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DEFINISJONER

PTA — Public Transport Authority = Vestfold og Telemark Fylkeskommune. Ansvarlig og eier
av kollektivtilbud i fylket.

PTO —Public Transport Operator = Bussoperatgrer som drifter kollektivtilbud pa vegne av
PTA — for eksempel Tide, Unibuss, Vy etc.

CPO — Charge Point Operator = Ansvarlig for og drifter ladeinfrastruktur for elbusser i dette
tilfellet.

EaaS - Energy as a Service = Samlebegrep for leveranser av energitjenester som for
eksempel kraftavtaler, nettleie, lading, effekt, fleksibilitet mm.
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SAMMENDRAG

Pa bakgrunn av regjeringens malsetning om at alle nye kollektivbusser i Norge skal benytte
nullutslipp- eller biogasslgsninger innen 2025, ble det satt i gang en forstudie for a utrede
muligheten og eventuelle tiltak for elektrifisering av bussparken i Vestfold og Grenland. Dette
forprosjektet har hatt til hensikt & berede grunnen for en samfunnsgkonomisk optimal og
teknisk fordelaktig innfgring av elektrifiseringen av de ca. 400 kollektivbussene i drift i
regionen i dag. Gjennom gode analyser av nett, ladeinfrastruktur, depotmuligheter og
bussenes rutenett har forprosjektet hatt en malsetning om a gke forstaelsen av
implikasjonene ved & ga over til elektriske busser.

Mandatet til forprosjektet har veert & sette Vestfold og Telemark Fylkeskommune (VTFK) i
stand til & vurdere elektrifisering av deler av bussflaten fra 2022-26. Fokuset har ligget pa de
starre byene Tgnsberg, Sandefjord, Horten, Holmestrand, Larvik, Grenland (Porsgrunn,
Bamble og Skien), da man her lettere kan implementere batteridrevne busser. Siden
elektriske busser er dyrere i innkjgp, men billigere i drift, gir det best uttelling & benytte disse
pa de mer frekventerte rutene hvor ruteproduksjonen er hayest i kilometer. Dette vil gi god
uttelling pa bade klima og gkonomien. | tillegg kjares de starste rutene mye i tettbygd strak,
og her gir elektrisk drift store fordeler i form av redusert stay. Andre fornybare kilder til busser
er ikke innebefattet i mandatet for dette forprosjektet, men der naturlig har dagens
biogassinfrastruktur blitt omtalt da denne lgsningen til en stor grad er implementert i fylketi
dag.

Forprosjektet har veert ledet av Skagerak Energi med deltakere fra Tide, Unibuss og Vy
Buss. Forprosjektet hadde oppstart i januar 2021 og avsluttet i desember 2021.

Per i dag ligger det an til & trafikkere ca. 560 elektriske busser pa norske veier i lapet av
januar 2022, der Oslo og Bergen vil ha de starste andelene av den elektriske bussflaten. De
starste leverandgrene av elbusser i Norge er VDL, BYD, Volvo og Yutong. Ladesystemene
varierer fra sakte- og hurtiglading med plugg eller pantograflading, der man ser en stadig
gkende trend av (buss)depotlading kontra endestasjonslading. Med dagens teknologi kan en
pantograf levere betydelig hgyere effekti kW enn en klassisk plugglgsning, som kan
medfgre et mindre antall busser og mindre tomkjaring. Pa en annen side er plugglading pa
depot vesentlig mer palitelig og med stadig gkende batterikapasitet gar det i retning av
mindre behov for lading underveis — bussene kan kjgre lenger pa fullt oppladet batteri.
Minimumskapasiteten pa nye batterier til elbusser i dag ligger i dag pa ca. 350 kW.

En optimal lgsning av ladeinfrastruktur bgr ta hensyn til

e Begrensning av maksimalt samtidig effektuttak
e Tidspunkt for optimal lading med tanke pa fremtidig tariffering
e Begrense tomkjgring ved & benytte et sentralt plassert depot
e Andre mulige tjenester:
o Smartlading (for eksempel Jedlix)
o Selge ladetjeneste for gvrige kunder (Tungtransport / Elbiler)
o Deling av ladeinfrastruktur med et annet lademganster
o Vehicle to Grid - V2G

Forprosjektet har vurdert elektrifisering i fire anbudsomrader; 1. Larvik, Sandefjord, Horten,
2. Grenland, 3. Tgnsberg, 4. Sande, Hof og Holmestrand.

| Larvik, Sandefjord og Horten (omrade 1) har forprosjektet kommet frem til at alle dagens
bussdepoter bar viderefares med elbusser ved a tilfgre dem ladeinfrastruktur. | tillegg ma det
sannsynligvis opprettes depotlading i Svarstad og endepunktslading i Stavern. Totalsummen
for nadvendig antall ladere og nettilknytning i dette omrade 1 kommer pa anslagsvis ca. 28
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MNOK. Det er ikke ledig kapasitet per i dag til det ngdvendige effektuttaket i dagens nett i
Sandefjord, noe som vil medfgre lang utbyggingstid ved dette depotet.

| Grenland (omrade 2) har forprosjektet anbefalt to depoter hvor Rabbenkroken (4-5 MW) vil
fortsatt veere hoveddepot som i dag, men plassmangel og nettinfrastruktur gjer at ytterligere
ett bussdepot (2 MW) ma etableres. Vallermyrene/Enger, Skien Jernbanestasjon Nylende og
Hergya Industripark er de tre mest aktuelle kandidatene. Antall elbusser og effektbehov vil
variere noe med valg av lokasjon, men forprosjektet har kommet frem til en fornuftig andel pa
60% elektriske busser og resten pa biogass. En slik andel elektriske busser vil totalt kreve en
investering pa anslagsvis ca. 22 MNOK til nett- og ladeinfrastruktur.

| Tensberg og omegn (omrade 3) har forprosjektet anbefalt at det virker mest hensiktsmessig
a kun sette opp depotlading fordelt pa opptil fem lokasjoner: to bussdepoter i Tansberg
sentrum (totalt 4-5 MW), ett oppstillingssted pa Tjgme som i dag (opptil 1 MW), ett depot
som i dag pa Borgeskogen (opptil 1 MW) og ett bussdepot som i dag i Vale (0,2 MW). | Igpet
av forprosjektet har man kommet frem til at ca. 70 av 90 busser kan elektrifiseres, resten
fortsetter pa biodrivstoff. Dagens depot i Makeveien 2 i Stensarmen er ikke egnet for videre
drift, da dette omradet skal omreguleres. Totalsummen for laderne og kabelfremfgaring for
disse stedene kommer pa rundt anslagsvis 21-25 MNOK.

| omrade Sande, Hof og Holmestrand (omrade 4) anbefaler forprosjektet at det kreves
depotlading pa dagens bussdepoter i Sande og Hof, mens endestasjonslading med
pantograf er vurdert som hensiktsmessig pa Bussterminalen i Holmestrand. Ca. 1 MW
krevesved alle de tre ladestasjonene, dersom ca. 43% av bussene elektrifiseres (gir en
hgyere andel ruteproduksjon enn 43%). Det antas at den resterende andelen dekkes av
biogassdrevne busser. Et grovt kostnadsestimat for Sande, Hof og Holmestrand ligger pa
anslagsvis ca. anslagsvis 7,2 MNOK i fremfgring av kabelnett og ladeinfrastruktur.

Den aktuelle nettleverandgr i alle anbudene utredet i dette forprosjektet er Lede AS.
Kostnader for nettilknytning kan deles inn i anleggsbidrag og nettleiekostnader ved drift. Det
er viktig & huske pa at kostnadsestimatene for anleggsbidrag er uforpliktende og
representerer nasituasjonen i 2021 da forespgrselen ble utredet og besvart av nettselskapet.
Pris og ledig kapasitet i nettet er derfor ferskvare som ikke ngdvendigvis stemmer den dagen
en investeringsbeslutning treffes og kunde sender en formell forespgrsel (Sgknad om
utbygging) om nettilknytning fra juli 2024 som trolig blir oppstart av mange nye bussanbud i
fylket. Forespurt effekt blir reservert i en kgordning, der starre effektbehov (>1 MW) per i dag
ma meldes inn til Statnett. For a lette pa nettkostnadene til anleggsbidrag og nettleie kan
man innga avtale om Betinget tilknytning.

Nettleiekostnader i drift beregnes per i dag ut ifra et fastledd, medgatt energi og hayeste
effekttime (kW/time i 1 time) i maneden. Det er anslatt at denne kostnaden vil ligge pd i
overkantav 1 MNOK pr. ladestasjon pr. ar. | tillegg kommer stremprisen til kraftleverandgren
som ogsa kommer pai overkant av 1 MNOK pr. ladestasjon pr. ar i de fleste tilfeller.

Regnestykker i forprosjektet viser at det er betydelig med kostnader a spare i form av
drivstoff for fremtidige bussanbud dersom man sammenlikner elektrisitet og diesel (og mot
HVO100 er differansen betydelig starre i fordel elektrisitet). Anslagsvis vil man for eksempel
i anbudet i Larvik spare i overkant av 8,5 millioner kroner i drivstoffkostnader arlig med
prisforutsetninger og forbruk beregnet i forprosjektet.

Oppsummert er det dyrere a investere i elbuss, men billigere energi- og
vedlikeholdskostnader som i sum gjar dette meget aktuelt. Dersom man i tillegg forventer
gkte kostnader som fglge av gkte CO2-avgifter pa diesel mot 2030 vil elbuss anbud totalt
sett ganske raskt (allerede i dag?) veere mer lannsomme enn fossile bussanbud.

Forprosjektet anbefaler at den beste modellen for VTFK vil veere a ta eierskap til depoter
(evt. leie for fremleie) for sa a leie ut dette til bussoperatarer som vinner de enkelte
anbudene. Pa den maten kan det sikres langsiktige leieavtaler (20-30 ar) med
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eiendomsbesittere av depotlokasjoner utover den enkelte anbudsperiode (typisk 8-12 ar) og
konkurranse-grunnlaget blir dermed likt for alle bussoperatgarer. | tillegg er det mulig redusere
risiko ved oppsett av ladeinfrastruktur som kan ha varighet opptil 20 ar, og at nettkapasitet og
ladeanlegg til depotet pa den maten kan gjenbrukes uten at man trenger a ta
etableringskostnaden pa nytt hver gang.

Bussoperatagrene (Vy, Tide, Unibuss etc.) vil eie busser og personell som skal kjare
elbussene. De vil sgrge for vedlikehold og operativ drifti henhold til oppdragsgivers gnsker.

Angaende anskaffelse, eierskap og drift av ladere har forprosjektet trukket frem en mulig
lgsning og mener det kan vaere mest hensiktsmessig at Skagerak Energi AS tar denne
investeringen uavhengig av hvilke bussoperatgrer som vinner anbudene i de forskjellige
omradene. Dette gjar at VTFK eller bussoperatarene slipper a ta denne investeringen. Da
kan man ogsa oppna skalafordeler pa installasjon av ladere og man far en standardisert
ladeinfrastruktur med én felles driftsorganisasjon. Slik sett trenger ikke hvert nytt anbud a ta
en stor investering ved oppstart, men heller planlegge langsiktig. Skagerak kan ogsa etter
avtale med VTFK utvide ladeinfrastrukturen uavhengig av tid som ellers ville veert vanskelig a
fatil midt i en anbudsperiode. Skagerak kan tilby VTFK eller evt. bussoperatgrene en rekke
energitjenester (stramavtaler, fleksibel tilkknytning, sambruk og smart styring av ladere etc.)
slik at driftskostnader kan holdes lavest mulig.
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1 BAKGRUNNFORFORPROSJEKTET

Vestfold og Telemark Fylkeskommune og Skagerak Energi gnsket & gjiennomfgre en
forstudie for a planlegge innfasing av elektriske busser i Nedre Telemark og Vestfold. | trad
med fokus pa grant skifte i regionen, og malet fra regjeringen om 100 % nullutslipps- eller
biogassbusser fra 2025, skulle forprosjektet analysere forutsetningene som ligger til grunn
for en mest mulig samfunnsgkonomisk innfasing av elbusser i regionen.

Elbusser innfgres na i stort omfang i flere byeri Norge. Innen starten av 2022 vil det veere
omkring 560 elbusser i Norge.

| Vestfold og Telemark ble den fgrste elbuss piloten satt i drifti Larvik hgsten 2019 innenfor
eksisterende anbudsperiode. Skagerak Energi eier ladeinfrastrukturen til denne og leier ut
denne til Tide som bussoperatar. Ved oppstart av forprosjektet var det antatt at tidligste
farste bussanbud i Lede (tidligere Skagerak Nett) sitt forsyningsomrade ville komme
sommeren 2022.

