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The  Blue  Move  for  a Green  Economy  
 
The Blue Move for  a Green Economy, eller Blue Move i dagligtale, er en grense-
overskridende satsning innenfor  innsatsområdet Grønn energi i ØKS-regionen. 
 
Interreg -prosjektet,  som går over tre år (august 2015 ï juli  2018), er et samarbeid 
mellom offentlige  og private aktører for  å fremme økt bruk  av fornybar  energi gjennom 
bruk  av hydrogen som erstatning for  fossile drivstoff.  
 
Prosjektet skal bidra  til  utvikling  av forretningsmodeller  for  infrastruktur  (WP4) og 
produksjon,  lagring og distribusjon  (WP3), hvilket  er en forutsetning  for  at en bred 
introduksjon  av hydrogenkjøretøy (WP5) vil  være mulig.  
 
 
 
 
Partnere  
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Sammendrag  
 
I  Interreg -prosjektet  Blue Move arbeider vi for  å fremme økt bruk  av fornybar  energi 
som erstatning  for  fossile drivstoff  i ØKS-regionen. Internasjonale,  nasjonale, regionale 
og lokale rammevilkår,  strategier og tiltak  er avgjørende for  å gjøre transportsektoren  
utslippsfri.  Denne rapporten  beskriver slike rammevilkår  og strategier og gir  en rekke 
eksempler på hva man kan gjøre på lokalt  og regionalt  nivå for  å fremme utslippsfri  
transport.  Videre gir  rapporten  en analyse av forretningsmodeller  for  bruk  av hydrogen 
til  transport,  og til  slutt  forslag til  strategiske veivalg og en konkret  sjekkliste for  
kommun er som ønsker å legge til  rette for  utslippsfri  transport.  
 
Hensikten  med rapporten  er å hjelpe både offentlige  og private aktører til  å lykkes med 
introduksjon  av hydrogen til  transport.  Arbeidet må skje i et samspill mellom det 
offentlige  og næringslivet. Kommuner  og fylker/regioner  har en viktig  rolle  som 
premissgiver og tilrettelegger,  men også i å gå foran som anvender av hydrogen til  egne 
kjøretøy og i kollektivtransport.  Videre kan offentlige  aktører gjennom sin innkjøpsmakt  
drive utviklingen  i ønsket retning  ved å etterspørre bruk  av utslippsfrie  drivstoff.  Det 
private næringslivet har en viktig  rolle  i å bygge og drive infrastruktur,  og til  å anvende 
hydrogen som drivstoff  i personbiler og til  nyttetransport.  
 
Rapporten beskriver rammevilkår  og strategier for  reduksjon av klimagassutslipp fra 
transport  på EU-nivå og ned til  lokalt  nivå. Det er en rød tråd i disse strategiene; for  at 
EU skal nå sine målsettinger  må hvert  land sette egne mål. For at de nasjonale målene 
skal nås må det skje tiltak  på lokalt  og regionalt  nivå. I  kapittel  3 beskrives EUs mål og 
strategier. Kapittel  4 tar for  seg de nasjonale rammevilkår  og strategier i Sverige, 
Danmark  og Norge. Det viser seg at det er stor variasjon i hvilke  virkemidler  som 
benyttes i landene for  å fremme utslippsfri  transport.  I  kapittel  5 gir  vi en rekke 
eksempler på regionale og lokale strategier, handlingsplaner  og tiltak.  
 
I  en tidlig  fase er det utfordrende  å finne bærekraftige forretningsmodeller  for  hydrogen 
til  transport  og både private så vel som offentlige  aktører vil  trenge støtte. I  rapporten  
Blue Move - Mulighetsstudie  for  produksjon,  industri,  lagring  og distribusjon  av 
hydrogen  belyses hydrogenets potensial som energibærer i ØKS-regionen gjennom en 
rekke case-beskrivelser. I  kapittel  6 gir  vi en kortfattet  analyse av forretningsmodellene  
beskrevet i casene. Videre presenteres et regneeksempel som belyser lønnsomheten for  
en hydrogenstasjon relatert  til  etterspørselen. Deretter beskrives muligheten  for  
utbygging av infrastruktur  sett i lys av arbeidsmaskiner og koordinerte  initiativ  innen  
tungtransport,  og vi sammenfatter en studie over potensialet for  midlertidige  
hydrogenfyllestasjoner i Norge og Sverige. 
 
Avslutningsvis gir  rapporten noen praktiske råd for  hvordan få mer hydrogen på veiene. 
Her gis det 10 veivalg på et litt  overordnet nivå for  hva man bør satse på og hvordan . 
Videre presenteres en konkret  sjekkliste for  kommuner  på 10 punkter.  Kommunene har 
en viktig  rolle  gjennom å omstille  egen kjøretøyflåte og legge til  rette for  at kommunens 
næringsliv og innb yggere kan kjøre utslippsfritt.  
 
Det er vårt mål at rapporten  vil  inspirere  både offentlige  og private aktører til  å 
planlegge og gjennomføre konkrete tiltak  for  å øke anvendelsen av hydrogen til  
transport  og gjennom det nå sine mål om reduksjon av klimagassutslipp.  
 
Lillestrøm  /  Göteborg, august 2018. 
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Summary  
The Interreg  project  Blue Move promotes increased use of renewable energy to replace 
fossil fuels in the Øresund-Kattagat-Skagerrak (ØKS) region. International,  national,  
regional and local framework  conditions,  strategies and measures are crucial in  making 
the transport  sector emission-free. Such framework  conditions  and strategies providing  
examples of what can be done at local and regional level to promote emission-free 
transpor t are described including  analysis of business models for  the use of hydrogen 
for  transport,  as well as proposals for  strategic roadmap bullet  points and a concrete 
checklist for  municipalities  that  wish to facilitate  emission-free transport.  
 
The purpose of the report  is to help both public  and private stakeholders succeed in 
introducing  hydrogen as a fuel. A tight  interaction  between the public  and private sector 
is seen crucial to secure a successful outcome. Municipalities  and counties/ regions have 
important  roles as facilitators  and first  movers including  hydrogen vehicles in their  own 
car fleet and for  public  transport.  Through its purchasing power, public  authorities  can 
drive development in  the right  direction  by demanding the use of emission-free fuels. At 
the same time,  the private sector has important  roles in building  and operating 
infrastructure,  as well as adopting hydrogen fuelled passenger cars and utility  vehicle. 
 
The report  describes framework  conditions  and strategies for  reducing greenhouse gas 
emissions from  transport  at EU level and down to local level. There is a strong 
connection between these strategies; To achieve the EU goals, each country  must set its 
own goals. Similar,  to reach the national  targets, measures must be taken at local and 
regional level. In  Chapter 3, the EU goals and strategies are described. Chapter 4 
addresses the national  framework  conditions  and strategies in Sweden, Denmark, and 
Norway. It  appears that  there are great variations  in which instruments  are used in the 
countries to promote emission-free transport.  In  Chapter 5, a range of insights into  
regional and local strategies, action plans and measures are provided. 
 
In  an early phase, sustainable business models might  be hard to find  without  financial  
support  both for  private and public  stakeholders. In  a Blue Move feasability study 
[BLUE MOVE WP3] the potential  of hydrogen as an energy carrier  in  the ØKS region 
was illuminate d through  several case descriptions. In  Chapter 6, a brief  analysis of the 
business models described by these cases is provided. Then, a numerical  example is 
presented illustrating  the profitability  of a small hydrogen station related to a fixed 
refuelling  demand. Next, the possibility  of infrastructure  development in elucidation  of 
construction  machinery and coordinated initiatives  in the field  of heavy transport  are 
described. At the very end of the chapter, a study of the potential  for  temporary  
hydrogen filling  stations in Norway and Sweden is summaris ed. 
 
Finally,  the report  provides some practical  advice on how to get more hydrogen on the 
road. Here, 10 roadmap bullet  points at a slightly  higher level for  what  and how  to focus 
are given. Furthermore,  a concrete 10-point  checklist for municipalities  is presented. 
The municipalities  play an important  role in  transforming  their  own vehicle fleet and 
facilitating  that private  sector and its residents being able to run  emissions-free. 
 
