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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 innsatsomradet Grann energi i @KS-regionen.

Interreg -prosjektet, som gar over tre ar (august 2015 7 juli 2018), er et samarbeid
mellom offentlige og private aktgrer for a fremme gkt bruk av fornybar energi gjiennom
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 hydrogenkjgretgy (WP5) vil veere mulig.
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Sammendrag

| Interreg -prosjektet Blue Move arbeider vi for a fremme gkt bruk av fornybar energi
som erstatning for fossile drivstoff i @KS-regionen. Internasjonale, nasjonale, regionale
og lokale rammevilkar, strategier og tiltak er avgjgrende for a gjgre transportsektoren
utslippsfri. Denne rapporten beskriver slike rammevilkar og strategier og gir en rekke
eksempler pa hva man kan gjagre pa lokalt og regionalt niva for a 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 gnsker a leggetil rette for utslippsfri transport.

Hensikten med rapporten er a hjelpe bade offentlige og private akterer til alykkes med
introduksjon av hydrogen til transport. Arbeidet ma skje i et samspill mellom det
offentlige og neaeringslivet. Kommuner og fylker/regioner har en viktig rolle som
premissgiver og tilrettelegger, men ogsai a gaforan som anvender av hydrogen til egne
kjgretay ogi kollektivtransport. Videre kan offentlige aktgrer gjennom sin innkjgpsmakt
drive utviklingen i gnsket retning ved a ettersparre bruk av utslippsfrie drivstoff. Det
private neeringslivet har en viktig rolle i & bygge og drive infrastruktur, og til & anvende
hydrogen som drivstoff i personbiler ogtil nyttetransport.

Rapporten beskriver rammevilkar og strategier for reduksjon av klimagassutslipp fra
transport pa EU-niva og ned til lokalt niva. Det er en rad trad i disse strategiene; for at
EU skal na sine malsettinger ma hvert land sette egne mal. For at de nasjonale malene
skal nds ma det skje tiltak pa lokalt og regionalt niva. | kapittel 3 beskrives EUs mal og
strategier. Kapittel 4 tar for seg de nasjonale rammevilkar og strategier i Sverige,
Danmark og Norge. Det viser seg at det er stor variasjon i hvilke virkemidler som
benyttes i landene for & fremme utslippsfri transport. | kapittel 5 gir vi en rekke
eksempler pa regionale og lokale strategier, handlingsplaner og tiltak.

| entidlig faseer det utfordrende a finne baerekraftige forretningsmodeller for hydrogen
til transport og bade private savel som offentlige aktgrer vil trenge statte. | rapporten
Blue Move - Mulighetsstudie for produksjon, industri, lagring og distribusjon av
hydrogen belyses hydrogenets potensial som energibaerer i @KS-regionen gjennom en
rekke casebeskrivelser. | kapittel 6 gir vi en kortfattet analyse av forretningsmodellene
beskreveti casene.Videre presenteres et regneeksempelsom belyser Iagnnsomheten for
en hydrogenstasjon relatert til etterspgrselen. 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 rad for hvordan fa mer hydrogen pa veiene.
Her gis det 10 veivalg pa et litt overordnet niva for hva man bgr satse pa og hvordan .
Videre presenteresen konkret sjekkliste for kommuner pa 10 punkter. Kommunene har
en viktig rolle gjennom a omstille egenkjaretayflate og leggetil rette for at kommunens
naeringsliv og innbyggerekan kjgre utslippsfritt.

Det er vart mal at rapporten vil inspirere bade offentlige og private aktgrer til a
planlegge og gjennomfgre konkrete tiltak for & gke anvendelsen av hydrogen til
transport og gjennom det na sine mal om reduksjon av klimagassutslipp.

Lillestram / Goteborg, august 2018.
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Summary

The Interreg project Blue Move promotes increased use of renewable energy to replace
fossil fuels in the @resund-Kattagat-Skagerrak (JKS) region. International, national,
regional and local framework conditions, strategies and measuresare 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
transport 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 succeedin
introducing hydrogen asa fuel. A tight interaction betweenthe public and private sector
IS seencrucial to securea successfuloutcome. Municipalities and counties/ regions have
important roles asfacilitators and first movers including hydrogen vehiclesin 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, aswell asadopting hydrogen fuelled passengercars 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 achievethe 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
addressesthe national framework conditions and strategies in Sweden, Denmark, and
Norway. It appearsthat there are great variations in which instruments are usedin the
countries to promote emission-free transport. In Chapter 5, a range of insights into
regional and local strategies, action plans and measuresare 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 JKS region
was illuminate d through several casedescriptions. In Chapter 6, a brief analysis of the
business models described by these casesis 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 Swedenis 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 measuresto increasethe use of hydrogen for transport and by these
means achieveits goals of reduced greenhousegasemissions.

Lillestram / Gothenburg, August 2018.
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1 Inledning

Projektet The Blue Move for a Green Economy ar ett samarbete mellan tre lander for att
Oka kunskaperna kring vatgas. Kunnandet om vatgas som energibarare och som
miljovanligt drivmedel/bransle behdver 6ka. Utgangspunkten for projektet handlar om
att varna om var miljo. Branslecellshilar som drivs med vatgas ar sa kallade
nollutslappsfordon som kan bidra till en fossiloberoende fordonsflotta. Projektet har
syftat till att skynda pa processernaoch bjuda in regioner och kommuner att ta aktiv del
i utvecklingen av vatgas som ett affarsomrade som bade leder till resultat av satta
klimatmal, mojlig nyindustrialisering och till nya affarsmodeller som gynnar kliamt -
och energismart tillvaxt. Genom att engagera, presentera, utbilda och involvera brett, i
saval kommuner och regioner som i foretag och skolor, har kunskap byggts in redan
tidigt.

Skapar tillit i branschen

Manga foretag i Skandinavien ar duktiga pa produktion, distribution och lagring av
vatgas, aven att utnyttja den som drivmedel. De akt6rerna vill projektet hjalpa. Darfor
ar resonemang kring och forslag till affarsmodeller for saval produktion som
distribution som anvéandning av véatgasviktiga.

Malet ar att fa aktorer att etablera tankstationer samt utveckla transportlosningar for
branslet och dess fordon. For att lyckas med detta har branschen, regelverk och
incitament granskats. Barriarer och utmaningar for att underlatta for aktorer som kan,
vagar och vill satsapa vatgassom drivmedel, har gatts igenom. Projektet har arbetat for
att okaftilliten i branschensaatt fler vagar satsa.

