, regionen och lanstrafiken i Kronobergs lan ar idag
ca 93,2 GWh per ar medan biogasanvandningen totalt ligger pa ca 17,9 GWh per ar. Detta ar 19
procent av totalen. Att stalla om till 100 procent biogas skulle, allt annat lika, innebara en 6kning av
den arliga biogasanvandningen med totalt ca 75,3 GWh. 100 procent biogas kanske inte ar realistiskt
men for att fa en uppfattning om vad en 6kning av biogasanvandningen skulle medféra for
produktionsbehov har, pa initiativ av Region Kronoberg, en dvning inspirerad av Kalmars kollektiv-
trafikupphandling gjorts dar 60 % av lanstrafikens drivmedelsanvandning bestar av biogas. Darutéver
har man gjort en uppskattning om dven 50 % av regionen och kommunernas fordon skulle ga pa
biogas. Resultatet blev 52,9 GWh vilket gott och val tacks av den produktionspotential om 65 GWh
som ar mojlig att realisera inom fem ar.

En mycket viktig faktor i sammanhanget ar bussarnas bransleférbrukning. Euro V-klassade
biogasbussar forbrukar i genomsnitt 5,8 kWh gas/km. De Euro VI-klassade bussarna har visat sig ha
en betydligt lagre energiférbrukning. Det finns svenska tester” gjorda i stadstrafik i vilka gasbussarna
visat sig endast forbruka halva denna gasmangd. Det skulle i sa fall innebéara att antalet bussar, eller
rattare sagt bussarnas koérstracka, kan dubbleras mot den idag utan att gasanvandningen 6kar om en
genomsnittlig bussflotta byts ut mot en med den senaste, branslesnala tekniken. Eftersom man i
Kronobergs lan har som mal att antalet resenérer i kollektivtrafiken ska 6ka med 3 procent arligen ar
detta mycket intressant information.

3.4 Tankstallen for biogas i kommunerna

| Vaxjo, Alvesta, Ljungby och Almhult finns det idag etablerade tankstéllen for biogas. Har har det
dven tagits fram riktlinjer for att fasa ut fossila drivmedel till férman fér fornybara dito dar biogasen
har sin givna plats. | Markaryd och Tingsryd ar tankstallen for biogas pa gang att etableras medan
Uppvidinge och Lessebo inte har nagra sadana satsningar pa gang inom den narmaste tiden.

| intervjuer har framkommit att det finns en allman vilja i regionen att fler tankstallen for biogas
etableras for att mojliggdra for fler att tanka gas. Detta efterfragas i Vaxjo, Almhult och Alvesta, som
redan idag har tankstallen, samt i Lessebo, som idag helt saknar tankstalle. idag finns dven intresse
att etablera tankstallen for flytande gas till tunga fordon.

Sex nya tankstallen i Kronobergs lan har beviljats stéd fran Klimatklivet. Det ar VMCAB/Smalandska
branslen som fatt stod till tankstallen for komprimerad biogas. Fordonsgas Sverige och Gasum har

beviljats stod till ett tankstalle vardera for flytande biogas. Gasum har for 6vrigt antagit en strategi

som innebar att 25 tankstéllen for flytande biogas kommer att etableras i Sverige.

7 Kraftig prisminskning fér biogasbussar med ny svensk teknik, Biogas Ost, 2018
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4. ldentifiera behov och potential av flytande biogas i lanet

Nér biogasen omvandlas fran gasform till vatskeform blir volymen ungefar 600 ganger mindre, vilket
gor att man kan transportera och lagra biogasen pa ett mycket mer effektivt satt. Flytande biogas och
naturgas (LNG/LBG) anvédnds darfor med fordel i langvaga tunga transporter, sjéfart och industri
vilket dven innebdar att den flytande gasen har en storre marknad an vad den komprimerade gasen,
som framst anvands lokalt, har. Idag finns darfor ett vaxande intresse for flytande biogas.

Nagot som ytterligare 6kar intresse for flytande gas ar att bade Scania och Volvo har kommit med
nya 410 — 460 hk lastbilsmodeller som gar pa LNG/LBG och som har en rackvidd pa 100 - 110 mil
som, jamfort med rackvidden fér komprimerad gas, ar mer dn dubbelt sa lang. De nya LNG/LBG-
lastbilarnas verkningsgrad &r i stort sett densamma som for motsvarande dieselbilar. Priset ar dock
hogre. Produktionskostnaden for flytande biogas ar hogre an for den uppgraderade gasen eftersom
det tillkommer ytterligare ett moment i form av forvatskning av den uppgraderade gasen. Samtidigt
ar de fornybara alternativen for tunga fordon farre. Tillgdngen pa hallbar HVO &r begrdnsat och den
fornybara elen, som dven den &r begransad, ar knappast ett alternativ for langvaga tunga
transporter.

Den marknadsundersékning som gjordes i projektet ”Flytande biogas till land och till sjéss”® visade
att intresse for nya drivmedel finns, men fér vardagsbruk ar det prisminimering som géller. Pa sikt
maste darfor kostnaden for LBG vara i paritet med konventionella drivmedel. Marknaden ser fram
emot styrmedel som ger 6kad efterfragan pa fornybara drivmedel. 1 en dromvarld ska fossil diesel
bli sa dyrt att man far betala for nedsmutsningen.” som en av de intervjuade uttryckte sig.

Det ar en lang rad omvarldsfaktorer som paverkar hur den faktiska marknaden for LBG kommer att
se ut framoéver men klart ar att intresset har 6kat. Bland dessa faktorer har teknikutveckling,
styrmedel, samarbeten etc. en stor betydelse. Aven vad aktérerna inom detta omrade gér idag, vilka
prognoser och vilken information man sprider, vilken infrastruktur som byggs upp och hur
marknadsintroduktionen sker kommer att ha betydelse.

Ar 2017 producerades 2.1 TWh biogas i Sverige. 65 % av den uppgraderades fér anvandning
huvudsakligen som fordonsgas. Den nationella biogasstrategin har en malsattning om 15 TWh/ar
biogas i Sverige ar 2030. Det ar inte omgjligt att minst 10 % eller 1,5 TWh av den behdvs i form av
flytande biogas.

Ser man pa forutsattningarna for flytande biogas i Kronobergs 1an sa ar det framfor allt i tunga fordon
dér behovet finns. | det sammanhanget ar det framst tva kommuner som sticker ut dvs. Ljungby och
Vaxjo. De tva ansokningar, som géller flytande biogas och som inlamnats till Naturvardsverkets
Klimatklivet-program, har blivit beviljade vilket 6kar chansen att vi i ndra framtid far se en satsning pa
flytande biogas till tunga fordon i lanet.

Ytterligare en intressant satsning som aven beror var region kom till under 2018 namligen statligt
stod till inrattande av ett Innovationskluster for flytande biogas med demonstrationsarenor runt omi
landet och tillhérande investeringsbidrag. Projektet gar under namnet Drive LBG.

8 Flytande biogas till land och till sjéss, Johansson, Energikontor Sydost, 2017
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5. Biogasfordon i regional kollektivtrafik

2017 ersatte biogasbussar i kollektivtrafik motsvarande 77 miljoner liter diesel, vilket minskade CO2-
utsldppen med dver 200 000 ton. ®Antalet bussar i yrkesméssig trafik i Sverige var 14 914 i januari
2018 varav ca 2 530 var gasbussar.® Antalet bussar som kér pa férnybara drivmedel i
kollektivtrafiken 6kar snabbt i Sverige och den sammantagna andelen fornybara drivmedel i
upphandlad kollektivtrafik 6kade till 86 procent 2017. '

Svenska marknaden for biogasbussar 2017

Van

Marknadsandel %  Hool

0,6%
Mercedes Irisbu
7% /oﬁs/—

= MAN/Neoplan = Scania = Solaris Volvo = Mercedes = Irisbus = Van Hool

Bild nr 1: Svenska marknaden for biogasbussar 2017. Kalla; Statistik om bussbranschen, 2018

| bilaga finns en férteckning éver utbudet pa biogasbussar idag.

° Dietl, Thomas, 2018
10 Sveriges Bussforetag, 2018 5. 6
11 Sveriges Bussforetag, 2018, s. 50
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6. Identifiera eventuella hinder for biogas i offentlig sektor

De hinder som kommit upp i diskussioner om biogas som ett drivmedelsalternativ i Kronoberg ar
framfor allt buller, energieffektivitet, bristen pa infrastruktur samt tillgangen pa gas.

6.1 Buller

Under sommaren och hosten 2013 mottog Vaxjo kommun fem klagomal pa de nya gasdrivna
stadsbussarna fran bostider i Hovshaga, Ostra Lugnet samt en i centrum. Klagomal géllde buller och
vibrationer. Sedan dess har problemet pa de drabbade linjerna undersokts. Bl.a. har flera
bullermatningar gjorts av saval Miljo- och halsoskyddskontoret som privata konsultforetag. Det som
man fann var att gasbussarna, som generellt har en lagre ljudniva an t.ex. dieselbussarna, avger ett
lagfrekvent buller vid acceleration och vid inbromsning. Aven om riktvarden inte éverskrids finns
darfor risk for sémnstérning inne i bostdderna eftersom bostddernas ljudisolering dr anpassat mer
efter hogfrekventa an lagfrekventa ljud.

Samma bussar anvands i Kalmar stadskdrna utan klagomal men i Vaxj6 gar trafiklederna narmare
bebyggelse. Samtidigt som de nya bussarna togs i trafik drogs daven en del nya busslinjer om och
antalet turer utdkades. Darfor ar problemet i Vaxjo troligtvis relaterat till den stadsmiljoé som
bussarna gar i. Vi har inte lyckats hitta ndgot annat stalle ddar man upplevt samma oldgenhet. | Vastra
Gotaland har man inte upplevt obehag av gasbussar utan menar att ottomotorn, som finns i
gasbussarna, generellt later mindre dn dieselmotorn som har en mer ojamn férbranning. Men all
trafik later och i Goteborg ar problemet i stéllet bullret fran sparvagnarna som gar 6ver vaxlar och
tjuter pa sparen. 1

6.2 Energieffektivitet

Gasmotorer har av tradition haft svart att na upp till sasmma energieffektivitet som motsvarande
dieselmotorn vilket har lett till att gasbussarnas korstracka har begransats. Detta har i sin tur har lett
till hogre kostnader fér drivmedel jamfért med motsvarande dieselbussar. Scania utlovar en kraftigt
forbattrad bransleekonomi i sin senaste gasbuss. Fragan belyses i kapitel 3.3.8 Fordonsbransle-
anvandning i kommuner, regionen och lanstrafiken. Enligt Yvonne Aldentun pa Kalmar Lanstrafik
(KLT) ar det stor skillnad i energieffektiviteten mellan de nya (Euro V1) och de dldre (Euro V) bussarna.
KLT kommer att kunna uppvisa resultat av matningar under férsta halvaret 2019.

6.3 Infrastruktur

Trafikforetagen ser till att de finns bussdepaer dar de behdvs. Generellt behovs ca 15 bussar pa en
ort for att det ska finnas underlag for en depa. De kan byggas av energibolaget som levererar gasen
eller av trafikbolaget. Var de placeras beror pa var bussoperatorerna vill ha sina bussar. Kommunen
overlater mark, anvandningsomradet maste vara godkant i detaljplanen och det maste finnas
miljotillstand. For att tankstéallen ska 6verleva ar det dven viktigt att det kommer fler gasbilsdgare.