Tilstrekkelig tid er beskrevet som et av de viktigste suksesskriteriene hittil i elbuss utviklingen
i Norge. Derfor har dette forstudiet veert viktig for & analysere de muligheter og
begrensninger som finnes for & innfagre elbusser i kollektivtrafikk i fylket.

Det er totalt ca. 400 busser i kollektivtrafikk i Vestfold Telemark fylke.

Per i dag har regionen ca. 150 biogassbusser fordelt pa Sande, Tansberg og Grenland.

Forstudien skulle ikke legge noen hindringer for oppstart av eventuelle ytterligere elbuss
piloter innenfor gjeldende kontraktsperioder, men ingen nye elbusser er iverksatt i fylket
lgpet av forprosjektperioden.
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2 PLANFORFORPROSJEKTET

2.1 Prosjektmandat

Prosjektmandatet for forprosjektet ble signert av Skagerak Energi og Vestfold og Telemark
Fylkeskommune 2. desember 2020.

De viktigste malene og leveransene som har ligget til grunn for forprosjektet er listet opp
under.

211 Mmal

Forprosjektet skal sette Vestfold og Telemark Fylkeskommune i stand til & elektrifisere deler
av bussflaten fra 2022-26. Primaerbyene vil veere Tansberg, Sandefjord, Horten,
Holmestrand, Larvik, Porsgrunn og Skien.

2.1.2 Leveranser

1. Vurdere trasevalg, nettinfrastruktur, optimal anvendelse av nettinfrastruktur etc.
2. Finne flaskehalser i nettinfrastruktur som ma analysere og kostnader for a lgse disse
3. Peke pa mulige modeller for ansvarsdeling i en helelektrisk verdikjede for

kollektivtransport i regionen
4. Skagerak Energi gnsker a eie og drifte ladeinfrastrukturen, forprosjektet ma identifisere
eventuelle implikasjoner dette kan ha ifbm. offentlig anskaffelse etc.
Hvilke linjer skal elektrifiseres?
Hvor skal vi bruke strgm og hvor mye trenger viav strgm?
Avklare depotlading eller endestasjon lading
Avklare valg av busstype, batterikapasitet, ladeopplegg etc.
Vurdere stgttemuligheter til ladeinfrastruktur fra Enova/lnnovasjon Norge etc.
10 Vurdere hvorvidt fergeinfrastruktur kan tas inn som del av forprosjektet

©o N O

2.1.3 Tidsplan
Forprosjektet har veert gjennomfgrt fra januar 2021 til desember 2021.

2.2 Regjeringens plan for nullutslippsbusser og biogassbusser

Utdraget under er hentet fra Regjeringens klimaplan for 2021-2030. Den uthevede setningen
viser hvilke ambisjoner som ligger til grunn pa dette omradet. Da ambisjonene gjelder nye
bussanbud fra 2025, vil ikke ambisjonene strengt tatt gjelde for noen av kollektivanbudene i
Vestfold da disse er forventet & starte opp senest 2024, dersom ikke opsjoner utlgses. For
Telemark vil de nye anbudene utenfor Grenland bli truffet av denne ambisjonen da disse er
forventet & ha oppstart i 2026. Grenlandsanbudet vil tidligst starte i 2023.

Det er likevel en fordel at disse kravene er trukket opp allerede na, og at innfasing av
elbusser i fylket allerede i kommende anbudsrunder er et naturlig steg pa veien mot a
oppfylle Regjeringens klimaambisjoner.

Strengare krav i anbod vil kunne medfgre hggare innkjgpskostnader for kommunar og
fylkeskommunar dei neermaste ara, men over tid vil lagare driftskostnader gjere det lansamt
med til demes elferjer og elbussar. Regjeringa tek sikte pa a innfare krav om nullutslepp
eller bruke biogass i nye bussanbod fra 2025. | Klimakur 2030 blir det vurdert at elektriske
bussar kan gi reduserte investerings- og driftskostnader knytte til bussdrift i kommunane fra
omkring 2025. Kostnader for etablering av ladeinfrastruktur er inkludert i berekningane i
Klimakur 2030.

2.3 Bestilling fra politisk niva i Vestfold og Telemark

Den politiske bestillingen knyttet til elektrifisering av deler av busstilbudet i Vestfold og
Telemark fylkeskommune kommer fra Hovedutvalg for Samferdsel.
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Vedtak i Hovedutvalg Samferdsel i Vestfold og Telemark Fylkeskommune:

ELEKTRIFISERING BUSSANBUD

Fylkesrddmannen legger frem en oppdatert og utfyllende analyse av de gkonomiske og
praktiske aspektene ved en elektrifisering av busstilbudet, og fremmer for HSA i 2021 sak
med forslag for mest mulig klimangytrale lgsninger for kommende bussanbud.

2.4 Avgrensinger

Forprosjekt har ikke inkludert andre alternative fornybare energikilder for bussdrift da dette
ikke 13 i prosjektmandatet. Det betyr at forstudien ikke har sett pa hydrogen, utvidet bruk av
biogass utover dagens lgsninger som benyttes i fylket eller andre fornybare energikilder som
del av dette forprosjektet.

Forprosjektet har heller ikke analysert ladeinfrastruktur i omrader som ligger utenfor Lede sitt
distribusjonsomrade for energi.

All den tid det allerede er etablert infrastruktur for biogass til busser i Vestfold og Telemark
(Tensberg, Sande, Skien, Porsgrunn) er det naturlig at man i fremtidige kollektivtilbud i fylket
ser pa en fordeling av eksisterende biogassinfrastruktur og ny infrastruktur for elbusser.
Begge disse drivstoffene ligger innenfor Regjeringens ambisjoner fra 2025, og ved 100%
biogass og elbusser i fylket for alle nye bussanbud fra 2025 vil dette tilfredsstille
Regjeringens ambisjoner.

Det ble i lgpet av forprosjektet besluttet at fergeinfrastruktur holdes utenfor forprosjektet da
infrastruktur til el ferger delvis baserer seg pa annen teknologi, og delvis fordi det er delt
eierskap/oppdragsgivere for fergene i fylketi dag (Interkommunale selskaper og Vestfold og
Telemark Fylkeskommune). Det pagar ogsa en strategievaluering av hvordan fremtidig
eierskap til fergene i fylket skal veere.

2.5 Prosjektgruppen

Forprosjektet har bestatt av deltakere fra Vestfold og Telemark Fylkeskommune, Skagerak
Energi, Tide, Unibuss og Vy Buss.

2.6 Prosjektorganisering

Prosjektorganiseringen for forprosjektet er vist pa figuren under. De enkelte nummer under
hver gruppe samsvarer med leveranser ref. punkt 2.1.2.

Styringsgruppe

Trond Myhre (VTFK)
Dystein Sather (SE)

Prosjekt-
leder
Nettmfrastruktur Ladeinfrastruktur Llnjevalg Buss Ferge
(1,2) (4.6.7) (8) (10)
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3 ELEKTRIFISERING AV KOLLEKTIVANBUDI NORGE - STATUS

Forprosjektet har jobbet frem en totaloversikt over de kjente kollektivanbudene som bade er
iverksatt hittil og skal iverksettes til og med primo 2022. Oversikten ligger vedlagt.

Det er til sammen planer om a iverksette over 560 elbusser i hele Norge. Det er 2 store
elbuss anbud i Oslo Segr og Bergen med flere enn 100 elbusser i hvert omrade. De
bussleverandgrene som har levert flest elbusser i Norge hittil er VDL (150 busser), BYD (123
busser), Volvo (120 busser) og Yutong (102 busser). Ladesystemene som benyttes varierer
med depotlading (bade sakte- og hurtiglading) ofte i kombinasjon med pantograflading pa
endestasjoner. Mer om de ulike ladestandardene beskrives i neste kapittel. | trad med at
batterikapasiteten pa elbussene de seneste arene er gkt betydelig — fra 75 kWh pa de farste
bussene til 4-500 kWh pa dagens elbusser — ser det ut til at trenden gar meri retning av
depotlading da flere busser klarer seg med kun lading om natten ved starre batteripakker.
For kollektivanbudene som startet i 2020 var det for eksempel ingen elbusser med lavere
batterikapasitet enn 348 kWh, mens de fgrste anbudene i Norge hadde under 100 kWh
batteripakker.

For flere detaljer — se vedlegg A.
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4 ELBUSSERIDAG OG DE NESTE ARENE

Ultimo februar 2021 sendte forprosjektet ut RFI (Request for Information) til 12 kjente elbuss-
leverandgrer:

BYD

VDL

MAN

MERCEDES (BOS)
VOLVO

SOLARIS

YUTONG

VAN HOOL
SCANIA
IVECO/HEULIEZ
IRIZAR

GOLDEN DRAGON

Formalet med RFI'en var blant annet a finne ut av hva som er tilgjengelig elbuss materiell pa
markedeti dag og hva som er forventet utvikling de neste 2-3 arene i batterikapasitet med
mer.

Det ble mottatt svar fra 8 leverandgrer — de forprosjektet ikke fikk svar fravar VDL, VAN
HOOL, Scania og Irizar.

Svarene pa spgrsmalene som ble mottatt fra de 8 leverandgrene finnes i vedlegg B.

Generelt er elbusser mer kostbare i innkjgp enn bade diesel- og biogassbusser. |
Norconsults forprosjekt Elektrifisering av busstilbudet i Nedre Glomma opereres med
investeringskostnad pa standard 12 meter elbuss til & vaere omtrent dobbelt sa hay som
sammenlignbar diesel- eller biogassbuss. De senere arene har tilbudet pa elektriske busser
stadig blitt starre og det er flere bussprodusenter i bade Europa og Asia som na konkurrerer
om markedet. Dette har bidratt til en reduksjon i pris og kvalitetsheving av produktene. Det er
grunn til & anta en fortsatt reduksjon i pris- og/eller kvalitetslgft.

Siden elektriske busser er dyre i innkjgp, men billige i drift, gir det best uttelling & bruke disse
pa de starre rutene. Der far de kjart mye, noe som gir god uttelling p& bade klima og
gkonomien. | tillegg kjegres de starste rutene mye i tettbygd strak, og her gir elektrisk drift
store fordeler i form av redusert stay.
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5 LADEINFRASTRUKTUR OGDEPOTSTRUKTUR

5.1 Standardisering av ladeinfrastruktur

Det velges ulike modeller for elbusser i Norge. Hittil har eksempelvis Ruter latt det vaere opp
til tilbyderne a bestemme type ladeinfrastruktur, for eksempel plugg, panto-opp vs. panto-
ned, standarder mellom ladepunkt og back-office, samt ladepunkt og busser. Dette har veert
tydelig definert som bussoperatgrens ansvarsomrade, mens Ruter har statt for ansvaret av
alt frem til ladeinfrastrukturen som kabler, nettstasjoner og lignende.

Funnene i rapporten fra Sweco viser at en stor andel av leverandgrer av ladeinfrastruktur og
bussprodusenter kan levere de samme Igsningene.

Av de ulike ladeteknikkene er plugglading med CCS2 og CHAdeMO begge iht. gjeldende
internasjonale standarder (de jure). Pantografladekonseptene panto-opp og panto-ned er
under et pagaende standardiseringslgp og var forventet ferdigstilt farste kvartal 2021.
Forprosjektet har ikke prioritert a finne ut status pa dette. Dagens de facto standarder er
OPPCharge (panto-ned) og Bus-up (panto-opp). For kommunikasjon mellom ladepunkt og
back-office (administrasjonssystem) er OCPP den mest utbredte kommunikasjonsprotokollen
(de facto) i bransjen. Dette er en apen (ikke proprieteer) protokoll som muliggjer
kommunikasjon mellom back-office og ladepunkt for lastbalansering, overvakning med mer.
IEC 63110, kan bli en de jure overtager tiil OCPP, men er pa et tidlig utviklingsstadium.

5.2 Ladestrategi for elbusser
| Norge er det to former for lading av elbusser som dominerer:

e Lading pa depot (bussparkeringsanlegg)
e Lading pa endeholdeplasser

En tredje ladestrategi er induksjonslading. Denne ladestrategien er ikke utprgvd innen
kollektivtransport med buss i Norge, blant annet som fglge av problematikk relatert til is og
sng. Det vil derfor ikke bli utredet videre som et alternativ i dette forprosjektet.

5.2.1 Depotlading

Depotlading innebeerer at lading skjer pa bussparkeringsanlegg. Lading skjer enten over
natten (med «sakteladere»), men kan ogsa skje pa dagtid mellom rushtidsperiodene om
morgenen og ettermiddagen. Typisk er ladeeffekten pa depot normalt 30-50 kW, men det
forekommer ogsa hurtiglading pa noen bussparkeringsanlegg (150-300 kW), seerlig i Oslo.
Ulempen med depotlading er at det kan medfgre en god del ekstra kjaring (tomkjaring). I lys
av nullvekstmalet representerer dette pa mange mater et paradoks, selv om kollektiv-trafikk
med buss er unntatt nullvekstmalet.

