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Ordlista

Elbil — En typ av laddfordon som enbart drivs av en elmotor.
Laddstation — En plats med en eller flera laddare for eldrivna fordon.

Laddningspunkt — Laddkontakten dar det laddbara fordonet laddas. En
laddstation kan ha en eller flera laddningspunkter.

Laddsession — Tidsperiod fran det att laddfordonet kopplats in och
paborjat laddas till dess att kabeln tas ur fordonet.

Latt lastbil — En latt lasthil har en totalvikt pa hogst 3,5 ton. Kan koras
med B-kdrkort.

Normalladdning — Laddning av laddfordon som sker med eleffekter om
22 KW eller lagre.

Snabbladdning — Laddning av laddfordon som sker med eleffekter Gver
22 kKW.

TCO — Total Cost of Ownership, total 4gandekostnad. Avser den totala
kostnaden for fordonet under hela dgandeskapet.
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Sammanfattning

Stockholm stad arbetar for att klara Parisavtalet till 2030 och vara en
klimatpositiv stad till & 2040. Okad elektrifiering av trafiken &r en viktig
atgard. Elektrifieringen av personbilsflottan gar snabbare 4n segmentet
latta lastbilar. Stockholm stad vill ha hjalp med forslag pa hur staden kan
agera for att underlatta for och paskynda elektrifieringen av latta lastbilar i
Stockholm. Eldrivna latta lastbilar som bland annat skulle kunna anvands
inom distribution, fastighetsservice, samhallsservice och hantverksyrken.

Syftet med denna rapport ar att undersoka hur forutsattningarna ser ut for
eldrivna latta lastbilar i Stockholm stad kopplat till 4gande, anvandande
och laddning av fordonen samt att foresla atgarder for att forbattra dessa
forutsattningar. Stort fokus har legat pa tillgangligheten av publik
laddning i staden.

Resultaten i studien baseras pa information som tillhandahallits genom
intervjuer med en rad olika aktorer som anvander sig av eldrivna latta
lastbilar i sina verksamheter, samt data fran det tidigare genomférda EU-
projektet Civitas Eccentric. Resultaten visar att de storsta hindren for
eldrivna latta lastbilar ar tillgangen till publik laddning, 6kad fordonsvikt
nar det kommer till elektrifierade fordon, samt ett begrénsat modellutbud
av eldrivna ltta lastbilar.

Utifran de identifierade hindren genomférdes en analys som resulterade i
ett antal atgardsforslag for att forbattra forutsattningarna for eldrivna latta
lastbilar i Stockholm. De foreslagna atgarderna presenteras uppdelat pa
foljande atgardsomraden:

e Utbyggnad av den publika snabbladdningen, framférallt i
Stockholms ytterstad.

o Okade krav pé elektrifierade transporter i framforallt offentliga
upphandlingar.

o Mojlighet for foretag att prova pa eldrivna latta lastbilar i sina
verksamheter.

e Okad dialog med fastighetségare kring laddinfrastruktur.

e Fordon med hogre batterikapacitet samt ny lagstiftning som
tillater en totalvikt pa 4250 kg.
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Inledning

Bakgrund och syfte

Stockholms stad vill forbattra forutsattningarna for eldrivna latta lastbilar i
staden. I denna rapport presenteras en sammanstéllning av
forutsattningarna for eldrivna latta lastbilar i ett omrade avgransat till
Stockholms lan, samt foreslagna atgarder for att skapa béttre
forutsattningar. Sammanstéllningen baseras pa intervjuer med en rad
aktdrer som i sina verksamheter anvander sig av latta lastbilar. De
omraden som undersoks ar bland annat:

e Incitament och hinder for att byta ut fossildrivna latta lastbilar till
eldrivna.

e Tillgang till publik laddning i olika omraden i Stockholms stad.

e Behov av laddning i verksamheterna, bade snabb- och
normalladdning.

o Hur totala 4gandekostnader skiljer sig mellan fossildrivna och
eldrivna l&tta lastbilar.

De aktorer som har intervjuats ar dels aktérer som har deltagit i det
tidigare projektet Civitas Eccentric (se nedan) vars verksamheter till
nagon del innefattar att utfora transporter med latta lastbilar. Utéver detta
har ett antal olika transport- och distributionsféretag intervjuats.

Erfarenheter fran Civitas Eccentric

Civitas Eccentric var ett EU-projekt som fokuserade pa hallbara sétt att
resa i stader. | projektet deltog Stockholm tillsammans med fyra andra
stader: Madrid, Miinchen, Ruse och Abo. I projektet fick stéderna
mojlighet att testa miljéfordon och miljébranslen, utveckla nya policys
och utveckla tjanster. *

Inom Eccentric Stockholm testade 15 foretag att kora eldrivna latta
lastbilar under tva ars tid, mellan 2017-2019. | projektet valdes foretag ut
inom olika branscher for att kunna avgéra i vilka branscher fordonet var
lampat samt for att skapa forstaelse kring kérmonster och behov. Projektet
genomfordes i samarbete med Mobility Motors, en leverantdr av fordonet
Nissan e-NV200. De deltagande foretagen fick ett investeringsstod fran
projektet som motsvarade mellanskillnaden mellan elfordonet och ett
konventionellt fordon med forbranningsmotor.

Utifran studien framkom att faktorer rérande rackvidd och varme/kyla i
lastutrymmet kan vara utmanande att 16sa for eldrivna ldtta lastbilar.
Foretag som har svart att planera rutter och har sina kunder utspridda pa
manga platser har svart att hantera dessa langa avstand med den rackvidd
som fordonet erbjuder. A andra sidan angav en stor del av forarna att de
hade positiva upplevelser av att kéra eldrivna fordon.