Idag finns en bussdepa i Vaxjo med plats for langsamtankning av 50 bussar vilket innebér att
bussarna tankas nar de star uppstéllda dar, i regel 6ver natten. Pa andra sidan vagen finns mark dar
man skulle kunna fa plats for snabbtankning av bussar som gar i regiontrafiken. De publika
tankstallen for personbilar och latta fordon som redan finns eller som kommer att byggas, skulle
dven kunna utrustas med snabbtankning av bussar om behov finns. Lansstyrelserna i Sverige haller

12 petra Bosson, E.ON Energilésningar
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for ndrvarande pa att ta fram infrastrukturplaner. | arbetet ingar dven att kartlagga tankstallen/vita
flackar samt att oka efterfragan pa fornybara branslen.

7 Goda exempel fran upphandlingar

7.1 Kollektivupphandlingen i Kalmar 2016

Kalmar lans kollektivtrafikupphandling som avslutades i april 2016 med trafikstart i augusti 2017 har
ront stor uppmarksamhet bade i Sverige och utomlands. Framfor allt var det de skallkraven som man
stallde pa biogas, att kostnaden blev ldgre an forvantat och det faktum att ingen overklagade, som
har vackt stort intresse. Upphandlingen, som har fatt spridning bade i Sverige och i 6vriga varlden har
fatt namnet "Att gora ett Kalmar”.

En dialog mellan kommuner, trafikféretag + politiken kring miljokraven inleddes sommaren 2014, tre
ar i forvag. Landstingets politiker enades i dialog med fackliga organisationer om hérnstenarna i
upphandlingen. En av hornstenarna var miljoinriktning dar kravet sattes till 100 procent fossilfrihet
med biogas som huvudinriktning. Kravet som stélldes pa drivmedlen var darmed:

e Ett drivmedelsalternativ i delar av starka strak (E22) och i stadstrafiken: biogas. Utvardering
skedde endast med pris. Motsvarar 60 procent av den totala upphandlingen.

e Fem drivmedelsalternativ i 6vrig trafik: biogas, HVO, grén el, RME och etanol. Miljonytta
kombineras med pris. Motsvarar 40 procent av den totala produktionen i upphandlingen

Sedan dess har Kalmar Lanstrafik dven genomfort en upphandling av serviceresor. Kravet var 100 %
fossilfritt varav 75 % biogas. Eftersom ingen overklagade beslutade regionstyrelsen i februari 2019
om tilldelning av nya avtal gillande serviceresor, nartrafik och skolskjuts for perioden 2020 - 2025.
Vardet av upphandlingen, som omfattade 107 fordon, var 670 Mkr. Trafikstarten ar den 1 januari
2020. Eftersom det visade sig att det fanns biogas i alla fordonsklasser utom D2 = buss upp till 19
passagerare blev det tvingande med biogas déar det finns tankstalle. Dar mack inte finns kravdes tva
anbud varav en med biogas. Kommer en mack till stand, ar kravet biogas.

7.2 Region Jonkopings lan

Den pagaende kollektivtrafikupphandlingen i Jonkdpings lan bygger pa éverenskommelsen mellan
Region Jonkopings 1an och alla dess 13 kommuner. Den innebar en prioritering av biogas som
drivmedel i kommande kollektivtrafikupphandlingar med ett arligt volymatagande pa minst 36 GWh
biogas. | stadstrafiken kommer el och biogas vara huvudalternativen. Palmolja accepteras inte och
det finns tydliga krav pa CO,-reduktion. Just nu upphandlas regiontrafiken som har trafikstart 2020.%3

Jonkopings Lanstrafik har 32 gasbussar i stomlinjetrafik. De har fungerat bra men nu ar de pa slutet
av sin livslangd och ska snart bytas ut. Kritiken har varit att andelen naturgas periodvis varit for hog.
Detta har forbattrats under de senaste aren. Stadstrafiken har trafikstart 2021 men redan nu byts
nagra av bussarna ut. Det blir Iatthybrider som gar pa biogas och el pa stomlinjerna. Nar
upphandlingen av stadstrafiken &r klar ar intentionen att alla bussarna i innerstaden ska ga pa el och
hybridbussarna flyttas till tvasiffriga linjer som gar till villaférorter. 14

13 Qverenskommelse kring biogas i Jénkdpings 13n 2018-01-08
14 Carlos Pettersson, Energikontor Norra Sméland
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7.3 Vastra Gotaland

| Vastra Gotaland pagar kollektivtrafikupphandling som férvéntas bli klar sommaren 2019. Den bestar
av ett stort antal paket innefattande linjer inom stads-, express- och regiontrafik. Vasttrafik har valt
att krdva 100 procent biodrivmedel for samtliga branslen. Daremot undanbeds varken palmolja eller
PFAD. De CO,-reduktionskrav som man har stéllt pa flytande och gasformiga branslen skiljer sig at.
For biodiesel ar kravet 20 procent reduktionsplikt men for biogas ar kravet 80 procent.

For att fa fin biogas och god koldioxidreduktion ar en bra kombination 100 % biogas med 80% CO2-
reduktion. Med samma siffror applicerat till andra biodrivmedel dvs. 100 % biodrivmedel och 80 %
CO2-reduktion, sorteras “fula” dieselalternativ bort och kvar blir fin HVO som gjorts pa slakteri,
frityroljor m.m. samt RME. Upphandlingen &r inte klar men eftersom tidtabellen som Vasttrafik vill
att trafikoperatoren ska kéra omfattar 100-talet bussar och det finns ett gaskrav sa kan man tanka sig
att det blir ca 100 gasbussar. Intressant blir den dndring som Vasttrafik precis gjort dar man i ett
tidigare gaskravstallt omrade nu tillater option pa el. Trafikomradet omfattar ca 40 bussar — har blir
mycket spannande att se hur férdelningen blir.*

7.3.1 Samhallsekonomisk analys av biodiesel, biogas och el i bussar for kollektivtrafik (VL)

IVL Svenska Miljoinstitutet gjorde under 2017, pa uppdrag av Vastra Gotalandsregionen, infor deras
kommande beslut kring de storre upphandlingarna av kollektivtrafik, en samhallsekonomisk analys av
biodiesel, biogas och el i bussar.® Utgdngspunkten fér studien var att underséka om det gick att
kvantifiera dven andra samhéllsnyttor dn hog reduktion av vaxthusgaser samt goda effekter pa hélsa
for att kunna vaga samhallsekonomisk nytta mot eventuella merkostnader i en beslutssituation.

Den studie som gjordes skiljer mellan berakningsbara och icke berdakningsbara effekter. De faktorer
dar samhallseffekten med rimlig kvalitet har kunnat berdknas inom ramen for projektet, ar framst
sadana som direkt paverkar manniskor i stadsmiljon. Det ar framst buller och luftkvalitetpaverkande
utsldpp. Aven klimatp&verkan kan till stora delar beriknas ur ett samhillsnyttoperspektiv, men
troligen lagre varderat an de verkliga effekternas kostnader.

Analysen kommer till foljande slutsatser vad betraffar de berdkningsbara samhallseffekterna:

= | regiontrafiken framstar biogas som det alternativ som ger den béasta totala berakningsbara
samhallsnyttan dven om biodiesel inte ligger langt efter.

= Samhallseffekterna fér de berdkningsbara nyttorna framstar totalt sett som storst for elbussar i
stadstrafik, sarskilt i bullerstérda omraden.

= Den nésta storsta samhallsnyttan ar samhallseffekter rorande minskad klimatpaverkan. Dar
framstar bade biogas, el och biodiesel som goda alternativ forutsatt att ratt substrat anvands och
krav i upphandling stélls sa att de samre alternativen i produktionen inte anvands.

= Vid berdkning av de olika branslenas klimatutslapp i regiontrafik ur ett livscykelperspektiv visar
resultatet att biogas medfor lagst utslapp. Till skillnad fran stadstrafik ar elbussar exkluderade da
de annu inte har sets som ett fullgott alternativ i regiontrafik.

15 petra Bosson, E.ON Energilésningar AB
16 VL U 5822 Samhillsekonomisk analys av biodiesel, biogas och el i bussar for kollektivtrafik

22



REGION
KRONOBERG

Samhallsnyttan avseende luftkvalitet (partiklar och kvaveoxider) mellan de olika alternativen ar
marginell. Detta beror pa att utslappskraven kopplade till de nya EURO VI motorerna minskat
utslappen till sa Iaga nivaer att de negativa samhallseffekterna blir marginella.

En annan viktig faktor for bedémningen av samhallsnyttan ar vilka investeringar som redan ar
gjorda avseende insamling och behandling av matavfall samt cirkuldar ekonomi.

Andra aspekter att ta hansyn till vid val av drivmedel enligt IVL:s rapport ar:

Biogodsel ar ytterligare en produkt som uppstar vid produktion av biogas och som innehaller alla
de nadringsamnen som finns i avfallet fran borjan. Genom rotning av avfall for biogasproduktion
skapas darfor biogddsel som sluter kretsloppet genom att aterfora naringsdmnen och som
dessutom kan ersatta andra godselmedel. Biogddsel kan dven anses ha ett marknadsvarde som
kan varderas.

HVO fran tallolja. Tallolja &r en begransad resurs som huvudsakligen finns tillgdnglig i
Skandinavien, USA och Kanada. Tallolja ar en restprodukt fran massa- och pappersindustrins
sulfatbruk som kan utgéra ravara vid produktion av HVO. Den tillgangliga potentialen for HVO
tillverkad fran svensk tallolja &r ca 1,3 — 1,8 TWh/ar baserat pa dagens pappersmassaproduktion i
Sverige. Viktigt att notera ar att det inte ar efterfragan pa tallolja som styr produktionen utan det
ar efterfragan pa pappersmassa.

Ur ett regionalt utvecklingsperspektiv ger biogas de storsta fordelarna genom sin koppling till
kretsloppet medan el kan innebara en forsamring eftersom elproduktion inte bidrar till den
cirkulara ekonomin och kan konkurrera ut de alternativ som goér det.
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Bild nr 2: Biogas i kretslopp, Energigas Sverige

Forfattarna till rapporten kommer fram till att det finns fér-och nackdelar med alla branslen och
drivlinor. Genom att styra mot en mix av drivlinor och bréanslen kan fler nyttor uppnas. Sjélva valet av
mix behover goras i en politisk avvagning mellan mal som finns avseende klimat, regional utveckling,
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resande och energieffektivitet i relation till de kostnader som ar kopplade till de olika alternativen. En
sadan avvagning behover goras innan man gar i upphandling.
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8 Slutsatser

Nar Region Kronobergs lan nu star infor en ny kollektivtrafikupphandling &r kravet att samtliga
fordon i den upphandlade trafiken ska kdras pa fornyelsebara branslen samt att resandet ska oka
med tre procent per ar. De klimatpaverkande utsldappen foreslas vara hogst 2,5 ton per invanare och
kvoten mellan forbrukad och egentillverkad energi (férnybar) ska forbattras dvs. man ska vara pa vag
mot ett plusenergilan.