Our aim is that  the report  will  inspire  both public  and private sector to plan and 
implement  concrete measures to increase the use of hydrogen for  transport  and by these 
means achieve its goals of reduced greenhouse gas emissions. 
 
Lillestrøm  /  Gothenburg, August 2018.  
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1 Inledning  
 
Projektet The Blue Move for  a Green Economy är ett samarbete mellan tre länder för  att  
öka kunskaperna kring  vätgas. Kunnandet  om vätgas som energibärare och som 
miljövänligt  drivmedel/bränsle  behöver öka. Utgångspunkten för  projektet  handlar  om 
att värna om vår miljö.  Bränslecellsbilar som drivs med vätgas är så kallade 
nollutsläppsfordon  som kan bidra  till  en fossiloberoende fordonsflotta.  Projektet  har 
syftat till  att skynda på processerna och bjuda in regioner och kommuner  att ta aktiv  del 
i utvecklingen av vätgas som ett affärsområde som både leder till  resultat  av satta 
klimatmål,  möjlig  nyindustrialisering  och till  nya affärsmodeller  som gynnar kliamt - 
och energismart tillväxt.  Genom att engagera, presentera, utbilda  och involvera brett,  i 
såväl kommuner  och regioner som i företag och skolor, har kunskap byggts in redan 
tidigt.  
 
Skapar  tillit  i  branschen  
Många företag i Skandinavien är duktiga på produktion,  distribution  och lagring av 
vätgas, även att utnyttja  den som drivmedel.  De aktörerna vill  projektet  hjälpa. Därför  
är resonemang kring  och förslag till  affärsmodeller  för  såväl produktion  som 
distribution  som användning av vätgas viktiga.  
 
Målet  är att få aktörer  att etablera tankstationer  samt utveckla transportlösningar  för  
bränslet och dess fordon.  För att lyckas med detta har branschen, regelverk och 
incitament  granskats. Barriärer  och utmaningar  för  att underlätta  för  aktörer  som kan, 
vågar och vill  satsa på vätgas som drivmedel,  har gåtts igenom. Projektet  har arbetat för  
att öka tilliten  i branschen så att fler  vågar satsa. 
 

Nätverksbyggande  
Projektet  har arbetat framgångsrikt  med att få med fler  privata  aktörer  och skapat 
samarbeten. För att lyckas har det också varit  viktigt  att delta i samtalen internationellt,  
eftersom det i Norden var en relativt  liten  bransch. Vi är beroende av den utveckling  
som sker i andra länder. Under de tre år som gått har omvärlden investerat stort  i 
batteriutveckling,  men i Asien, i USA såväl som i Europa står det klart  att vätgas som 
energibärare och drivmedel  uppfattas vara en mer robust lösning för  elektromobilitet.  
Stora satsningar i fordonsutveckling  och tankinfrastruktur  tar nu plats. Hur  vi arbetar 
med utvecklingen av vätgas som drivmedel,  de skandinaviska satsningarna på 
tankinfrastruktur  och etablering av fordonsflottor  är med andra ord av stor betydelse 
inte bara för  oss i norr a Europa. 
 
Viktigt  med  erfarenhetsutbyte  
För att utveckla vätgas som ett affärsområde behöver länderna lära av varandra. 
Dessutom är tre röster starkare än en. Vi har i våra skandinaviska länder kommit  olika 
långt, vi har olika regelverk och ramvillkor  som sätter förutsättningar  och det har under 
projektets gång ändrats på sina håll.  I  Norge har satsningar på att underlätta  för  såväl 
köp av fordon  som utbyggnad av tanksstationer  tagit  fart,  och där är Akershus ledande 
på att tillämpa  och använda vätgas. Danmark  är ett av de första länderna att ha ett 
rikstäckande nätverk för  vätgas. I  Sverige underlättar  förhoppningsvis  den nya 
klimatlagen  som infördes 1 januari  2018 samt ett utvecklat bonus-malus-system att 
vätgas snabbare kommer  in i diskussionen om miljövänlig  transport.  
 
Lokala, regionala och nationella  politiska  aspekter väger med andra ord tungt  i projektet  
för  att kunna flytta  fram positionerna.  
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Hydrogen  som  energib ærer  
Vätgas/hydrogen/brint  er en energibærer som langt på vei tilbyr  de samme fordelene 
som tradisjonelt  fossilt  brensel men med potensielt  et lavt karbonfotavtrykk  [IEA].  
Samtidig gjør hydrogen det mulig  å integrere høye andeler av variabel, fornybar  
elektrisitet  i energisystemet, Figur  1. 
 

 

Figur  1:  Hydrogen  som energibærer  ï Fra  kilde til  anvendelse [BLUE  MOVE WP2]. 
 
Med andre ord:  
 

  

Vätgas  /  hydrogen  /  brint  
 

muliggjør  
 

kortreist  
 

fornybart  
 

miljøvennlig  
 

drivstoff  
 

 

 
Den vanligaste tekniklösningen  i vätgasdrivna bilar  är att ha ett batteri  och en 
bränslecell som kompletterar  varandra. Tillsammans utgör de en kombination  som ger 
samma höga komfort  och säkerhet som dagens konventionella  bilar.  Ytterligare  en 
fördel  med bränslecellsbilar är att de, liksom andra elfordon,  är mycket tysta. Om 
trafiken  i framtiden  domineras av sådana här fordon  skulle det ha en fantastisk 
inverkan  på vår stadsmiljö,  både med tanke på luftkvalitet  och buller.  
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Hydrogen-elektriske biler  som tankes like raskt som biler  med fossilt  drivstoff  og har 
den samme rekkevidden som tradisjonelle  biler  (750 km (NEDC), 665 km (WLTP))  
selges i dag til  en gunstigere pris enn rene batteri -elektriske bil er med tilsvarende 
rekkevidde. Videre har tankstasjonsteknologi  vært tilgjengelig  siden åpningen av den 
første fyllestasjonen for  hydrogen på Island i 2003 og minst  én leverandør av 
hydrogenstasjoner hevder at de også kan fremstille  hydrogenet til  en konkurransedyktig  
pris (til  såkalt fossil-paritet)  allerede i dag1. 
 
Hydrogenteknologi  har med andre ord blitt  et reelt alternativ  innen transportsektoren,  
og jo høyere energibehovet blir,  jo mer konkurransedyktig  blir  det hydrogen-elektriske 
alternativet  i forhold  til  det batteri -elektriske, Figur  2 og Tabell 1. 
 

 
Figur  2:  Skjematisk fremstilling  av el-drift  med batteri -elektrisk  løsning versus 
hydrogen/ brenselcelle-elektrisk  løsning ved ulike energibehov [BLUE  MOVE WP5-1]. 
 
Tabell 1:  Energitetthet  forbundet  med batteri -elektriske og hydrogen -elektriske 
løsninger  i dag og anslag for  fremtiden  [IFE]  

År  Energitetthet,  Wh/kg  Teknologi  

   
Batteri    
2015 200  C /  NMC pouch cell 
2018 280 Si-C /  HE-NMC pouch cell 
2020 450 Si-C /  Sulfur  cell 
2025 600  Metallic  Lithium  /  Sulfur  cell 
2035 1 000  Metallic  Lithium  /  Oxygen cell 
   
Hydrogen    
2017 1 815 Trykksatt,  700 bar 
2017 3 500 Flytende 

                                                   
1 B. Simonsen, NEL Hydrogen, Hydrogen  reaching  «fossil parity»  in  increasing  number  of markets , 
youtu.be/Ssuspaxd9rl.  
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Hydrogen-elektriske løsninger er allerede på vei inn  i tungtransporten . Videre jobbes 
det blant  annet med hydrogen-elektriske løsninger for  en rekke nyttekjøretøy,  ferje, tog, 
fly. 
 
 

  

Å reelt  ta  i  bruk  
 

hydrogen  som  energibærer  
 

allerede  i  dag  
 

er  derfor  blitt  
 

et  politisk  spørsmål  
 
 

 

 
 
Mange har fremstilt  transformasjonen  fra fossilt  drivstoff  til  hydrogen som et høna -
eller -egget -problem  i betydningen av at de ikke klarer  å fatte om bilene eller 
stasjonene skal komme først. På samme måte som egget beviselig er en eldre innretning  
enn høna må hydrogenstasjonene komme først!  
 