5.2.2 Endeholdeplasslading

Endeholdeplasslading innebeerer at elbusser hurtiglader pa stoppesteder i linjenettet. Lading
skjer ved bruk av pantografer. En pantograf er betegnelsen pa forbindelsen mellom
stramforsyningsnettet og elektrisk rullende materiell slik som tog, trikk, T-bane, bybane og
elbuss. Pantografen er kontaktpunktet mellom stramforsyningen og det rullende materiellet.
Pantografen er enten en del av en mastkonstruksjon («invertert Igsning») eller montert
direkte pa det rullende materiellet. For a redusere oppholdstiden for elbusser ved lading ma
lade-kapasiteten (effektuttaket) veere hgyt. Effektuttaket er typisk (300-450 kW). En
begrensning for effektuttak er gjerne batteripakkenes absorbsjonsevne. | tillegg stiller hayt
effektuttak store krav til nettkapasiteten/-infrastrukturen.

5.2.2.1 Fordeler med endeholdeplasslading

Fordelen med endeholdeplasslading er at elbusser i prinsippet kan ga kontinuerlig i
rutetrafikk («24/7»). Sveert lite tomkjaring kreves.

Side 14 av 101



= ) Skagerak &

- Energl Vestfold og Telemark

FYLKESKOMMUNE

5.2.2.2 Ulemper med endeholdeplasslading

Ulempene er fgrst og fremst knyttet til stramforsyning, relativt hgye investeringskostnader
(inkl. anleggsbidrag) og risiko for komplikasjoner i planprosesser (regulering,
grunneierforhold, /byggesgknad mv.).

5.2.3 Smartlading og optimal bruk av ladeinfrastruktur

En optimalisering av lading er generelt naturlig a tenke seg. Bade av hensyn til & begrense
maksimalt samtidig effektuttak knyttet til etablering og drift av selve infrastrukturen, men ogsa
av hensyn til «<smartlading» som vil pavirke driftskostnader for operatear av buss og andre
forhold knyttet til driftsmodell for hver enkelt bussoperatar (tilbydere i anbudskonkurransene).
For forprosjektet er det utfordrende & anta hvordan dette best kan se ut og derfor ligger de
senere anslag oppgitt i forhold til maksimalt effektuttak pa en «flat modell.

Tidspunkt for optimal lading vil avhengig av fremtidige stream- og effekttariffer, men det er
uansett a anta at uavhengig av tilgjengelig maksimal kapasitet pa et anlegg sa vil operatar
optimalisere lading til tidspunkter der strem er rimeligst (annet enn om dette er umulig &
giennomfgare). Vil dette vaere pa et tidspunkt mellom klokken 00:00 og 05:00 sa vil alle
busser pa «nattlading» minimum til ett tidspunkt i denne tiden trolig sta oppkoblet for lading
og dermed utlgse maksimalt samtidig effektbehov.

En annen interessant, men kanskje noe framtidsrettet scenario, er teknologi for V2G (vehicle
to grid) — altsa at det kan vaere aktuelt & lade/kjope pa tidspunkter der strammen er billig og
selge pa tidspunkter der den stram er kostbar. Seerlig tidlig formiddag og sen
ettermiddag/tidlig kveld kan dette veere aktuelt. Forelgpig er dette umodent som teknologi og
ikke utpravd av noen av bussoperatgrer i Norge sa vidt forprosjektet har brakt pa det rene.
Men utviklingen gar fort frem her sa det bar ikke helt utelukkes at dette kan veere aktuelt ved
de fremtidige anbudene. Noen ladeleverandgrer har allerede utviklet teknologi for dette — for
eksempel Heliox.

Forprosjektet har ogsa veertinne pa at ladeinfrastruktur kan deles med fremtidige brukere av
ladeinfrastruktur som for eksempel el lastebiler, el taxier etc. For & fatil en slik modell m&
omradene som velges ut til lading veere egnet ogsa for slik trafikk, og det ma veere tydelig
hvem som har prioritet ved lading. En annen utfordring er betaling for lading og det kreves
mest sannsynlig at fylkeskommunen da star som eier av ladeinfrastruktur. Pa den annen side
kan dette gi skonomiske fordeler knyttet til at flere brukere er med pa dekke store kostnader
knyttet til ladeinfrastruktur og at man kan f& utnyttet etablert ladeinfrastruktur betydelig mer
enn bare av elbusser (samfunnsgkonomisk og bedriftsgkonomisk). Men dette krever ogsa at
elbussene ikke opptar plassene ved ladeinfrastrukturen nar de er fulladet, og da ma det veere
tilstrekkelig kapasitet pa bussdepotet til & plassere fulladede busser.

| den forbindelse har Ruter fgr sommeren 2021 utstedt en RFI (Request for Interest) rundt
sambruk og alternative forretningsmodeller for optimal bruk av ladeinfrastruktur. Figuren
under viser et utdrag fra denne RFI'en, og viser tydelig at det ved depotlading kan vaere
potensial for at andre forbrukere enn busser kan bruke laderne i visse perioder av dggnet —
for eksempel mellom kl. 07:00-10:00 og mellom Kl. 14:00-17:30 da flertallet av elbusser er i
rutedrift.
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Figur: LinkedIn fra Ruter RFI.

Forprosjektet har veerti kontakt med prosjektleder pa dette i Ruter og fatt denne
informasjonen:

¢ Ruter kjenner forelgpig ikke til noen som har tilrettelagt for dette knyttettil elbusser i
Norge

e RFI'en som ble sendt ut i juni 2021 ga noen svar, men ikke s mange konkrete gode
forslag — denne videolenken og denne presentasjonen (slide 11-14) inneholder noe
info om sambruk fra Ruter
Ruter har slitt med a finne bedriftsgkonomisk lannsomme modeller pa dette

e Det er mulig & argumentere for at det er samfunnsgkonomisk, men vanskeligere & fa
gehgar for dette

e Ruter har kjgrt mange interne analyser og beregninger pa dette og brukt mye tid pa
vurderinger

e Noen utfordringer/spgrsmal som fort dukker opp:

o Hvaskal de andre aktgrene (utover elbuss) betale for strgm til lading og hvem
skal drifte/fakturere denne biten?

o Skal det settes av eget areal til sambruk? Hvor stort evt.?

o Eller skal man plassere egne ladestolper for sambruk pa et omrade, mens
andre er dedikert elbuss?

o Er det behov/gnskelig a lade privatbiler som brukes til arbeid her? (hvis
kostnaden for & lade er 5,- NOK/kWh og man i tillegg ma ga 500 meter ekstra
til arbeid er neppe de som jobber interessert i & bruke denne
ladeinfrastrukturen)

o Bar trolig heller se mot Neeringstransport bransjen fremfor privat elbilmarkedet

e Ruter anbefalte & falge med pa utlysning av Oslo Nord-@st/@stensjg anbudet som
var forventet 8.-9. desember 2021

Prosjektleder i Ruters anbefaling var videre fglgende: Ikke bruk mye tid pa & analysere om
man skal planlegge med dette eller ikke, men ganske raskt bli enig om at man for eksempel
avsetter en liten del til & teste dette ut i praksis med en pilot eller to far man gar til fullskala
gjennomfaring.

Ett av de fremtidige mulige bussdepotene hvor forprosjektet har identifisert at dette kan vaere
seerlig aktuelt er i Grenland dersom man lander pa at bussdepot ved Hergya Industripark er
en fornuftig lgsning. Det beskrives naermere i punkt 6.2.1.4.
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5.3 @nsker for fremtidig bussdepoter

Unibuss har i forprosjektet beskrevet sine gnsker for hva et depot for elbusser ideelt sett bar
inneholde. Dette er noe forprosjektet har benyttet i sine vurderinger av egnethet av mulige
depoter i neste kapittel. Se figuren under.

AR UNI

Verksted tilrettelagt for arbeid med
@nsker for bussdepot Verksted og vaskehall elbusser, som inkluderer takplattformer,
sikkerhetsliner, loftesoyler etc..

Neerhet til sentrum

Bussveien bussdepot

Tilstrekkelig el-
kapasitet i naerhet

Tilstrekkelig areal for bussoppstilling og
etablering av ladeinfrastruktur

Energieffektive bygg

Distanse til boligomrader

Figur: Unibuss til forprosjektet.
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6 ANALYSE AVDE ENKELTE OMRADER
6.1 Larvik, Sandefjord, Horten

6.1.1 Depoter

Forprosjektet har vurdert ulike omrader for nye bussdepoter i de 3 byene og i punkt 6.1.1.1-
6.1.1.3 fglger anbefalingene som forprosjektet har endt opp med for depoter i Larvik,
Sandefjord og Horten.

6.1.1.1 Larvik—Torsvang 1

Dagens depot for Tide Buss i Larvik. Garasje anlegget eies av Lindhjem eiendom. Dagens
utforming pa depotet inneholder:

Foto: oogle Maps satellittbilde.

Anlegget har vaskehall, verkstedhall, 5 kontorer, verkstedkontor, spiserom og
mgterom

2 toaletter samt skifterom og dus;j

Dieseltank nedgravd i bakken

1 ladestasjon for buss (se kapittel 8.4)

25 bussparkeringer ute

Parkeringer for ansatte

\ Y
O
Alu‘m.ihi%sa.defAS @
N &
c)
TRy 4
) f

¥
ide/Buss/AS @

>

Torsvang 1;327dal arvik
s
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Foto: Google Street View oktober 2020.

7

Bildet under viser den forelgpig eneste installerte bussladeren (75 kW) i Vestfold & Telemark
for kollektivtrafikkerte busser (eies av Skagerak Energi og driftes av Tide). Laderen har veert
benyttet til fylkets eneste rene elbuss fra september 2019.

PARKERING [
RESERVERT
L. BUSS

24 TIMER!

DOGNET

Foto: Kjetil Dahl.

6.1.1.2 Sandefjord — Hinderveien 4

Dagens depot for Tide Buss i Sandefjord. Garasjeanlegget eies av Vest eiendom. Dagens
utforming pa depotet inneholder:

Anlegget har vaskehall, 3 parkeringslgp innendgrs, 1 kontor, 1 oppholdsrom og 1
spiserom

3 toaletter samt skifterom og dusj

30 bussparkeringer ute

5 bussparkeringer inne

Parkeringer for ansatte

Depotet har mulighet for starre vaskehall enn den som brukes i dag
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Hinderveien/4,

3223/Sandefjord:

Foto: Google Maps satellittbilde.
“ _ , .

e

Foto: Google Street View oktober 2020.

6.1.1.3 Horten — Bromsveien 25

Dagens depot for Tide Buss i Horten. Garasjen eies av Paulsen eiendom. Dagens utforming
pa depotet inneholder:
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e Anlegget har vaskehall, 4 innendgrs bussparkeringer, kontor, spiserom og et
oppgjgrsrom
e 2 toaletter samt skifterom og dusj

e 14 bussparkeringer ute. Mulighet for flere bussparkeringer ute
e Parkeringer for ansatte

Se-Mont AS

Foto: Google Street View september 2019.
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Foto: Google Street View mai 2012.

6.1.2 Busser

6.1.2.1 Dagens bussflate

Tide Buss AS er kontraktgr og utgver for all rutetrafikken som utgves i Larvik, Sandefjord,
Horten samt stamlinjene 01 og 03 — ogsa benevnt som K2014. Utgveren kjarer all
ruteproduksjon med eget materiell og har heller ingen bruk av underleverandgrer i sin
leveranse til oppdragsgiver.

Til & dekke opp for driften av ruteproduksjon benytter utgveren 100 busser. Disse er plassert
ut pa stasjoneringssted/depot i starst grad mens noen fa er parkert pa utestasjonering hos
sjafar.

Det er 7 materiellgrupper i K2014. Alle busser skal til enhver tid veere godkjent av offentlige
myndigheter og tilfredsstille alle krav i offentlige lover og forskrifter. | tillegg skal bussene
tilfredsstille ethvert krav som stilles i denne kontrakten. Under vises materiellgruppene i en
tabell med antall busser og beskrivelse av hvilke ruter disse betjener.

Busstype Kapasitet Antall | Drivstoff Betjener fglgende linjer
sitteplass busser

Utslippsklasse

Materiellgruppe 1 49 14 Diesel Rute 01

15 meter laventre E6

kl.1

Materiellgruppe 2 36 14 Diesel Rute 03, bybusser Larvik
12 meter laventre E6 og Sandefjord

kl.1

Materiellgruppe 3 34 12 Diesel/elektrisk | Bybusser Larvik,

12 meter laventre E6 Sandefjord, Horten
hybrid kl.1

Materiellgruppe 4 | 45 48 Diesel Skolebusser og landruter
12 meter E6

normalgulv kl.2

Materiellgruppe 5 16 4 Diesel Skoleruter

Minibuss E5

Materiellgruppe 6 | 42 2 Diesel Skoleruter og landruter
@vrig materiell, kl. E4

2
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Materiellgruppe 7 28 2 Diesel Shuttlebuss mellom
12 meter lavgulv E4 Rastac_i stasjon og Torp
shuttlebuss flystasjon

6.1.2.2 Fremtidig bussflate

| tabellen under er fremtidig mulig bussflate beskrevet gitt dagens antakelser og
forventninger.