For att se vilken roll biogasen kan ha i den kommande upphandlingen har regionen tillsammans med
lansstyrelsen bett att fa ett kunskapsunderlag med sarskild fokus pa féljande omraden:

e Tillgdngen pa biogas

e Utbudet av biogasfordon for regional kollektivtrafik

e Eventuella hinder sasom buller, infrastruktur och energieffektivitet
e Goda exempel fran andra upphandlingar

Tillgangen pa biogas

Efter samtal med lanets biogasproducenter ar det tydligt att tillgdngen pa biogas inte ar nagot
hinder. Idag produceras ca 31,5 GWh/ar biogas i lanet. Potentialen ar dock mycket storre. P4 fem ars
sikt &r det mojligt att mer an férdubbla produktionen till ca 65 GWh/ar i de tva anlaggningar som
redan finns. Dels anvdnds idag bara halva godselmangden fran deldgare i Alvesta Biogas, dels har ett
gemensamt avfallsbolag mellan fem kommuner i Kronobergs lan startat i borjan av 2019, vilket
kommer att 6ka tillgangen pa substrat som kan férbehandlas och rotas i Vaxjo. Skulle behovet av
biogas vara mer dn 65 GWh/ar, finns forutsattningar att bygga en helt ny biogasanlaggning i lanet
vilket skulle tacka i stort satt hela den offentliga sektorns nuvarande behov. Saledes bestams
potentialen pa andra grunder. Finns det politisk vilja att stalla om befintlig fordonsflotta till biogas
och, i sa fall, hur stor andel av fordonsflottan vill man stalla om till detta bransle?

Utbudet av fordon och energieffektivitet

Fordonsmodeller finns pa marknaden for att stalla om i stort sett kommunernas hela fordonsflottor.
Aven nar det giller latta fordon finns gasbilar till i princip alla behov. Antalet bussar som kér pa
fornybara drivmedel i kollektivtrafiken 6kar snabbt i Sverige och det finns flera méarken att vélja pa
(bilaga). Erfarenheter av de nya EURO VI bussarna som nu finns pa marknaden ar mycket positiva. De
som kor dessa bussar bevittnar om stora minskningar i energiférbrukningen. | vissa fall har man
t.o.m. fatt fram resultat dar energiférbrukningen har halverats. Det bor vara intressant att ta del av
de matningar som nu gors bl.a. i Kalmar lan.

Infrastruktur

Idag finns redan infrastruktur i lanet i form av en bussdepa for 50 bussar i Vaxjo samt fyra tankstallen
for komprimerad gas. Dessa skulle kunna upprustas med snabbladdning fér bussar. Ytterligare
tankstallen planeras i Markaryd och Tingsryd. Generellt har de tankstallen som byggs idag sa stor
kapacitet att det dven gar att tanka bussar pa dem. Infrastrukturen ar heller inget problem eftersom
trafikbolagen ser till att depaerna finns dar de behovs. Parallellt med infrastruktur fér komprimerad
gas pagar arbete att fa till tankstallen for flytande biogas i lanet. Tva sadana tankstéllen har redan
beviljats bidrag fran Klimatklivet. Kommer de till stand innebar det att dven tunga fordon kan kéra pa
biogas.
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Buller

En stor fraga i Vaxjo har varit det buller som man har upplevt att biogasbussarna ger upphov till.
Problemet har utretts noggrant. Det som man har kommit fram till ar att orsaken ligger i
kombinationen av den stadsmiljé bussarna gar i, dvs. ndra bebyggelse, och det lagfrekventa ljud som
bussarna avger vid inbromsning och acceleration. Eftersom detta upplevs storande av de som bor i
berorda fastigheter skulle man kunna utnyttja den tid som finns kvar av gallande avtalsperiod for att
testa andra typer av bussar framfor allt i de linjer dar problemet har uppstatt. Till exempel skulle man
kunna testa att kora med elbussar vars motorer inte avger nagot ljud alls. Det enda man hor ar det
ljud som kommer fran dacken. Ett annat alternativ ar att gora ett studiebesok till Jonkdping dar man
kommer att satta el-biogashybrider i trafik for att se om de skulle kunna vara ett alternativ.
Ytterligare en mojlighet ar att testa de nya bussarna som har EURO VI motorer for att testa om de gar
tystare.

Goda exempel fran upphandlingar

De fall dar man har lyckats bast med upphandlingar ar ndr man har satt skallkrav pa biogas. Stéller
man bara krav pa fornybart eller satter olika utslappsmal for flytande och gasformiga drivmedel far
biogasen svart att konkurrera. Om man inte kan eller vill satta skallkrav pa biogas ar alternativet att
satta samma krav, till exempel 100 % fornybart och 80 % reduktion av CO2-utsldappen, pa saval
flytande som gasformiga biodrivmedel. Da far man ratt substrat och undviker att de sdmre
alternativen anvands. | stallet far man den basta kvaliteten vad betraffar alla drivmedlen.

Nar ska man da stalla krav pa biogas?

Det beror pa de mal- och strategier som man har och de férutsattningarna som finns i den egna
regionen. Lansstyrelsen har pekat ut 6kad biogasproduktion i regionen, bade fran jordbruket och
kommunalt avfall, som en strategiskt viktig atgdrd om man ska lyckas med att bryta beroendet av
fossila branslen. Har regionen dessutom som mal att bli ett plusenergildn bér man forstas producera
den energi som det finns goda forutsattningar till. Har man investerat i biogasproduktion, insamling
av matavfall, forbehandlings- och uppgraderingsanlaggningar, borde man rimligtvis utnyttja de
gjorda investeringarna.

| och med de nya EURO VI motorerna har skillnaderna mellan olika fornybara branslen minskat, inte
bara nar det géller energieffektivitet utan aven vad betraffar utslapp av partiklar och kvaveoxider.
Fordelarna med just biogas ar att den ar lokalt producerad vilket ger forsorjningstrygghet samtidigt
som den sluter kretsloppet och ger tva produkter: biogas och biogodsel.

Vid val av biogas som drivmedel, bor man inleda en dialog mellan kravstallare, trafik- och energibolag
samt producenter av biogas. Denna process ar nodvandig eftersom alla delar produktion, distribution
och konsumtion maste komma till samtidigt. Till syvende och sist ar det efterfragan som styr hur
mycket biogas som produceras och det kravs ett avtal med kunden innan de andra delarna kan
komma pa plats.
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9 Kallor
Intervjuer

Yvonne Aldentun, Kalmar Lanstrafik

Joakim Aspman, E.ON Energilosningar

Petra Boson, E.ON Energil6sningar

Joakim Granefelt, Alvesta Biogas

Stefan Hermansson, VMCAB/Smalandska branslen
Steve Karlsson, Vaxjo kommun

Carlos Pettersson, Energikontor Norra Smaland
Simon Sandberg, Bergkvarabuss
Miljésamordnare kommuner:

Cecilia Axelsson, Almhults kommun

Asa Garp, Lessebo kommun

Henrik Johansson, Vaxjé kommun

Marita Lorentzon, Alvesta kommun

Hanna Stigmar, Markaryds kommun

Hanna Svahnstrom, Ljungby kommun

Cecilia Birgersson, Region Kronoberg genom Johanna Bergstréom

Jessica Gunnarsson, Serviceresor Kronoberg

Rapporter

Biogas Ost (2018), Kraftig prisminskning fér biogasbussar med ny svensk teknik

Dietl, Thomas (2018), Biogasbussar billigare.

Energigas Sverige (2017), Gasbussar och kollektivtrafik

Energikontor Sydost (2017), Flytande biogas till land och till sjéss

IVL U 5822 Samhallsekonomisk analys av biodiesel, biogas och el i bussar for kollektivtrafik
Sveriges Bussforetag (2018), Statistik om bussbranschen

Trafikupphandling 2012, Tilldelningsbeslut, Lanstrafiken Kronoberg

Trivector Traffic, Rapport 2017:44, Version 1.0 Framtidens bussar och drivmedel i Kronoberg Infér ny
avtalsperiod 2023
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Skrivelser angaende buller:
Maitningar av trafikbuller, Buller fran busstrafik i Vaxjo stad, AF Infrastructure AB, 2014-03-24

Delegationsbeslut, Dnr. 2014.0694 Dpl 425 2017-01-17, Vaxjo kommun Miljé- och
halsoskyddsnamnden

Svar pa foreldggande fran miljo- och halsoskyddsnamnden till Vaxjo kommun fran Region Kronoberg,
17RK203-6, 2017-04-12

Indikerande ljudnivamatning av buller fran stadsbussar i sovrum pa fastigheten Hundkaxet 5,
Sandsbro Dnr. 2016.1280 Dpl. 425 2017-08-03, Vaxjo kommun Miljé- och halsoskyddsnamnden

Indikerande ljudnivamatning av buller fran stadsbussar i sovrum pa fastigheten Nattviolen 1,
Sandsbro Dnr. 2016.1280 Dpl. 425 2017-08-03, Vaxjo kommun Miljé- och halsoskyddsnamnden

Overklagande av féreldggande 2018-09-25, dnr 2018-00048, Advokatfirman Lindmark Welinder AB,
Strategidokument

Grona Kronoberg 2025, Utvecklingsstrategi for Kronobergs |an under arbete

Forslag till nationell biogasstrategi 2.0, Energigas Sverige 2018

Regional strategi och handlingsplan for biogas till fordon i Blekinge, Kalmar och Kronobergs lan,
Atgirder 2014 — 2017 med utblick 2020, Energikontor Sydost 2014

Statistik om bussbranschen, Sveriges Bussforetag, 2018

Trafikférsorjningsprogram Region Kronoberg 2016 - 2025

Atgardsprogram for miljomalen i Kronobergs 13n 2019 — 2025, Lansstyrelsen i Kronobergs lan

Overenskommelse kring biogas i Jénképings ldn, 2018

10 Bilagor

Utbud av biogasbussar
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Protokollsutdrag y
Motesdatum: 2018-10-23
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Utredningsuppdrag drivmedel
(18RGK1655)

Beslut
Trafiknimnden beslutar

att uppdra at trafikdirektoren att genomféra utredning angiende drivmedel infor
upphandling av framtida busstrafik i Kronobergs lin i enlighet med utredningsuppdrag i
beslutsunderlag.

Sammanfattning

Infor upphandling av busstrafik i1 linstrafiken, har trafikndmnden att ta stéllning till
vilket drivmedel som ska anvindas. For att kunna ta stillning till det krdvs bra underlag.

Foreslas att trafiknimnden ger 1 uppdrag at trafikdirektoren att genomféra en utredning
avseende drivmedel. Utredningen ska bl.a. ge svar pa ekonomi, infrastrukturbehov och
investeringsméjligheter vid respektive alternativ, val av teknik vid eldrift, tillgang till
biogas, biodiesel eller el, behov av férindringar i bussarnas kérningar f6r att genomfora
forslagen.

Forslag till beslut
Foreslas att trafikndmnden beslutar

att uppdra at trafikdirektoren att genomféra utredning angiende drivmedel infor
upphandling av framtida busstrafik i Kronobergs lin.
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Missiv beslutsunderlag -
Diarienr: 19RGK67
Handlaggare: Ulf Petersson
Datum: 2019-03-14 '
REGION
KRONOBERG

Trafiknamnden

Manadssammandrag for trafiknamnden februari 2019

Forslag till beslut
Trafiknamnden godkidnner manadssammandrag februari 2019 for trafiknimnden
och 6verlimnar den till regionstyrelsen for information.

Sammanfattning
Det ekonomiska resultatet for januari — februari 2019 uppgar sammanlagt till — 1,1
miljoner kr.

Prognos for helaret 2019 lamnas i samband med delarsrapporten f6r mars.

Den totala sjilvfinansieringsgraden for linjetrafiken uppgick till 54,0 % f6r januari
- februari 2019.