 

  

Bygg  
 

hydrogenstasjoner  først  
 

så kommer  
 

kjøretøyene!  
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2 Syftet  med  rapporten  
 
Rapporten om ramvillkor  och strategier syftar till  att ge kunskap om hur  ansvariga 

myndigheter  i de deltagande länderna kan planera angående villkor  för  vätgas som 

energibärare. Vi beskriver också olika affärsmodeller,  finansieringsmöjligheter  och 

förslag till  styrmedel för  vätgastankstationer. För att affärsmodeller  ska bli  

framgångsrika krävs både att antalet fordon  ökar, och att ramverk  och styrmedel 

utformas på ett sätt som gagnar långsiktig  utveckling  och lönsamhet. Projektet  och 

denna rapport  visar även på skillnader  i de skandinaviska länderna och regionerna. 

 

Syftet med rapporten  är också att utgöra ett underlag för  vätgasstrategi i ÖKS-regionen. 

Underlaget ska både kunna användas i det gemensamma geografiska området samt 

nedbrutet  till  olika regioner och kommuner.  I  deras arbete med strategier måste 

kommuner  och regioner överväga vilka  ramvillkor  och insatser på lokal, regional och 

nationell  nivå är troliga  dealbreakers och skapar förutsättningar  för  en faktisk  

marknadsutveckling.  Vilka  utmaningar  kvarstår och hur  kan de finna  möjliga  lösningar 

genom fortsatt  arbete? 

 

I  rapporten  finns  nyckeltal, fallstudier  och antaganden om hur  antalet efterfrågan på 

vätgas och bränslecellsfordon varieras ï allt  för  att skapa ett underlag för  en viktig  och  

faktabaserad diskussion kring  möjligheterna  för  de aktörer  som vill  ta ett kraftfullt  steg 

till  en utsläppsfri  transportsektor.  
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3 Rammevilkår  på  EU -nivå  
 
På klimatoppmøtet  i Paris (COP21) i desember 2015 vedtok 195 land den globale 
klimaavtalen.  Regjeringene ble enige om et langsiktig  mål om å holde den globale 
temperaturøkningen  under 2 °C. I  lys av Paris-avtalen, er målet om reduksjon av 
klimagassutslippene på 40 % sett som et minimum  og kan økes tilsvarende. Målet  for  
fornybar  energi er bare juridisk  bindende på EU-nivå og ikke for  de enkelte 
medlemsstatene. Det samme gjelder for  det indikative  målet om å redusere 
energiforbr uket med minst  27 % sammenlignet med den forventede bruken av energi. 
Den vil  bli  vurdert  før 2020 med sikte på å øke den til  30 %. For å nå målene er man 
avhengig av at de enkelte land gjør tiltak  som i sum gir  det ønskede resultat. 
 
Transportsektoren  utgjorde 23 % av EUs klimagassutslipp  i 2015 [EUROSTAT-1] og er 
en vesentlig kilde til  miljø - og helseproblemer i byområder. Spesielt veitransport  har 
ført  til  økende klima - og miljøutfordringer , og står for  mer enn 70 % av utslippene fra 
sektoren, slik  det framgår av Figur  3. Det krever derfor  egnede politiske  virkemidler  
som styrker  mobiliteten  med energieffektive og miljøvennlige  transportmidler  og 
fremmer  innovative  mobilitetsløsninger  med alternative  drivstof f. 
 
Transportsektoren  utgjorde 33 % av alle energibruk  i EU i 2015 [EUROSTAT-2].  Det er 
en målsetting å redusere energibruken også i transportsektoren.  Foruten å redusere 
antall  biler  er overgangen til  fornybare og mer energieffektive drivstoff  viktig.  
Batterielektriske  biler  er de mest energieffektive, men også hydrogenkjøretøy utnytter  
energien i drivstoffet  mer effektivt  enn biler  med forbrenningsmotor.  I  tillegg til  bedre 
energieffektivitet  gir også fornybare drivstoff  mulighet  til  lokal  produksjon  av 
drivstoffet,  noe som vil  redusere landenes behov for  å importere  fossile drivstoff.  Også 
dette er et viktig  argument for  EU for  å satse på fornybare drivstoff.  
 

 
 

Figur  3:  Klimagassutslipp  fra  ulike transportsegmenter  i EU fram  til  2015 i millioner  
tonn CO2. Kil de: EU, 2017. 
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3.1 EU -direktivet  Deployment  of  Alternative  Fuels  Infrastructure  
 
Direktivet  om distribusjon  av infrastruktur  for  alternativ e drivstoff  [DAFI]  etablerer et 
felles rammeverk for  utviklingen  på dette området i EU. Målsettingen  er å redusere 
avhengigheten av fossile drivstoff  og miljøpåvirkningen  fra transportsektoren.  
Direktivet  fastsetter minimumskrav  for  utvikling  av infrastruktur,  inkludert  lade-
stasjoner for  elbiler  og fyllestasjoner for  naturgass (CBG/CNG og LBG/ LNG) og 
hydrogen. Tiltakene skal gjennomføres ved hjelp av medlemsstatens nasjonale 
strategier, felles tekniske spesifikasjoner for  lade- og fyllestasjoner, samt krav til  
brukerinformasjon.  
 
I  følge direktivet  skulle hver medlemsstat ï synkronisert med naboststene ï vedta et 
nasjonalt politisk  rammeverk for  utvikling  av markedet med hensyn til  alternative  
drivstoff  i transportsektoren  og utbygging av relevant infrastruktur.  Disse policy-
dokumentene skulle inneholde en vurdering  av nåværende status og fremtidig  utvikling  
av markedet for  alternative  drivstoff  i transportsektoren,  nasjonale mål og målsettinger  
for  infrastruktur  for  drivstoff,  og hvilke  insentiver  og rammebetingelser som er 
nødvendig for  å nå målene. Medlemsstatene hadde en frist  til  november 2016 på å 
levere policy-dokumentene. Generelt kan det sies at få land leverte innen fristen,  og at 
kvaliteten  på dokumentene som ble levert var svært variabel. Totalt  var det 14 stater 
som leverte inn  en nasjonal plan for  utbygging av hydrogeninfras truktur.  I følge disse 
planene skal det bygges totalt  850 hydrogenstasjoner frem mot 2025. 
 
 

3.1.1 Sveriges  policy -dokument  
 
Sverige får kritikk  fra EU-kommisjonen  for  å ha levert et ufullstendig  policy-dokument.  
I  [DAFI -SUMMARY]  som gir  en kort  oppsummering  av alle innsendte policy-
dokumenter  heter det blant annet om det svenske: 
 
òThe Swedish National  Policy Framework  (NPF) addresses only  very  few of the 
requirements  of the Directive.  It  contains neither  future  estimates for  alternative  fuels 
vehicles nor  any  targets  for  alternative  fuels recharging  or  refuelling  infrastructure.  
This violates a basic requirement  of the Directive.  It  can pose a serious risk  to cross-
border  continuity  and a functioning  internal  market  for  alternative  fuels vehicles. The 
lack of clear  targets  for  future  electric vehicle market  deployment  jeopardises the 
assessment and may  represent an obstacle to policy  efforts  towards  electro-mobility.ñ 
 
Efter  kommissionens kritik  meddelade den svenska regeringen att man trots  allt  ansåg 
att rapporten  var tillräcklig  och att man int e hade för  avsikt att komplettera  den. Detta 
föranledde en viss kritik  från aktörer  engagerade inom transportsektorns  omställn ing 
generellt och vätgassektorn specifikt.  EU-kommissionen har efter det hållit  ett möte 
med Näringsdepartementet  för  att förstå varför  Sverige, som anses som ett 
föregångsland inom  arbetet med att sänka emissioner i trafiken,  vägrar att ta fram 
planer för  alternativa  drivmedel.  Resultatet blev att man ska förse kommissionen med 
trafikanalyser  och prognoser för  hur  olika alternativa  drivmedel  kommer  att öka i andel. 
Det återstår att se om kommissionen nöjer sig med detta underlag som svar. 
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3.1.2  Danmarks  policy -dokument  
 