Natverksbyggande

Projektet har arbetat framgangsrikt med att f& med fler privata aktérer och skapat
samarbeten. For att lyckas har det ocksavarit viktigt att delta i samtalen internationellt,

eftersom det i Norden var en relativt liten bransch. Vi ar beroende av den utveckling
som sker i andra lander. Under de tre ar som gatt har omvarlden investerat stort i
batteriutveckling, men i Asien, i USA saval som i Europa star det klart att vatgas som
energibarare och drivmedel uppfattas vara en mer robust 16sning for elektromobilitet.

Stora satsningar i fordonsutveckling och tankinfrastruktur tar nu plats. Hur vi arbetar
med utvecklingen av vatgas som drivmedel, de skandinaviska satsningarna pa
tankinfrastruktur och etablering av fordonsflottor ar med andra ord av stor betydelse
inte bara for ossi norr a Europa.

Viktigt med erfarenhetsutbyte

For att utveckla vatgas som ett affarsomrade behover landerna lara av varandra.
Dessutom &r tre roster starkare an en. Vi har i vara skandinaviska lander kommit olika
langt, vi har olika regelverk och ramvillkor som satter forutsattningar och det har under
projektets gang andrats pa sina hall. | Norge har satsningar pa att underlatta for saval
kop av fordon som utbyggnad av tanksstationer tagit fart, och dar ar Akershus ledande
pa att tillampa och anvanda vatgas. Danmark ar ett av de forsta landerna att ha ett
rikstickande natverk for vatgas. | Sverige underlattar forhoppningsvis den nya
klimatlagen som inférdes 1 januari 2018 samt ett utvecklat bonus-malus-system att
vatgassnabbare kommer in i diskussionen om miljévanlig transport.

Lokala, regionala och nationella politiska aspekter vager med andra ord tungt i projektet
for att kunna flytta fram positionerna.
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Hydrogen som energib aerer

Vatgas/hydrogen/brint er en energibaerer som langt pa vei tilbyr de samme fordelene
som tradisjonelt fossilt brensel men med potensielt et lavt karbonfotavtrykk [IEA].
Samtidig gjer hydrogen det mulig & integrere hgye andeler av variabel, fornybar

elektrisitet i energisystemet, Figur 1

Fra Kkilde til anvendelse
ANVENDELSE
Hydrogen brukes i dag hovedsakelig i indu-

o KILDER
Hydrogen kan fremstilles fra mange kilder.
strien, men den far stadig nye bruksomrader.

Transport
Sol, vind, vann og biomasse KSJ Alle typer kjaretay kan bruke
Elekirisitet fra forybare energi- o Eeone L] e ENERGIOMDANNING hydrogen som drivstoff. Brensel-
ikder K AR T Hydrogen kan produseres Hydrogen kan omdannes til nyttig cellen omdanner hydrogenet til
Sarals 3 pa flere mater. arbeid | en brenselcelle, _ elektrisitet som driver en elekirisk
1 forbrenningsmoter eller gassturbin. motor. «Eksosens er rent vann.
Vannelektrolyse
Spalting av vann til hydrogen og oksygen.
-
Reformering » J
3 Omdanning av naturgass og biogass fil :. 1P
e o hydrogen. “ 7an
&=
Gassturbin Brenselcelle —"1;»
Dampgassifisering Forbrenningsmotor
N Hydrogen fra gassifisering av
karbonholdige materialer. e |
I I“I : T
1 o
Naturgass og biogass
Hydrogen kan fremstilles fra A == —
naturgass og biogass. —
5
w Lastebil og tankbil
e LAGRING Hydrogenstasjon . Smd mengder hydrogen
Hydrogen kan lagres distribusres gjeme
pa flere mater. paltaiehl.
Gassflasker
Komprimert hydrogen o F
opp-bevares typisk ved
DT DISTRIBUSJON
Metallhydrider Hydrogen transporteres
~ e e o gjerne med lastebil/tankbil
Industri hoyt energiinnhold | metaller, til forbrukerne. d
Hydrogen som biprodukt selv under lavt trykk.
fra industrien. '1—1—' ‘
Nedkjolt
Ved -253 °C blir hydrogen Rorledning
flytende og kan da lagres Trykksatt hydrogen kan distribueres |
pa kryotanker. rerledninger.

Figur 1 Hydrogen som energibaerer i Fra kilde til anvendelse[BLUE MOVE WP2].

Med andre ord:

Vatgas / hydrogen [/ brint

muliggjar
kortreist

fornybart

miljgvennlig

drivstoff

Den vanligaste teknikldsningen 1 vatgasdrivna bilar &r att ha ett batteri och en
branslecell som kompletterar varandra. Tillsammans utg6ér de en kombination som ger
samma hdga komfort och sakerhet som dagens konventionella bilar. Ytterligare en
fordel med brénslecellsbilar ar att de, liksom andra elfordon, ar mycket tysta. Om
trafiken i framtiden domineras av sadana har fordon skulle det ha en fantastisk
inverkan pa var stadsmiljo, bade med tanke pa 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))
selgesi dag til en gunstigere pris enn rene batteri-elektriske biler med tilsvarende
rekkevidde. Videre har tankstasjonsteknologi veert tilgjengelig siden apningen av den
farste fyllestasjonen for hydrogen pa Island i 2003 og minst én leverandgr av
hydrogenstasjoner hevder at de ogsakan fremstille hydrogenet til en konku rransedyktig
pris (til sakalt fossil-paritet) allerede i dag.

Hydrogenteknologi har med andre ord blitt et reelt alternativ innen transportsektoren,
og jo hgyere energibehovet blir, jo mer konkurransedyktig blir det hydrogen-elektriske
alternativet i forhold til det batteri-elektriske, Figur 2 og Tabell 1.

Eldrift med batteri

Eldrift med branslecell (och batteri)

Vikt / platsbehov / Kostnad

Energibehov
Figur 2: Skjematisk fremstilling av el-drift med batteri -elektrisk lgsning versus
hydrogen/ brenselcelle-elektrisk lgsning ved ulike energibehov [BLUE MOVE WP5-1].

Tabell 1 Energitetthet forbundet med batteri -elektriske og hydrogen -elektriske
lgsninger i dag og anslag for fremtiden [IFE]

Ar 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 1000 Metallic Lithium / Oxygencell
Hydrogen

2017 1815 Trykksatt, 700 bar

2017 3500 Flytende

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

fly.

A reelt ta i bruk

hydrogen som energibaerer

allerede i dag

er derfor Dblitt

et politisk _sparsmal

Mange har fremstilt transformasjonen fra fossilt drivstoff til hydrogen som et hgna -
eller -egget-problem i betydningen av at de ikke klarer a fatte om bilene eller
stasjonene skal komme farst. P4 samme mate som eggetbeviselig er en eldre innretning
enn hgna ma hydrogenstasjonene komme farst!

Bygg
hydrogenstasjoner forst

sa kommer

kjgretayene!