Carina Bengtsson Thomas Nilsson
Trafiknimndens ordforande Trafikdirektor
Bilaga: Manadssammandrag februari 2019 61 trafiknimnden
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Resultatuppfoljning per kostnadsstalle

Manad: Januari — Februari 2019 Rullande Arsbudget
zﬁf)“"a"ak“ing Utfallack  P%99°'  pifferens | 12 man 2019
Lanstrafikens
Kansli -5561 -5947 386 -31284 -33 650
Teknik och
omkostnader -4 147 -3 876 -271 -22 729 -23 257
Marknadsforing -630 -1233 603 -6 654 -7 400
Utrednings-
uppdrag -41 -167 125 -666 -1 000
Regiontrafik -21 020 -19 378 -1642 -125416  -123 500
Viaxjo6 stadstrafik -12 095 -12 047 -48 -74 000 -75 300
Almhults
stadstrafik -155 -200 45 -1110 -1200
Krosatag -7 615 -7 400 -215 -51.007 -45 200
Oresundstag -1 906 -1 550 -356 -1372 -10 500
Pagatag -263 -283 20 -1591 -1700
Vidarefakturering
tagtrafik 0 0 0 0 0
Anropsstyrd trafik -662 -917 254 -3732 -5 500
Serviceresor -198 -198 0 -793 -679
Sjukrese-
administration 0 0 0 0 0
Fardtjanst-
avdelning -52 -52 0 -139 -111
Abonnerad
skolskjuts 0 0 0 -200 0
Totalsumma -54 345 -53 248 -1 097 -320 693 -328 997




Kommentar:
Periodens resultat dr totalt 1 097 tkr ldgre 4n budget.

Underskottet beror i forsta hand pa regiontrafik buss som ligger 1 642 tkr under budget, varav
585 tkr avser ligre intdkter in budget och 1 057 tkr avser hégre kostnader 4n budget. Resultatet
for regiontrafiken kommer att analyseras ytterligare i samband med delarsrapporten f6r mars.

Den férsta prognosen for 2019 limnas i samband med delarsrapporten for mars.

Resandet for perioden mars 2018 — februari 2019 6kade med 4,3 % f6r Vixjo stadstrafik och
med 3,2 % for regiontrafiken jamfért med samma period tidigare éar (exklusive skolkort).

Det samlade betyget fér NKI (n6jd kundindex) enligt Kollektivtrafikbarometern var 66 % for
perioden mars 2018 — februari 2019 vilket var of6rindrat jamfort samma period tidigare ar.

Betyget for n6jdhet med den senaste resan enligt Kollektivtrafikbarometern var 82 % for
perioden mars 2018 — februari 2019 vilket var nigot ligre 4n for samma period tidigare ar (83 %).

Betyget for néjdhet med bemétandet enligt Kollektivtrafikbarometern var 71 % f6r perioden
mars 2018 — februari 2019 vilket var ligre 4n f6r samma period tidigare ar (79 %).

Marknadsandelen enligt Kollektivtrafikbarometern var 13,7 % f6r perioden mars 2018 — februari
2019 vilket var ldgre 4n f6r samma period tidigare ar (15,7 %).

Fr.o.m. 2019 redovisas Krdsatigstrafiken som ett gemensamt tigsystem.

Resandet i Vixjo stadstrafik 6versteg i januari 2019 f6r forsta gangen 400 000 resor f6r en
enskild manad.

Vixj6 stadstrafik slog torsdagen den 7 februari nytt resanderekord for en enskild dag med
19 751 resor.

De totala intikterna f6r mobilbiljetter har 6kat med 80 % f6r perioden mars 2018 — februari 2019
jamfort med samma period tidigare ar.



Sjalvfinansieringsgrad per trafikslag (linjetrafik)

Trafiks] Intékter tkr Kostnader tkr jan:/:ari- Jémf:’/irelse Jémfot/irelse %
i januari- januari- . ° ° Prognos

rafstag februari 2019 februari 2019 fe;g:'g" Bt e 2019

C)resundstég 19 787 21 693 91,2% 99,6% 92,0%

Almhults

stadstrafik 266 421 63,2% 57,0% 55,6%

Regiontrafik

buss 16 936 37 957 44.6% 44.1% 43,9%

Vixjo

stadstrafik 9 261 21 356 43,4% 38,8% 39,2%

Krosatag 4 060 11 674 34,8% 31,6% 35,6%

Pagatig 134 397 338%  332%  32,0%

SUMMA 50 444 93498 54,0%  53,4%  53,2%

Kommentar:

Sjalvfinansieringsgraden f6r januari - februari 2019 4r 54,0 % vilket 4r hogre dn Bokslut 2018

(53,4 %) och Budget 2019 (53,2 %).

Sjalvfinansieringsgraden f6r motsvarande period 2018 var 54,7 %.

Prognos for 2019 limnas vid delarsrapporten i mars 2019.



(i procent av ordinarie arbetstid)

JANUARI - FEBRUARI 2019

JANUARI - FEBRUARI 2018

Centrum Totalt Kvinnor Man Totalt Kvinnor Man
5,3 7,7 2,6 8,3 12,9 3,0
Lanstrafiken Gemensamt
Uppdragsverksamhet 97 14,8 23 12,7 17,6 35
Trafik
6,9 10,4 2,5 9,9 14,8 3,1
Kommentar:

Den totala sjukfranvaron har minskat jamfért med motsvarande period férra aret.
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Missiv beslutsunderlag y -
Diarienr: 18RGK362
Handléggare: UIf Petersson, '
Datum: 2019-04-18
REGION
KRONOBERG

Trafiknamnden

Erbjudande om sommarlovskort 2019

Ordférandes forslag till beslut
Foreslas att Trafikndmnden beslutar att limna erbjudande till lanets kommuner om
sommarlovskort 2019 i enlighet med upprittad tjansteskrivelse.

Sammanfattning

Under 2018 erholl Lanstrafiken Kronoberg 7,3 miljoner kr fran Trafikverket
avseende sommarlovskort till ungdomar efter beslut av regeringen. Stodet fran
Trafikverket 2018 innebar ca 500 kr per skolungdom med preliminirt berdknat
antal drygt 14 400 ungdomar i Kronobergs lin.

Pa initiativ fran en kommun i linet har férfragan stillts till Lanstrafiken om ett
lokalt sommarkortserbjudande till kommunerna 2019. Motivet till detta dr bl.a. att
resandeSkningen under 2018 sigs som en stor succé samt att inget statligt stod
kommer att limnas under 2019.

Carina Bengtsson Thomas Nilsson
Trafiknamndens ordforande Trafikdirektor
Bilaga:  Erbjudande om sommarlovskort, tjinsteskrivelse
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Beslutsunderlag y -
Diarienr: 18RGK362
Handlaggare: Ulf Petersson, '
Datum: 2019-04-11
REGION
KRONOBERG

Erbjudande till lanets kommuner om sommarlovskort
2019

Arende

Under 2018 erholl Linstrafiken Kronoberg 7,3 miljoner kr fran Trafikverket
avseende sommarlovskort till ungdomar efter beslut av regeringen. Stodet fran
Trafikverket 2018 innebar ca 500 kr per skolungdom med preliminirt beridknat
antal drygt 14 400 ungdomar i Kronobergs lin.

Det avgiftsfria resandet under sommarlovet 2018 omfattade skolungdomar som
slutat arskurserna 6-9 i grundskolan eller arskurs 1 och 2 1 gymnasieskolan i linet.
Satsningen i Kronoberg omfattade enligt sdrskilt beslut dven de skolungdomar
som hade ritt till firdtjanst.

Med hinsyn till de kostnader som Linstrafiken hade for distribution m.m. av
sommarlovskorten och till de jaimférbara intdkter som ldnstrafiken hade under
2017 sa innebar sommarlovssatsningen en 6kad nettointakt 2018 med ca 5,4
miljoner kr jimfért med 2017.

Enligt berdkningar 6kade ungdomarnas resande med 94 % under 2018 jaimfort
med 2017.

Totalt delades ca 15 800 sommarlovskort ut till ungdomar i Kronobergs lin 2018
(inklusive dubblettkort).

Pa initiativ fran en kommun i linet har forfragan stillts till Lanstrafiken om ett
lokalt sommarkortserbjudande till kommunerna 2019. Motivet till detta dr bl.a. att
resandeSkningen under 2018 sdgs som en stor succé samt att inget statligt stod
kommer att lamnas under 2019.

Foljande forslag foreslas dirfor att limnas till linets kommuner.

Léinets kommmuner erbjuds att kipa ett sommarlovskort 2019 for utdelning till ungdomar
Jolkbokfirda i den egna kommunen fodda 2001 — 2006. Sommarlovskortet har linsgiltighet
tag och buss under perioden 17 juni — 17 augusti. De kommuner som bestiller kort maste gira
detta senast den 21 may for att korten skall kunna produceras och distribueras till kommunen.
Léinets kommmuner datar sig att skita distributionen av korten inom den egna kommunen samt
att ange en kontakitperson gentemot Lanstrafiken. Respektive kommun som bestiller
sommarlovskort 2019 betalar 250 kr exklusive moms per kort. Skulle samtliga dtta
kommuner i linet bestélla sommarlovskort sanks priset till 210 kr exklusive moms per kort.

Som jimforelse giller foljande sommarlovserbjudande till enskilda resenirer enligt
Lanstrafiktaxa 2019:

Sommarlovskortet giller f6r ungdomar t.o.m. 19 ar, for obegriansat resande under
tva sommarmanader (17 juni — 17 augusti) och finns i f6ljande varianter:



Beslutsunderlag

Diarienr: 18RGK362
Handlaggare: Ulf Petersson,
Datum: 2019-04-11

Sommarlovskortet, lin tag & buss 1 080 kr (ordinarie pris 2 160 kr)
Sommarlovskortet, lin buss: 930 kr (ordinarie pris 1 860 kr)
Sommarlovskortet, stadstrafik: 405 kr (ordinarie pris 810 kr)

Forslag till beslut

Foreslas att Trafikndmnden beslutar att limna erbjudande till linets kommuner om

sommarlovskort 2019 i enlighet med upprittad tjansteskrivelse.

[
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Svar pa motion N .
Diarienr: 19RGK317
Handlaggare: Jessica Hultmark, '
Datum: 2019-03-29
REGION
KRONOBERG

Trafiknamnden

Svar pa motion — Angaende sjukresor med Linnéan

Ordférandes forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden rekommenderar regionfullmiktige besluta

att motionen diarmed anses besvarad.

Sammanfattning

Vinsterpartiet har i en motion foreslagit att uppdra at Lanstrafiken Kronoberg att
utreda hur hallplatserna f6r Linnéan bittre kan utformas for att underlitta for
Linnéans resenarer.

Serviceresor var redan uppmirksammade pa utmaningen som uppstod pa grund av
forindrade restider och borjade arbeta med en 16sning direkt. From 2019-03-25 ar
aktuell hallplats andrad/flyttad dit det finns bade vintrum och toaletter.

Svar pa motion

I tidigare avtal -2018-05-30 avgick Skanelinnéan med en avging dagligen fran
Vixj6 kl. 07.45 och ankom hallplats virdcentralen Almhult k1. 09.05.
Virdcentralen var da 6ppen sa att passagerare kunde anvinda sig av vintrum och

toaletter. Aven pa aterresan fungerade detta di Linnéan ankom till Almhult
kl.15.45.

I nytt avtal -2018-06-01 utékades trafiken med tvd avgangar dagligen; avgang
k1.06.30 med éterresa kl.12.30 respektive avgang kl. 09.30 med aterresa kl. 12.30.

Ankomsttiden till virdcentralen i Almhult blev da kl. 07.25 (VC Almhult 6ppnade
08.00) och ankomsttiden p4 den sena aterresan blev kl. 17.50 (VC Almhult stingde
17.00)

Serviceresor tog da en kontakt med Hilso- och sjukvarden for att hitta en 16sning
for att komma in vintrum utanfor 6ppettider, men da vardcentralen under denna
tid overgick 1 Achima Cares regim gjorde det att Region Kronoberg inte lingre
kunde paverka 6ppettiderna pa vardcentralen.