! https://start.stockholm/om-stockholms-
stad/organisation/fackforvaltningar/miljoforvaltningen/miljobilar-i-stockholm/civitas-eccentric/
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I en redogdrelse om erfarenheter fran projektet Eccentric konstateras att
av antalet passager in i och ut ur Stockholms innerstad sa utgjorde
passager med latt lastbil 19 procent under 2018. De latta lastbilarna
anvands inom olika branscher, i huvudsak anvéands de av hantverkare,
inom bud och logistik, inom service och mobila verkstader, inom
konstruktion och inom samhallsservice.

I en enkat bland de intervjuade forarna var de storsta drivkrafterna en
tydlig miljoprofil och dkad I6nsamhet. Ca 63 procent av de intervjuade
forarna var ganska nojda eller mycket ndjda med elfordonet. Samtidigt
mottes dver 90 procent av forarna av positiva reaktioner fran kunder.
Drygt 70 procent av forarna rekommenderar eldrift.

Nulagesanalys

Utvecklingen av andelen eldrivna latta lastbilar i Sverige och inom
Stockholms stad redovisas i Tabell 1. Dar framgar aven korttidsprognos
fran Trafikanalys for utveckling nationellt fram till och med ar 2024.

Tabell 1. Utveckling av andelen eldrivna latta lastbilar (Trafikanalys, 2020).

AR ANDEL ELDRIVNA ANDEL ELDRIVNA
LATTA LASTBILAR | LATTA LASTBILAR |
STOCKHOLMS STAD SVERIGE
2018 1,0% 0,5%
2019 1,3% 0,7%
2020 1,8% 1,0%
2021 1,4% Prognos
2022 2,0% Prognos
2023 2,7% Prognos
2024 3,5% Prognos

Inom Stockholms stad finns idag 152 publika laddstationer med 2 322
laddningspunkter, enligt Power Circle. Den geografiska spridningen av
laddstationer illustreras i Figur 1. Det kan konstateras att i vissa stadsdelar
ar avstandet till en publik laddstation stort, vilket forsvarar for de som inte
har mojlighet att parkera och ladda sitt fordon inom egen fastighet.
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Snittringe

[* )

Figur 1. Befintliga publika laddstationer inom Stockholms stad. BI& markeringar avser
laddare med en laddeffekt pd 50 kW och uppat. Observera att ytteromraden utanfor
Stockholms stad, exempelvis Liding6 och Ekerd, ocksé syns pa kartan — dessa kommuner
ingdr inte i Stockholms stad. (Kalla: chargefinder.com, november 2021)

De framsta hindren for manga aktorer att ga 6ver till eldrivna latta
lastbilar i dagslaget &r ett begransat modellutbud, begréansad tillgang pa
publik laddning, samt att en 6vergang till batterieldrift innebér okad
totalvikt for fordonet i och med batteriets vikt.

| praktiken innebdr den 6kade totalvikten att eldrivna latta lastbilar i
manga fall tappar 30-60 procent av sin lastformaga jamfort med ett fossilt
drivet fordon2. Som f6ljd skulle verksamhetsutvare behéva kora med
motsvarande antal fler fordon for att ha samma kapacitet i sin
fordonsflotta.

| ett EU-direktiv fran 2018 (EU 2018/645) beskrivs att medlemsstaterna
ges mojlighet att pa eget territorium tillata innehavare av korkort for
kategori B att kora vissa typer av fordon som drivs med alternativa
branslen med en tillaten totalvikt som overstiger 3 500 kg men inte 4 250
kg. Ett tiotal EU-lander har genomfort de nya direktiven och tillater B-
korkort for latta miljolastbilar upp till 4 250 kg. Bland dessa lander ingar
bland annat Danmark, Osterrike, Storbritannien och Spanien. Aven Norge
har genomfort korkortsdirektivet®.

Regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att utreda
forutsattningarna att tillata personer med B-korkort att kora tyngre fordon
som drivs med el eller andra alternativa drivmedel. Uppdraget innebdr att
Transportstyrelsen ska utreda forutsattningarna for att med B-korkort kdra
fordon med en totalvikt pa 3,5 - 4,25 ton och som drivs med el eller andra

2 https://data.riksdagen.se/fil/C61C61E3-7FBD-4102-AA7E-1E2EDOD73C54
8 https://transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/fordon/utredning-om-

forutsattningarna-for-att-fora-vissa-fordon-alternativa-drivmedel-med-korkortsbehorigheten-b-
20211115-tgs-2020-11409.pdf
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alternativa drivmedel. | uppdraget ingar att analysera konsekvenserna av
en sadan andring. Paverkan pa trafiksakerheten ska sarskilt analyseras.
Uppdraget redovisades till Regeringskansliet den 15 november 2021, dar
Transportstyrelsens rekommendation &r att inte utféra undantag till
lastbilar med en totalvikt dver 3,5 ton som drivs av alternativa branslen.
Den sammanvégda bedémningen ar att de undantag som finns i
korkortsdirektivet inte kan inforas i svensk lag, bland annat pa grund av
att det anses svart att identifiera vilka fordon som skulle kunna omfattas
av undantaget. Myndigheten uppger att varken forare eller polis kommer
kunna kontrollera om ett fordon uppfyller de krav som géller for undantag
(t.ex. det alternativa drivsystemets extra vikt). Transportstyrelsen
rekommenderar istallet en internationell Gverenskommelse, pa EU- eller
FN- niva®.

Metod

For att studera hur forutsattningarna for eldrivna l4tta lastbilar kan
forbéattras genomfordes intervjuer med en rad aktérer som anvander
eldrivna latta lastbilar i sina verksamheter. Malet med intervjuerna var att
fa ta del av aktorernas syn pa hur det ar att d4ga en eldriven latt lastbil,
samt hur de ser pa tillgangen till publik laddning i staden. Intervjuerna
bidrar dven till att ge en bild av aktdrernas kérmonster och identifiera
strategiskt viktiga platser for investeringar i publik laddinfrastruktur.