Busstype Kapasitet Anslag | Drivstoff Betjener fglgende linjer

sitteplass antall

busser Utslippsklasse

Materiellgruppe 1 Elektrisk Rute 01

15 meter laventre Biogass Skoleruter

kl.1 og 2 E6

12 meter laventre | 36 <30 Elektrisk Rute 03, bybusser Larvik,
kl.1 og 2 Sandefjord og Horten

15 meter normal 34 <8 Elektrisk Ruter i grisgrendte strgk
kl.2

12 meter normal 45 >50 Diesel, HVO Skoleruter

N Biogass

6.1.3 Testdata fraelbuss test 6. april

6.-8. april hadde Tide Buss lant inn en Solaris NE15LE elbuss med 474 kWh kapasitet totalt,
fordelt pa 6x79 kWh hgy effekt batterier, som forprosjektet fikk testkjare i omradene.

Foto: vaind Hanssen.

e 6. april ble bussen pravekjarti rute 01 Stavern-Larvik-Sandefjord-Tansberg-Horten
og pa rute 03 Framnes-Sandefjord-Larvik-Veldre.

e 7. april ble bussen kjart pa M1, M2 og M3i Porsgrunn og Skien

e 8. april ble bussen kjgrt pa ruter i Tansberg.

Testdata fra kjgringen 6. april vises i grafen under:
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Figur: Solaris.

Forprosjektet sitter pa ytterligere detaljer, men har ikke fatt tillatelse til & vise dette fra
leverandgren.

6.1.4 Linjer
For a fa vurdert potensialet for elektrifisering av busstilbudet trengs det god oversikt over
produksjonsgrunnlag og driftsmodell som ligger til grunn i det naveerende tilbudet. Framtidig
utvikling av tilbud og kommende infrastrukturelle grep som kan eller vil pavirke tilbudet er
dessuten viktig & ha klarhet i. | denne forstudien for elektrifisering av busstilbudet legges det
til grunn tilbudsendringer iht. trafikkplanene for de byomrader som er aktuelle i denne
utredningen. Det vises i den anledning til arbeidet med trafikkplaner for mer inngaende
detaljer om busstilbud og produksjonsgrunnlag, infrastrukturelle grep som ma gjennomferes
og gkonomiske konsekvenser endringer medfarer i de forskjellige faser.

VTFK har lagt til grunn trafikkplanarbeidets resultater og anbefalinger for bedret
kollektivtilbud i Larvik, Sandefjord, Tensberg og Horten — i denne forstudien.

6.1.4.1 Dagens linjevalg

Busstilbudet i dette omradet har i sin grunnstruktur veert noksa likt over lengre tid. Det ble
varen 2017 gjort en styrkning av rute 01 mellom Sandefjord og Stavern, 172 Ringkollen-
Varden-Sandefjord-Mossergd-Abol og 210 Rekkevik-Torstrand-Larvik-Tagtvedt-Nordbyen.

e Stamruter og lokalekspress:
o 01 Horten-Tegnsberg-Sandefjord-Larvik-Stavern
o 03 Framnes-Buer-Sandefjord-Larvik-Veldre
o 011 Ekspress Larvik-T@gnsberg
e Horten:
o 70 Horten-Skoppum
o 71 Holtandalen
o 74 Horten-Vale
o 75 Campus Bakkenteigen — Skoppum
o Skoleruter i 1100-serien
e Sandefjord:
o 161 Lasken-Sandefjord-Gjekstad
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172 Ringkollen-Varden-Sandefjord-Mossergd-Abol
134 Furustad-Himberg
135 Bugéarden-Eldresenter
138 Unneberg/Helgergd-Stokke
139 Dglebakken-Ringveien-Hasle
150 Sandefjord-Kodal-Andebu
162 Strand-Skogan
163 Lahelle-Sollgkka-Knattholmen
168 Vgra-Tveitan
173 Ranvik ungdomsskole-Virik
o Skoleruter i 1100- og 1200 seriene
e Larvik:
o 208 Hagalia-Larvik-Nevlunghavn
210 Rekkevik-Torstrand-Larvik-Tagtvedt-Nordbyen
214 Svarstad-Kvelde-Larvik
206 Helgeroa-Stavern-Larvik
207 Larvik-Kjose
215 Svarstad-Hvarnes-Larvik
Skoleruter i 1100- og 1300 seriene

O O O OO0 O O O O O

O O O O O O

6.1.4.2 Fremtidig linjevalg

Generelt er elbusser mer kostbare i innkjgp enn bade diesel- og biogassbusser. |
Norconsults forprosjekt Elektrifisering av busstilbudet i Nedre Glomma opereres med
investeringskostnad pa standard 12 meter elbuss til & vaere omtrent dobbelt s hgy som
sammenlignbar diesel- eller biogassbuss. De senere arene har tilbudet pa elektriske busser
stadig blitt starre og det er flere bussprodusenter i bade Europa og Asia som na konkurrerer
om markedet. Dette har bidratt til en reduksjon i pris og kvalitetsheving av produktene. Det er
grunn til & anta en fortsatt reduksjon i pris- og/eller kvalitetslgft.

Siden elektriske busser er dyre i innkjgp, men billige i drift, gir det best uttelling & bruke disse
pa de starre rutene. Der far de kjgrt mye, noe som gir god uttelling pa bade klima og
gkonomien. | tillegg kjegres de starste rutene mye i tettbygd strak, og her gir elektrisk drift
store fordeler i form av redusert stay.

Trafikkplanene for Horten, Sandefjord og Larvik er lagt til grunn for rutene i fremtidig modell. |
forkant av ny anbudskonkurranse bgr en ha en giennomgang av nummerering av ruter i
fylket. Inntil videre er det nummerering i trafikkplanene som gjelder.

e Stamruter og lokalekspress:
o 01 Horten-Tgnsberg-Sandefjord-Larvik-Stavern
o 03 Busk-Gjekstad-Sandefjord-Larvik-Veldre
o 011 Ekspress Larvik-Tgnsberg
e Horten:
o 70 Horten-Holtandalen-Skoppum
o 74 Horten-Vale
o 75 Campus Bakkenteigen-Skoppum
e Sandefjord:
o 4 Sandefjord lufthavn-Abol-Mossergd-Sandefjord-Framnes-Vindal
o 5 Ringkollen-Sandefjord-Krokemoa-Pindsle
o 150 Sandefjord-Kodal-Andebu
o ltillegg kan det bli aktuelt & elektrifisere en servicerute
e Larvik:
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208 Nordbyen-Tagtvedt-Larvik-Nevlunghavn
o 210 Hagalia-Nordbyen-Larvik-Torstrand-Rekkevik
214 Svarstad-Kvelde-Larvik

Elbusser i nytt anbud forutsatt styrkinger av tilbudet i henhold til trafikkplanen:

Horten 8-10* 6 0
Sandefjord 6-8 10-12 2
Larvik 6-8 10-12 4
Svarstad 0 0 2

*=| ett sammenslatt anbud med Ta@nsbergomradet kan noen av disse bussene bli stasjonert

i Tensberg.

6.1.5 Energiforbruk og effektbehov

For & estimere forventet energiforbruk for elbusser i Larvik, Sandefjord og Horten er det
vanskelig & komme med eksakte estimater da det vil veere et politisk spgrsmal hvorvidt man
gnsker & kun basere anbudet pa elbuss drift.

| tabellen under har forprosjektet vurdert det som mulig og mest fornuftig & basere inntil ca.
60% elbusser i drift Larvik, Sandefjord og Horten. Ruteproduksjonen i kjarte kilometer vil
avgjere hvor stor den samlede elbuss produksjonen faktisk vil kunne bli.

Tabellen under viser en samlet oppstilling over omradene som forprosjektet har kommet frem
til etter en grundig analyse.

450>kW=>300
endepunkt,
pantograf el.

vaeskekjalt
kabel

150 kW
depot,
hurtiglading
for topping
pa dagtid

100 kW
depot,

nattlading

Samlet samtidig
kapasitetsbehov

Horten

23 = 2300
kw

Avhengig av logistikk,
men minimum at full
utnyttelse av pantograf
og hurtigladere samtidig
kan opereres —

kapasitetsbehov 2 MW

Sandefjord

22 = 2200
kw

Nattlading av inntil 22
vogner samtidig vil
dimensjonere
kapasitetsbehov 2,2 MW
(her ma det tas starre
margin for evt. vekst og
endring av vognplan hos
operatgr — anslar 3 MW)

Larvik

23 = 2300
kw

Nattlading av inntil 23
vogner samtidig vil
dimensjonere
kapasitetsbehov 2,3 MW
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(her ma det tas starre
margin for evt. vekst og
endring av vognplan hos
operatgr — anslar 3 MW)

*Stavern 1 - - 500 kW
*Svarstad - - 2 200 kw

e Endepunktlading inntil 450kW: Dette for & dekke behovet for lading av rute 01. 450
kW kapasitet pa pantograf har veert snakket om, men forelgpig forstar vi det dithen at
busser med stor batterikapasitet som +/- 500 kWh ikke tar imot s& mye.

e Depotlading 150 kW: Ladere pa alle depotene for «topping» pa dagtid.

¢ Nattlading 100 kW: Ladere for «over-natten-lading» til alle elbusser som er stasjonert
pa det enkelte depot.

* Stavern: mulighet for pantograf ved Kysthospitalet, vurderes som lite aktuell lgsning med
hensyn pa driftsmodell samt tilrettelegging for & anlegge pantograf.

* Svarstad: 2 busser stasjonert her, disse pa «over-natten-lading» - med 100 kW ladere
dimensjonerer dette 200 kW.

Energiforbruket for denne anslatte andel av elbusser kan lgselig anslas til med ca. 500 kWh
+/- batterikapasitet og 400 kWh (80%) utnyttbar energi (100->20% SOC eller 90> 10%
SOC), og fullading 1 gang per dagn i et ar:

e Horten — 3 358 000 kWh/ar
e Sandefjord — 3 212 000 kWh/ar
e Larvik —3 358 000 kWh/ar

Til sammen oppunder 10 GWh arlig elektrisk energiforbruk. Med en strampris pa 40 gre/lkWh
(ex. nettleie) som ikke anses som en urealistisk strgmpris for en 10 ars anbudsperiode vil
dette medfgare stramkostnader pa oppunder 40 millioner kroner for de 3 byomradene over.
Nettleiekostnader kommer i tillegg til dette.

Smart lading og optimal utnyttelse av prisene pa strem vil kunne pavirke dette positivt.

6.1.6 Nettinfrastruktur

Under falger de vurderinger som er gjort av Lede av naveerende situasjon i
distribusjonsnettet og regionalnettet, samt av tiltak som eventuelt ma giennomfgres ved
tilknytning av ladestasjoner pa de utvalgte lokasjonene. Analysen baseres pa naveerende
situasjon, hensyntatt kjente tiltak og tilknytninger. Forhold som blir belyst, slik som ledig
kapasitet, kan endre seg over tid.

Effektbehovet for ladestasjonene er forelgpig estimert til & veere pa 3 MW i Larvik og
Sandefjord, 2 MW i Horten, og 450 kW pa to ulike lokasjoner i Stavern. Under falger
analysene som er utfgrt av Lede pa dette behovet for de gnskede omradene.

6.1.6.1 Larvik —ledig kapasitet inntil 4 MW

Kartutsnitt over dagens nettinfrastruktur i omradet rundt Torsvang 1 — rad ring er forventet
omrade for ladeinfrastruktur. Bilde til venstre viser de ngyaktige traseer for hgyspentlinjer:
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Figuren viser avgangene til Torsvang merketi ragd ring. Lede AS.

Neermeste avganger til planlagt ladestasjon er @stre Hagavei og Gjeerdal 2 med et
spenningsniva pa 22 kV. Disse avgangene har i dag belastningsgrader pa henholdsvis 58 og
29 %, noe som innebzerer ledig kapasitet pa henholdsvis 1 og 4 MW, gitt en maksimal tillatt
belastningsgrad pa 70 %. Det er derfor i utgangspunktet, med dagens normaldeler, mest
fordelaktig at potensiell ladestasjon tilkobles avgangen Gjeerdal 2 (med ytelse pa 25 MVA).