Fran och med 190325 ir dirfér hillplatsen dndrad till Stationen i Almhult dir det
finns bade vantrum och toaletter.

Sida1av2



Carina Bengtsson
Trafiknimndens ordforande

Bilaga:

Angiende sjukresor med Linnéan

Svar pa motion

Diarienr: 19RGK317
Handlaggare: Jessica Hultmark,
Datum: 2019-03-29

Thomas Nilsson
Trafikdirektor

REGION
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MOTION TILL REGION KRONOBERG

Angdende sjukresor med Linnéan.

Transporter med Linnéan &r till for att samordna sjukresor till Lund/Malmé och Karlskrona.
Resorna utgér fran Vixjo, med olika stopp for upphédmtning av besokare till sjukinréttningar
pa namnda orter.

En resa med Linnéan, kan exempelvis for resande med pastigning i Almhult, vid
Vardcentralen, innebéra foljande:

Ménga reser hemifran tidigt i ottan med Serviceresor, som ldmnar av den resande pa gatan
utanfor Vardcentralen i Almhult, oavsett viderlek.

Den tidiga turen med Linnéan soderut himtar upp i Almhult 7:25.

Det hénder alltfor ofta att Serviceresor lamnar av i Almhult, upp till en timme innan Linnéan
anlinder. Inte nog med att manga ir nervdsa och oroliga infor besoket pa sjukhuset, det finns
ocksé en anledning till sjukhusbesoket. En anledning kan vara samre hélsotillstédnd.

Det ir inte humant att méinniskor i detta redan utsatta lige ska viinta utomhus i regn, rusk,
blast, kyla och samtidigt forsska hélla humdret uppe. Har de tur kommer Linnéan 1 utsatt tid.

Det #r fsrmodligen samma hantering nir méanga ska resa tillbaka fran Malmd med Linnéan.
Vardcentralen i Almhult stinger klockan 17.00 och Linnéan kommer till Almhult klockan
17.50.

Forhoppningsvis ér Serviceresor redan pa plats for vidare transport, men det kanske finns
behov av ett toalettbesdk innan vidare resa. Det finns ingen garanti for att resan gar direkt till
hemmet. Serviceresors samordning av transporter gor att det faktiskt kan drdja ldngt mer dn
en timme innan hemadressen dr nadd.

Region Kronoberg arbetar for en god hélso- och sjukvard som ska mota ménniskors behov.
Virdegrunden och det goda bemotandet kénnetecknas av omtanke och att bli respektfullt och
rattvist behandlad.

Vinsterpartiets regiongrupp foreslar regionfullméktige besluta

att uppdra 4t Linstrafiken Kronoberg att utreda hur héllplatserna for Linnéan bittre kan
utformas for att underlitta for Linnéans resenérer.

Vixjo den 28 januari 2019
For Vinsterpartiets regiongrupp
rd '/? K_ 2
7
“ Eva-Britt Svensson

P
Ledamot Regionfullméktige




Svar pa medborgarforslag —
slopad biljettavqift pa tag
Vaxjo-Alvesta
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Svar pa medborgarforslag

Diarienr: 19RGK273

Handléaggare: Patrik Ohlson, Lanstrafiken
Datum: 2019-03-26

Trafiknamnden

Svar pa medborgarforslag — slopad biljettavgift pa tag
Vaxjo-Alvesta

Ordférandes forslag till beslut
Foreslas att trafiknamnden rekommenderar regionfullmaktige att avsla
medborgarforslaget.

Sammanfattning

Ett medborgarforslag angiende slopad eller reducerad biljettavgift pa alla tag
mellan Vixj6 och Alvesta har inkommit till Region Kronoberg. Foreslds att
medborgarforslaget avslas med hinvisning till likabehandlingsprincipen i
kommunallagen. Trafiknimnden limnar yttrande till regionfullmiktige som
behandlar drendet 1 juni.

Bakgrund

Regioner och landsting far enligt kommunallagen inte sirbehandla invanare. Den
av Region Kronoberg beslutade linstrafiktaxan ér ett exempel pa likabehandlings-
principen satillvida att det ska kosta lika mycket att resa oavsett mellan vilka
strackor 1 linet man reser. Av denna anledning finns det vare sig skal eller
mojlighet att prismassigt differentiera en resa mellan Vixjo och Alvesta.

Region Kronobergs stéllningstagande till medborgarforslaget
Trafikndimnden f6reslds avsla medborgarforslaget med stéd av Kommunallagen
1991:900 2 kap.

Carina Bengtsson Thomas Nilsson
Trafiknamndens ordforande Trafikdirektor

Bilaga:  Medborgarforslag
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Fran: region@kronoberg.se

Till: Region Kronoberg Officiell brevliada
Arende: Medborgarférslag fran webben
Datum: den 23 januari 2019 20:51:59

namn: Eric Dernegard

adress:
ress:

Mailad
telefon:
forslag: Mitt forslag ar att slopa eller reducera den biljettavgift som &r pa alla tdg mellan Vaxjo och Alvesta.
Alvesta blir ett stort hinder varenda gdng man ska aka tag fran Vaxijo till tex Stockholm. Tagen far dessutom
ofta, alltsd 9/10 ganger, halla uppehall i Gemla pga mote vilket tar en enorm tid. Dessutom matchar inte tagen
med bytena om man ska byta till SJ Snabbtag vilket forsvarar processen till ett smidig resa. Det kostar oftast ca
50 kr att &ka strackan Alvesta/Vaxjo vilket enligt mig ar en hog kostnad framfor allt for oss pendlare som
kanske hittar en billig biljett frin Alvesta till Stockholm for 150 kr. Kan detta vara ndgot?


mailto:region@kronoberg.se
mailto:region@kronoberg.se

Skrivelse till trafiknamnden -
Besluta om att
fardtjanstresor till vallokal
pa valdagen vara
kostnadsfria aven i
Europaparlamentsvalet
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Beslutsunderlag
Diarienr: 19RGK713
Handladggare: Patrik Littorin,
Datum: 2019-04-18

Kostnadsfria fardtjanstresor till vallokal vid
europaparlamentsvalet

Arende

Trafiknamnden har mottagit en skrivelse gillande ett forslag att besluta om
kostnadsfria fardtjanstresor till och fran vallokal pa valdagen till
Europaparlamentet 26 maj 2019 i likhet med andra val.

Genomforande

Vid valet i september 2018 erbjods kostnadsfria resor med firdtjanst pa samma
sitt och nyttjandet av denna méjlighetvar féljande:

Ljungby — inga resor.

Alvesta — inga resor.

Lessebo — inga resor.

Tingsryd — tva resor, till en kostnad av 587:28 kr.

Uppvidinge — sju resor, till en kostnad av 2 591:31 kr.

Vixjo — sju resor, till en kostnad av 1 643:93 kr.

Intresset hos kommunerna har efterhorts och den kommun som vill vara med och

subventionera firdtjanstberittigade invanare féreslas att erbjudas att gora detta.

Forslag till beslut

Foreslas att trafiknimnden erbjuder kommunerna att subventionera
firdginstberittigade invinare firdtjanstresor till vallokal vid
europaparlamentsvalet 26 maij 2019.

10
L
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Skrivelse till trafiknimnden

Besluta om att fardtjanstresor till vallokal pa
valdagen vara kostnadsfria dven i
Europaparlamentsvalet

Socialdemokraterna vill med denna skrivelse till trafiknimnden uppmana
densamma att besluta att resor till och fran vallokal pa valdagen i
Europaparlamentsvalet 26 maj 2019 ska vara kostnadsfria.

Tidigare val, saval allminna val som Europaparlamentsval, har resor till och fran
vallokal pa valdagen varit kostnadsfria for den som aker fardtjanst. Vaxjo kommuns
valnimnd har nu efter kontakt med Region Kronoberg fatt besked om att resor med
firdtjanst till och fran vallokal inte kommer vara kostnadsfria pa
Europaparlamentsvalets valdag 26 maj 2019. Ingen ska pa grund av sin fysiska eller
ekonomiska situation hindras fran att ligga sin rost — det maste vara en sjilvklarhet!
Trafiknimnden bor dirfér omprova beslutet snarast.

[meke O
E;Helie Oberg (S

ersfittare 1 regionstyrelsen och ledamot i valnimnden i Vixjé kommun




Biljettprisundersokning 2018
Svensk Kollektivtrafik
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Missiv beslutsunderlag y -
Diarienr: 19RGK131
Handlaggare: Ulf Petersson '
Datum: 2019-03-27
REGION
KRONOBERG

Trafiknamnden

Biljettprisundersokning 2018 Svensk Kollektivtrafik

Forslag till beslut
Foreslas att Trafikndmnden noterar informationen om utredningen
Biljettprisundersokning 2018 till protokollet.

Sammanfattning

Svensk Kollektivtrafik gor varje ar en biljettprisundersokning. Den bifogade
undersokningen avser férhallandena den 1 september 2018 (alltsa fore
taxeférindringar som linen gjorde i december 2018).

Nigra jaimforelser med Kronoberg:

- Medelpriset i Sverige for enkelbiljetter vuxen en zon (titort) var 29 kr/resa.
Taxan i Kronoberg var 27 kr/resa.

- Medelpriset i Sverige for periodkort vuxen en zon (titort) var 621 kr/ménad.
Taxan i Kronoberg var 540 kr/manad (médnad = 30-dagarskort).

- Medelpriset i Sverige for petiodkort vuxen linsgiltighet var 1 369 kr/manad.
Taxan i Kronoberg var 1 240 kr/ménad for buss och 1 440 kr/manad for tig.

Carina Bengtsson Thomas Nilsson
Trafiknaimndens ordférande Trafikdirektor

Bilaga: = PM Biljettprisundersékning 2018, Svensk Kollektivtrafik
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Biljettprisundersokning 2018

Inledning

Svensk Kollektivtrafik genomfor en arlig undersokning rorande biljettpriser,
villkor och betalningsméjligheter hos sina medlemmar. Denna rapport ar en
sammanfattning av resultaten och ar att betrakta framst som ett verktyg for
benchmarking mellan organisationens medlemmar.

Fragorna ror olika omraden, priser for enkelbiljett, periodkort och fragor som ror
biljett, betalning och férséaljningskanaler. Rapporten nedan ar upplagd efter
denna indelning. Om inget annat anges avser statistiken forhallandet sa som det
var den 1 september 2018.

For fragor roérande undersokning och resultat vanligen kontakta Mattias Adell,
mattias.adell@svenskkollektivtrafik.se

Metod och korta fakta om undersékningen

Undersokningen gjordes som en webbenkat under september 2018.
Motsvarande undersdkningar har genomforts sedan 2001.

24 deltagande organisationer, Svensk Kollektivtrafiks aktiva medlemmar, har
tillfragats via epost. Svarsfrekvensen ar 100 %. Svaren har bearbetats, och
eventuella oklarheter i rapporteringen har klarats ut.

Det faktum att medlemmarnas taxesystem skiljer sig at kan ibland gora det svart
att formulera fragor som kan besvaras av alla medlemar. Som exempel erbjuder
varken Luled Lokaltrafik LLT eller Karlstadsbuss av forklarliga skal nagot
manadskort som tacker hela Norrbottens eller Varmlands lan. Nagra fragor i
enkaten ar saledes inte tillampliga pa alla organisationer, och kommentarer kring
detta gors i sddana fall i samband med respektive fraga.


mailto:mattias.adell@svenskkollektivtrafik.se
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Sammanfattning

Enkelbiljetter och Periodkort

Kollektivtrafikens priser varit relativt stabila sedan den férra prisundersékningen i
september 2017. For en vuxen resenar ligger priset for en enkelbiljett avrundat
kvar pa 29 kr i snitt. Mer exakt ar 6kningen 46 ore (1%).