Kontakten med aktorer utgick fran deltagare i Eccentric Stockholm, samt
ett antal dvriga storre aktdrer med verksamhet i Stockholms 1an. Bland
aktorerna finns en stor spridning vad galler typ av verksamhet, sdsom
hantverkare, elektriker, kontorsservice, fastighetsforvaltning och akerier
av bud- och distributionskaraktar. Det ror sig om aktorer med bade
planerbara saval som icke-planerbara verksamheter. Bland de intervjuade
foretagen finns vidare en spridning bland foretag som precis investerat i
enstaka eldrivna latta lastbilar, samt aktérer som har langre erfarenhet av
att driva en storre flotta med eldrivna latta lastbilar. Totalt genomfdérdes
intervjuer med 11 olika aktorer.

Under intervjuerna stalldes fragor med fokus pa foljande fragestéllningar:

e Vad anser aktoren kravs for att foretag ska kdpa/byta ut
fossildrivna létta lastbilar till eldrivna latta lastbilar? Bland annat
beaktas aspekter som tillgang till laddinfrastruktur, inkopspris,
rackvidd och lastformaga.

e Vilka svarigheter och utmaningar finns kopplade till brukande av
eldrivna latta lastbilar i den egna verksamheten?

e Hur har aktoren sjélv l6st fragan om laddning?

e Hur ser aktdren att behoven av publik laddning kan komma att
forandras framat (med avseende pa bade snabbladdning och
normalladdning)?

4 https://transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/2021/nej-till-att-kora-tyngre-lastbilar-med-b-korkort/
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Disposition

Denna rapport &r strukturerad enligt tva huvsakliga block — Resultat och
Foreslagna atgarder. | kapitlet som beror resultat redovisas
sammanstallda erfarenheter fran intervjuade aktorer, med fokus pa
incitament samt hinder och utmaningar. | det efterfoljande kapitlet
Foreslagna atgarder diskuteras mojliga atgarder och l6sningar for att
frémja anvandningen att eldrivna latta lastbilar i Stockholms stad.

Resultat

| detta kapitel redovisas sammanstallda erfarenheter fran de intervjuade
aktorerna, med fokus pa incitament samt hinder och utmaningar kopplade
till eldrivna latta lastbilar.

Incitament for eldrivna latta lastbilar

Bland de intervjuade aktorerna finns ett fatal tydliga incitament for att
investera i eldrivna latta lastbilar:

e Miljo och hallbarhet. De flesta av de intervjuade aktorerna
uppger uppsatta miljémal inom organisationen som ett starkt
incitament for att 6verga till eldrivna fordon. I manga fall ar
investeringar i en fossilfri fordonsflotta ett krav fran bolagens
styrelse.

o Ekonomi och minskade driftkostnader. Flera aktdrer uppger att
de genomfort kalkyler som visar pa lagre driftkostnader for
eldrivna latta lastbilar. Med stigande diesel- och bensinpriser,
samt de subventioner och bidrag som idag gar att fa for eldrivna
fordon, & TCO i de flesta fall lagre for eldrivna latta lastbilar.

¢ Kundkrav och/eller upphandlingskrav. Det ar tydligt att
fossilfri omstallning ar nagot som efterfragas och drivs pa av
kunder. Manga av de intervjuade aktdrerna uppger att kundkrav ar
ett av de allra starkaste incitamenten att investera i eldrivna
fordon. P& samma vis ar krav pa fossilfria transporter i
kommunala upphandlingar ocksa en starkt padrivande faktor.

Ett antal av de intervjuade aktorerna namnde ocksa att de ser en
utveckling mot att fossilfria transporter borjar ses som en kutym
och/eller hygienfaktor bland kunder i takt med att allt fler aktorer
i branschen har uttalade ambitioner att ga 6ver till eldrivna
transporter. Eldrivna transporter ar ocksa positivt ur ett
marknadsforingsperspektiv och kan anvandas for att sticka ut fran
konkurrerande verksamheter.
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Hinder och utmaningar kopplade till eldrivha
latta lastbilar

For att identifiera hinder och utmaningar for eldrivna latta lastbilar bland
de intervjuade aktdrerna gjordes en kartlaggning av aktdrernas kérmonster
och ungefarliga korstrackor per dag. Kartldggningen var av kvalitativ
karaktar, dar de intervjuade aktérerna ombads redogdra for sina
kérmonster och korstrackor. | denna kartlaggning framkom att
kormonstret skiljer sig mycket fran dag till dag for majoriteten av de
intervjuade aktorernas verksamheter, i vissa fall med of6rutsagbara
trafikforhallanden. Ett fatal aktorer har en verksamhet dar kdrmonstret ar
mer forutsdgbart.

Nar det kommer till korstrackor skiljer sig de sig mycket fran aktor till
aktor. Bland de intervjuade aktdrerna finns verksamheter med korta
dagliga korstrackor saval som aktorer med langre transporter som stracker
sig utanfor Stockholms 1&n.

Laddning sker i huvudsak inom egen fastighet eller terminal. Skélen till
det ar att det upplevs vara praktiskt och innebér lagst kostnad. Ett fatal av
aktorerna forlitar sig enbart pa att snabbladda dagtid vid publika
laddstationer i staden. Vissa aktorer har ett upplagg dar forare tar med sina
fordon hem till sin bostad och laddar fordonen déar under natten.

Nedan beskrivs olika hinder, utifran sammanstallda intervjusvar fran de
intervjuade aktorerna.