Blue Move i Rammevilkar og strategier for hydrogen i transportsektoren Side 12

2 Syftet med rapporten

Rapporten om ramvillkor och strategier syftar till att ge kunskap om hur ansvariga
myndigheter i de deltagande landerna kan planera angaende villkor for vatgas som
energibarare. Vi beskriver ocksa olika affarsmodeller, finansieringsmajligheter och
forslag till styrmedel for vatgastankstationer. FOr att affarsmodeller ska bli
framgangsrika kravs bade att antalet fordon ©kar, och att ramverk och styrmedel
utformas pa ett satt som gagnar langsiktig utveckling och I6nsamhet. Projektet och
denna rapport visar aven pa skillnader i de skandinaviska landerna och regionerna.

Syftet med rapporten ar ocksdatt utgora ett underlag for vatgasstrategii OKS-regionen.
Underlaget ska bade kunna anvandas i det gemensamma geografiska omradet samt
nedbrutet till olika regioner och kommuner. | deras arbete med strategier maste
kommuner och regioner 6vervaga vilka ramvillkor och insatser pa lokal, regional och
nationell nivd ar troliga dealbreakers och skapar forutsattningar for en faktisk
marknadsutveckling. Vilka utmaningar kvarstar och hur kan de finna méjliga l6sningar
genom fortsatt arbete?

| rapporten finns nyckeltal, fallstudier och antaganden om hur antalet efterfragan pa
vatgas och branslecellsfordon varieras i allt for att skapa ett underlag for en viktig och
faktabaserad diskussion kring mdjligheterna for de aktorer som vill ta ett kraftfullt steg
till en utslappsfri transportsektor.
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3 Rammevilkar pa EU-niva

Pa klimatoppmatet i Paris (COP21) i desember 2015 vedtok 195 land den globale
klimaavtalen. Regjeringene ble enige om et langsiktig mal om & holde den globale
temperaturgkningen under 2 °C. | lys av Paris-avtalen, er malet om reduksjon av
klimagassutslippene pa 40 % sett som et minimum og kan gkes tilsvarende. Malet for
fornybar energi er bare juridisk bindende pa EU-nivda og ikke for de enkelte
medlemsstatene. Det samme gjelder for det indikative malet om & redusere
energiforbr uket med minst 27 % sammenlignet med den forventede bruken av energi.
Den vil bli vurdert far 2020 med sikte pa a gke den til 30 %. For & nd malene er man
avhengigav at de enkelte land gjer tiltak somi sum gir det gnskederesultat.

Transportsektoren utgjorde 23 % av EUs klimagassutslipp i 2015 [EUROSTAT-1] og er
en vesentlig kilde til miljg- og helseproblemer i byomrader. Spesielt veitransport har
fart til gkende klima - og miljgutfordringer , og star for mer enn 70 % av utslippene fra
sektoren, slik det framgar av Figur 3. Det krever derfor egnede politiske virkemidler
som styrker mobiliteten med energieffektive og miljgvennlige transportmidler og
fremmer innovative mobilitetslgsninger med alternative drivstoff.

Transportsektoren utgjorde 33 % av alle energibruk i EU i 2015 [EUROSTAT-2]. Det er
en malsetting a redusere energibruken ogsai transportsektoren. Foruten a redusere
antall biler er overgangen til fornybare og mer energieffektive drivstoff viktig.
Batterielektriske biler er de mest energieffektive, men ogsa hydrogenkjaretay utnytter
energien i drivstoffet mer effektivt enn biler med forbrenningsmotor. 1 tillegg til bedre
energieffektivitet gir ogsa fornybare drivstoff mulighet til lokal produksjon av
drivstoffet, noe som vil redusere landenes behov for a importere fossile drivstoff. Ogsa
dette er et viktig argument for EU for & satsepa fornybare drivstoff.

1400

1200

1000 -

800

600

m Road Transport Navigation = Civil Aviationm Railways = Other

Figur 3: Klimagassutslipp fra ulike transportsegmenter i EU fram til 2015i millioner
tonn COe. Kilde: 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 péa dette omradet i EU. Malsettingen er a redusere
avhengigheten av fossile drivstoff og miljgpavirkningen 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 gjennomfgres ved hjelp av medlemsstatens nasjonale
strategier, felles tekniske spesifikasjoner for lade- og fyllestasjoner, samt krav til
brukerinformasjon.

| falge direktivet skulle hver medlemsstat i synkronisert med naboststene i 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 naveerende status og fremtidig utvikling
av markedet for alternative drivstoff i transportsektoren, nasjonale mal og malsettinger
for infrastruktur for drivstoff, og hvilke insentiver og rammebetingelser som er
nadvendig for & nd malene. Medlemsstatene hadde en frist til november 2016 pa a
levere policy-dokumentene. Generelt kan det sies at fa land leverte innen fristen, og at
kvaliteten pa dokumentene som ble levert var sveert variabel. Totalt var det 14 stater
som leverte inn en nasjonal plan for utbygging av hydrogeninfrastruktur. Ifglge disse
planene skal det byggestotalt 850 hydrogenstasjoner frem mot 2025.

3.1.1 Sveriges policy -dokument

Sverige far kritikk fra EU-kommisjonen for a ha levert et ufullstendig policy-dokument.
| [DAFI-SUMMARY] som gir en kort oppsummering av alle innsendte policy-
dokumenter heter det blant annet om det svenske:

0 T hSwedish 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

assessmentand may represent an obstacle to policy efforts towards electro-mo b i | i t y .

Efter kommissionens kritik meddelade den svenskaregeringen att man trots allt ansag
att rapporten var tillracklig och att man inte hade fér avsikt att komplettera den. Detta
foranledde en viss kritik fran aktorer engageradeinom transportsektorns omstallning
generellt och vatgassektorn specifikt. EU-kommissionen har efter det hallit ett mote
med Naringsdepartementet for att forsta varfor Sverige, som anses som ett
foregangsland inom arbetet med att sanka emissioner i trafiken, vagrar att ta fram
planer for alternativa drivmedel. Resultatet blev att man ska férse kommissionen med
trafikanalyser och prognoser for hur olika alternativa drivmedel kommer att 6ka i andel.
Det aterstar att seom kommissionen néjer sig med detta underlag som svar.