Om det danske policy-dokumentet  heter det i [DAFI -SUMMARY]  blant  annet: 
 
òThe Danish National  Policy Framework  (NPF) addresses most of the requirements  of 
the Directive.  It  estimates that  the share of electric vehicles will  remain  below 1% until  
2020.  The prospects of shore-side electricity  supply  in  Danish maritime  ports  are not 
good. The only  policy  measure mentioned in  the NPF is tax relief  for  electricity.ò 
 
òAt present, Denmark  foresees insignificant  market  uptake for  hydrogen  vehicles 
before 2025. The support  measures defined in  the Danish NPF are unlikely  to have a 
high impact  on removing  market  barriers.  The NPF does not provide  any information  
on stakeholder engagement and cooperation  with  other Member States.ò 
 

3.1.3  Norges  policy -dokument  
 
Norge har ikke levert et policy-dokument  da man ikke har vært forplikt et til  det under 
EØS-avtalen. I  februar  2018 ble det imidlertid  vedtatt  i EØS-komiteen at direktivet  også 
skal gjelde EØS-land som ikke har reservert seg. Dermed må også Norge levere et slikt  
policy-dokument,  og arbeidet med det er nå igangsatt av Samferdselsdepartementet. 
Blant  annet er det gjennomført  innspillmøte  der aktører fra bransjen ble invitert  til  å 
komme med sine innspill  til  arbeidet med planen. Nasjonal  plan  om infra struktur  for  
alternative  drivstoff  i transport  skal legges fram for  Stortinget  i løpet av 2018. 
 

3.2  Nasjonal  og EU -støtte  til  utbygging  av infrastruktur  
 
EU:s statsstödsregler sätter begränsningar för  hur  investeringar  av privata  aktörer  får 
stödjas. Det offentliga  får ge stöd på energi- och miljöområdet.  Dessa stöd måste 
godkännas av EU-kommissionen i förhand.  Då Norge tillhör  det europeiska ekonomiska 
samarbetsområdet måste statsstöd godkännas på samma vis som för  ett EU-land. EU 
ska ta fram nya riktlinjer  för stöd på energi- och miljöområdet  efter 2020.  
 
EU  
EU har ulike  programmer  for  å støtte utbgging av infrsatruktur.  INEA  (etterfølgeren 
etter TEN-T EA) er en europeisk strategisk satsing på gjennomføring  og utvikling  av et 
europeisk nettverk  av veier, jernbanelinjer,  indre  vannveier, sjøfartsruter,  havner, 
flyplasser og jernbaneterminaler.  Satsingen er fokusert  på noen sentrale 
transportkorridorer,  og målet er blant  annet å bygge ut infrastruktur  langs disse som 
muliggjør  transport  med alternative  drivstoff.  Connecting Europe Facillity  (CEF ) er et 
EU-program for  å realisere grenseoverskridende infrastrukturer  innenfor  transport -, 
energi- og telesektorene i Europa. Gjennom CEF bevilges det støtte til  utbygging av 
grenseoverskridende infrastruktur  i EU. Norge deltar  kun i delprogrammet  for  
telesektoren, og kan ikke få støtte til  utbygging av infrastruktur  for  transport . 
 
Sverige  
Till  år 2020 ska åtta vätgastankstationer byggas, minst  100 elbilar  med bränsleceller 
köpas och en elektrolysör  som producerar  vätgas byggas i Sverige inom  det EU-
finansierade projektet  Nordic  Hydrogen  Corridor  (NHC) . Nu pågår urvalet  av 
kommuner  som vill  ha en station till  sin ort.  Projektet  pågår till  och med 2020.  Partners 
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i projektet  är Vätgas Sverige, AGA, Hyundai  och Toyota. Projektet  har en budget på 187 
miljoner  SEK och delfinansieras av EU:s fond för  ett sammanlänkat Europa (CEF). 
 
Klimatklivet  är det mest omfattande nu pågående statliga programmet  för  
investeringar  i lokala och regionala klimatpåverkande  åtgärder. Eftersom Klimatklivet  
stöttar  åtgärder med högsta direkta  koldioxidpåverkan  per krona har inga 
vätgasinitiativ  fått  stöd denna väg. Mer om detta i Kapitel  4.1. 
 
Danmark  
Det er for  tiden ingen spesifikke støtteprogram for  hydrogen i Danmark.  Det bevilges 
støtte gjennom energiproduktutviklings - og demonstrasjonsprogrammet,  EUDP , til  
prosjekter  som viderefører den danske ambisjonen om å gå til  et lav- eller null -
utslippssamfunn.  Våren 2018 ble programmet  åpnet for  søknader fra prosjekter  til  
omtrent  60 millioner  EUR. Hydrogen er nevnt uten å være spesielt fokusert  i 
programmet . Tematisk favner det bredt, det gis også støtte til  mer miljøvennlige  måter å 
utvinne  olje og gass på. Det har tidligere  vært bevilget støtte til  hydrogenprosjekter  som 
en del av den  nasjonale  strategien  for  overgang  til  lav u tslippssamfunn , og i 
2013 ble det etablert et særskilt program for hydrogen der hovedsakelig prosjekter  for  å 
introdusere  hydrogen i strømnettet  fikk  støtte. 
 
Norge  
I  Norge er det først og fremst Enova  som gir  offentlig  støtte til  utbygging av 
infrastruktur  for  alternative  drivstoff.  I  tillegg har noen fylkeskommuner  og 
kommuner  egne  programmer  for  å støtte utbygging og til  dels også drift  av 
infrastruktur.  Når det gjelder Enovas programmer  opererer de normalt  med en 
støttesats på inntil  40 % av merkostnad for  store bedrifter  og inntil  50 % for  små og 
mellomstore  bedrifter.  Disse vilkårene gjelder for  eksempel i programmet  for  støtte til  
utbygging av hydrogeninfrastruktur.  
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4  Rammevilkår,  strategier  og handlingsplaner  på  
nasjonal t  nivå  

 
 
De skandinaviske landene benytter ulike  insentiver  for  å fremme bruk  av utslippsfrie  
kjøretøy. I  Interreg  Baltic Sea Flagship prosjektet  Scandria2Act, er det gjort  en 
sammenligning  av insentivbruken  i de fem landene i den nordre  delen av Scandria-
korridoren  [Scandria2Act].  Som det fremgår av Tabell 2 nedenfor, har Norge langt mer 
omfattende insentiver  enn Sverige og Danmark.  I  dette kapittelet  redegjøres det 
nærmere for  de ulike  insentivene som er i bruk.  
 
 
Tabell 2:  Insentiver  benyttet  i Norge. Sverige, Danmark,  Finland  og Tyskland.  Kilde:  
[Scandria2Act ] 

 
 
 
Bruken av insentiver  er avgjørende for  salg av biler . Spesielt gjelder det i en tidlig  fase av 
utviklingen,  inntil  kostnadene på kjøretøy og infrastruktur  blir  konkurransedyktig  med 
bensin og diesel. Det har de siste årene vist seg for  batterielektriske  biler,  der Norge er i 
en særklasse globalt  når det gjelder elbilenes andel av nyregistrerte  biler.  Første halvår 
2018 utgjorde nullutslippsbilene  ca. 30 % av totalt  antall  nyregistrerte  personbiler  i 
Norge. Dette er langt mer enn noe annet europeisk land, og den viktigste  årsaken er de 
gode insentivene. 
 
 
Insentiver  er også viktige  for  salg av hydrogenbiler.  Trenden også på dette området mer 
positiv  i Norge enn i de to nabolandene. Salget av hydrogenbiler  i Norge har mer enn 
doblet seg hvert  år de siste tre årene, slik  det framgår av Figur  4. Denne utviklingen  er 
lik  den vi så for  batterielektriske  biler  i Norge i den tidlige  fasen, der antallet  også ble 
doblet for  hvert år. Når nye modeller  ble introdusert  i markedet skjøt salget fart.  I  
Sverige øker salget noe langsommere, mens det i Danmark  har vært svært lite  salg av 
hydrogenbiler  etter at de første stasjonene ble etablert i prosjekter  med offentlig  støtte, 
der det også ble finan siert noen kjøretøy. 
 