Réackvidd

En av de intervjuade aktorerna dr ett fastighetsbolag som skoter
fastigheter inom staden. Fastighetsskétarna kor ca 4-5 mil per dag men har
aven fastigheter i Norrtélje, Enképing och Uppsala att skota, vilket ger en
daglig korstracka pa uppemot 15-20 mil. I dessa fall fungerar det inte med
den eldrivna l&tta lastbil som koptes i samband med Eccentric, eftersom
rackvidden for en laddning inte upplevs vara tillrackligfor andamalet. |
dessa fall anvander fastighetsskotarna en eldriven personbilen i stéallet.

Vidare menar en annan aktor som ar verksam inom tradgardsservice att
rackvidden var det storsta hindret nar de deltog i Eccentric ar 2017.
Aktoren anvander inte langre nagon eldriven latt lastbil i sin verksamhet.
Aktoren menar att under vissa kalla vinterdagar kom den eldrivna
lastbilen inte ens upp i 10 mils rackvidd. Ibland fanns det inte tillgang till
el vid platserna dar de arbetade och ibland var fastighetsdagaren inte villig
att lata foretaget ladda sitt fordon pa platsen. Pa den tiden var
snabbladdning vid publika laddstationer dyrt enligt akt6ren, ca 8-10
kr/kWh. Det var ocksa problematiskt att be personal aka och ladda
fordonet under sin lunchrast.

Flertalet av de intervjuade aktdrerna ser en tydlig diskrepans mellan
teoretisk rackvidd och faktisk rackvidd. Sarskilt nér fordonet ar tung lastat
upplever flera av de intervjuade att den faktiska rackvidden ar uppemot 30
procent lagre &n den teoretiska, specificerade rackvidden for fordonet. En
av de intervjuade aktdrerna kor med ett fordon som har en specificerad
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rackvidd pa 29 mil, men pa grund av tungt lastade fordon uppgar den
faktiska rackvidden endast till runt 20 mil. Aktéren i fraga bedriver en
verksamhet dar forarna tar hem sina fordon under natten, och de férare
som saknar tillgang till laddning i anslutning till bostaden ar helt beroende
av laddning pa publika snabbladdningsstationer. Trots att de dagliga
korstrackorna endast ar 7-8 mil upplever de att de endast kan técka
omradena Jarfalla och Stockholms innerstad pa grund av detta.

Tillgang till publik laddinfrastruktur

Tillgangen till publik laddinfrastruktur, speciellt snabbladdning, upplevs
vara ett stort hinder for manga av de intervjuade aktorerna. Inom manga
verksamheter ar det stor tidspress pa leveranser, samtidigt som de
ekonomiska marginalerna ar sma. Att laddningen fungerar smidigt —
frémst att det finns en ledig laddpunkt vid en narliggande laddstation — &r
foljaktligen av yttersta vikt. Ett av de intervjuade distributionsforetagen
namner att de inte kan forlita sig pa anvandning av publik
laddinfrastruktur da det i dagslaget inte finns tillrackligt med
snabbladdning, samt att systemet for betalning upplevs vara krangligt
(med manga olika betalsystem, olika laddkort och medlemskap att halla
reda pa for forarna).

Nagra av de intervjuade aktorerna svarar att tillgangen pa publik
snabbladdning ar helt vasentlig for deras verksamhet. Det rér sig om
foretag som saknar laddning vid egen terminal, samt de féretag som har
langa dagliga korstrackor. Nar det kommer till tillgangen pa publik
snabbladdning upplevs den vara bra i Stockholms innerstad, sérskilt
Sodermalm. | ytterstaden upplevs tillgangen vara bristfallig, sarskilt i de
sodra fororterna. En aktor pekar ut straket mellan Globen och Nynashamn
som en vit flack avseende publik snabbladdning. Aven pé Lidingd
upplever de att situationen ar dalig. Samma aktor menar dock att nar
rackvidden pa bilarna 6kar pa sikt, si kommer behovet av publik
snabbladdning férmodligen att minska.
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Figur 2. Publik snabbladdning (>22 kW) i omradet mellan Globen och Nyndshamn (Kélla:
chargefinder.com, november 2021)
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Figur 3. Publik snabbladdning (<22 kW) pa Lidingd i relation till Vasastan, Gardet och
Norra Djurgérden (Kalla: chargefinder.com, november 2021)

2.2

Ytterligare en aktor tar upp att det inte finns tillrackligt med laddstationer
i ytterstaden och i omgivande kommuner. Sérskilt i Stockholmsregionens
sodra delar upplevs tillgangen pa publik snabbladdning vara bristfallig.
Deras forare tar ofta rast vid nagon snabbmatskedja och ibland laddar de i
logistikomraden, till exempel i Jordbro.
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Inom de foretag dér forare tar hem bilen dver natten har foraren inte alltid
mojlighet att ladda i anslutning till den egna bostaden. | dessa fall kan det
finnas ett behov av publika laddare i narheten. Ett av de intervjuade
distributionsféretagen menar att fordonet behdver vara fulladdat vid start
pa morgonen for att minimera behovet av publik snabbladdning under
dagen. Ménga av férarna pa dessa foretag bor i ytterstaden/fororter, dar
tillgangen pa publik laddning upplevs vara dalig.

Ett av distributionsforetagen menar att tillgangen till publik
laddinfrastruktur ar mer av en nodldsning nar behovet att ladda fordonet
ar stort. De menar vidare att publik laddning inom industriomraden skulle
vara vardefullt eftersom deras kunder inom dessa omraden kanske inte
erbjuder nagra mojligheter att ladda fordonen.