~

n
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3.1.2 Danmarks policy -dokument
Om det danske policy-dokumentet heter det i [DAFI -SUMMARY] blant annet:

0 T Manish National Policy Framework (NPF) addressesmost of the requirements of
the Directive. It estimates that the share of electric vehicleswill 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 NPFistax relieffore |l ect r i c i

0 A 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 doesnot provide any information
on stakeholder engagement and cooperation with other Member St at es . 0

3.1.3 Norges policy -dokument

Norge har ikke levert et policy-dokument da man ikke har veert forplikt et til det under
E@S-avtalen. | februar 2018 ble det imidlertid vedtatt i EZS-komiteen at direktivet ogsa
skal gjelde E@S-land som ikke har reservert seg. Dermed ma ogsaNorge levere et slikt
policy-dokument, og arbeidet med det er na igangsatt av Samferdselsdepartementet.
Blant annet er det gjennomfart innspillmate der aktgrer fra bransjen ble invitert til a
komme med sine innspill til arbeidet med planen. Nasjonal plan om infra struktur for
alternative drivstoff i transport skal leggesfram for Stortinget i lgpet av 2018.

3.2 Nasjonal og EU -stgtte til utbygging av infrastruktur

EU:s statsstodsregler satter begransningar for hur investeringar av privata aktorer far
stodjas. Det offentliga far ge stod pa energi- och miljoomradet. Dessa stod maste
godkannas av EU-kommissionen i forhand. Da Norge tillnér det europeiska ekonomiska
samarbetsomradet maste statsstod godkannas pa samma vis som for ett EU-land. EU
skata fram nya riktlinjer for stod pa energi- och miljoomradet efter 2020.

EU

EU har ulike programmer for & stgtte utbgging av infrsatruktur. INEA (etterfglgeren
etter TEN-T EA) er en europeisk strategisk satsing pa gjennomfgring og utvikling av et
europeisk nettverk av veier, jernbanelinjer, indre vannveier, sjgfartsruter, havner,
flyplasser og jernbaneterminaler. Satsingen er fokusert pa noen sentrale
transportkorridorer, og malet er blant annet a bygge ut infrastruktur langs disse som
muliggjer transport med alternative drivstoff. Connecting Europe Facillity (CEF) er et
EU-program for & realisere grenseoverskridende infrastrukturer innenfor transport -,
energi- og telesektorene i Europa. Gjennom CEF bevilges det stgtte til utbygging av
grenseoverskridende infrastruktur i EU. Norge deltar kun i delprogrammet for
telesektoren, og kan ikke fa stgtte til utbygging av infrastruktur for transport .

Sverige
Till ar 2020 ska atta vatgastankstationer byggas, minst 100 elbilar med bransleceller

kbpas och en elektrolysér som producerar véatgas byggas i Sverige inom det EU-
finansierade projektet Nordic Hydrogen Corridor (NHC). Nu pagar urvalet av
kommuner som vill ha en station till sin ort. Projektet pagar till och med 2020. Partners
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i projektet ar Vatgas Sverige, AGA, Hyundai och Toyota. Projektet har en budget pa 187
miljoner SEKoch delfinansieras av EU:s fond for ett sammanlankat Europa (CEF).

Klimatklivet ar det mest omfattande nu pagaende statliga programmet for
investeringar i lokala och regionala klimatpaverkande atgarder. Eftersom Klimatklivet
stottar atgarder med hogsta direkta koldioxidpaverkan per krona har inga
vatgasinitiativ fatt stod denna vag. Mer om detta i Kapitel 4.1

Danmark

Det er for tiden ingen spesifikke stgtteprogram for hydrogen i Danmark. Det bevilges
stgtte gjennom energiproduktutviklings - og demonstrasjonsprogrammet, EUDP , til
prosjekter som viderefgrer den danske ambisjonen om a ga til et lav- eller null-
utslippssamfunn. Varen 2018 ble programmet apnet for sgknader fra prosjekter til
omtrent 60 millioner EUR. Hydrogen er nevnt uten a veere spesielt fokusert i
programmet . Tematisk favner det bredt, det gis ogsastatte til mer miljgvennlige mater a
utvinne olje og gasspa. Det har tidligere veert bevilget statte til hydrogenprosjekter som
en del avden nasjonale strategien for overgang til lavutslippssamfunn , ogi
2013 ble det etablert et saerskilt program for hydrogen der hovedsakelig prosjekter for a
introdusere hydrogeni stramnettet fikk statte.

Norge
| Norge er det farst og fremst Enova som gir offentlig stette til utbygging av

infrastruktur  for alternative drivstoff. | tillegg har noen fylkeskommuner og
kommuner egne programmer for a stgtte utbygging og til dels ogsa drift av
infrastruktur. Nar det gjelder Enovas programmer opererer de normalt med en
stgttesats pa inntil 40 % av merkostnad for store bedrifter og inntil 50 % for sma og
mellomstore bedrifter. Disse vilkarene gjelder for eksempel i programmet for statte til
utbygging av hydrogeninfrastruktur.
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4 Rammevilkar, strategier og handlingsplaner pa
nasjonal t niva

De skandinaviske landene benytter ulike insentiver for a fremme bruk av utslippsfrie
kjgretay. | 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 fremgar av Tabell 2 nedenfor, har Norge langt mer
omfattende insentiver enn Sverige og Danmark. | dette kapittelet redegjgres det
naermere for de ulike insentivene som er i bruk.

Tabell 2: Insentiver benyttet i Norge. Sverige, Danmark, Finland og Tyskland. Kilde:
[Scandria2Act ]

Other

County  Clieidy  TaxBenefit TaxBonoft Benet | | VATBenefit Financial IR IR
Germany v v v v

Denmark v v v v
Sweden v v v [
Norway v v v v v v v
Finland v v

Bruken av insentiver er avgjgrendefor salgav biler. Spesieltgjelder det i entidlig faseav
utviklingen, inntil kostnadene pa kjgretgy og infrastruktur blir konkurransedyktig med
bensin og diesel. Det har de siste arene vist segfor batterielektriske biler, der Norge er i
en seerklasseglobalt nar det gjelder elbilenes andel av nyregistrerte biler. Fgrste halvar
2018 utgjorde nullutslippsbilene ca. 30 % av totalt antall nyregistrerte personbiler i
Norge. Dette er langt mer enn noe annet europeisk land, og den viktigste arsaken er de
godeinsentivene.

Insentiver er ogsaviktige for salgav hydrogenbiler. Trenden ogsapa dette omradet mer
positiv i Norge enn i de to nabolandene. Salget av hydrogenbiler i Norge har mer enn
doblet seghvert ar de siste tre arene, slik det framgar av Figur 4. Denne utviklingen er
lik den vi safor batterielektriske biler i Norge i den tidlige fasen, der antallet ogsable
doblet for hvert ar. Nar nye modeller ble introdusert i markedet skjat salget fart. |
Sverige gker salget noe langsommere, mens det i Danmark har veert sveert lite salg av
hydrogenbiler etter at de fgrste stasjonene ble etablert i prosjekter med offentlig statte,
der det ogsable finan siert noen kjaretay.