Tilknytning til Gjeerdal 2 reduserer ikke ngdvendige reserver for andre kunder. Reserve for
avgangen Gjeerdal 2 er dekket av andre avganger i omradet etter omkoblinger.

Ettersom det i dag er ledig kapasitet til et uttak pa opptil 4 MW fra avgangen Gjzerdal 2,
kreves det ingen tversnittoppgraderinger for denne avgangen ved tilkobling av ladestasjon pa
3 MW.

En eventuell tilkobling av ny ladestasjon til avgangen krever da i hovedsak innslgyfing av en
ny nettstasjon med for eksempel enten 2x1600 KVA transformatorer. Kostnaden for dette er
grovt estimert til mellom 1 og 1,5 millioner, avhengig av effektbehovet.

6.1.6.2 Stavern
6.1.6.2.1 Stavern (ved Circle K) — ledig kapasitet pa opptil 2,3 MW

Kartutsnitt over dagens nettinfrastruktur i omradet rundt Circle K stasjonen i Stavern — rgd
ring er forventet omrade for ladeinfrastruktur. Bildet til venstre viser de ngyaktige traseer for
hgyspentlinjer:
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Figuren viser avgangene til Circle K busstopp merketi ragd ring. Lede AS.

Naermeste avganger til potensiell lokasjon for ladestasjon er Radhusgaten 22. Avgangen er
33% belastet med et malt maksimalt effektuttak pa ca. 2 MW, og har en ledig kapasitet pa
ca. 2,3 MW, gitt en maksimal tillatt belastningsgrad pa 70 %. Det er derfor mest fordelaktig,
bade med tanke pa avstand og ledig kapasitet, at ny ladestasjon tilknyttes avgangen
Radhusgaten 22.

Eksisterende avganger i omradet er forsynt fra Brunla transformatorstasjon som bestar av
transformatorene T1 (132/22 kV) og T2 (132/11 kV) med ytelser pad henholdsvis 20 og 31,5
MVA.

Reserve til avgangen Radhusgaten 22 er dekket av avgangen Brunla alle 86.

Ettersom det i dag er ledig kapasitet til et uttak pa opptil 2,3 MW fra Radhusgaten 22, kreves
det ingen tversnittoppgraderinger for denne avgangen ved et effektbehov pa 450 kW.

Tilknytning av ny ladestasjon vil i hovedsak kreve innslgyfing av ny nettstasjon med
transformatorytelse pa f.eks. 500 KVA. Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere mellom
400-600 KNOK.

6.1.6.2.2 Stavern (ved Kysthospitalet) — ledig kapasitet pa opptil 0,6 MW

Kartutsnitt over dagens nettinfrastruktur i omradet rundt Kysthospitalet i Stavern — rad ring er
forventet omrade for ladeinfrastruktur. Bildet til venstre viser de ngyaktige traseer for
hgyspentlinjer:
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Avgang Brunla Alle 86

Brunianes
aldershjem

Avgang Eikelundveien

Figuren viser avgangene til busstopp Kysthospitalet merketi rad ring. Lede AS.

Neermeste avganger til planlagt ladestasjon er Brunla Alle 86 og Eikelundveien. De to
avgangene har belastningsgrader pa henholdsvis 60 og 85 %. Brunla Alle 86 har en ledig
kapasitet pa ca. 600 kW, gitt en belastningsgrad pa 70 %, og det er derfor muligheter for &
tilknytte en last pa 450 kW.

Eksisterende avganger i omradet er ogsa her forsynt fra Brunla transformatorstasjon (se
over).

Ettersom det i dag er ledig kapasitet til et uttak pa opptil 600 kW fra Brunla Alle 86, kreves
det ingen tversnittoppgraderinger for denne avgangen ved et effektbehov pa 450 kW.

Tilknytning av ny ladestasjon vil i hovedsak kreve innslgyfing av ny nettstasjon med
transformatorytelse pa f.eks. 500 KVA. Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere mellom
400-600 KNOK.

6.1.6.3 Sandefjord — ikke tilstrekkelig kapasitet i dag

Kartutsnitt over dagens nettinfrastruktur i omradet rundt Hinderveien 4 — rad ring er forventet
omrade for ladeinfrastruktur. Bildet til venstre viser de ngyaktige traseer for hgyspentlinjer:

e,

Avgang Nygrdsveien 76

Avgang Krokemoveien 58

Bugdrden transformatorstasjon

Figuren viser avgangene til Hinderveien 4 merketi rgd ring. Lede AS.

Neermeste avgang til lokasjon for planlagt ladestasjon er Krokemoveien 58, som hovedsak
bestar av DKBA-kabel med et spenningsniva pa 11 kV, og et tverrsnitt pa 185 mm?.
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Avgangen er mest fordelaktig a tilknyttes ettersom den er neermest, men den har i dag en
belastningsgrad pa 85 %, og har derfor i utgangspunktet ikke ledig kapasitet til effektbehovet
for ladestasjon.

Forsyningen til Krokemoveien 58 kommer fra Bugarden transformatorstasjon (samlet
installert trafoytelse pa 50 MVA).

Reserve for avgangen Krokemoveien 58 er avgangen Nygardsveien 76, som vil kunne sgrge
for reserve ved en feilsituasjon.

For at den naermeste avgangen, som er Krokemoveien 58, skal kunne forsyne planlagt
ladestasjon med et effektbehov pa 4 MW, ma tverrsnittet pa avgangen oppgraderes frem til
punkt for effektuttak. Tverrsnittet pa kabel bagr da oppgraderes til 400 mm?, forutsatt et
effektbehov pa 3 MW.

Hayspentkabelen (stiplet linje) som ma oppgraderes er vist i bildet under. Rosa farge
indikerer seksjonen der kunde bekoster en andel av kabelen (fra nettstasjon A.304.1 til ny
nettstasjon pa Hinderveien), bla farge indikerer seksjon der Lede dekker kostnadene, mens
gronn farge indikerer seksjon med kundespesifikt nett hvor kunde dekker kostnaden. Fra ny
nettstasjon legges det lavspentkabler frem til kundegrensesnitt.

% ‘ 3 ‘%* "B»I?{;J%\v:a S

i
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Det er videre vurdert tiltak ved 2 ulike effektbehov: 1440 kW (1600 KVA) eller 2880 kW
(2x1600 KVA), og utgangspunkt i 2 eller 4 overbelastningsvern pa under 1250 A.

Kostnadsoverslag for anleggsbidrag avhenger av hvilke effektbehov man ma klargjere for og
omfatter graving/grunnarbeid og legging/trekking av kabler. Endelig lgsning ma
detaljprosjekters for a finne eksakte kostnader:

e Kr 3500 000 for et effektbehov pa 2880 kW

e Kr 2000 000 for et effektbehov pa 1440 kW

6.1.6.4 Horten — ledig kapasitet inntil 2,5 MW

Kartutsnitt over dagens nettinfrastruktur i omradet rundt Bromsveien 25 — ragd ring er
forventet omrade for ladeinfrastruktur. Bilde til venstre viser de ngyaktige traseer for
hayspentlinjer:
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Veggbakken
| transformatorstasjon

Figuren viser avgangene til Bromsveien 25 merketirad ring. Lede AS.

Neermeste avganger til potensiell lokasjon for ladestasjon er Strandpromenaden 45 og @vre
Keisemark 33. Avgangene har belastningsgrader pa henholdsvis 26 og 90 %, og det er
derfor i utgangspunktet mest fordelaktig at ny ladestasjon tilkobles avgangen
Strandpromenaden 45. Denne avgangen har en ledig kapasitet pa ca. 2,5 MW, gitt en
maksimal tillatt belastningsgrad pa 70 %.

Eksisterende avganger i omradet er forsynt fra Veggbakken transformatorstasjon som bestar
av transformatorene T1 (66/11 kV) og T2 (66/11 kV), hver med en ytelse pa 30 MVA.

Avgangene nedre vei 8, nedre vei 8 fellesdata, og NS4769/NS4733 har samtidig ledig
kapasitet til & fungere som reserver for Strandpromenaden 45 ved en feilsituasjon.

Ettersom det i dag er ledig kapasitet til et uttak pa opptil 2,5 MW fra Strandpromenaden 45,
kreves det ingen tversnittoppgraderinger for denne avgangen ved et effektbehov pa 2 MW.

Tilkobling av ny ladestasjon til avgangen krever da i hovedsak innslgyfing av en ny
nettstasjon med for eksempel 2X1600 KVA transformatorer, avhengig av effektbehovet. Et
grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere pa rundt 1-1,5 millioner avhengig av effektbehovet.

6.1.6.5 Oppsummering av estimerte kostnader og tilgjengelig kapasitet i Larvik,
Sandefjord og Horten

Tabellen under oppsummerer estimerte anleggsbidrag pa tidspunkt for utredning (mai 2021).
Dette baserer seg pa grovestimater og kan ikke anses som endelig budsjett for ngdvendig
nettoppgradering:
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Sted Ledig kapasitet Estimert anleggsbidrag
Larvik Inntil 4 MW Kostnaden for dette er grovt estimert til mellom 1 og 1,5
millioner, avhengig av effektbehovet
Stavern Inntil 0,6 (2,3 Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil vaere mellom 400-
MW) 600 KNOK
Sandefjord  Ikke ledig Endelig lasning ma detaljprosjekters for a finne eksakte
kapasitet per i kostnader:
dag e Kr 3500 000 for et effektbehov pa 2880 kW
e Kr 2000 000 for et effektbehov pa 1440 kW
Horten Inntil 2,5 MW Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil vaere pa rundt 1-

1,5 millioner avhengig av effektbehovet

6.1.7 Ladeinfrastruktur

6.1.7.1 Depotlading

For de 3 omradene Larvik, Sandefjord og Horten er det i utgangspunktet lagt opp til
depotlading. Analysene fra Lede viser at det i hovedsak er kapasitet pa det effektbehovet
som er forespurt, selv om det i Sandefjord krever en stgrre oppgradering for a tilrettelegge
for gnsket effektbehov.

6.1.7.2 Endestasjonslading
Endestasjonslading er vurdert i Stavern for stamrute 01.
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6.2 Grenland

6.2.1 Depoter

I Grenland er det vurdert flere alternativer for depot. Tabellen under oppsummerer de
mulighetene som er sett pa og hvordan de vurderes av forprosjektet.

Posisjonskjgring mot |Posisjonskjgring mot Posisjonskjgring mot
Depot Busser Skien Porsgrunn Bamble
Rabben (Hoveddepot)
Rgdmyr
Nylende (Skien st)
Kjgrbekk (Bedriftsveien)
Lundedalen (Heistad)
Hergya (HIP)
Enger (Eidanger)

Middels

Det ble videre gjort en ytterligere prioritering basert pa tilgjengelighet innen oppstart av
anbud, posisjonskjaring, egnethet etc. De ytterligere presenterte depotene under er de
prioriterte.

Rabben som er eneste eksisterende depot i dagens anbud, anbefales ogsa brukt som
hoveddepot i neste anbudsrunde. Men det er i tillegg @nskelig & benytte ett ekstra depot for
stasjonering av busser bade pga. plassmangel pa Rabben, samt flaskehalser i
nettinfrastruktur som beskrives neermere i kapittel 6.2.6.

6.2.1.1 Rabbenkroken 19, Skien kommune — ogsa hoveddepot i neste bussanbud

Dagens eksisterende bussdepot for Vy Buss. Den som eier eiendommen og hovedbygget er
Alfa Eiendom AS. Vy har kontaktet Alfa Eiendom for & undersgke hvordan de stiller seg til &
utvide tidshorisonten pa dagens anbud i Grenland som varer frem til minimum 1. juli 2023.
Alfa Eiendom er positive til & fortsette en langsiktig leieavtale med bussaktivitet pa omradet.
Dagens leieavtale er mellom Vy Buss og Alfa Eiendom.

Biogassanlegget som star oppfart pa eiendommen eies av Air Liquide Skagerak AS (del av
Skagerak Energi), og det er inngatt en leieavtale pa bruk av og biogassleveranser til dette
mellom Air Liquide Skagerak og Vy Buss.