Begransat modellutbud av eldrivna latta lastbilar

Flera av de intervjuade aktdrerna upplever att utbudet av eldrivna latta
lastbilar & undermaligt. Manga aktorer har testat och utvarderat olika
modeller av eldrivna latta lastbilar, och upplever att de inte uppfyller deras
krav. De upplever att tekniken i kupén (CarPlay, backkamera etc.) &r
undermalig jamfort med motsvarande fossila fordon.

Utover detta har flera av de intervjuade aktorerna sérskilda krav pa
bilarnas utformning, temperatur i lastutrymmet m.m. Att hitta en eldriven
modell som uppfyller dessa krav upplevs vara svart, da utbudet inte &r lika
brett som det &r for fossildrivna modeller.

Varme i skap/lastutrymme

En av de intervjuade aktérerna, som arbetar med att leverera och skéta
vaxter hos foretag, menar att ett stort hinder for deras del ar att eldrivna
latta lastbilarna saknar varmare i skapet/lastutrymmet. De behover en
temperatur pa omkring 20 grader i lastutrymmet for véaxternas skull.
Aktéren menar att dven hantverkare kan ha liknande forvantningar, for att
de inte vill arbeta med kalla verktyg. Alternativet att ha en dieselvarmare i
lastutrymmet upplever aktéren som ologiskt i kombination med eldrivet
fordon samt att sddana kan kosta 40-50 000 kronor.

Behov av kylaggregat begransar rackvidd

Vid leveranser av livsmedel till privatpersoner behdver fordonet ha
kylaggregat for att sdkerstalla obruten kylkedja. Energin for att driva
kylaggregatet medfor minskad rackvidd for fordonet.

En annan utmaning med kylaggregat ar att kylaggregaten tar fran
lastvikten, samt att det i dagslaget enbart finns ett fatal modeller dar
kylaggregat kopplar till elbilens batteri. Darfor kravs det ofta ett separat
batteripack for att driva kylaggregatet i ett eldrivet fordon. Den totala
vikten for batteripack och kylaggregat uppgar ofta till 300-400 kg. Detta
ar en betydande del av lastvikten i en eldriven latt lastbil, och att ga 6ver
till eldrivet fran fossildrivet innebar darfor en stor kapacitetsforlust for de
verksamheter som kraver kylaggregat i sina bilar. Enligt uppgifter fran en
av de intervjuade aktorerna uppgar vikten av motsvarande kylaggregat i
ett fossildrivet fordon till 70 kg.
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Behov av bakgavellyft

En anledning till att det inte har gatt att kopa eldrivna latta lastbilar med
bakgavellyft kan ha att géra med att bakgavellyften tillfor mycket extra
vikt, vilket gor att det med en maximal tillaten totalvikt pa 3 500 kg inte
gar att lasta sa mycket som vore onskvart.

Begransad lastkapacitet

Flera foretag tar upp problemet med att Sverige ligger efter nar det géller
att infora en utokad viktgrans for B-korkort pa 4 250 kg for fordon med
batterieldrift eller branslecellsdrift. Eldrivna fordon &r generellt tyngre
jamfort med fossilt drivna. En sddan grans skulle darmed innebara att
eldrivna latta lastbilarna ges forutséttningar att transportera samma vikt
som konventionella fordon med forbranningsmotor, trots den extra vikt
som batteridrift innebdr. En av de intervjuade aktdrerna uppger att de
forlorar 30-70% i lastkapacitet pa elfordon jamfort med fossilt drivna
fordon. I genomsnitt innebar detta att det kravs dubbelt sa manga fordon
for att transportera samma mangd gods. 1 sin tur innebéar detta dubbelt sa
hoga kostnader — nagot som gor att det blir svart att konkurrera med de
foretag som kor fossilt drivna fordon.

Forslaget att utdka viktgransen har utretts av Transportstyrelsen.
Utredningen resulterade i en rekommendation att inte utféra undantag till
lastbilar med en totalvikt 6ver 3,5 ton som drivs av alternativa brénslen.
Detta redovisades till Regeringskansliet den 15 november 2021. Inom
ramen for detta uppdrag kontaktades ett antal av de medverkande
aktorerna for att soka uttalanden om hur beskedet att inte utoka
viktgransen tagits emot av berdrda aktorer. Den sammanvagda bilden ar
att manga av de aktorer som hoppats pa undantaget uttrycker stor
besvikelse. I branschen riktas kritik mot Transportstyrelsen for att
motarbeta det forslag som med framgang kunnat implementeras i andra
lander.

Aktorerna upplever att effekten av Transportstyrelsens rekommendation
ar att omstallningen till fossilfria transporter kommer att ta langre tid att
genomfdra. Att bemanna eldrivna motsvarigheter till 3,5 tons lastbilar
med chaufférer som innehar C-korkort ses inte som ett realistiskt
alternativ, varken ekonomiskt eller rent praktiskt da det rader stor brist pa
forare med C-korkort.

En av de intervjuade aktorerna arbetar pa en organisation som arbetar pa
den nordiska marknaden, och uppger att man redan sett stora nyttor av den
utokade viktgransen i grannlandet Norge. Dér &r ett antal eldrivna ltta
lastbilar (4,2 ton) bestéllda.

Minskad effektivitet

Manga av de intervjuade aktorerna ar verksamma inom branscher med
sma tidsmarginaler och hoga krav pa effektivitet. En dvergang till eldrivna
fordon innebdr 6kat behov av planering och samordning. | dagslaget ar det
mer komplicerat att ladda &n att kéra pa diesel — det tar langre tid att ladda
an att tanka, fordonens rackvidd &r kortare, och publik laddning &r inte
lika tillganglig som drivmedelsstationer for fossilt bransle.
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Ett distributionsforetag n&mner att om behov finns att ladda under dagtid
sa uppstar svarigheter att planera och optimera flédena. Publik laddning ar
inte alltid tillganglig pa den tid och plats som &r optimal for rutten.
Nyttjandegraden av fordonen och effektiviteten i verksamheten riskerar
dérmed att forsamras.