 
Figur  5 viser det totale antall  hydrogenbiler  i de tre skandinaviske landene pr. utgangen 
av juni  2018. 
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Figur  4:  Salg av hydrog enbiler  i Norge 2015 ï 2017. Kilde:  Norsk Hydrogenforum 2 og 
Interreg  Green Drive  Region3. 

 
 

Figur  5:  Antall  hydrogenbiler  i de skandinaviske  landene pr . 30.06.2018. Kilde:  
Vätgas Sverige, www.brintbiler.dk,  Norsk  Hydr ogenforum  og Interreg  Green Drive  
Region. 

 

4.1  Sverige  
 
Fordon  
Sverige har inköpsbidrag  och  skatteförmåner  för  FCEV:s som i stort  sett exakt 
samma som för  BEV:s. Det ekonomiskt  sett mest omfattande är att bonus-
malussystemet för  beskattning av nya lätta fordon  (personbilar,  lätta lastbilar,  

                                                   
2 Norsk Hydrogenforum,  www.hydrogen.no. 
3 Green Drive Region, Interreg  Sverige-Norge, greendriveregion.com. 
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minibussar  och pickupbilar)  som från 1 juli  2018 ersätter den supermil jöbilspremie  på 
40 000  SEK och fem års undantag från vägskatt som tidigare  gällt.  
Samtliga FCEV:s och BEV:s räknas som nollutsläppsbilar  och får i det nya systemet den 
högsta bonusen, på 60 000  SEK som utbetalas efter inköpet.  PHEV med utsläpp under 
60 g CO2/km  får en lägre bonus i spannet 10 000  - 60 000  SEK baserad på 
utsläppsnivåer, och bilar  avsedda för  fordonsgas (CNG) får en premie på 10 000  SEK. 
Fordon med utsläpp mellan 61-95 g CO2/km  är i en neutral  zon, medan de fordon  som 
har utsläpp över 95 g CO2/km  får en förhöjd  skatten de första tre åren. 
 
För förmånsbilar  i form  av personbilar  som erbjuds anställda som en del av 
lönepaketet reduceras skatteplikten  till  60 % av närmaste jämförbara  konventionella  bil,  
där jämförelseobjektet  spelar stor roll  för  de FCEV:s som saknar direkt  fossildriven  
motsvarighet. Den högsta reduktionen  är 10 000  SEK (ca 1 100 ú) per år och förmånen 
gäller i nuläget fram till  år 2020.  
 
Elbus spremien  är en annan satsning där det finns  100 miljoner  SEK per år till  2023 
till  stöd för  att köpa in elbussar. Från och med februari  2018 inkluderas  
bränslecellsbussar i definitionen  av elbussar. Stödet är 20 % av bussens inköpspris,  
dock max 100 % av prisskillnaden  mot en jämförbar  buss med förbränningsmotor.  
 
Drivmedel  
Fossila bränslen belastas med koldioxid  och  energiskatt  i Sverige medan alla 
biodrivmedel  som uppfyller  EU:s hållbarhetskriterier  i enlighet med direktiv  
2009/28/ EG har reducerad beskattning.  Enligt  svensk lag är el till  elektrolysframställda  
produkter , inkluderat  vätgas, skattebefriad. 
 
Infrastruktur  
Klimatklivet  är det mest omfattande nu pågående statliga programmet  för  
investeringar  i lokala och regionala klimatpåverkande  åtgärder. Det infördes 2015 med 
en initial  budget på 1,9 miljarder  SEK (ca 200 miljoner  EUR), som ska fördelas från 
2015 till  2018, och beslut enligt  regeringens därpå kommande statsbudgetar om att 
förlänga och utöka stödet. Eftersom riksdagen varje år beslutar om budgeten för  det 
kommande året, så är det dock inte att betrakta som slutgiltigt.  
 
Eftersom Klimatklivet  stöttar  åtgärder med högsta direkta  koldioxidpåverkan  per krona 
har inga FCEV-initiativ  fått  stöd denna väg. Mariestads kommun  ansökte under 2016 
om medel för  en elektrolysör  för  lokal  framställning  av vätgas vid deras då kommande 
vätgastankstation. Eftersom projektet  inte fick  använda förnybar  elmix  vid beräkning av 
utsläppsminskning  blev projektet  inte prioriterat.  Klimatklivet  har däremot finansierat  
många laddstationer  för  elbilar  och flera biogasproduktionsanläggningar.  Sammantaget 
gör detta vätgas mindre  konkurrenskraftiga  relativt  andra förnybara drivmedel  och 
eldrift.  
 
Med den statliga satsningen industriklivet  fokuserar regeringen på några tyngre 
industriella  klimatsatsningar  som anses behöva särskilt  statligt  långsiktigt  stöd. Inom  
dessa ramar arbetar de statligt  ägda bolagen SSAB, LKAB och Vattenfall  inom HYBRIT 
(Hydrogen Breaktrough Ironmaking  Technology) för att utveckla fossilfritt  stål. För 
detta kommer  vätgas att användas istället  för  kol, vilket  eliminerar  koldioxidutsläppen.  
Två elektrolysörer  för  vätgasproduktion  ska etableras i Luleå för  pilotprojektet,  med ett 
beräknat behov av drygt  100 elektrolysörer för  fullskalig  drift , vilket  skulle kräva cirka 
360 ton vätgas per dag. Lagring av vätgas är således en nödvändig del av projektet,  med 
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en uppskattad volym mellan 20 000  och 100 000  m3 vid 200 bar tryck.  Som synes är 
satsningen relativt  preciserad inom ståldelen, men det finns  inget angivet om huruvida  
FCEV:s kan dra nytta  av investeringen. 
 
De flesta FCEV:s och alla nuvarande fyra vätefyllningsstationer  (Stockholm Arlanda, 
Göteborg, Mariestad och Sandviken) har fått  stöd av EU -finansiering , vilket  också 
gäller för  de åtta vätgastankstationerna  som planeras byggas längs huvudvägarna i 
södra Sverige som kopplar  ihop de skandinaviska huvudstäderna Köpenhamn, Oslo och 
Stockholm. 
 
På kommunal  nivå  är självbestämmandet generellt sett stort  i Sverige, men det finns 
en rad begränsningar just inom fordonssektorn  jämfört  med andra länder. Kommuner  
har exempelvis inte  rätt  att differentiera  parkeringsavgifter  eller reservera 
parkeringsplatser utifrån  miljöegenskaper, och de kommuner  (i  nuläget Stockholm och 
Göteborg) som har trängselskatter har inte rätt  att undanta vissa fordon  från skatten 
eftersom skatter i Sverige per definition  är nationella.  Kommuner  kan inte heller ställa 
krav på taxinäringen,  men kan genom de miljökrav  de ställer i sin upphandling  av 
färdtjän st, skolskjuts och andra offentligt  upphandlade transporttjänster  starkt  påverka 
taxinäringen  i alla fall  eftersom offentliga  körningar  står för  en betydande del av deras 
intäkter.  Många kommuner  har på detta sätt stimulerat  användningen av biodrivmedel  
och i viss mån eldrift,  däremot ännu inte vätgasdrift.  
 
Kommunerna  kan också sedan mer än ett decennium införa  miljözoner  för  tunga  
fordon , vilket  Stockholm, Göteborg, Malmö,  Mölndal,  Uppsala, Helsingborg, Lund och 
Umeå gjort.  Ett  lagstiftningsförslag  utvecklas för  miljözoner  för  personbilar  och  
lätta  fordon , som träder  i kraft  år 2020,  med en planerad skärpning för  dieselbilar  år 
2022. Den innersta, mest restriktiva  zonen kommer  enligt  regeringens förslag, som 
ännu ej behandlats av riksdagen, att reserveras för  fordon  med nollutsläpp  (BEV och 
FCEV) och bilar  för  fordonsgas som uppfyller  den senaste Euro-avgaslagstiftningen. 
Liksom för  tunga fordon,  införs  zonerna av de kommuner  som så önskar och för  de 
områden som önskas, med ett enkelt lokalpolitiskt  beslut. Trots att  slutbestämmelserna 
ännu inte har beslutats har Stockholm redan beslutat att införa  zonen för  personbilar  
när det är lagligt  att göra det. 
 