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 201571 2017.Kilde: Norsk Hydrogenforum 2 og
Interreg Green Drive Regions.
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Figur 5: Antall hydrogenbiler i de skandinaviske landene pr. 30.06.2018. Kilde:
Vatgas Sverige, www.brintbiler.dk, Norsk Hydr ogenforum og Interreg Green Drive
Region.

4.1 Sverige

Fordon

Sverige har inkOpsbidrag  och skatteféormaner  foér FCEV:s som i stort sett exakt
samma som for BEV:s. Det ekonomiskt sett mest omfattande ar att bonus-
malussystemet for beskattning av nya latta fordon (personbilar, latta lastbilar,

2 Norsk Hydrogenforum, www.hydrogen.no.
3 Green Drive Region, Interreg Sverige-Norge, greendriveregion.com.
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minibussar och pickupbilar) som fran 1juli 2018 ersatter den supermil j6bilspremie pa
40 000 SEK och fem ars undantag fran vagskatt som tidigare gallt.

Samtliga FCEV:soch BEV:s raknas som nollutslappsbilar och far i det nya systemet den
hogsta bonusen, pa 60 000 SEK som utbetalas efter inkopet. PHEV med utslapp under
60 g CO2/km far en lagre bonus i spannet 10 000 - 60 000 SEK baserad pa
utslappsnivaer, och bilar avseddafor fordonsgas (CNG) far en premie pa 10 000 SEK.
Fordon med utslapp mellan 61-95 g CO2/km &r i en neutral zon, medan de fordon som
har utslapp 6ver 95 g COz/km far en forhojd skatten de forsta tre aren.

For formansbilar i form av personbilar som erbjuds anstdllda som en del av
lonepaketet reduceras skatteplikten till 60 % av narmaste jamforbara konventionella bil,
dar jamforelseobjektet spelar stor roll for de FCEV:s som saknar direkt fossildriven
motsvarighet. Den hogsta reduktionen &r 10 000 SEK (ca 1100 U )per ar och férmanen
galler i nulaget fram till ar 2020.

Elbus spremien &r en annan satsning dar det finns 100 miljoner SEK per ar till 2023
till stod for att kopa in elbussar. Fran och med februari 2018 inkluderas
branslecellsbussar i definitionen av elbussar. Stodet & 20 % av bussens inkdpspris,
dock max 100 % av prisskillnaden mot en jamférbar buss med forbranningsmotor.

Drivmedel
Fossila branslen belastas med koldioxid och energiskatt i Sverige medan alla
biodrivmedel som uppfyller EU:s hallbarhetskriterier i enlighet med direktiv

2009/28/ EG har reducerad beskattning. Enligt svensklag ar el till elektrolysframstallda
produkter , inkluderat vatgas, skattebefriad.

Infrastruktur

Klimatklivet ar det mest omfattande nu pagaende statliga programmet for
investeringar i lokala och regionala klimatpaverkande atgarder. Det inférdes 2015 med
en initial budget pa 1,9 miljarder SEK (ca 200 miljoner EUR), som ska fordelas fran
2015 till 2018, och beslut enligt regeringens darpa kommande statsbudgetar om att
forlanga och utoka stodet. Eftersom riksdagen varje ar beslutar om budgeten for det
kommande aret, sdar det dock inte att betrakta som slutgiltigt.

Eftersom Klimatklivet stottar atgarder med hogsta direkta koldioxidpaverkan per krona
har inga FCEV-initiativ fatt stod denna vag. Mariestads kommun ansdkte under 2016
om medel for en elektrolysor for lokal framstalining av vatgasvid deras dd kommande
vatgastankstation. Eftersom projektet inte fick anvanda fornybar elmix vid berakning av
utslappsminskning blev projektet inte prioriterat. Klimatklivet har daremot finansierat
manga laddstationer for elbilar och flera biogasproduktionsanlaggningar. Sammantaget
gor detta vatgas mindre konkurrenskraftiga relativt andra fornybara drivmedel och
eldrift.

Med den statliga satsningen industriklivet fokuserar regeringen pa nagra tyngre
industriella klimatsatsningar som anses behdva sarskilt statligt langsiktigt stéd. Inom
dessaramar arbetar de statligt &gdabolagen SSAB,LKAB och Vattenfall inom HYBRIT
(Hydrogen Breaktrough Ironmaking Technology) for att utveckla fossilfritt stal. For
detta kommer vatgas att anvandasistallet for kol, vilket eliminerar koldioxidutslappen.
Tva elektrolysorer for vatgasproduktion ska etablerasi Lulea for pilotprojektet, med ett
beréknat behov av drygt 100 elektrolysorer for fullskalig drift, vilket skulle krava cirka
360 ton vatgasper dag. Lagring av vatgas ar saledesen nddvandig del av projektet, med
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en uppskattad volym mellan 20 000 och 100 000 m3 vid 200 bar tryck. Som synesar
satsningen relativt preciserad inom staldelen, men det finns inget angivet om huruvida
FCEV:skan dra nytta av investeringen.

De flesta FCEV:s och alla nuvarande fyra vatefyliningsstationer (Stockholm Arlanda,
Goteborg, Mariestad och Sandviken) har fatt stod av EU -finansiering , vilket ocksa
galler for de atta vatgastankstationerna som planeras byggas langs huvudvagarna i
sodra Sverige som kopplar ihop de skandinaviska huvudstaderna Képenhamn, Oslo och
Stockholm.

Pakommunal niva &r sjalvbestammandet generellt sett stort i Sverige, men det finns
en rad begransningar just inom fordonssektorn jamfért med andra lander. Kommuner
har exempelvis inte ratt att differentiera parkeringsavgifter eller reservera
parkeringsplatser utifran miljoegenskaper, och de kommuner (i nulaget Stockholm och
Goteborg) som har trangselskatter har inte ratt att undanta vissa fordon fran skatten
eftersom skatter i Sverige per definition ar nationella. Kommuner kan inte heller stalla
krav pa taxinaringen, men kan genom de miljokrav de staller i sin upphandling av
fardtjan st, skolskjuts och andra offentligt upphandlade transporttjanster starkt paverka
taxinaringen i alla fall eftersom offentliga kérningar star for en betydande del av deras
intakter. Manga kommuner har pa detta satt stimulerat anvandningen av biodrivmedel
och i viss man eldrift, daremot &nnu inte vatgasdrift.