En aktor beskriver vidare att de moter motstand hos forarna med avseende
pa att det tar tid att ladda, jamfort med att tanka diesel som tar 4-5
minuter. Vidare ar det svart for manga forare att 6verhuvudtaget hitta tid
till att ladda. Inom distributionstrafik &r det ett valkant problem att manga
forare har svart att ens hinna med rast, d& finns &n mindre tid till att hitta
en ledig laddpunkt samt ladda.

For bud- och distributionstrafik ar ytterligare en av utmaningarna tiden for
laddning och om aktdrer ska ta betalt av kunder for tiden for laddning. Att
inte kunna ladda pa arbetstid ar ett problem, likval ar det ett problem att
det &r kostsamt att lagga Gvertid pa forare for ladda. Vidare fakturerar
vissa aktorer sina kunder pa kortid. I dessa fall byggs det upp stora hinder
nar kunder skriver i avtal att laddning inte far ske pa arbetstid — nagot som
uppges vara relativt vanligt férekommande.

Okade kostnader kopplade till eldrivna fordon

Inkbpspris

Bland nagra av de intervjuade aktorerna upplevs investeringskostnaden
vara ett hinder. Den totala &gandekostnaden (TCO) beddms av flera
aktorer bli lagre med eldrift (med subventioner och lagre skatter i
beaktning), men faktum kvarstar att inkopspriset for eldrivna latta lastbilar
ar hogre &n for fossildrivna. For mindre aktorer kan detta vara ett hinder.

Investeringskostnader for egen laddinfrastruktur

For ett distributionsforetag med manga fordon som laddas i egen terminal
ar investering i laddare forknippat med en hog kostnad. Kostnaderna gar
delvis att fa stod for via Klimatklivet. Trots detta upplevts kostnaderna for
saval laddare som elnatsatgarder kunna utgora ett hinder for en dvergang
till eldrivna latta lastbilar.

Fastighetsagare och/eller kund erbjuder inte laddning

En aktor har i dialog med fastighetsdgare upplevt att flertalet
fastighetsdgare stéller sig tveksamma till att i framtiden erbjuda
laddinfrastruktur pa sina terminaler pa grund av kapacitetsbrist i
lokalnatet. Aktéren menar att en upplevd risk med att elektrifiera sin
fordonsflotta ar kapacitetsbrist i Stockholmsomradet och att det i
framtiden inte kommer att finnas tillrackligt med laddinfrastruktur i staden
— varken publik eller pa terminaler i logistikomraden.

Ytterligare en av de intervjuade aktorerna uppger att det ibland inte gatt
att installera laddare i industriomraden pa grund av kapacitetsbrist i
elnatet, dar Lunda industriomrade namns som ett konkret exempel.

En av de intervjuade aktdrerna beskriver vidare ett behov att kunna ladda
hos kund, eller i anslutning till kund. Kunderna finns ofta i
industriomraden, eller vid i garage/lastkajer i innerstan. Aktoren
diskuterar vidare att det vore fordelaktigt om det fanns nagon typ av
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incitament for deras kunder att tillhandahalla laddinfrastruktur. Aktéren
uppger ett exempel pa en kund som det i dagslaget inte gar att leverera till
med eldrivna latta lastbilar, men som det skulle vara mojligt att leverera
till om det fanns en laddpunkt i anslutning till kundens verksamhet.

Matning och skatteregler for laddning inom den anstéalldes

egen fastighet

Om en anstalld har fordonet stationerat hemma pa egen fastighet sa
uppstar fragetecken kring hur matning och fakturering ska ske av den el
som gar at laddning, och hur den ska skiljas fran 6vrig fastighetsel. En av
de aktorer som deltog i Eccentric ar 2017 uppgav att det uppstod
oklarheter kring huruvida laddning skulle ske inom den anstélldes egen
fastighet, hur elen skulle méatas och vad som géllde kring ersattning for
elkostnader, samt skatteregler.

Stockholms stads perspektiv

Foljande aspekter har lyfts fram i dialog med Miljéforvaltningen samt
Trafikkontorets godsstrateger:

e Ett stort hinder ar lagkrav — att det an sa lange inte & mojligt att
kora miljéfordon med en totalvikt pa upp till 4 250 kg med B-
korkort.

e Staden kan framst stotta utvecklingen genom att erbjuda publik
laddning (pa gatumark) samt laddning pa kommunalt dgda
parkeringar och forvaltningar (kvartersmark).

e Laddinfrastruktur i ytterstaden ar mest riktat mot laddning i
garage.

e | Eccentric studerades mdjligheten till laddning vid lastplatser.
Lastplatser ar inte helt statiska och ibland anvands de aven for
andra andamal, darfor ar det inte sa lampligt att placera
laddstationer vid lastplatser. Godsstrategerna tror inte riktigt pa att
forare som stannar under en kortare stund pa lastplats kommer att
koppla in och ur for laddning. Staden vill &ven ha omsattning pa
lastplatserna sa det vore inte bra om en lastbil star och laddar
lange. Godsstrategerna tycker inte heller det &r sa estetiskt
tilltalande med stora laddare i den miljon. Ibland ryms inte
laddare om inte gangbanan ar tillrackligt bred.

e Hinder for att foretag skaffar eldrivna latta lastbilar ur
Trafikkontorets perspektiv: kostnad, vikt, kapacitetsbegransningar
i elnétet. FOr vissa verksamheter, exempelvis for PostNord,
anvands standardiserade volymer/matt. Det gor det svart nar
utrymmet kan vara nagot mindre i en eldriven lastbil.

e Delningstjanst for eldrivna latta lastbilar kanske vore nagot for att
oka nyttjandegraden. Okande nyttjandegrad medfor dock Gkat
behov av snabbladdning.