Den offentligt  finansierade kollektivtrafiken  organiseras huvudsakligen regionalt  och 
kommunalt,  vanligen i förvaltningsform.  2030-sekretariatets indikatorer  visar att denna 
trafik  i allt  väsentligt nu sker på förnybara drivmedel  inklusive  el, men att vätgas för  
närvarande inte används. 
 
 

4.2  Danmark  
 
Övergripande finns  ett starkt  engagemang för  vätgas som fordonsbränsle från såväl 
statliga som privata  aktörer,  eftersom vätgas kan produceras med förnybar  energi  
(biogas eller elektrolys),  vilket  kan bidra  till  att  göra danska transporter  mindre  
beroende av fossil energi. Danmark  har en omfattande biogasproduktion  som knappast 
alls används i fordonssektorn,  och har till  tider  regional överskott av förnybar  el från  
framför  allt  vindkraft,  vilket  i båda fallen kan användas för  att  omvandlas och lagras 
som vätgas. 
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Fordon  
Utvecklingen av den danska personbilsmarknaden har varit  starkt  präglad av den 
mycket höga registreringsskatt  som landet har. Gemom att koppla den till  ñkilometre 
per literò, har små bilar  med låg förbrukning  stimulerats,  och undantag för  elbilar  ledde 
til l en stark framväxt  av BEV:s . När undantaget slopades, minskade denna marknad 
nästan över en natt  med uppemot 90 %, och därefter har reglerna reviderats. I  ett avtal 
om minskning  av registreringsavgifter  för  nya bilar  som slöts i september 2017, slås fast 
att registreringsskatten generellt ska sänkas, och att den stegvis ska fasas in  för  BEV:s, 
med 20 % av nivån för  fossilbilar  i slutet av 2018 eller när 5 000  bilar  har sålts, 
beroende på vilket  som kommer  först.  Därefter  ska nivån höjas till  40 %. 
 
FCEV:s  är tills  vidare helt undantagna från registreringsskatten,  vilket  är en stor 
ekonomisk fördel  eftersom skatten även efter sänkningen uppgår till  85-150 % av bilens 
värde. Trots stimulansen hade endast 83 FCEV-personbilar  och två FCEV-lastbilar  
registrerats i hela Danmark  till  början av 2018. 
 
Infrastruktur  
Med tio  tankställen  för  vätgas har Danmark  för  närvarande ett av världens tätaste 
nätverk, Figur  6. Det finansierades till  50 % av offentliga  program, främst  10 miljoner  
DKK öronmärkta  för  vätgas inom infrastrurturpuljen  under Energi -, Forsynings - og 
Klimaministeriet , perioden 2013-2015. Till  resterande del finansierades satsningen 
av företag som producerar vätgas. 
 
Därutöver finns  flera incitament  att främja  och utveckla vätgas, inklusive  installationer  
för  vätgasproduktion,  elektrolys, lagring, tankning  etc. I  början  av 2018 införde  staten 
ett bidrag på 10 miljoner  DKK för  att delfinansiera både FCEV:s med 50 % och lagring 
av energi, etc. 
 
I  februari  2017 presenterade danska Transport - og Bygningsministeriet  òNational 
politikramme  for  implementering  af AFI-direktivetò4. Dokumentet  avvisar uttryckligen  
en satsning på vätgas i transportsektorn  i närtid,  av kostnadsskäl; òDer er en lille  flåde 
af brintbiler  i Danmark.  Der er også et begrænset antal  tankanlæg  til  brint,  der dog er 
meget veludbygget  i forhold  til  antallet  af biler.  Disse brintbiler  er primært  anskaffet  
gennem offentlige  indkøb og udbud. Omkostningerne  til  brintbiler  og infrastruktur  til  
tankning  af brintbiler  er i dag højere end omkostningerne  til  de øvrige alternative  
drivmidler.  Da omkostninger  ikke vurderes at kunne bringes ned i et rimeligt  leje 
inden 2025, indgår  brint  på nuværende tidspunkt  ikke i regeringens  politik  om 
tilgængelighed  til  alternative  drivmidler. ò 
 
I  oktober 2017 lade danska regeringen fram Lov  om  infrastruktur  for  alternative  
drivmidler 5 som bland anna anger att befintliga  tankstationer  för  vätgas uppfyller  
alternativbränsledirektivets  formella  krav, och aviserar bara en fortsatt  utbyggnad òi 
takt  med marknadenò, utan några konkreta ambitioner  eller budgetanslag. EU-
kommissionen anger i sin bedömning av hur  Danmark  svarar upp mot direktivet  att òAt 
present, Denmark  foresees insignificant  market  uptake for  hydrogen  vehicles before 
2025. The support  measures defined in  the Danish NPF are unlikely  to have a high 

                                                   
4 https://www.biogas2020.se/wp -content/uploads/2017/03/national -politikramme -for-implementering -
af-afidirektivet.pdf  
5 http:// www.folketingstidende.dk/RIpdf/samling/20171/lovforslag/L27/20171_L27_som_fremsat.pdf  
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impact  on removing  market  barriers.  The NPF does not provide  any information  on 
stakeholder engagement and cooperation  with  other Member States.ò Danmark  är 
också, liksom Sverige, ett av de länder som EU-kommissionen anmodat att komplettera  
sin rapportering 6. 
 

 
 
Figur  6:  Tankställen  för  alternativa  drivmedel  i Danmark.  Källa:  Danska Transport - 
og Bygningsminis teriet.  

                                                   
6 Altinget:  EU-Kommissionen truer  Danmark  med retssag, https://www.altinget.dk/energi/artikel/eu -
kommissionen-truer -danmark-med-retssag-i-har-for -faa-ladere-til -el-biler  
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4.3  Norge  
 
Kjøretøy  
Norge har en utstrakt  bruk  av insentiver  for  å fremme utslippsfrie  kjøretøy. 
Faktaboksen viser hvilke  insentiver  som er iverksatt og året de trådte i kraft.  
 
Det er tverrpolitisk  enighet om 
disse tiltakene.  Det har også vært 
enighet om at insentivene skal 
være langsiktige og forutsigbare. 
Det har hatt  stor betydning for  
den effekten de har hatt.  
Hydrogenbiler  vil  beholde 
fordeler  tilsvarende for  elbiler  
inntil  2025 eller det er registrert  
50 000  hydrogenbiler.  
 
For batterielektriske  biler  var det 
opprinnelig  besluttet at 
insentivene skulle gjelde fram til  
50 000  biler.  De ble imidlertid  
forlenget utover dette. Nå har 
antall  elbiler  på veiene blitt  så 
stort  at man starter å redusere 
insentivbruken.  Blant  annet 
bestemmer nå kommunene selv om batterielektriske  biler  får parkere gratis. Det vil  også 
bli  innført  bomavgift  for  elbiler  på enkelte strekninger. Politikerne  er imidlertid  fortsatt  
tydelige på at utslippsfrie  biler  skal ha lavere takster enn biler  med forbrenningsmotor . 
Det skal fortsatt  koste mer å forurense. Det er derfor  vedtatt  i Stortinget  at det ikke skal 
koste mer enn 50 % av vanlig bompengetakst for  elbil , og at kommunene ikke skal 
kunne ta mer enn halv takst for  parkering  av utslippsfrie  biler . 
 
I  denne endringsprosessen ble det også åpnet for  miljø - og tidsdifferensierte  
bompenger  og etablering av lavutslippssoner som bestemmes og forskriftsfestes i 
kommuner  med nasjonal godkjenning.  Sammen med dieselforbud gir  dette kommunene 
mulighet  til  å minske trafikken  og vri  trafikken  over til  nullutslippsbiler.  I  tillegg 
arbeides det som nevnt på departementsnivå med en nasjonal plan for  infrastruktur  for  
alternative  drivstoff,  som også vil  inneholde planer for  hydrogeninfrastrukturen  i Norge 
fremover. 
 