Utendgrs:
e Parkering inntil 80 busser idag

e Parkering ca. 60 personbiler
e Dieselanlegg m/nedgravdtank

e Biogassanlegg m/uttak for saktefylling av 31 busser, 1 hurtigfyllestasjon og stasjon
med lager for 3 gasscontainere

Bygget:

e 2 lgp m/vaske- og servicehall
e 3lgp for bussverksted
e 3 kontor, spiserom og garderobe/toalett for verksted
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e Diverse kontor, ekspedisjon, mgterom, kursrom, spiserom, hvilerom, lager, toaletter,
dame og herregarderobe
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Foto: Google Street View juli 2019

6.2.1.2 Vallermyrene/Enger — Porsgrunn kommune

Forprosjektet har identifisert Enger omradet (merket i redt pa bildet under) som et interessant
omrade for et ekstra depot. Noen tidlige avsjekker er gjort mot grunneier fra forprosjektet:

e Dagens grunneier er Rose Eiendom

e Kontaktperson er Morten Thorsen, Rose Forvaltning AS

e Ledige arealer, men i reguleringsplan for omradet er det bestemmelser om at
arealene ikke kan tas i bruk far veisystemet er ferdigstilt

e Vestfold og Telemark fylkeskommune er veibygger. Det bgr veere mulig med en
dispensasjon fra bestemmelsene
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e Utviklers primeerbruk av arealene er etablering av neeringsvirksomhet for utleie

eller salg
e Starrelsen pa arealet er tilstrekkelig for 20-30 busser
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6.2.1.3 Skien jernbanestasjon/Nylende — Skien kommune

BaneNor har forelgpig vist interesse for at det kan etableres et bussdepot innenfor det
oppmerkede omradet i rgdt pa bildet under. Noen tidlige avsjekker er gjort mot grunneier fra

forprosjektet:
e Kontaktperson er Joakim Viggen Andersen, eiendomssjef BaneNor

e Ledige arealer mellom jernbanestasjonen og vare gamle lokaler i Gjerpensgate (SVV)

e Arealene eridag gjengrodd, men kan utvikles
e Arealet er pd 10 mal, og starrelsen pa arealet er derfor tilstrekkelig for 20-30 busser
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Foto: Finn.no/kart.

Foto: Google Street View oktober 2020.

6.2.1.4 Hergya Industripark — Porsgrunn kommune

Forprosjektet har hatt dialog over flere mgter med Hergya Industripark (HIP). Det har veert
sondert rundt aktuelle muligheter for bussdepot, men ogsa vurdering av mulig sambruk av
ladeinfrastruktur. HIP gnsker & kunne tilby omrader for ladeinfrastruktur og elbuss depot,

men utfordringen er tidslinjen frem mot mulig oppstart av nytt anbud i Grenland 1. juli 2023.

Det pagar dialog med HIP for a finne frem til det mest aktuelle omradet og forretningsmodell
rundt sambruk av ladeinfrastruktur.

e Bussdepot er mulig og HIP er i utgangspunktet interessert i & se naermere pa en
lzsning for depot i industriparken (eller tilhgrende omrader) med sambruk av
ladeinfrastruktur

e HIP er grunneier for det aktuelle omradet inkludert Hydroveien. HIP vil gi
tilbakemelding i forhold til et eventuelt business case for deling av kostnader omkring
komponenter for ladeinfrastruktur, og at fylkeskommunen eventuelt leier areal for

Side 37 av 101



- Skagerak
Energi

-

Vestfold og Telemark
FYLKESKOMMUNE

ladeinfrastruktur og bussoppstilling for inntil 20 busser. Det tas hgyde for 2 MW for 20

busser

Hergya industripark vurderer at det anleggsteknisk lar seg gjennomfgre innen fristen
1. juli 2023, forutsatt at en kommerigang med anlegg til riktig tid

Den hovedsakelige flaskehalsen vil kunne veere sgknad om konsesjon til Statnett, og
det som gar pa & legge til rette for lading (trafo og kabler) — se punkt 6.2.6.1

| forhold til trafikk og trengsel blir det forelgpig vurdert dithen at bussene i hovedsak
vil kjgre ut fra bussdeponiet kl. 05:00-06:00 og er tilbake pa Hergya frakl. 17:00, dvs.
far og etter rushtiden til og fra Hergya (som typisk er 07:00-09:00 og 15:00-16:00).
Man bgr evt. se neermere pa logistikken pa og til/fra Hergya

Aktuell lokalisering ved sambruk: Hoved parkeringen ved innkjaringen til
Forskningsparken pa HIP er mest aktuell i forhold til sambruk. | fgrste omgang ser
HIP for seg tilrettelegging for lading av personbiler (i dag er det 15 ladepunkter). Pa
sikt kan det veere aktuelt & lade kjaretayer for intern logistikk som er elektriske, og
etter hvert autonome. Det er planer om & utvikle areal pa andre siden parkeringen
(mot Gunnekleivfjorden) til logistikksenter/ varelager

Dersom 2 MW blir realisert er det mulig & sette opp inntil 90 elbil ladere for
personbiler p4 samme omradet & 22 kW (som er det mest vanlige i dag til saktelading
pa offentlige/arbeids parkeringsplasser). Likevel ma noe kapasitet reserveres busser

som vil ha behov for a lade noe pa dagtid

Dersom man finner ut at et depot skal veere pa Hergya for busser i Grenland fra 2023
eller 2024, bgr sambruk som minimum tas inn som en opsjon i anbudsutlysningen
(som ogsa kan skaleres i anbudsperioden) i anbudet sa bussoperatgrene ma
tilby/tenke pa hvordan dette skal kunne handteres

Det mest aktuelle omradet er merketi rgd ring i bildene under:

Foto:
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Foto: Google Street View juli 2019.

6.2.2 Busser

6.2.2.1 Dagens bussflate

Vy Buss AS er kontrakter og utgver for all rutetrafikken som utegves i Grenland — ogsa
benevnt som K2016 Anbud Grenland. Utgveren kjgrer all ruteproduksjon med eget materiell
med unntak av enkelte skoleruter som er satt bort til undertransportgr (taxi og maxi taxi).

En stor andel av dagens busskontrakt dekkes av biogassbusser (31 busser per i dag).
Biogassbussene skal dekke minst 50% av rutekjgrte kilometer i henhold til kontrakten med
Farte (na del av Vestfold & Telemark Fylkeskommune).

Hva som blir den fremtidige modellen for valg av busser til kontrakten i Grenland er ikke
avklart.
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Til & dekke opp for driften av ruteproduksjon benytter utgveren 100 busser (ikke inkl.
undertransportgrer, men inkl. reservebusser). Disse er plassert ut pa stasjoneringssted/depot
i starst mulig grad, mens noen fa er parkert pa utestasjonering.

Det er 5 materiellgrupper i K2016. Alle busser skal til enhver tid veere godkjent av offentlige
myndigheter og tilfredsstille alle krav i offentlige lover og forskrifter. I tillegg skal bussene
tilfredsstille ethvert krav som stilles i denne kontrakten. Under vises materiellgruppene i en
tabell med antall busser og beskrivelse av hvilke ruter disse betjener.

Busstype Kapasitet Antall | Drivstoff Betjener fglgende linjer

sitteplass  busser Utslippsklasse

Materiellgruppe 1 36 67 Gass/Diesel M1-2-3
Laventre kl.1 Euro 6 P4-5-6-7-8
Materiellgruppe 2 42 16 Diesel P4-5-6-7-8
Laventre kI.2 Euro 6 Skolelinjer
Materiellgruppe 3 49 4 Diesel Skolelinjer
@vrig materiell kl.2 Euro 5

Materiellgruppe 4 21 13 Diesel Skolelinjer
@vrig materiell kl.2 Euro 5

Materiellgruppe 5 - 4 Diesel Skoleruter
Minibuss Euro 5

6.2.2.2 Fremtidig bussflate

| tabellen under er fremtidig mulig bussflate beskrevet gitt dagens antakelser og
forventninger.

Busstype Kapasitet | Antall Drivstoff Betjener fglgende linjer

sitteplass | busser

Utslippsklasse

Materiellgruppe 1 36 60 EL M1-2-3
Laventre kl.1el2 P4-5-6-7-8
12 og/eller 15 m

Materiellgruppe 2 42 31 Utslippsfri P4-5-6-7-8
Laventre kI.2 (gass/el) Skolelinjer
Materiellgruppe 3 49 4 Gasslel Skolelinjer
@vrig materiell kl.2

Materiellgruppe 5 - 5 Gass/el Skolelinjer

Minibuss
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6.2.3 Reell test med elbuss 7. april 2021

6.-8. april hadde Tide Buss lant inn en Solaris nE15LE elbuss med 474 kWh kapasitet totalt,
fordelt pa 6x79 kWh hgy effekt batterier, som forprosjektet fikk testkjgre i omradene. 7. april
ble bussen progvekjorti M1-2-3 trasene i Grenland.

Bussen ble i testen kjert av bussjafar fra VTFK, samtto sjafarer fra Vy buss.

Bussen var en 15 meters laventre klasse Il buss, beregnet til bruk i ordineger rutetrafikk i
Kristiansand. Bussen opplevdes av sjafgren fra VTFK som en god buss a kjgre og med
veldig lite stay utvendig. Innvendig var det noe stgy foran midtdgr, men bak dgren var det
veldig stille. Periodevis var det endel innvendig stay fra en vifte, men dette skulle utbedres.
Bussen har god akselerasjon ved utkjgring av busslommer og stopp i kryss.

Sjafarplassen pa denne bussen var god og oversiktlig. Umiddelbar tilbakemelding fra
pravesjafgrer denne dagen var positive. Det som var mest negativt ved denne var darlig
effekt ved kjaring i stigning/oppoverbakke. Det var for denne bussen for gvrig lagt inn en
sperre her, som skulle fjernes. Dette vil nok gjgre at det gar «raskere» i oppoverbakke, men
det vil da g ut over stramforbruket.

Testen ble ikke helt reell siden bussen kjgrte uten passasjerer og hadde ikke start og stopp
ved bussholdeplasser som man naturlig vil ha i rute. Men likevel viste testen klart at det er
fint mulig & benytte el busser (og 15 meters busser) pa metrolinjene i Grenland.

Bussen ble ogsa testet pa linjer i Vestfold 6. og 8. april.

DRI
VRDING |

Y/ A
LIET! "

Foto: @yvind Hnsen.‘ “
6.2.3.1 Testdata fra elbuss test 7. april

Grafene under viser testdata fra busskjgringen 7. april.
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Energy consumption and average speed in function of distance - 1st day 2021-04-06
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Figur: Solaris.
6.2.4 Linjer

6.2.4.1 Dagens linjevalg

Busstilbudet i dette omradet har i sin grunnstruktur veert noksa likt siden 2012. Detble i
2014, 2018 og 2019 gjort flere gkninger i frekvens pa eksisterende linjer. Det har vaert noe
justeringer pa P7 i den samme perioden.

e Metro-linjer:
o M1 Gulset-Skien-gstsiden-Porsgrunn-Hergya-Skjelsvik-Heistad-Stathelle-Langesund
(veksler via Ekstrand og Sundby)
o M2 Gamlegrensa (Falkum)-Skien-vestsiden-Porsgrunn-USN-Eidanger-Skjelsvik
o M3 Skien st.-Skien-Moflata-Klyve-Porsgrunn-Stridsklev-Skjelsvik

e Pendel-linjer:
o P4 Kanalen (Skotfoss)-Skien-Ballestad-Hovenga-Porsgrunn-HIP
o P5 Skien-@vregate-Bglehggda-Porsgrunn-Herre
o P6 Ramberget (Afoss)-Skien-Jannevald/Eriksrad
o P7 Snurrasen-Siljan-Skien-Moflata-Rgdmyr-Klyve
o P8 Skjelsvik-Pans veg-Brevik-Stathelle-Cocheplassen-(Herre)

e Andre linjer:
o 70 Gulset-Moflata-Kjarbekk
o 84 Stathelle-Skjelsvik-HIP

e Skolelinjer:

o 81 Porsgrunn-Langangen
o 82 Porsgrunn-Bergsbygda
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o Skolelinjer S1-S20
o Skolelinjer 85-99

6.2.4.2 Fremtidig linjevalg

Det pagar en jobb med & utarbeide en trafikkplan for Grenland, men denne er ikke klar. Inntil
denne er pa plass benyttes dagens nummerering av linjer og traseer.

o Metro-linjer:
o M1 Gulset-Skien-gstsiden-Porsgrunn-Hergya-Skjelsvik-Heistad-Stathelle-Langesund
(veksler via Ekstrand og Sundby)
o M2 Gamlegrensa (Falkum)-Skien-vestsiden-Porsgrunn-USN-Eidanger-Skjelsvik
o M3 Skien st.-Skien-Moflata-Klyve-Porsgrunn-Stridsklev-Skjelsvik

e Pendel-linjer:
o P4 Kanalen (Skotfoss)-Skien-Ballestad-Hovenga-Porsgrunn-HIP
o P5 Skien-@vregate-Bglehggda-Porsgrunn-Herre
o P6 Ramberget (Afoss)-Skien-Jgnnevald/Eriksrad
o P8 Skjelsvik-Pans veg-Brevik-Stathelle-Cocheplassen-(Herre)

Elbusser i nytt anbud:
Stasjonering

12M laventré 15M normalgulv

15M laventré

Rabben 16 14 (40)* 0
Hergya, Skien 20 (20)* 0
stasjon, Enger

*Avhengig

Til sammen gir dette ca. 60-90% elbuss drifti fremtidig ruteanbud i Grenland og resterende
pa gass/diesel (evt. el).