Kommunerna kan ocksa sedan mer an ett decennium inféra miljozoner for tunga
fordon , vilket Stockholm, Goteborg, Malmo, Mdindal, Uppsala, Helsingborg, Lund och
Umea gjort. Ett lagstiftningsforslag utvecklas for miljozoner  for personbilar  och
latta fordon , som trader i kraft ar 2020, med en planerad skarpning for dieselbilar ar
2022. Den innersta, mest restriktiva zonen kommer enligt regeringens forslag, som
annu ej behandlats av riksdagen, att reserveras for fordon med nollutslapp (BEV och
FCEV) och bilar for fordonsgas som uppfyller den senaste Euro-avgaslagstiftningen.
Liksom for tunga fordon, infors zonerna av de kommuner som sa 6nskar och for de
omraden som onskas, med ett enkelt lokalpolitiskt beslut. Trots att slutbestammelserna
annu inte har beslutats har Stockholm redan beslutat att inféra zonen for personbilar
nar det ar lagligt att gora det.

Den offentligt finansierade kollektivtrafiken organiseras huvudsakligen regionalt och
kommunalt, vanligen i forvaltningsform. 2030-sekretariatets indikatorer visar att denna
trafik i allt vasentligt nu sker pa fornybara drivmedel inklusive el, men att vatgas for
narvarande inte anvands.

4.2 Danmark

Overgripande finns ett starkt engagemang for vatgas som fordonsbransle fran saval
statliga som privata aktorer, eftersom vatgas kan produceras med fornybar  energi

(biogas eller elektrolys), vilket kan bidra till att gora danska transporter mindre
beroende av fossil energi. Danmark har en omfattande biogasproduktion som knappast
alls anvands i fordonssektorn, och har till tider regional dverskott av fornybar el fran
framfor allt vindkraft, vilket i bada fallen kan anvandas for att omvandlas och lagras
som vatgas.
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Fordon

Utvecklingen av den danska personbilsmarknaden har varit starkt praglad av den

mycket hoga registreringsskatt som landet har. Gemom att koppla dentill i ki | omet r ¢
per| i t larsmabilar med lag forbrukning stimulerats, och undantag for elbilar ledde

till en stark framvéxt av BEV:s . Nar undantaget slopades, minskade denna marknad
nastan over en natt med uppemot 90 %, och darefter har reglerna reviderats. | ett avtal
om minskning av registreringsavgifter for nya bilar som sléts i september 2017, slas fast
att registreringsskatten generellt ska sankas, och att den stegvis ska fasasin for BEV:s,
med 20 % av nivan for fossilbilar i slutet av 2018 eller nar 5000 bilar har salts,
beroende pa vilket som kommer forst. Darefter ska nivan hojas till 40 %.

FCEV:s ar tills vidare helt undantagna fran registreringsskatten, vilket ar en stor
ekonomisk fordel eftersom skatten aven efter sankningen uppgar till 85-150 % av bilens
varde. Trots stimulansen hade endast 83 FCEV-personbilar och tvd FCEV-lastbilar
registrerats i hela Danmark till bérjan av 2018.

Infrastruktur

Med tio tankstéallen for vatgas har Danmark for narvarande ett av varldens tataste
natverk, Figur 6. Det finansieradestill 50 % av offentliga program, framst 10 miljoner
DKK dronmarkta for vatgasinom infrastrurturpuljen under Energi -, Forsynings - og
Klimaministeriet , perioden 2013-2015. Till resterande del finansierades satsningen
av foretag som producerar vatgas.

Darutover finns flera incitament att framja och utveckla vatgas, inklusive installationer
for vatgasproduktion, elektrolys, lagring, tankning etc. | bérjan av 2018 inférde staten
ett bidrag pa 10 miljoner DKK for att delfinansiera bade FCEV:s med 50 % och lagring
av energi, etc.

| februari 2017 presenterade danska Transport - og Bygningsministeriet ONat i
politikramme for implementering af AFI-d i r e k4 Dokuenéntet avvisar uttryckligen
en satsning pa vatgasi transportsektorn i nartid, av kostnadsskal; oDer er en lille flade
af brintbiler i Danmark. Der er ogsa et begreensetantal tankanlaeg til brint, der dog er
meget veludbygget i forhold til antallet af biler. Disse brintbiler er primaert anskaffet
gennem offentlige indkgb og udbud. Omkostningerne til brintbiler og infrastruktur til
tankning af brintbiler er i dag hgjere end omkostningerne til de gvrige alternative
drivmidler. Da omkostninger ikke vurderes at kunne bringes ned i et rimeligt leje
inden 2025, indgar brint pa nuveerende tidspunkt ikke i regeringens politik om
tilgeengelighed til alternative drivmidler. o

| oktober 2017 lade danska regeringen fram Lov om infrastruktur for alternative
drivmidler 5som bland anna anger att befintliga tankstationer for vatgas uppfyller
alternativbransledirektivets formella krav, och aviserar bara en fortsatt utbyggnad o i
takt med mar k n a duteam ®m3dgra konkreta ambitioner eller budgetanslag. EU-
kommissionen anger i sin bedémning av hur Danmark svarar upp mot direktivet att 0At
present, Denmark foreseesinsignificant market uptake for hydrogen vehicles before
2025. The support measures defined in the Danish NPF are unlikely to have a high

4 https://lwww.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

onal
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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. @anmark ar
ocksa, liksom Sverige, ett av de lander som EU-kommissionen anmodat att komplettera
sin rapportering .

@ Skagen

£ ladostander
Naturgastankstation

Paniage raturgastanistation
Brinttarkstaton

Paniage brnttankstaton

LNG- terminal pd havn
Paniagt ING-terminal pa havn

LA L & E

Figur 6: Tankstallen for alternativa drivmedel i Danmark. Kélla: 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

Kigretgy
Norge har en utstrakt bruk av insentiver for & fremme utslippsfrie kjaretay.

Faktaboksenviser hvilke insentiver som er iverksatt og aret de tradte i kraft.

Det er tverrpolitisk enighet om
dissetiltakene. Det har ogsaveert
enighet om at insentivene skal
veere langsiktige og forutsigbare.

: 1 Ingen engangsavgiftfor kjgp / import (1990)
5::] hﬂffgﬁtt;nsmg ebetﬁg?'”gh;?tf 1 Fritak fra 25 % MVA ved kigp (2001)
Hydrogenbiler  vil  beholde |1 Lavarlig veiavgift (1996)
fordeler tilsvarende for elbiler |1 Ingen avgifter pabomveier eller ferger (1997 og
inntil 2025 eller det er registrert 2009) *
50 000 hydrogenbiler. 1 Gratis kommunal parkering (1999) *

1 Adgangtil akjgre i kollektivfelt (2005) *

For batterielektriske biler var det | 50% redusert firmabilskatt (2000)
opprinnelig besluttet at  { Fritak fra 25% MVA pa leasing (2015)
insentivene skulle gjelde fram til [q  Fritak fra el-avgift for hydrogenproduksjon
50 000 biler. De ble imidlertid (2016)

forlenget utover dette. Na har

antall elbiler pa veiene blitt sa |*) Disseinsentivene strammes né gradvis inn pa

stort at man starter & redusere |grunn av det store antallet elbiler.
insentivbruken.  Blant  annet

bestemmer nd kommunene selv om batterielektriske biler far parkere gratis. Det vil ogsa
bli innfert bomavgift for elbiler pa enkelte strekninger. Politikerne er imidlertid fortsatt
tydelige pa at utslippsfrie biler skal ha lavere takster enn biler med forbrenningsmotor .
Det skal fortsatt koste mer & 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.