Priset for manadskort med giltighet inom en tatort har gatt upp med 3% sedan
september 2017 vilket ger ett snittpris pa 621kr. For periodkort med giltighet i
ett helt lan ar 6kningstakten drygt 2 %. Till skillnad fran tidigare ar har
enkelpriset alltsd 6kat mindre an periodkorten. Totalt sett ligger prisdkningarna i
linje med inflationstakten i Sverige. Den genomsnittliga kostnaden for ett
manadskort (tatort, vuxen) motsvaras i ar av kostnaden for 21 enkelbiljetter,
ofdérandrat jamfort med 2017.

Andelen resor som gors med enkelbiljett eller reskassa &r 41%, och dessa
resenarer star for 51% av biljettintakterna.

Biljettering och betalning

8 RKM, samma som 2017, accepterar kontant betalning ombord i hela eller delar
av trafiken, medan overiga 16 inte gor det. Bara ett fatal RKM accepterar
kontant betalning pa stadsbussar, det ar vanligare pa tag och regionbussar.

22 av 24 accepterar betalning med kort ombord pa hela eller delar av trafiken.
Mojligeheten att betala med SMS har i stort sett fasats ut och ersatts av APP-
I6sningar. Hos alla utom tva RKM kan man kopa enkelbiljetter via APP, men
endast ett mindre antal RKM erbjuder forsaljning av periodkort i sina APP:ar.

Taxesamarbeten

18 RKM har taxesamarbeten med andra RKM jamfért med 19 for 2017. Nio RKM
har ocksa taxesamarbeten med kommersiella trafikforetag enligt arets
undersokning (7 st. 2017).

Sarskilda biljettproduker
e 15 (17) RKM erbjuder nagon form av turistkort.
e 5st RKM samarbetar med féretag som har nagon form av MaaS-tjanst
e 15 (14) RKM erbjuder nagon form av grupprabatt, Duo och familj ar de
vanligaste formerna av grupprabatt.
o 17(14) arbetar aktivt med foretagsforséljning.

Pris pa enkelbiljetter

Med enkelbiljett avser vi i den har undersokningen en biljett for resa i en zon i en
tatort, alternativt for en resa pa 0 — 10 km. Biljetten ska kunna kopas i samband
med resan. Malet med fragan ar att fa fram priset for de korta resorna hos
respektive RKM. Eftersom taxorna har olika utformning stalls fragan flexibelt
rorande kilometerantal eller taxezoner. For langre strackor ar motsvarande
jamforelse svar att fa rattvisande eftersom omfattningen av och storleken pa de
olika RKMs linjenat ar mycket varierande.

De flesta RKM erbjuder nagon typ av vardekortprodukt (Reskassa), som laddas
genom forskottbetalning. Rabattsatserna varierar i hég grad (10-40%). Den
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genomsnittliga rabatten for reskassa ar 19 % (18) pa enkelbiljetten. Priserna i
tabellen nedan galler enkelbiljetter utan forkdpsrabatt.

Enkel vuxen, kr
2018
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Resenarskategorier

Alderskategorierna i undersokningen foljer Svensk Kollektivtrafiks
rekommendationer for aldersintervall. De foljs idag i sin helhet av tio RKM. De
ovriga RKM foljer den med undantag att man inte har nagot sarskild
alderskategori Ungdom (20-26 ar).

Vuxen

Priset for en resa (vuxen) ligger mellan 23 och 47 kronor. | de flesta fall ligger
priset mellan 25 och 30 kronor. Medelpriset p& 29 kronor ar avrundat pa samma
nivd som for 2017. Om man ar mer exakt ar priset 2018 46 6re hogre an 2017.

Barn (0-6 ar)

Alla RKM later barn aka gratis i vuxen/betalands sallskap. Reglerna ar olika for i
vilken alder man tillater ensamresande barn, vilket innebar att vissa RKM har ett
pris for barn 0-6 ar motsvarande skolungdomspris.

Skolungdom (7-19 ar)
Alla 24 RKM erbjuder sarskilt pris for Skolungdom. Medelpriset ar 18 kr/resa (17)
vilket motsvarar 38 % rabatt.

Ungdom (20-25 ar), Student och Senior

For dessa kategorier ar det fler RKM som inte har rabatt &n tvartom. F6r dem
som erbjuder rabatter ligger dessa normalt kring 10 f6r alla kategorierna. Vissa
RKM har hogre rabatter for resenarer som har Reskassa.
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Antal RKM som erbjuder rabatt pa enkelbiljett per
resenarskategori

30
25
20
15

10

Skolugdom 7-19 Ungdom 20-25 Student Senior

Pris pa periodkort

Hos de flesta RKM finns tva typer av periodkort. Dels periodkort med giltighet i
en tatort, och dels periodkort med giltighet inom ett lan/region. For
Karlstadsbuss och Luled Lokaltrafik som uteslutande har trafik i sina respektive
kommuner ar periodkort med giltighet i hela lanet inte aktuellt.

Alla RKM har inte sarskilda periodkort for korta strackor eller tatorter, detta gor
att heltdckande jamforelse mellan alla RKM inte ar mdjlig, men de RKM som har
tatortskort, eller andra periodkort som géaller f6r mindre omraden kan gora
jamfdrelser mellan varandra.

En annan utmaning ar att RKMs geografiska yta och linjenat skiljer sig s&
mycket. Geografiskt sma RKM kan mojligen jamfora sig med andra mindre, och
de storre med andra storre.

Tva RKM, SLL och UL har periodkort som forutom att de tacker staderna
Stockholm respektive Uppsala, aven tacker resten av lanet. Detta gor att SL och
UL ar "billiga” pa periodkort som galler i hela lanet, men “dyra” pa periodkort om
man bara aker i Stockholms eller Uppsala kommuner. Dock finns korta
periodkort for 375 kr i de mindre staderna i UL:s omrade. Ovriga RKM skiljer pa
produkterna periodkort tatort (korta resor) och region (lAnga resor). Priserna pa
produkterna skiljer sig ocksa avsevart. Det genomsnittliga priset for ett
manadkort, vuxen korta resor ar 621 kr (604), medan motsvarande kort for
langa resor kostar 1369 kr (1335). SL och UL har raknats in i bada kategorierna.

Vissa RKM har en mangd olika periodkortsprodukter, medan det i andra enbart
finns en. Nagra erbjuder periodkort med rabatt for vissa resenarskategorier,
medan andra enbart har resenarskategorin vuxen. Vissa RKM har olika priser for
periodkort for en zon i regiontrafik och andra (lagre priser) for resa i olika
tatorter.
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Periodkort Tatort - korta resor
Har handlar det om priset for manadskort/30-dagarskort for kortare resor
motsvarande en zon. Priset for en vuxen varierar mellan 370 (Gotland)
och 860 kronor (SL) per manad. | snitt ar priset 621 kr vilket innebar en hojning
pa knappt 3%.

Pris for manadskort tiatort 2018 jmf med 2017
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Rabatter for olika resenarskategorier (manadskort tatort)
Som regel finns inte manadskort for de yngsta barnen, med férklaringen att de
anda maste resa tillsammans med en "vuxen” och da reser gratis.

Priserna for skolungdom (7-19 ar) varierar mellan 270 och 570 kronor per
manad. For de RKM som erbjuder skolungdomspris ligger medelpriset pa 383 kr.
For Ungdom 20-25 ar har 10 RKM rabatt, for student &r motsvarande siffra 17 st,
och seriorrabatt &r det 10 RKM som har.

Hur manga enkelresor motsvarar kostnaden for ett periodkort?

Hur manga enkelresor till vuxenpris behdver man gora i ett omrade for att det
ska léna sig att képa ett periodkort? | september 2018 var det i snitt priset for
21 enkelbiljetter som motsvarade ett manadskort for korta resor, vilket ar
detsamma som 2017 och 2016. Har &ar det stor variation mellan olika RKM.

Periodkort Region - langa resor

Medelpriset for vuxna ar 1 369 kronor/manad (1335). Det ger en 6kning pa
knappt 2,5 % och en arskostnad pa 16 428 kronor. Eftersom ratten till
reseavdrag gar vid 11 000 kronor, innebar det att arskostnaden ger 5 428 kronor
som resenarer kan yrka reseavdrag for. Fyra RKM har periodkort for langa resor
som understiger beloppet for reseavdrag.

Vissa RKM erbjuder endast periodkort som tacker hela lanets linjenat, medan
andra aven erbjuder kort for delar av linjenatet. Det som inte redovisas i denna
undersdkning ar de biljettprodukter som tacker flera trafikforetags erbjudanden
(tex mojligheten att resa pa SJ-trafik inom lanet, eller sarskilda
lansoverskridande biljettprodukter).
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Som tidigare sagts ar forutsattningarna olika da linjenat, turtathet och geografisk
yta avsevart skiljer sig at mellan olika RKM, och jamforelserna i undersdkningen
ska darfor betraktas med viss forsiktighet.

Vuxenpris

Priserna ligger mellan 750 kr per manad i Gotlands fall, och 2508 kr per manad
for Norrbotten. Snittet ar 1369 kr(1335) kr/man, vilket ar en 6kning med 2,5%.

Periodkort region vuxen september 2018, kr
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Blekingetrafiken IE——
Varmlandstrafik n—

Rabatter for olika resenarskategorier (regionalt manadskort)

Ingen RKM har manadskort for de minsta barnen. Barn under sju ar som kodper
manadskort betala samma pris som skolungdomar alternativt priset for vuxen.

Forklaringen ar att de anda maste resa tillsammans med en vuxen och da reser
gratis.

For skolungdom varierar priserna mellan 190 kronor for Jonkopings lanskort per

manad och 1295 kronor i Vastra Gotaland. Tre RKM (férutom LLT, Karlstadsbuss
och Waxholmsbolaget) har inte manadskort (Ian) for skolungdomar. | Norrbotten
som endast har regionalt manadskort i kategori vuxen kostar detta 2508 kronor.
For de RKM som har rabatt for skolungdom ligger medelpriset pa 711 kr.*

Ungdomsrabatt (20-25 ar) erbjuds av atta RKM. De rabatterade priserna varierar
mellan 525 och 1712 kronor per manad och snittpriset for dessa atta RKM ar
1058 kr. Det innebar en genomsnittlig rabatt pa 23% mot ordinarie pris.

! Fér Region Gotland &r kortet gratis for skolungdomar skrivna p& Gotland (Bussiga kortet), for andra
skolungdomar &r priset 650 kr.
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Studentrabatt pa regionalt manadskort ar det 12 av 21 RKM som har. De
rabatterade priserna ligger mellan 550 och 1295 kr. Medelpriset ar 880 kr for de
RKM som har studentkort, vilket motsvarar en rabatt pa 36% mot ordinarie pris.

Seniorer har rabatt pa de regionala manadskorten i 9 regioner. Priset varierar
mellan 100 och 1712 kronor per manad. Det lagsta priset, 30-dagars
seniorperiod kostar 100 kr, och inférdes i Klamar lan den 1 januari 2018.
Medelpriset &r 734 kr,? och det &r en rabatt p& 32 % jamfért med normalpriset.