Insentiver  for  å redusere  kjøpskostnader  og årlige  kostnader  
Den norske transportsektoren  er tungt  beskattet, og et unntak  fra  avgifter  kan ha 
stor økonomisk verdi. Førstegangsregistrerings- eller importavgiften  er basert på utslipp  
og vekt. For Volkswagen Golf, en av de mest populære bilene i Norge, utgjør  skattene 
mellom 52 000 -78 000  NOK. Merverdiavgift  er beregnet som 25 % av salgspris minus 
registreringsavgift.  Fritaket  fra de to avgiftene gjør prisen for  batteri - og hydrogenbiler  i 
mange tilfeller  sammenlignbar med den for  fossile biler . Den elektriske utgaven er for  
eksempel en av de billigste  variantene av Golf i Norge. For CBG-/ CNG-biler  er det ingen 
slike insentiver  i bruk.  
 

Norske  insentiver  for  utslippsfri  transport  
(Året  de ble innført  angitt  i parantes) 
 

¶ Ingen engangsavgift for  kjøp /  import  (1990) 

¶ Fritak  fra 25 % MVA ved kjøp (2001) 

¶ Lav årlig  veiavgift (1996) 

¶ Ingen avgifter på bomveier eller ferger (1997 og 
2009)  * 

¶ Gratis kommunal  parkering  (1999) * 

¶ Adgang til  å kjøre i kollektivfelt  (2005)  * 

¶ 50% redusert firmabilskatt  (2000)  

¶ Fritak  fra 25% MVA på leasing (2015) 

¶ Fritak  fra el-avgift for  hydrogenproduksjon  
(2016) 

 
*)  Disse insentivene strammes nå gradvis inn  på 
grunn av det store antallet  elbiler.  
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Den årlige veiavgiften gjelder for  privatbiler  med tre forskjellig e priskategorier.  For 2017 
var prisene 3 290 NOK for  dieselbiler, 2 820 NOK for  bensinbiler  og 455 NOK for 
nullutslippsbiler.  
 
Enova  introduserte  i mars 2017 et program for  støtte til  anskaffelse av hydrogenbiler  til  
næringsbruk. Programmet gir  finansiering  av opptil  50 % av tilleggskostnader for  flåter  
av personbiler  og lette kjøretøyer. Så langt er det imidlertid  ikke gitt  støtte til  noen slike 
anskaffelser, og det kan stilles spørsmål om programmet  er godt nok for  næringslivet. 
Enova kan også gi støtte til  prosjekter  som demonstrerer elektriske og hydrogendrevne 
tunge kjøretøy og busser. 
 
Insentiver  for  å redusere  brukskostnader  og t idsbesparelse  
Utslippsfrie  biler  betaler ikke avgifter på bomveier eller på ferger. Bomveier  kan være 
kostbare, spesielt i Oslo-området og andre større byområder. Kostnadsbesparelsen kan 
gjerne være 10 000  NOK og mer pr. år for  pendlere. For ferger  er dette aktuelt  i flere av 
distriktsområdene,  og verdien for  dette tilskuddet  kan også være høy. Gratis  
parkering  er en annen fordel  som kan redusere kostnadene til  bilhold  betydelig, særlig 
i byområder. Dette gjelder kun for  kommunal e parkering splasser. Tilgang  til  
kollektivfelt  er en fordel  som gjør at man kan spare tid  på å kjøre til  og fra jobb i 
rushtiden.  Dette er av høy verdi  til  brukere i regioner med tung trafikkstopp.  Som det 
går frem av faktaboksen er noen av disse insentivene i ferd med å strammes inn  for  
elbiler . Det er en fare for  at dette også vil  gjelder hydrogenbiler,  og det arbeides fra ulike  
organisasjoner for  at hydrogenbilene skal kunne beholde også disse insentivene lenger. 
 
Infrastruktur  
Insentiver  for  å utvikle  ladeinfrastrukturen  har også vært omfattende. Enova har 
finansiert  infrastruktur  i byer og på hovedveiene mellom de større byene. I  2015 og 2016 
var det fire  ulike  tiltak  for  støtte til  utvikling  av en grunnleggende ladeinfrastruktur.  
Finansiering  ble gitt  som anbud, basert på transportkorridorer  prioriter t i Nasjonal 
transportplan.  Finansieringen har vanligvis vært opptil  50 % av kostnaden. Ettersom 
antallet  elbiler  har økt har den offentlige  støtten til  etablering av ladestasjoner blitt  
redusert, og det er den seneste tiden  kun gitt  støtte til  etablering av ladestasjoner i 
områder med lav befolkningstetthet.   
 
Det er flere støtteordninger  for  infrastruktur  på  regionalt  og lokalt  nivå . 
Fylkene og kommunene har støttet bygging av ladestasjoner og hurtigladere,  særlig de 
som ligger i offentlige  bygninger, ved idrettsarenaer og på andre offentlige  steder. 
 
Enova  har bidratt  med finansiering  til  de fleste fyllestasjoner for  hydrogen som er 
tilgjengelig  i Norge. Fra 2017 gir  Enova gjennom et eget program støtte til  bygging av 
hydrogenstasjoner som oppfyller  visse krav til  blant  annet kapasitet. Regjeringens  
mål  er å bruke insentiver  til  å etablere en infrastruktur  som er tilstrekkelig  inntil  
markedet er kommersielt  levedyktig. 
 
Fritak  for  el -avgift  ved  elektrolys e i  Norge  
I  Norge er det fritak  for  el -avgift  eller  redusert  sats  ved bruk  av strøm til  
hydrogenproduksjon  gjennom elektrolyse. Dette gjelder også elektrolyse av hydrogen på 
hydrogenstasjoner eller sentralt  for  bruk  som drivstoff  i transport.  Dette gir  et 
avgiftsfritak  på nesten 17 øre/kWh  og er et avgjørende virkemiddel  for  produksjon  av 
hydrogen fra elektrolyse til  transportsektoren,  slik  at den kan bli  konkurransedyktig  
med fossile drivstoff.  
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Nasjonal  transportplan  setter  ambisiøse  mål  
Regjeringen la i april  2017 fram Nasjonal  Transportplan  2018 -2029 . Dette er en 
plan for  hvordan man de neste tolv  årene skal arbeide i retning  av det overordnede og 
langsiktige målet i transportpolitikken.  På området klima  og miljø  skal planen sørge for  
at transportsektoren  tar en stor nok andel av utslippskuttene  til  at Norge oppfyller  
Parisavtalen og Norges klimamål  i 2030.  Faktaboksen angir noen av de målene som 
Regjeringen har etablert. 
 
 

 
 
Flere av disse målsettingene innebærer at det fortsatt  må brukes omfattende statlige 
insentiver  for  at endringen skal kunne skje raskt nok. Sammen med Nasjonal  plan  for  
alternative  drivstoff  vil  Nasjonal transportplan  definere Norges målsetninger for  
hydrogen i transport  sektoren. 
 
  

 

Najonale  mål  for  fossilfri  og utslippsfri  transport  
(Kilde:  Nasjonal transportplan)  
 

¶ Det legges til  grunn følgende måltall  for  nullutslippsk jøretøy i 2025: 
o Nye personbiler  og lette varebiler skal være nullutslippskjøretøy . 
o Nye bybusser skal være nullutslippskjøretøy  eller bruke biogass. 

¶ Innen  2030 skal nye tyngre varebiler, 75 % av nye langdistansebusser og 50 % av 
nye lastebiler være nullutslippskjøretøy.  

¶ Innen  2030 skal varedistribusjonen  i de største bysentra tilnærmet  være 
nullutslipp . 

¶ Legge til  rette for  at det alltid  skal lønne seg å velge nullutslipp  ved kjøp av bil . 

¶ Støtte opp under fylkeskommunenes mulighet  til  å tilby  kli mavennlige 
kollektivtilbud . 

¶ Sikre at alle nye riksvei ferjer  benytter lav- eller nullutslippsløsninger,  og bidra  til  
at fylkeskommunale ferjer  og hurtigbåter  benytter lav- og nullutslippsløsninger . 

¶ Legge til  grunn nullutslippsløsninger  i alle fremtidige  offentlige 
materiellanskaffelser  i jernbanen. Ved kjøp av nytt  rullende  materiell  skal dette 
skje i den grad teknologiutviklingen  tillater  det. 

¶ Utarbeide en handlingsplan  for  fossilfrie  bygge-/anleggsplasser innen 
transportsektoren . 