| denne endringsprosessen ble det ogsa apnet for miljg - og tidsdifferensierte
bompenger og etablering av lavutslippssoner som bestemmes og forskriftsfestes i
kommuner med nasjonal godkjenning. Sammen med dieselforbud gir dette kommunene
mulighet til & minske trafikken og vri trafikken over til nullutslippsbiler. 1 tillegg
arbeides det som nevnt pa departementsniva med en nasjonal plan for infrastruktur for
alternative drivstoff, som ogsavil inneholde planer for hydrogeninfrastrukturen i Norge
fremover.

Insentiver for a redusere kjgpskostnader og arlige kostnader

Den norske transportsektoren er tungt beskattet, og et unntak fra avgifter kan ha
stor gkonomisk verdi. Fgrstegangsregistrerings- eller importavgiften er basert pa utslipp
og vekt. For Volkswagen Golf, en av de mest populaere bilene i Norge, utgjgr skattene
mellom 52 000-78 000 NOK. Merverdiavgift er beregnet som 25 % av salgspris minus
registreringsavgift. Fritaket fra de to avgiftene gjar prisen for batteri- og hydrogenbiler i
mange tilfeller sammenlignbar med den for fossile biler. Den elektriske utgaven er for
eksempelen av de billigste variantene av Golf i Norge. For CBG-/ CNG-biler er det ingen
slike insentiver i bruk.
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Den arlige veiavgiften gjelder for privatbiler med tre forskjellig e priskategorier. For 2017
var prisene 3290 NOK for dieselbiler, 2820 NOK for bensinbiler og 455 NOK for
nullutslippsbiler.

Enova introduserte i mars 2017 et program for stgtte til anskaffelseav hydrogenbiler til
neeringsbruk. Programmet gir finansiering av opptil 50 % av tilleggskostnader for flater
av personbiler og lette kjgretgyer. Salangt er det imidlertid ikke gitt stgtte til noen slike
anskaffelser, og det kan stilles spgrsmal om programmet er godt nok for nzeringslivet.
Enova kan ogsagi statte til prosjekter som demonstrerer elektriske og hydrogendrevne
tunge kjgretgy og busser.

Insentiver _for a redusere brukskostnader  og tidsbesparelse

Utslippsfrie biler betaler ikke avgifter pa bomveier eller pa ferger. Bomveier kan veere
kostbare, spesielt i Oslo-omradet og andre stgrre byomrader. Kostnadsbesparelsenkan
gjerne veere 10 000 NOK og mer pr. ar for pendlere. For ferger er dette aktuelt i flere av
distriktsomradene, og verdien for dette tilskuddet kan ogsd veere hgy. Gratis
parkering er en annen fordel som kan redusere kostnadenetil bilhold betydelig, seerlig
i byomrader. Dette gjelder kun for kommunale parkeringsplasser. Tilgang il
kollektivfelt ~ er en fordel som gjar at man kan spare tid pa a kjare til og fra jobb i
rushtiden. Dette er av hgy verdi til brukere i regioner med tung trafikkstopp. Som det
gar frem av faktaboksen er noen av disse insentivene i ferd med a strammes inn for
elbiler. Det er en fare for at dette ogsavil gjelder hydrogenbiler, og det arbeides fra ulike
organisasjoner for at hydrogenbilene skal kunne beholde ogsadisse insentivene lenger.

Infrastruktur

Insentiver for a utvikle ladeinfrastrukturen har ogsa vaert omfattende. Enova har
finansiert infrastruktur i byer og pa hovedveienemellom de starre byene.l 2015 0g 2016
var det fire ulike tiltak for stgtte til utvikling av en grunnleggende ladeinfrastruktur.
Finansiering ble gitt som anbud, basert pa transportkorridorer prioriter t i Nasjonal
transportplan. Finansieringen har vanligvis veert opptil 50 % av kostnaden. Ettersom
antallet elbiler har gkt har den offentlige statten til etablering av ladestasjoner blitt
redusert, og det er den senestetiden kun gitt stgtte til etablering av ladestasjoner i
omrader med lav befolkningstetthet.

Det er flere statteordninger  for infrastruktur pa regionalt og lokalt niva .
Fylkene og kommunene har stgttet bygging av ladestasjoner og hurtigladere, seerlig de
som ligger i offentlige bygninger, ved idrettsarenaer og pa 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 stgtte til bygging av
hydrogenstasjoner som oppfyller visse krav til blant annet kapasitet. Regjeringens
mal er a bruke insentiver til & etablere en infrastruktur som er tilstrekkelig inntil
mark edet er kommersielt levedyktig.

Fritak for el-avqift ved elektrolys e i Norge

I Norge er det fritak for el-avgift eller redusert sats ved bruk av strgm til
hydrogenproduksjon gjennom elektrolyse. Dette gjelder ogsaelektrolyse av hydrogen pa
hydrogenstasjoner eller sentralt for bruk som drivstoff i transport. Dette gir et
avgiftsfritak pa nesten 17 gre/kWh og er et avgjarende 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 ambisigse mal

Regjeringen la i april 2017 fram Nasjonal Transportplan 2018 -2029 . Dette er en
plan for hvordan man de neste tolv arene skal arbeide i retning av det overordnede og
langsiktige malet i transportpolitikken. Paomradet klima og miljg skal planen sgrgefor
at transportsektoren tar en stor nok andel av utslippskuttene til at Norge oppfyller
Parisavtalen og Norges klimamal i 2030. Faktaboksen angir noen av de méalene som
Regjeringen har etablert.

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

Flere av disse malsettingene innebaerer at det fortsatt ma brukes omfattende statlige
insentiver for at endringen skal kunne skje raskt nok. Sammenmed Nasjonal plan for
alternative  drivstoff  vil Nasjonal transportplan definere Norges malsetninger for
hydrogen i transport sektoren.
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5 Rammevilkar, strategier og handlingsplaner pa
regionalt og lokalt niva

Erfaringsmessig er de internasjonale og nasjonale rammevilkarene sveert viktige for
utviklingen av hydrogen til transport pa regionalt og lokalt niva. Men det finnes ogsa
eksempler pa at deler av et land gnsker a utvikle segraskere enn det de overordnede
strategier og virkemidler legger opp til, og som fglge av dette innfarer egne strategier,
handlingsplaner ogtilta k for & oppna et hgyeretempo.