Antal RKM med rabatt pa lanskort per kategori

Senior

Student

Ungdom

Skolungdom

Barn

Fordelning mellan de olika biljettyperna

Den procentuella fordelningen mellan biljettyper och kortprodukter framgar av
tabellen nedan. Siffrorna i sammanstallningen ar visserligen mer att betrakta
som en indikation beroende pa att svaren fran nagra medlemmar saknas.
Dessutom ar andel av resorna frdn 2017 och andel av intakterna fran 2018. Aven
nar man vager in de namnda osakerhetsfaktorerna sa blir det tydligt att mindre
frekventa resenarerna som reser pa enkelbiljett och reskassa star for en
betydande del av antalet resor, och for en annu storre del av biljettintakterna.

Biljettyp/Produkt Andel av Andel av
resorna intdkterna
(2017) (2018)
Enkelbiljett 18 % 32%
Reskassa/Véardekort 21 % 19%
Periodkort korta resor 33 % 26%
Periodkort lIanga resor 25 % 17%
Forbokade biljetter (Resplus) 3 % 6%

2 | Dalarna erbjuds Seniorkort enbart per heldr for 3600 kr, i jamforelsen anvands darfor det manadsbelopp som
dras via autogiro.



8/16
Prisforandringar

Generellt ar RKM aktiva pa prissidan. | arets enkat svarade 20 av 24 RKM (83%)
att de hade gjort nagon form av forandring av priser eller prisstruktur for
enkelbiljetterna. De 6vriga fyra hade inte &ndrat sina enkelpriser. Av de 24 RKM
som har periodkort for korta och/eller langa resor har alla utom Blekingetrafiken,
Orebro och Vaxholmsbolaget genomfort prisrevideringar.

Prisforandring 2014-2018

Foljer man utvecklingen Over tid sd ser man att priserna i snitt 6kat stadigt.
Enkelbiljettpriset for korta resor ar ett exempel pa detta. | genomsnitt har priset
for en kort enkelresa Okat fran 25 till 29 kr fran 2014 till 2018. Alltsa i princip en
krona per ar. Det motsvarar en hojning pa 4% per ar, 20% for hela 5-
arsperioden. Enkelbiljetten har generellt hojts mer an periodkorten, dar
tatortskorten stigit med i genomsnitt 2% per ar, och regionskorten gatt upp med
i genomsnitt 3,5% arligen.

Prisutveckling enkel vuxen 2014-2018, kr
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Samarbeten

Forutom de de rena prisfragorna innehaller enkaten aven fragor som ror
betalning och biljettering, vilka redovisas nedan.

Biljettsamarbeten med andra RKM

Flertalet, 17 av 24 RKM har biljettsamarbeten med andra RKM avssende
enkelbiljetter, och 18 samarbetar med periodkort (lan).

Utover de bilaterala biljettsamarbetna ingar alla RKM i det nationella
biljettsamarbetet Resplus.
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Samarbete enkelbiljetter med andra RKM (%)

mJA
NEJ

Biljettsamarbeten med kommersiella trafikforetag

Samarbeten med kommesiella trafikforetag ar inte lika vanligt, men 37,5% - 9 st
RKM har nagot sadant biljettsamarbete. Detta ar nagot fler &n 2017 da det var
sju RKM (30%) angav att de samarbetade med kommersiella transportféretag.
Fragan ar avsedd att tacka bade samarbeten rorande enkelbiljetter och
periodkortsgiltighet (t.ex. SJ, MTR, Nettbuss, Flixbus, Flygbussarna).

Biljettsamarbete med kommersiella trafikforetag (%)

mJA
NEJ

Biljettsystem

Samarbete mellan RKM underlattas om man anvdnder samma biljettsystem. Det
finns dessvarre en omfattande flora av biljettsystem bland RKM:erna, totalt sex
olika system. Detta forhallande ar i allt vasentligt en beklaglig effekt av LOU -
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Lagen om offentlig upphandling, och ar en orsak till att biljettsamarbetet mellan
de olika RKM:erna i landet inte &r heltackande. Resplus ar en l6sning som kan
hantera kombinationer av resor med olika RKM men bara for férbokade resor.

De tva storsta RKM:erna, SL och Vasttrafik a&r ensamma om att anvanda sina
biljettsystem. De Ovriga 22 RKM férdelas pa fyra olika system. | mangt och
mycket har man anpassat sig till sina grannlan och i Norrland man oftast FARA, i
Svealand dominerar BIMS, och l&anen i Gotaland har till stor del valt Cubic. |
tabellen nedan framgar situationen som den sag ut i september 2018.

BIMS (Atron) Dalatrafik, Karlstadsbuss, UL, Varmlandstrafik, X-
trafik, LT Orebro, Ostgo6tatrafiken

FARA DinTur, LT Jamtland, KLT, LLT, LT Norrbotten, LT
Vasterbotten

Cubic Blekingetrafiken, Hallandstrafiken, Jonkdpings LT, LT
Kronoberg, Skanetrafiken

Ridango Gotland, Sormlandstrafiken, VL

SL Access SL

VIX Vasttrafik

Forsaljningskanaler och sarskilda biljettprodukter

En intressant del av undersokningen ar frdgorna som beror hur forsaljningen
fordelar sig mellan olika forsédljningskanaler, forsaljningssatsningar som de gor
samt de sarskilda biljettprodukter som olika RKM erbjuder. Det finns manga olika
mojligheter att kdpa biljett till sin resa. Forutom forsaljning ombord kan man
kopa biljetten hos ombud t.ex. pa Pressbyran, i en automat, pa natet eller via
app. Fragorna ror aven forekomsten av turistkort, natt- och lagtrafiktaxor,
grupprabatter, foretagsférsaljning mm.

Forsaljningskanaler

Detta ar ett omrade dar det numera finns ett flertal alternativa satt att kdpa sin
biljett eller sitt periodkort. Allt gar dock inte sa fort, och det ar annu relativt fa
RKM som har APP: ar dar kunden kan kopa ett manadskort eller fylla pa sin
reskassa. Det kan aven noteras att det fortfarande &r sju RKM som har
huvuddelen av sin forsaljning ombord pa fordonen. | tabellen nedan framgar hur
manga av RKM:erna som erbjuder de olika alternativa forsaljningskanalerna.
Observera att fordelningen per kanal av forsaljningen baseras pa de 16 RKM (av
24) som svarat pa fragan, dvs. atta RKM har valt att inte besvara fragan.

Forsaljningskanal RKM som har kanalen | % av forséaljningen
Forséljning ombord 24 38
Ombud 24 20
Egna forsaljningsstéllen 22 14
APP 22 14
Webshop 18 7
Biljettautomater 12 8
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Prisprodukter
Prisstrukturen hos manga RKM har ofta varit traditionell, och snarare préaglats en
"Safety first” attityd an innovation. Men de flesta RKM har numera nagon eller
nagra mer anpassade prisprodukter som erbjuds resenarerna. Exempel pa detta
ar 60-dagarskort med 20 valfria resdagar, resekort som endast galler for vissa
tider pa dagen eller 10-resors klippkort.

Manga RKM har ocksé ett speciellt turistkort i sitt sortiment och turism ar ofta
ett prioriterat omrade for regioner, och 15 av 24 RKM har Turistkort i sitt
biljettsortiment.

Antal RKM som har vissa biljett/prisprodukter

16
14
12

10

Turistkort 20 resdagar av 60 Lagtrafikkort 10-Klipp

Foretagsforsaljning
Flertalet RKM &r aktiva pa foretagsforsaljningssidan. 71% eller 17 av RKM
arbetar med foretagsforséljning, vilket ar tre fler an 2017.

Arbetar ni med féretagsforsaljning?(%)

mJA
NEJ
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MaaS-l6sningar

5 av RKM:erna har ndgot samarbete med foretag som ar aktiva i MaaS-
segmentet. Av dessa har 4 RKM samarbete med lane- eller hyrcyklar, och tre
samarbetar med bilpoolsaktdrer.

Grupprabatter

15 RKM erbjuder olika typer av grupprabatter, medan 9 inte har grupprabatt.
Vanligast ar Duo och familjrabatter dar en betalande vuxen far ta med 1 eller
flera barn pa sin biljett utan merkostnad. Tre RKM har renodlade grupprabatter
som grupper av olika storlek.

Grupprabatter

m Duo/Familj
Grupp

Nej

Avgiftsfri kollektivtrafik

Det ar bara tre RKM som inte avgiftsfri kollektivtrafik for ndgon resenarskategori.
Exempel pa sadana kategorier kan vara fardtjanstresenarer och deras ledsagare,
sjukreseresenarer, skolungdom, seniorer, poliser i tjanst, ombordspersonal i
arbetsklader, resenarer med barnvagn etc.

Det ar daremot endast ett fatal kommuner eller samhallen i landet som har
avgiftsfri kollektivtrafik for alla invanare. Bland dessa kan namnas: Avesta,
Fagersta, Kiruna, Sala, Almhult och Overtorneo.

Betalsatt

| kollektivtrafiken precis som i resten av samhallet introduceras nya
betalningsmetoder medan gamla fasas ut. Generellt kan ségas att kortbetalning
erbjuds av alla RKM utom en, och att kontanter ombord fortsatter att minska. Det ar
bara en RKM &n sa lange som erbjuder betalning med mobil-APP (som Apple pay),
men 10 RKM har 6ppnat upp for kontaktlés kortbetalning.
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Kontant betalning ombord

Hos nastan alla RKM gar det gar att kopa biljett ombord for nagot trafikslag ar 23
av 24, men de som accepterar kontant betalning ombord ar klart farre. 2018 var
det 8 RKM som gjorde det atminstone pa delar av sin trafik. Flera av RKM som
inte har kontantstopp forsoker styra betalningen till andra kanaler genom att ha
ett prispaslag for ombordférsaljning.

Kontant betalning ombord

16

m All trafik | stadstrafiken Nej

Betalning med kreditkort ombord

23 av 24 RKM har biljettforsaljning ombord atminstone pa nagot trafikslag. De
som har biljettférséljning ombord accepterar kortbetalning utom i ett fall.
Kontaktlos kortbetalning erbjuds av 10 RKM, medan betlning med t.ex. Apple
Pay endast fungerar hos en RKM. kan man betala med kort hos alla RKM.



14/16

Kan man betala med kreditkort ombord?

mJA " NEJ

Biljettkbp med APP och/eller SMS

SMS biljetterna har i stort sett forsvunnit, och det bara en i regiontrafiken
Norrbotten som det erbjuds. Daremot har nastan alla RKM 22 av 24 APP:ar och
saljer biljetter i dem for hela eller delar av trafiken. | de flesta fall &r det dock
bara mojligt att kopa enkelbiljetter i App:arna, det &r annu bara ett fatal RKM
som saljer periodkort genom sin APP.

Kan man kopa biljett med er APP?

mJAiall trafik = Jaistadstrafiken NEJ
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Kontrollavgift

Resenarer som inte kan uppvisa ett giltigt fardbevis vid en biljettkontroll kan
alaggas att betala kontrollavgift. Denna varierar mellan 500 och 1500 kr for olika
RKM. Sa har ser det ut for de olika RKM.