Foreslagna atgarder

| detta kapitel presenteras forslag pa atgarder som kan skapa battre
forutsattningar for eldrivna latta lastbilar i Stockholms lan. De
presenterade atgarderna baseras pa forslag som framkommit under
intervjuer, samt Swecos vidare analyser.
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Utbyggd publik laddinfrastruktur, sarskilt i ytterstaden
Forutséattningarna for en dkad andel eldrivna latta lastbilar kan till stor del
forbattras genom en utbyggd publik laddinfrastruktur — bade med
avseende pa snabb- och normalladdning. I intervjuer framkommer att
tillgdngen pa publik snabbladdning &r kritisk for att flertalet verksamheter
ska klara sina dagliga korstrackor. Publik snabbladdning utgor vidare ett
viktigt komplement dven for verksamheter som inte &r direkt beroende av
den. Tillgdngen pa publik snabbladdning upplevs i dagslaget vara relativt
god i Stockholms innerstad. | takt med att andelen eldrivna fordon bedéms
oka drastiskt under de kommande aren ses dock ett 6kat behov av publik
snabbladdning i innerstaden. Det ar for manga verksamheter viktigt att det
inte ar ko till publik laddning, eftersom tiden att ladda oftast ar begransad.

| ytterstaden och framforallt de sodra fororterna upplevs tillgangen pa
publik snabbladdning vara begrénsad. Sarskilt vag 73 mellan Globen och
Nynashamn pekas av de intervjuade aktorerna ut som en stracka med
bristfallig tillgang.

For de verksamheter dar forare tar med sina fordon hem utanfor arbetstid
kan det finnas behov att ladda fordonen 6ver natten. |1 och med att forare
inte alltid har tillgang till parkering och laddning inom egen fastighet
finns ett behov av utbyggd publik laddinfrastruktur. Ett av de intervjuade
foretagen uppger att flertalet av deras forare bor i ytterstaden i omraden
med samre tillgang pa publik laddinfrastruktur. Ett forslag &r att erbjuda
parkeringsplatser med tillgang till laddning i anslutning till
bostadsomraden med flerfamiljshus i ytterstaden. Parkeringsplatserna kan
vara bade allmén gatuparkering saval som en forhyrd parkeringsplats i
t.ex. parkeringshus.

Ytterligare ett forslag fran en aktor &r att erbjuda snabbladdning i
anslutning till lastzoner. Det kan dock vara svart ur flera aspekter att
placera laddstationer langs kantsten pa olika gator i staden. Gatan &r en
levande plats, och det ar vanligt med atgarder likt att delar av gatan
sparras av, att lastzoner eller 6vergangsstéllen flyttas, parkeringsregler
som andras etc. Pa manga platser i Stockholms stad ar det ont om plats
och trottoarerna ar smala, viket ar ytterligare ett hinder for laddstationer
vid kantsten. Trafikkontoret uppger att majoriteten av all publik
laddinfrastruktur som i dagsléget finns i Stockholms stad &r i anslutning
till tvarstallda parkeringsplatser och parkeringsplatser i garage.

For de aktorer som anvander sig av publik snabbladdning bér staden i
forsta hand arbeta for att det gar att garantera att det finns mojlighet att
ladda pa en viss plats vid en viss tid, genom att sakerstalla att det finns
tillrackligt manga laddningspunkter med god tillganglighet. I andra hand
skulle ett system med mdjlighet att reservera en laddningspunkt en viss tid
fore ankomst mojligen vara en 16sning.

Vidare ser Sweco ett behov av 6kad samverkan kring fragor kopplade till
elbilsladdning och effektbehov. | framtiden bedéms det vara viktigt att
Stockholms stad har en dialog med natagaren (Ellevio) kring sadana
fragor. Det kan exempelvis handla om eventuella behov av forstarkningar
i elnatet och andra typer av elnatsatgarder som kravs for att sékerstélla
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god tillgang pa publik laddinfrastruktur. | forsta hand kan det vara aktuellt
att titta pa behovet av elnatsatgarder inom de industriomraden som finns
inom Stockholms stad. | dessa omraden bedéms behovet av laddning 6ka
avsevart under de narmaste aren, for saval latta som tunga lastbilar. Ett
omrade som av de intervjuade aktorerna i denna studie specifikt namns
som prioriterat & Lunda industriomrade.

Sammanfattning av atgarder for att 6ka tillgangen pa publik
laddinfrastruktur:

e Bygga ut publik snabbladdning; pa kort sikt framst i Stockholms
ytterstad, med fokus pa de sodra fororterna. Pa Iang sikt i hela
Stockholms inner- och ytterstad, for att matcha 6kande
efterfragan.

e Erbjuda publik laddning i anslutning till allméan parkering saval
som vid forhyrda parkeringsplatser. Fokus pa ytterstaden.

e Undersoka intresset och forutsattningarna for att ha laddning i
anslutning till lastzoner och lastkajer.

e System for att sakerstalla tillganglighet vid publik snabbladdning.

e Samverkan/dialog med Ellevio for att sakerstélla tillganglig
kapacitet for publik laddning i staden.

Stalla krav pé elektrifierade transporter i upphandlingar
Upphandlingar och kundkrav uppges av de intervjuade aktérerna vara
bland de starkaste incitamenten for verksamheter att investera i eldrivna
latta lastbilar. Genom att Stockholms stad stéller krav i sina upphandlingar
tros processen kunna paskyndas. En av de intervjuade aktorerna refererar
till Region Skane, som upplevs ligga i framkant nar det kommer till
miljokrav pa transporter i kommunala upphandlingar.