Strategier, handlingsplaner og tiltak henger sammen. Man kan derfor tenke seg et
hierarki der strategier gir mal og faringer for utvikling av handlingsplaner, der
handlingsplanen beskriver hvordan strategiens mal skal oppnas 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.

| praksis er ofte tidshorisonten for de ulike elementene ogsa forskjellige. Strategier er
gjerne langsiktige med horisont fem til ti ar frem i tid. Handlingsplanene og tiltak er
gjerne kortere og beskriver to til tre ars perspektiv. De er dermed ogsa mer
virkelighetsnaere og konkrete da teknologien endrer seg raskt og det er vanskelig a
forutsi hvordan man skal na strategiensmal langt frem i tid. Dette er en generalisering,
og det finnes eksempler der ogsatilta k/virkemidler er langsiktige (for eksempel fritak
for avgifter pa hydrogenbiler inntil 2025 eller 50 000 biler pa veien, slik det er i Norge).

Strategier

Mal og rasjonale for hva
som skal oppnas

Handlingsplaner

Detaljering av hvordan
strategiens mal skal oppnas

Tiltak/virkemidler

Konkrete aktiviteter som
iverksettes for a na malet.

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

Dette kapitlet beskriver eksempler pa relevante strategier, handlingsplaner og tiltak
egnet for & fremme bruk av hydrogen i transportsektoren i @KS-regionen. Listen er pa
ingen mate uttemmende, men viser noe av det gode arbeidet som skjer lokalt og
regionalt. Nivaet og ambisjonene varierer betraktelig fra sted til sted. Det er derfor

7 Den prinsipielle forskjellen mellom tiltak ogvirkemidler er hvorvidt aktiviteten direkte bidrar til
maloppnaelse eller kun er et verktgy for a fa utlgst et tiltak som igjen bidrar til maloppnaelse. Typisk vil
virkemidler veereverktgy for kommuner eller fylkeskommuner for & fa andre aktarer (innbyggere og/eller
neaeringsaktarer) til & utfere tiltak selv. For enkelthets skyld omtales alt som tiltak i dette kapitlet.
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viktig a ikke betrakte eksemplene som representative for @KS-regionen som helhet.
Isteden er de inkludert til inspirasjon og kunnskapsdeling slik at beste praksis fra
regionen kan komme @KS-regionen og andre regioner til nytte.

5.1 Strategier

Stadig flere byer og regioner har na utviklet sine egne strategier der innfasing av
hydrogen til transport vil kunne bidra til maloppnaelse. Det er ulike tilnaerminger til
strategiske malformuleringer blant eksemplene og strategiene i segselv spenner bredt.
Grunnet prinsippet om teknologingytralitet er de fleste uttrykt i form av nullutslipps -
teknologier, i steden for & konkretisere opp mot batteri-elektrisk og hydrogen-elektrisk
spesielt (i det falgenevil i hy d r-e g e k tkun b &nttalt somi hy dr o Neemay ) .
strategiene nevner imildertid hydrogen eksplisitt pa overordnet klima - og energiniva, og
det finnes ogsaeksempler pa rene hydrogenstrategier.

5.1.1 COg2-ngytral hovedstad i Kgbenhavn kommune

Kabenhavn har mal om a vaere verdens farste COz-ngytrale hovedstad og legger vekt pa
a4 kombinere vekst, utvikling og gkt livskvalitet med COp-reduksjoner. Kommunens
strategi ble utformet i 2012 og heter KBH 2025 Klimaplanen [KZBENHAVN -1].
Klimaplanen er helhetlig og samler konkrete mal innenfor fire omrader: energiforbruk,
energiproduksjon, transport og Kgbenhavns Kommune som klimavirksomhet.

Utslippsreduksjon fra transport ugjgr anslagsvis 11 % av den samlede reduksjonen.
Dette skal oppnas gjennom gkt satsing pa sykling, nye drivstoffteknologier, styrket
kollektivstransport samt innfgring av intelligente transportsystemer (ITS) og
mobilitetspl anlegging, seFigur 8.

ANDEL AF DEN SAMLEDE REDUKTION FORDELING AF REDUKTION FRA GR@N MOBILITET

1,2 MIO.

TON €02

18% 135.000
TON €02
. Energiforbrug
Energiproduktion
. gip 2% Cyklernes by
Gren mobilitet Nye drivmidler
@ Kommunen som
“ klimavirksomhed 30% Kollektiv transport
. Nye initiativer /™ ITS og mobilitets-

— planlzgning

Figur 8: Rollen til greann mobilitet i Kgbenhavns samlede utslippsreduksjoner frem
mot 2025 [KGBENHAVN -1].

Innen nye drivmidler omtales hydrogen eksplisitt, der Kgbenhavn legger opp til & veere
med & utvikle og demonstrere teknologien, sikre tilstrekkelig infrastruktur, og utprgve
hydrogenteknologi i energisystemet. Den overordnede planen skal implementeres
gjennom tre faser, med tilhgrende roadmaps som skal beskrive tiltak for hver fase.Dette
er naermere omtalt i Kapittel 5.2.
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5.1.2 Sveriges klimasmarteste by i Malm 6 kommune

Malmo har mal om & bli Sverigesklimasmarteste by [MALMO]. Dette innebaerer blant
annet at energiforbruket pr. person skal reduseresmed 20 % i 2020 og ytterligere 20 %
innen 2030, sammenlignet med gjennomsnittet i 2001-2005. Transport inngdr i dette
malet. Videre skal andelen fornybar energi i Malmo kommunes virksomheter veere
100 % innen 2020.

Planen inkluderer mal om 40 % reduserte klimagassutslipp, men periode er ikke
oppgitt. Kommunen sikter ogsapa a gke andel miljgbiler der FCEV inngar, men her er
ikke malet konkretisert.

5.1.3 Strategimal for klimaprogram 1 Gdteborg kommune

Goteborgs klimaprogram har ni strategimal. De med starst relevanse for hydrogen
gjelder blant annet at COz-utslipp fra veitransport skal reduseres med 80 % i 2030, der
2010 er referansear. | tillegg er det vedtatt at klimapavirkningen fra kommunens
innkjgp av varer og tjenester skal reduseres mot 2030, men malet for dette er ikke
fastsatt.

En illustrasjon over endrede utslipp pr. person i dag og frem mot malet i 2050 er vist i
Figur 9. Pr. i dag er utslippet om lag 8 tonn CQz pr. person pr. ar, som vist til venstre i
illustrasjonen, mens malet frem mot 2050 er a redusere dette med 75 %. | dette er det
synlig at utslippene fra landtransport (lysebla og rosa) skal drastisk reduseres.

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
























































































