¶ At persontransportveksten i byområdene skal tas med kollektivtransport,  sykkel 
og gange. 

¶ Bidra til  å redusere klimagassutslippene fra godstransport ved å stimulere  til  å ta i 
bruk  miljøvennlig  transportmiddelteknologi,  alternative  drivstoff  og effektivisere 
transport  og logistikk.  Det legges stor vekt på å stimulere  til  et taktskifte  for 
hurtigere  innfasing  av ny teknologi . 

 



Blue Move ï Rammevilkår  og strategier  for  hydrogen  i transportsektoren  Side 26 

 

5 Rammevilkår,  strategier  og handlingsplaner  på  
regionalt  og lokalt  nivå  

 
Erfaringsmessig er de internasjonale  og nasjonale rammevilkårene  svært viktige  for  
utviklingen  av hydrogen til  transport  på regionalt  og lokalt  nivå. Men det finnes også 
eksempler på at deler av et land ønsker å utvikle  seg raskere enn det de overordnede 
strategier  og virkemidler  legger opp til,  og som følge av dette innfører  egne strategier, 
handlingsplaner  og tilta k for  å oppnå et høyere tempo. 
 
Strategier, handlingsplaner  og tiltak  henger sammen. Man kan derfor  tenke seg et 
hierarki  der strategier gir  mål og føringer  for  utvikling  av handlingsplaner,  der 
handlingsplanen beskriver hvordan strategiens mål skal oppnås i praksis. 
Handlingsplanene er i sin tur  gjerne bygget opp med et sett av konkrete tiltak  og/eller  
virkemidler 7. En illustrasjon  av dette hierarkiet  er gitt  i Figur  7. 
 
I  praksis er ofte tidshorisonten  for  de ulike  elementene også forskjellige.  Strategier er 
gjerne langsiktige med horisont  fem til  ti  år frem i tid.  Handlingsplanene og tiltak  er 
gjerne kortere og beskriver to til  tre års perspektiv. De er dermed også mer 
virkelighetsnære og konkrete da teknologien endrer seg raskt og det er vanskelig å 
forutsi  hvordan man skal nå strategiens mål langt frem i tid.  Dette er en generalisering, 
og det finnes eksempler der også tilta k/virkemidler  er langsiktige (for  eksempel fritak  
for  avgifter på hydrogenbiler  inntil  2025 eller 50 000  biler  på veien, slik  det er i Norge). 
 

 
 
Figur  7:  Sammenheng mellom strategier,  handlingsplaner  og tiltak/virkemidler . 

 
Dette kapitlet  beskriver eksempler på relevante strategier, handlingsplaner  og tiltak  
egnet for  å fremme bruk  av hydrogen i transportsektoren  i ØKS-regionen. Listen er på 
ingen måte uttømmende, men viser noe av det gode arbeidet som skjer lokalt  og 
regionalt.  Nivået og ambisjonene varierer  betraktelig  fra sted til  sted. Det er derfor  

                                                   
7 Den prinsipielle  forskjellen  mellom tiltak  og virkemidler  er hvorvidt  aktiviteten  direkte  bidrar  til  
måloppnåelse eller kun er et verktøy for  å få utløst et tiltak  som igjen bidrar  til  måloppnåelse. Typisk vil  
virkemidler  være verktøy for  kommuner  eller fylkeskommuner  for  å få andre aktører (innbyggere og/eller  
næringsaktører) til  å utføre tiltak  selv. For enkelthets skyld omtales alt som tiltak  i dette kapitlet.  
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viktig  å ikke betrakte eksemplene som representative for  ØKS-regionen som helhet. 
Isteden er de inkludert  til  inspirasjon  og kunnskapsdeling slik  at beste praksis fra 
regionen kan komme ØKS-regionen og andre regioner til  nytte. 
 

5.1 Strategier  
 
Stadig flere byer og regioner har nå utviklet  sine egne strategier der innfasing  av 
hydrogen til  transport  vil  kunne bidra  til  måloppnåelse. Det er ulike  tilnærminger  til  
strategiske målformuleringer  blant  eksemplene, og strategiene i seg selv spenner bredt. 
Grunnet  prinsippet  om teknologinøytralitet  er de fleste uttrykt  i form  av nullutslipps -
teknologier, i steden for  å konkretisere opp mot batteri -elektrisk  og hydrogen-elektrisk  
spesielt (i  det følgene vil  ñhydrogen-elektriskò kun bli  omtalt  som ñhydrogenò). Noen av 
strategiene nevner imildertid  hydrogen eksplisitt  på overordnet klima - og energinivå, og 
det finnes også eksempler på rene hydrogenstrategier. 

5.1.1 CO2-nøytral  hovedstad  ï København  kommune  
 
København har mål om å være verdens første CO2-nøytrale hovedstad og legger vekt på 
å kombinere vekst, utvikling  og økt livskvalitet  med CO2-reduksjoner. Kommunens 
strategi ble utformet  i 2012 og heter KBH 2025 Klimaplanen  [KØBENHAVN -1] . 
Klimaplanen  er helhetlig  og samler konkrete mål innenfor  fire  områder:  energiforbruk,  
energiproduksjon,  transport  og Københavns Kommune som klimavirksomhet.  
 
Utslippsreduksjon  fra transport  ugjør anslagsvis 11 % av den samlede reduksjonen. 
Dette skal oppnås gjennom økt satsing på sykling, nye drivstoffteknologier,  styrket  
kollektivstransport  samt innføring  av intelligente  transportsystemer (ITS) og 
mobilitetspl anlegging, se Figur  8. 
 
 

 
Figur  8:  Rollen til  grønn  mobilitet  i Københavns samlede utslippsreduksjoner  frem  
mot 2025 [KØBENHAVN -1]. 

 
Innen  nye drivmidler  omtales hydrogen eksplisitt,  der København legger opp til  å være 
med å utvikle  og demonstrere teknologien, sikre tilstrekkelig  infrastruktur,  og utprøve 
hydrogenteknologi  i energisystemet. Den overordnede planen skal implementeres 
gjennom tre faser, med tilhørende  roadmaps som skal beskrive tiltak  for  hver fase. Dette 
er nærmere omtalt  i Kapittel  5.2.  
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5.1.2  Sveriges  kl imasmarteste  by  ï Malm ö kommune  
 
Malmö  har mål om å bli  Sveriges klimasmarteste by [MALMÖ].  Dette innebærer blant  
annet at energiforbruket  pr. person skal reduseres med 20 % i 2020  og ytterligere  20 % 
innen 2030,  sammenlignet med gjennomsnittet  i 2001-2005. Transport  inngår  i dette 
målet. Videre skal andelen fornybar  energi i Malmö  kommunes virksomheter  være 
100 % innen 2020.  
 
Planen inkluderer  mål om 40 % reduserte klimagassutslipp,  men periode er ikke 
oppgitt.  Kommunen sikter  også på å øke andel miljøbiler  der FCEV inngår,  men her er 
ikke målet konkretisert.  
 

5.1.3  Strategimål  for  klimaprogram  ï Göteborg  kommune  
 
Göteborgs klimaprogram  har ni  strategimål.  De med størst relevanse for  hydrogen 
gjelder blant  annet at CO2-utslipp  fra veitransport  skal reduseres med 80 % i 2030,  der 
2010 er referanseår. I  tillegg er det vedtatt  at klimapåvirkningen  fra kommunens 
innkjøp  av varer og tjenester skal reduseres mot 2030,  men målet for  dette er ikke 
fastsatt. 
 
En illustrasjon  over endrede utslipp  pr.  person i dag og frem mot målet i 2050 er vist i 
Figur  9. Pr. i dag er utslippet  om lag 8 tonn  CO2 pr. person pr. år, som vist til  venstre i 
illustrasjonen,  mens målet frem mot 2050 er å redusere dette med 75 %. I  dette er det 
synlig at utslippene fra landtransport  (lyseblå og rosa) skal drastisk reduseres. 
 

 
Figur  9:  Dagens utslipp  pr . person (til  venstre) og tilsvarende  for  2050 fra  Göteborgs 
klimastrategi  [GÖTEBORG]. 

 
















































