Sammanfattning forslag pa atgarder for att stalla krav pa
elektrifierade transporter i upphandlingar:
e Okade miljokrav pa transporter i upphandlingar.
e Tadel av erfarenheter fran regioner och kommuner som kommit
langre i processen.

Erbjuda féretag att prova pa eldrivna latta lastbilar

Manga av de intervjuade aktorerna, sarskilt de som varit med i Eccentric,
uppger att det forsta steget mot att elektrifiera verksamhetens
fordonsflotta &r att forst fa testa och utvérdera ett eller nagra enstaka
eldrivna fordon. Pa sa sétt blir det tydligt vilka for- och nackdelar som
finns, samt hur potentiella utmaningar kan l6sas. Det ar dven en viktig
erfarenhet for forare att fa testa hur ett eldrivet fordon fungerar i den
dagliga verksamheten. Genom att testa ett fordon gar det aven att rakna pa
de verkliga driftkostnaderna i verksamheten.

Sammanfattning forslag pa atgarder for att erbjuda féretag att
prova pa eldrivna latta lastbilar:

e Stockholm stad kan erbjuda nagon form av program som erbjuder
foretag att 1ana eller prova en eldriven latt lastbil i sin verksamhet
under en kortare period. I utbyte kan foretaget ge feedback som
kan tjdna som vérdefullt underlag for Stockholms stad fortsatta
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arbete for att skapa battre forutsattningar for eldrivna latta
lastbilar. Eccentric ar ett exempel pa ett sadant program — och
uppges generera viktiga erfarenheter som kan bidra till att fler
organisationer valjer att ga dver till eldrivna latta lasthilar.

Dialog med fastighetségare kring laddinfrastruktur- och
kapacitetsfragor

Flera av de intervjuade akttrerna upplever att de i sin dialog med
fastighetsdgare for terminal onskar tydligare svar kring mgjligheten att
tillhandahalla laddinfrastruktur.

Det ar tydligt att transportsektorn star infor en stor omstéllning, och att
samhéllet i stort upplever osékerhet och okunskap kring de utmaningar vi
star infor. Sweco foreslar att Stockholms stad upprattar nagon form av
plattform for kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte for aktérer som ar
verksamma inom eller har en koppling till logistik- och
transportbranschen. Det ar tydligt att fastighetsdgare, elnétségare och
verksamhetsutOvare (anvéndare av eldrivna latta lastbilar) tillsammans
behover forsta vad en 6vergang till eldrift innebr.

Sammanfattning av atgarder for att skapa dialog kring
laddinfrastruktur- och kapacitetsfragor:

e Stockholms stad kan engagera sig i en koordinerande roll mellan
fastighetsdgare, elndtségare och verksamhetsutGvare for att sprida
kunskap och dela erfarenheter kring vad en 6vergang till eldrift
innebar.

e Kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte kan ske pa flera sétt;
exempelvis genom workshops, seminarier, information pa
Stockholms stads hemsida, dialoger, framtagande av rapporter
och kunskapsunderlag, och genom att delta i projekt likt
Eccentric.

Ytterligare atgarder

For att skapa battre forutsattningar for eldrivna latta lastbilar finns en rad
atgarder som vore lampliga att genomfdra, men som Stockholms stad inte
har direkt radighet 6ver:

e Att det erbjuds latta lastbilar med hogre batterikapacitet.

e Attt det erbjuds l6sningar med varme i skap/lastutrymme av
fordonstillverkarna.

e Att det klargors hur forare ska hantera laddning hemma av
foretagets fordon med avseende pa elmatning, ersattning,
beskattning etc.

e Att personer med B-kdrkort tillats att kora fordon som drivs med
el eller andra alternativa drivmedel med en totalvikt pa 4 250 kg.

Slutsatser

De intervjuade aktdrerna lyfter en rad hinder for att deras verksamheter
ska fungera effektivt forutsatt en 6vergang till eldrivna latta lastbilar. De
olika akttrerna har stora skillnader i sina verksamheter avseende
transportbehov, rutter, korstrackor och lastbehov. Aven tillgdngen och
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forutsattningar kring laddning skiljer sig at mellan olika aktérer och
verksamheter.

For att l6sa de hinder som lyfts av de intervjuade aktorerna kréavs saledes
en rad forbattringar och atgarder av olika typer for att skapa béattre
forutsattningar for eldrivna l&tta lastbilar. Sammanstéliningen av
aktorernas forbattringsforslag visar att det pa kort sikt framforallt behovs
fler publika snabbladdare i Stockholms sddra fororter och
industriomraden. Flertalet aktorer pekar det pa att det &r i dessa omraden
som utbyggd publik laddning bedéms gora storst skillnad pa kort sikt.

Yiterligare atgarder som lyfts ar kravstallning pa elektrifierade transporter
i upphandlingar, méjlighet att fa prova pa eldrivna latta lastbilar inom sin
verksamhet, samt 6kad dialog med fastighetségare kring mojligheten att
tillhandahalla laddinfrastruktur.

Vidare tar flera aktorer upp att Sverige ligger efter nar det géller att infora
en utokad viktgrans for B-korkort pa 4 250 kg for fordon med
batterieldrift eller branslecellsdrift. Forslaget att utdka viktgransen har
utretts av Transportstyrelsen. Utredningen resulterade i en
rekommendation att inte utfora undantag till lastbilar med en totalvikt
over 3,5 ton som drivs av alternativa brénslen. Detta redovisades till
Regeringskansliet den 15 november 2021. Manga av de intervjuade
aktorerna som hoppats pa undantaget uttrycker stor besvikelse dver
beskedet och riktar kritik mot Transportstyrelsen for att motarbeta det
forslag som med framgang kunnat implementeras i saval grannlander som
andra EU-lander.