6.2.5 Energiforbruk og effektbehov

For & estimere forventet energiforbruk for elbusser i Grenland er det vanskelig 8 komme med
eksakte estimater da det vil veere et politisk spgrsmal hvorvidt man gnsker & utnytte
biogassen eller basere anbudet pa elbuss drift.

| tabellen under er det derfor tatt noen forutsetninger basert pa inntil ca. 50% elbusser i drift
pa Rabben, samt 100% elbusser i drift pad depot nummer 2 (Hergya, Skien stasjon, Enger).
Ruteproduksjonen i kjarte kilometer vil avgjgre hvor stor den samlede elbuss produksjonen
faktisk vil kunne bli.

Tabellen under viser en samlet oppstilling over omradene som forprosjektet har kommet frem
til gitt denne forutsetningen.

450>kW=>300
endepunkt,
pantograf el.
vaeskekjglt
kabel

100 kW
depot,
nattlading

150 kW
depot,
hurtiglading
for topping
padagtid

Samlet samtidig
kapasitetsbehov

Rabben -

2-4 40 = 4000 | Avhengig av logistikk,
kw men minimum at full
utnyttelse av nattlading
og hurtigladere samtidig
kan opereres —
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kapasitetsbehov opptil 4
MW
Nylende, - 2-3 20 =2000 | Nattlading av inntil 20
Enger eller kw vogner samtidig vil
Hergya dimensjonere
Industrpark kapasitetsbehov 2 MW

Energiforbruket for denne anslatte andel av elbusser kan lgselig anslas til med ca. 500 kWh
+/- batterikapasitet og 400 kWh (80%) utnyttbar energi (100->20% SOC eller 90> 10%
SOC), og fullading 1 gang per dagn i et ar:

Grenland — 8 760 000 kWh/ar

Til sammen oppunder 8,8 GWh arlig elektrisk energiforbruk. Med en strempris (ex. nettleie)
pa 40 gre/lkWh som ikke anses som en urealistisk strampris for en 10 ars anbudsperiode vil
dette medfgare stramkostnader pa over 35 millioner kroner for elbuss drifti Grenland.
Nettleiekostnader kommer i tillegg til dette.

Smart lading og optimal utnyttelse av prisene pa strem vil kunne pavirke dette positivt.

6.2.6 Nettinfrastruktur
Under falger de vurderinger som er gjort av Lede av navaerende situasjon i
distribusjonsnettet og regionalnettet, samt av tiltak som eventuelt ma gjennomfgres ved
tilknytning av ladestasjoner pa de utvalgte lokasjonene. Analysen baseres pa naveerende
situasjon, hensyntatt kjente tiltak og tilknytninger. Forhold som blir belyst, slik som ledig
kapasitet, kan endre seg over tid.

Lede har pa betalt oppdrag fra forprosjektet utredet kostnadene for tilknytning opptil 2 MW pr
lokasjon — alternativt 4-5 MW for a tilkoble et starre antall elbusser pa hver lokasjon. De 3
prioriterte depotomradene er utredet under. Videre har forprosjektet kontaktet Heragya
Industripark for vurdering av depot for mulig sambruk med HIP. Dette nettkonsesjonsomradet
eies og er vurdert av Hergya Nett.

Imidlertid gjelder noen generelle begrensninger for Grenland som er tatt inn i fa@rste avsnittet
under.

6.2.6.1 Statnett begrensninger og mulige flaskehalser i Grenland og Vestfold

Forprosjektet har avholdt mgter med Lede rundt nettsituasjonen og per medio november
2021 er dette situasjonen for transmisjonsnettet (driftes av Statnett):

e Altover 1 MW kan utlgse anleggsbidrag i masket nett, og skal sgkes om til Statnett

e Transmisjonsnettet er benyttet fullt ut og har ikke kapasitet til utvidelser — dette
gjelder bade i Vestfold og Nedre Telemark

e Omsgkt kapasitet i Grenland er 2130 MW og i Vestfold 330 MW — utover dagens
tilknytninger

e Yiterligere tiltak for kapasitetsgkning er pa plass om tidligst 3 ar (Grenland)

e Statnett utreder og jobber med flere mulige analyser og tiltak i transmisjonsnettet,
men de fleste av disse kommer tidligst etter 2025 (etter utlgp av dagens
anbudskontrakter)

e Statnett har holdt av noe kapasitet til alminnelig forsyningi analysene sine (over de
neste 5 arene) som medfarer at det er kapasitet pa

o 60 MW i Grenland
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e Denne kapasiteten, heretter kalt «kvoten», far Lede forvalte pa egen risiko

o Gir muligheten til a tilknytte kunder over 1 MW, som kan defineres som
alminnelig forsyning

Under alminnelig forsyning er blant annet tatt inn ladestasjoner for elbiler (og elbusser kan

ifglge Lede tas innunder denne) opptil 2 MW. For bussdepoter opptil 2 MW er det dermed

starre sannsynlighet for at dette kan realiseres slik situasjonen er i dag (men det ma likevel
sokes til Statnett).

Pa generelt grunnlag har Lede gitt disse anbefalingene til forprosjektet:
e Alle tilknytninger over 2 MW ma sgke Statnett pa lik linje med andre industriprosjekter
e Peridag har Lede hverkenincentiver eller lov til & prioritere elektrifisering

e Kan prosjektet vurdere andre alternativer som kan utfgres for & fa ned nadvendig
maksimaleffekt—for eksempel:

o Nar skal makseffekten brukes?

o Hvor ofte skal bussene lade?

o Hvorlenge skal bussene lade?

o Maalle lade samtidig?

o Kan dere sette inn batteri for & kutte topplasten?

o Vurdere delelektrifisering (og vurdere andre fornybare alternativer pa resten)
o Vurdere Betinget tilknytning — se 7.2

Forprosjektet har pa generell basis diskutert flere av alternativene som er nevnt over, og
siden hoveddelen av lading vil foregar pa natten vil antas det at det starre muligheter til & fa
gnsket kapasitet til bussdepotene for elektrifisering innenfor dagens nettinfrastruktur regime.
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6.2.6.2 Rabben — mulig tilknytning opptil 4-5 MW

Mabg (58%)
Frydenlund (79%)

Storvask (126%)

Mellombrotet (78%)

Figuren viser avgangene til Rabben merketirad ring. Lede AS.

e Avgangene i omradet forsynt fra Klyve trafostasjon pa 11 kV

e Det er OK transformeringskapasitet i Klyve trafostasjon (ca. 11 MW ledig)

e Det er ikke ledig kapasitet pd avgangene i omradet

e De fleste avgangene bestar av eldre oliekabler med lav overfgringskapasitet
For tilknytning opptil 2 MW

e Map enten oppgradere tverrsnitt pa avgangen Frydenlund (ca. 2,2 km)

e Eller legge ny kabel fraKlyvei samme trase som Frydenlund (ma frigjeres et
avgangsfelt i Klyve, eventuelt utvide 22 kV-koblingsanlegget)

e Avgang fra Mabg kan gi tilstrekkelig reserve
Kostnadsoverslag (tilknytning 2 MW)
e Hgyspentkabler (2200 m, TSLF 400 mm2): 1 200 000
e Grgft (1100 m): 1 700 000
e Nettstasjon (plassbygd, skinnepakke, 2 trafoer): 1 000 000
e Totalt: 3 900 000
Anleggsbidrag

Anleggsbidrag er ikke beregnet, men vil bli en del mindre enn anleggskostnadene grunnet
alderen pa kablene som ma byttes (sma fremskyndingskostnader), samt kundens
forholdsmessige effektandel.

Side 46 av 101



= ) Skagerak &
= Energi  vestso

For tilknytning opptil 4-5 MW

Ma enten oppgradere tverrsnitt (630 mm) pa avgangen Frydenlund (ca. 2,2 km)

Eller legge ny kabel fra Klyve i samme trase som Frydenlund (ma frigjares et
avgangsfelt i Klyve, eventuelt utvide 22 kV-koblingsanlegget)

Det er ikke tilstrekkelig med reserver i distribusjonsnettet ved effektbehov pa over 2
MW

Tiltak ma gjennomfares pa en av tilstatende avganger for a sikre redundans for ny
tilknytning

Dette vil resultere i anleggsbidrag ogsa for a sikre redundans

Alternativ til & sikre redundans: Avtale om betinget tilknytning — se punkt 7.2. Betinget
tilknytning innebaerer en reduksjon eller utkobling av kunden som erstatning for

reservekapasitet i nettet. Det vil si at kunde betaler ikke anleggsbidrag for & sikre
reserveforsyning, men man kan risikere & bli koblet ut i nsermere spesifiserte tilfeller

Kostnadsoverslag (4-5 MW tilknytning)

Hayspentkabler (2200 m, TSLF 630 mm2): 1 400 000
Groft (1100 m): 1 700 000

Nettstasjon (plassbygd, skinnepakke, 2 trafoer): 1 000 000
Sikre redundans: ikke estimert

Totalt: 4 100 000 + kostnad for redundans

6.2.6.3 Vest for Skien Jernbanestasjon/Nylende — mulig tilknytning opptil 4-5 MW

ABB 10 (33%)

]!

Bergsland (21%)
NSB fra Frogner

Figuren viser avgangene til Skien Jernbanestasjon (vest for) merketi rad ring. Lede AS.

Avgangene i omradet er forsynt fra Frogner trafostasjon
Frogner har OK kapasitet (minst 6 MW)
Neermeste avgang er Bergsland som er 21 % belastet

Bergsland er minst belastet med tilgjengelig kapasitet pa ca. 3,5 MW
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e Avgang NSB har fra Frogner kan fungere som reserve med en ledig kapasitet pa ca.
6 MW
e Avgang ABB fra Arhus har ledig kapasitet pé ca. 2,3 MW
For tilknytning opptil 2 MW
¢ Innslgyfing av ny nettstasjon pa avgang Bergsland
Kostnadsoverslag (tilknytning 2 MW)
¢ Nettstasjon (plassbygd, 2 trafoer): 1 000 000
e Totalt: kr 1 000 000 + kostnad til bygg og kabling til nettstasjon
For tilknytning opptil 4-5 MW

e Innslgyfing av nettstasjon pa begge avgangene Bergsland og NSB fra Frogner
(eventuelt avgang ABB), 3 MW pa Bergsland og 2 MW pa NSB

e Tilstrekkelig gjensidig reserve for de to avgangene
Kostnadsoverslag (4-5 MW tilknytning)

e Nettstasjon (plassbygd, 3 trafoer): 1 500 000

e Totalt: kr 1 500 000 + kostnad til bygg og kabling til nettstasjon

6.2.6.4 Vallermyrene/Enger — mulig tilknytning opptil 4-5 MW

NS Vipevegen
(19%)

Figuren viser avgangene til Enger merketi rgd ring. Lede AS
e Flere avganger i omradet er forsynt fra Myrene trafostasjon
¢ Myrene har begrenset med transformeringskapasitet

e Mangel pa reservekapasitet ved feil pa en av transformatorene i Myrene (ca. 2 MW
med tilgjengelig kapasitet)

e Det utredes allerede tiltak i omradet for & gke transformeringskapasiteten
e Avgang NS Vipevegen 19 % belastet med ledig kapasitet til ca. 3,5 MW
e Andre avganger i omradet er hgyt belastet

e Reserver er tilgjengelig (ca. 6 MW) fraavgang Moheim Isola (fungerer som reserve
for Isola AS)
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For tilknytning opptil 2 MW

e Innslagyfing av ny nettstasjon pa avgang NS Vipevegen
Kostnad (2 MW)

e Nettstasjon (plassbygd, 2 trafoer): 1 000 000

e Totalt: kr 1 000 000 + kostnad til bygg
For tilknytning opptil 4-5 MW

e Oppgradere transformeringskapasiteten i omradet

e Oppgradere tverrsnitt pa avgang NS Vipevegen
Kostnadsoverslag (4-5 MW)

e Hgyspentkabler (400 mm, 1,8 km): 1 000 000

e Grgft: 1 400 000

¢ Nettstasjon (plassbygd, 2 trafoer): 1 000 000

e Totalt: 3400 000 (anleggskostnader)

e Anleggsbidrag av gkt transformeringskapasitet?

6.2.6.5 Hergya Industripark — mulig tilkknytning opptil 4-5 MW

Det kan fgyestil at nettinfrastruktur pa omrader innenfor HIP eies av Hergya Nett, mens
Lede eier nettinfrastrukturen som omkranser HIP.