Kontrollavgift | RKM

500kr Gotland, LLT, Sormlandstrafiken

600kr Karlstadsbuss, LT Norrbotten

800kr Vaxholmsbolaget, Varmlandstrafik

1000 Blekingetrafiken, Hallandstrafiken, Jonkdpings LT, KLT LT
Kronoberg, Skanetrafiken, VL, LT Orebro

1200 Dalatrafik, DinTur, UL, LT Vasterbotten, Vasttrafik, X-trafik

1500 LT Jamtland, SL

Bilaga 1 - Uppgiftslamnare

Patrik Ohlson, LT Kronoberg
Therese Nilsson, Region Gavleborg
Johan Damstrém, UL

Helene Johansson, Blekingetrafiken
Jesper Andersson, HLT

Viktor Gustafsson, JLT

Marcus Albertsson, Sérmlandstrafiken
Martin Johansson, Karlstadsbuss
Diana Leijonberg, VL

Catarina Nilsson, KLT

Kjersti Lundemo, Skanetrafiken
Stefan Emmoth, Vasttrafik

Karin Haglund, Varmlandstrafik
Anna Kowal-Lindback, LLT
Christina Ahl, Dalatrafik

Stina Pilstréom, LT Jamtland

Henrik Fahlbeck, Region Gotland
Adam Skogvard, SLL

Katarina Bratu, Ostgotatrafiken
Monica Stal, LT Orebro

Michaela Bjork, DinTur

Annika Glim, LT Norrbotten

Elin Valfridsson, LT Vasterbotten


mailto:Karin%20haglund@varmlandstrafik.se
mailto:christina.ahl@dalatrafik.se
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Svensk Kollektivtrafik
Hornsgatan 15, 1 tr
118 46 Stockholm
08 — 452 71 52
www.svenskkollektivtrafik.se

—/_/-


http://www.svenskkollektivtrafik.se/

Kust till kust Kalmar -
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Missiv beslutsunderlag y -
Diarienr: 19RGK636
Handlaggare: Clas Carlsson, '
Datum: 2019-04-18
REGION
KRONOBERG

Trafiknamnden

Kust till kust Kalmar - Goteborg

Ordférandes forslag till beslut

Foreslas att trafiknimnden uppdrar ét trafikdirektoren att inleda en diskussion med
Ovriga aktiedgare att avveckla Kust till Kust AB och att inleda diskussioner med
grannlinen om giltighet f6r Linstrafikens firdbevis pa Kust till kust.

Sammanfattning

Det finns ett gemensamt bolag, Kust till kust AB som dgs av S] och Kalmar,
Blekinge, Kronoberg, Jonképing och Vistra Goétaland. Bolaget har varit vilande
sedan 2011. Foreslas att en diskussion om att upplosa bolaget inleds.

Tagtrafiken pa Kust till kust, Kalmar-Goteborg utfors av SJ. Berorda lin képer
platser ombord for sina firdbevis. Avtalet med SJ 16per ut i december 2021.
Trafiken utgor en viktig funktion i linet och diskussioner om ett nytt avtal bor
paborjas.

Carina Bengtsson Thomas Nilsson
Trafiknimndens ordforande Trafikdirektor

Bilaga: Kust till kust Kalmar — Géteborg, tjdnsteskrivelse

Sida1av1
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REGION
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Kust till kust Kalmar - Goteborg

Arende
Kust till kust dr samlingsnamnet pa tagtrafiken Kalmar-Go6teborg som kors av §J.
Respektive lan koper platser f6r sina periodkort ombord pa tagen.

Utover sjilva trafiken dr ocksa Kust till kust ett vilande samarbets-AB mellan SJ
och berérda lin, dvs. Kalmar, Blekinge, Kronoberg, Jonkoping och Vistra
Gotaland. Bolaget har varit vilande sedan linen erh6ll trafikeringsritten for
Oresundstigen Alvesta-Kalmar i december 2011.

Kust till kust AB

Nir SJ tappade huvudmannaskapet for Oresundstigen Alvesta- Kalmar och endast
Goteborgstrafiken dterstod, beslots 1 samforstand att bolaget skulle vara vilande.
Bolagets uppgift var att marknadsfora trafiken och sikerstalla att den trafik som
linen da kopte till redovisades och f6ljdes av parterna. SJ var huvudigare i bolaget.

Bolagets funktion dr numera 6verspelad. De nya reglerna i bl.a LUF medger inte
den typen av I6sningar vilket ocksé var ett av skilen till att bolaget férklarades
vilande.

En diskussion har inletts mellan om vi skall bibehalla bolaget eller féresla SJ att
avveckla detsamma. En motsvarande process pagar nu i samtliga lin.

Det finns numera inte nagra praktiska skal till att bibehalla bolaget eller att vi kan
se nagon praktisk nytta inom de narmaste aren. En avveckling av bolaget
rekommenderas.

Trafiken Kalmar-Goteborg

Trafiken bedrivs sedan flera ar tillbaks med 4 turer 1 vardera riktningen séndag-
fredag och 3 turer 16rdagar. Mellan Alvesta-Kalmar ansluter kust till kust till SJ
snabbtig i Alvesta och Oresundstiget gar da bara till Vixjé.

Nuvarande avtal om biljettgiltichet ombord stricker till och med december 2021.
Antalet resor mits via resanderikningar som genomférs tva ganger om dret.
Omfattningen pa resandet samt kostnaden framgar av tabellen.

Kostnader Total Kronoberg
2017 11 855 544 kr 397 132 kr
2018 12 616 836kr 450 414 kr

Antal resor
2018 103857 26 751
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Avtalet ar skrivet sa att kop av platser for Linstrafikens fardbevis inte dr unikt f6r
SJ utan kan dven komma andra entreprendrer tillgodo pa strickan.

Om vi inte har avtal med SJ behéver vi siledes forlinga de Oresundstigsturer som
vinder i Vaxjo till Kalmar med nya kostnader som foljd.

Trafiken Vixjo-Varnamo bygger pa en samverkan mellan Krosatag och Kust till
Kust. Om vi inte har ett avtal med SJ behover vi utoka trafikutbudet med
Krosatagen till Virnamo med nya kostnader som féljd.

Framtiden

Vid en inledande diskussion mellan linen framkom en samsyn pa att arbeta f6r en
fortsittning av uppligget att kopa till sittplatsgiltichet f6r linens fardbevis.

Varje lin tar hem friagan om hur man ser pa fortsittningen efter december 2021.
Utan tillk6p av platsgiltighet kommer det att paverka trafikutbudet Kalmar-
Goteborg. Vi kommer ocksa att behéva forlinga Oresundstﬁgen Vixjo-Kalmar for
att siakerstilla ett oférandrat trafikutbud.

Det vore ocksa mycket olyckligt att om vi férlorade den direkta resmdjligheten
Kalmar-Vixjo-Goteborg. Restiden ér i och for sig ritt ling, beroende pa
banstandarden. Trafikverket har pibétjat med en si kallad atgirdsvalsstudie (AVS)
tor kust till kust. Den fragan handliggs av Regional utveckling och
kollektivtrafikmyndigheten.

Forslag till beslut
Att uppdra at Trafikdirektoren att inleda en diskussion med 6vriga aktiedgare att
avveckla Kust till Kust AB.

Att uppdra at Trafikdirektoren att inleda diskussioner med grannlinen om
giltighet for Lanstrafikens fardbevis pa Kust till kust.
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§ 105

Protokollsutdrag
Motesdatum: 2019-04-09

REGION
KRONOBERG

Inriktningsbeslut avseende sjukhus i
Vaxjo (19RGK220)

Beslut
1. Regionstyrelsens arbetsutskott noterar diskussionen till protokollet.

2. Regionstyrelsens arbetsutskott beslutar att forstudien skickas till Region Kronobergs
nimnder for att limna yttranden.

Sammanfattning

Regionstyrelsens arbetsutskott gav § 12/19 regiondirektdren i uppdrag att ta fram en
torstudie for ett nytt sjukhus 1 Vaxjo samt pausa arbetet med L-huset och rivningen av
Q-huset pa nuvarande CLV-omradet.

En forstudie har genomfoérts och presenteras vid regionstyrelsens arbetsutskotts
sammantride den 9 april for senare stillningstagande i regionfullmiktige under varen
2019.

Yrkanden
- Ordféranden foreslar att regionstyrelsens arbetsutskott noterar informationen till
protokollet.

- Henrietta Serrate (S) foreslar att regionstyrelsens arbetsutskott bifaller f6ljande
tilliggsforslag:

"Forstudien skickas till Region Kronobergs nimnder for att limna yttranden"

Beslutsgang
Ordforanden fragar f6rst om regionstyrelsens arbetsutskott bifaller ordférandens f6rslag
till beslut. Han finner att arbetsutskottet bifaller forslaget.

Diirefter fragar ordféranden om regionstyrelsens arbetsutskott bifaller eller avslar
Henrietta Serrates (S) tilliggsforslag. Han finner att arbetsutskott avslar tilliggsforslaget.
Omr6stning begirs.

Omrostning

Den som vill avsld Henrietta Serrates (S) tilliggsforslag rostar ja, den som vill bifalla
tilldggsforslaget rostar nej. 3 rostar ja och 4 réstar nej. Det innebir att regionstyrelsens
arbetsutskott bifaller Henrietta Serrates (S) tilliggsforslag.

Ledamot Ja [Nej |Avstar

Sven Sunesson (C) 1:e vice ordférande X




Protokollsutdrag
Motesdatum: 2019-04-09

REGION
KRONOBERG

Eva Johnsson (KD) X

Melena Jénsson (SD) X
Eva-Britt Svensson (V) X
Robert Olesen (S) X
Henrietta Serrrate (S) 2:e vice ordférande X
Mikael Johansson (M) ordférande X

Beslutsunderlag

e Rapport férstudie - Bygga om- och till centrallasarettet i Vixjo pa befintlig tomt eller
bygga nytt sjukhus strax utanfér Vixjo stadskirna

e Bilaga 1 Fastighetsutvecklingsplan for Centrallasarettet Vixjo

e Bilaga 2 Planerade projekt CLV 2019-2050

e Bilaga 3 Nyckeltal kostnader produktion

e Bilaga 4 Nyckeltal kostnader produktion
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Missiv beslutsunderlag -
Diarienr: 18RGK840
Handlaggare: Patrik Littorin,
Datum: 2019-04-16 '
REGION
KRONOBERG

Trafiknamnden

Foretradarskap for trafiknamnden 2019

Ordférandes forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden utser representanter att foretrada trafikndmnden och
Region Kronoberg 2019 enligt tjansteskrivelse.

Sammanfattning

Trafiknamnden ansvarar for verksamheten inom Linstrafiken Kronoberg. Flera
delar av verksamheten bedrivs 1 samarbete med trafikhuvudmin fran
omkringliggande regioner. Foreslas att trafiknimnden utser foretridare i enlighet
med upprittad skrivelse.

Carina Bengtsson Thomas Nilsson
Trafiknimndens ordforande Trafikdirektor
Bilaga: Foretradarskap for trafikndmnden 2019 - tjansteskrivelse
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REGION
KRONOBERG

Foretradarskap for trafiknamnden 2019

Arende

Trafiknamnden ansvarar for verksamheten inom Linstrafiken Kronoberg.
Tagtrafiken 1 Kronobergs lin bedrivs i samarbeten med trafikhuvudminnen i
kringligeande regioner. Dessa samarbeten drivs genom bolag (Oresundstiag AB)
och genom styrgrupper (Pagatag och Krosatag).

En kontinuerlig samverkan bedrivs ocksa i Regionsamverkan Sydsverige och dess
trafikutskott.

Arbetet med linjetrafikupphandlig av busstrafiken har initierats under 2018, for att
forbereda for trafikstart 1 juni 2023.

Inom samtliga dessa omraden foreslas att trafikndmndens presidium foretrader
trafiknamnden och Region Kronoberg.

Forslag till beslut
Foreslas att trafiknimnden utser representanter att foretrada trafikndmnden och
Region Kronoberg 2019 enligt tjansteskrivelse.
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