Det er veert dialog med Rune Eberstrgm, Hergya Nett, pa tilkomst og kapasitet pa
strgmnettet i forhold til arealer pa HIP. Ved bruk av 2 MW, vil det veere behov for 1
trafostasjon og kabler, med en investeringskostnad pa ca. 2 millioner kroner. Hvis 4 MW ma
dette dobles til to trafostasjoner. | tillegg til dette kommer kabler fra eksisterende
trafostasjoner som grovt sett estimeres til 3 millioner kroner.

Elektro og stramforsyningskostnader, og etableringskostnader kommer i tillegg, spesielt der
det ikke er noe opparbeidet areal p.t.

6.2.6.6 Oppsummering av estimerte kostnader og tilgjengelig kapasitet i Grenland

Tabellen under oppsummerer estimerte anleggsbidrag pa tidspunkt for utredning (september
2021). Dette baserer seg pa grovestimater og kan ikke anses som endelig budsjett for
ngdvendig nettoppgradering:
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Sted Ledig Estimerte anleggsbidrag
kapasitet
Rabben Mulig tilknytning Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere pa rundt:
opptil 4-5 MW Ikke beregnet anleggsbidrag, men totalkostnaden er
antatt til 3,9 millioner for Lede AS for effektbehov pa
2 MW
4,1 millioner + kostnad for redundans for effektbehov
pa4 MwW
Skien Mulig tilknytning  Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere pa rundt:

Jembanestasjon - opptil 4-5 MW 1 million + kostnad til bygg og kabling til nettstasjon

for effektbehov pa 2 MW

1,5 millioner + kostnad til bygg og kabling til
nettstasjon for effektbehov pa 4 MW

Enger Mulig tilknytning  Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere pa rundt:
opptil -5 MW 4 illion + kostnad til bygg og kabling til nettstasjon
for effektbehov pa 2 MW
3,4 millioner for effektbehov pa 4 MW
Hergya Mulig tilknytning  Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere pa rundt:
opptil 4-5 MW - 2
2-2,5 millioner for effektbehov pa 2 MW

4,0-4,5 millioner for effektbehov pa 4 MW

6.2.7 Ladeinfrastruktur

| Grenland har forprosjektet diskutert mye i innledende faser rundt behovet for & sette opp
depotlading og endestasjonslading, men forprosjektet har konkludert med at det virker mest
hensiktsmessig & kun sette opp depotlading fordelt pa 2 depoter hvor Rabben vil fortsatt
veere hoveddepot.
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6.3 Tansberg

6.3.1 Depoter

Forprosjektet har vurdert ulike omrader for nye bussdepoter i Tansberg og i neeromradet, og
i punkt 6.3.1.1 - 6.3.1.6 fglger anbefalingene som forprosjektet har endt opp med for depoter
i Tonsberg og knyttet til denne kontrakten.

Dagens bussdepot i Makeveien 2 i Stensarmen er ikke egnet for bruk som videre depot, da
dette omradet skal transformeres til en ny bydel i Tansberg kommune, og det ikke er mulig &
falengre enn 3 ars avtale pa leie av omradet. Siden dagens lgsning i Tansberg-anbudet har
kravstilt 70% biogassdrift, og dette gjennomfaresi sin helhet med fylling av biogass pa
Stensarmen og dette ikke er mulig & gjennomfgre etter 2024, har forprosjektet identifisert
muligheter i Tansberg til & fortsette dels pa biogassdrift ogsa for fremtidige anbud. Dette er
angitt i de enkelte punktene under hvor dette anses som aktuelt (eksisterende infrastruktur i
neerhet). Biogassanlegget pa Stensarmen er flyttbart og det omtales under.

Kilen Vest-omradet hvor Tansberg kommunes Bydrift-avdeling holder til var vurdert som
mulig depot i 2018, og forprosjektet har sett pa dette omradet pa nytt. Men basert pa
informasjon fra den gangen er det ikke vurdert som et mulig fremtidig nytt bussdepot.

Forprosjektet har etter neermere vurdering landet pa alternativene beskrevet under. Det er
gnskelig & ha 1-2 bussdepoter i Tansberg sentrum, 1 oppstillingssted pa Tjgme, 1
oppstillingssted pa Borgeskogen og 1 oppstillingssted i Vale.

6.3.1.1 Fjordgaten 2 — «Korten», Tgnsberg

Fjordgaten omradet er vist pa bildet under. Fjordgaten 2 er markert med rad ndl. Dette
bygget er det muligheter for a rive for & bygge opp bussdepot er forprosjektets antakelser.
Fjordgaten 2 AS eies av Hesnes Investment AS, Bjgrnco AS og Myklestad Holding AS.
Daglig leder i Bjgrnco AS har meddelt forprosjektet at det eksisterer en intensjonsavtale med
en utbygger for hele omradet. Endelig avtale er imidlertid ikke inngatt.

Hele det aktuelle omradet er regulert til Industri/lager formal i gjeldende reguleringsplan for
Korten siste revidert i mars 2000.

Utover Fjordgaten 2 kan det veere flere aktuelle omrader pa Korten og ogsa omradet i sgr
ved dagens p-plasser kan vaere aktuelt & se pa. Ogsa deler av disse p-plassene eies av
Fjordgaten 2 AS. P-plassene er festet tomt pa 80 ar fra 2006, hvor deler solgt bort eller gitt
bort til L.B. Invest AS.
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Foto: Google Street View September 2019 (mot P-plass helt s@r i Fjordgaten).
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Foto: Plankart Korten. (https://kart.geonorge.no/seplan/)

6.3.1.1.1 Biogassrgrledning

Dagens biogassrgrledning (ca. 4 bar) til Tansberg sentrum hvor biogass distribueres av Air
Liquide Skagerak AS er direkte pakoblet Greve Biogass AS (biogassfabrikken) og leverer
biogass til bussene i Stensarmen (bussene driftes i dag av Unibuss) hvor det er 2
hurtigfyllepunkter og 4 saktefyllepunkter for biogass inkludert kompressorstasjon (for a trykke
opp til 250 bar).

Denne biogassrerledningen gar tvers over Parkering Fjordgaten, med en avstikker/forgrening
inn til Fjordgaten 7 (rett vest for eksisterende bygg i Fjordgaten 2). Dersom man vurderer a
benytte biogass i fremtidige anbud vil det baere mulig & flytte eksisterende
kompressorstasjon, fyllepunkter og annen infrastruktur fra dagen bussdepot i Makeveien 2,
og koble seg péa biogassledningen som gar i bakken under Korten omradet. Anslagsvis vil
kostnadene vaere sma ved dette sammenliknet med a sette opp alt pa nytt eller koble seg pa
biogassledningen ved lengre avstand til bussdepot.

Kartet under illustrerer eksisterende biogassrerledning i omradet.
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Foto: Air Liquide Skagerak AS (copyright).
6.3.1.2 Solkilen 20-24, Tegnsberg
Dette omradet vurderes som et mulig bussdepot.

Alle adresser i Solkilen omradet (ned til Kilden kino) eies av Solkilen AS som igjen eies 100%
av JGG HOLDING AS (Jan Gunnar Gjermundsen familien).

Siste reviderte reguleringsplan fra01.11.2018 viser at mesteparten av omradet er regulert il
bolig/kontor formal, boligbebyggelse, bolig/tienesteyting.

Dette omradet har kjente utfordringer med at grunnen delvis synker pga. kvikkleire. Det er et
stort problem og begrenser mulighetene for & fa til noe innenfor akseptable priser.

Side 54 av 101



Skagerak
Energ| Vestfold og Telemark

FYLKESKOMMUNE

@Ahisell

Rorleggeruts m"

7
(=],
AT
o
S

&

Huntigruta Carglass
(&EXonsberg
rf

‘
‘jl

Foto: Google Maps.
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6.3.1.2.1 Biogassfyllestasjon for CBG - Kilengaten 24

Tansberg kommune eier biogassfyllestasjon for CBG ved sin Bydrifts-avdeling. Biogassen
leveres i rar direkte fra biogassfabrikken pd Greve (som dagens Igsning i Stensarmen).

Dette anlegget er apent 24/7 og det er potensielt en god mulighet & utnytte allerede
eksisterende bygget infrastruktur for gkt bruk av biogass ogsa dersom busser og/eller
minibusser skal stasjoneres permanent ved Solkilen eller Kilen sgrast (beskrives under).

Anlegget har adresse Kilengaten 24, 3117 Tgnsberg, og ligger ca. 1,3 km. fra eventuelt
depot pa Solkilen eller ca. 1,5 km fra eventuelt depot pa Kilen sgrast (Reservatveien). Se
bildet under av anlegget.

Det vil ogsa kunne veere en mulighet & strekke biogassrer inn pa Solkilen eller Kilen sgrast,
og flytte biogassanlegget fra Stensarmen opp hit for & gjenbruke denne infrastrukturen og
gjare det mulig & benytte delvis biogassdrift ogsa i fremtiden.
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Foto: Google Street View.

6.3.1.3 Kilen sgrgst, Reservatveien (Tolvkanten), T@nsberg

Starstedelen av dette omradet eies av Kilen Handelspark AS hvor blant annet Canica AS
(eies indirekte av Svein Erik Hagen) og Coop Norge Eiendom AS er inne pa eiersiden.

Reguleringsplanen revidert siste gang i 01.04.2016 viser at omradet er regulert til
forretning/kontor i nord, bolig/blokkbebyggelse, og bolig/kontor formal med grgntarealer i sgr.

Forprosjektet har hatt dialog med Neeringssjefen i Tansberg kommune og planene om
neering- og handelsutbygging pa omradet vest for hovedveien er fortsatt aktuelle, meni noe
mindre malestokk. Det betyr ngdvendigvis ikke at det er ledige arealer. Tansberg kommune
skal gjagre en ekstra utsjekk, men det er lite sannsynlig at det er store nok arealer ledige.
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Foto: kart.finn.no.
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6.3.1.3.1 Biogassfyllestasjon for CBG
Se punkt 6.3.1.2.1.

6.3.1.4 Haugsjordet 13, Tjgme

Haugsjordet er i dag bussdepot for dagens PTO Unibuss. Forprosjektet anser det som

naturlig & stasjonere noen busser fortsatt pa Tjgme — bade rent driftsmessig og for & avlaste
anlegg i byen.

Haugsjordet 13 eies i dag av Tjgme Gravedrift AS og Unibuss leier tomten av disse.

Det er oppstillingsplass for ca. 8 busser

Det er et lite spiserom for bussfgrere med toalett
Det er ingen vaskehall

Det er ingen dieseltank
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Foto: kart.finn.no.
Rad markgr under viser en av de oppstilte bussene.

Foto Google Street Vlew septem ber 2019

6.3.1.5 Borgeskogen 57D, Sandefjord

Borgeskogen 57D er i dag bussdepot for dagens PTO Unibuss. Rgd markear nederst i bildet
under viser hvor dagens nettstasjon star.

Borgeskogen 57D eies i dag av @re AS og Unibuss leier tomten av disse.

Det er oppstillingsplass for ca. 23 busser

Det er 4 kontor plasser med et mgterom som ogsa brukes som spiserom for fgrene.
Det er ingen vaskehall

Det er dieseltank pa bakkeniva
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Foto: kart.finn.no.

6.3.1.5.1 Biogassfyllestasjon for CBG og LBG péa Borgeskogen

Air Liquide Skagerak drifter og leverer biogass for hurtigfylling av CBG (komprimert som til
dagens biogassbusser i T@nsberg) og LBG (flytende) til lastebiler fra anlegget pa
Borgeskogen. Dette anlegget er apent 24/7 og det er potensielt en god mulighet & utnytte
allerede eksisterende bygget infrastruktur for bruk av biogass ogsa dersom busser skal
stasjoneres permanent pa Borgeskogen 57D. Dette anlegget eksisterte ikke i 2016 under
oppstart av Tgnsberg-anbudet, sa derfor er det ingen biogassbusser pa Borgeskogen i dag.

Anlegget pa Borgeskogen har adresse Gryteveien 1, 3160 Stokke, og ligger ca. 1,1 km fra
Unibuss depotet pa Borgeskogen 57D. Se bildet under av anlegget.

Foto: kart.finn.no.
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6.3.1.6 Bispeveien 1518, Vale (Svinevoll)

Bussdepot som i dag brukes av Vy Buss for 3 busser staende pa Svinevoll, hvor disse
benytter anlegget pa Hof for vask og tanking av buss (HVO) — se 6.4.1.2.

Vy Buss har en to delt leie pa Svinevoll. Oppholdsrommet i Bispeveien 1520 leies av SSB
eiendom, og bussoppstillingsplasser leies av Vale Eiendom i Bispeveien 1518.

" e \ \\‘

Foto: kart.finn.no.

Foto: Google Street View oktober 2019.

6.3.2 Busser

6.3.2.1 Dagens bussflate

Unibuss AS er kontrakter og utgver for all rutetrafikken som utagves i Tansberg og Feerder
samt stamlinje 02 — ogsa benevnt som K2016 anbud Tgnsberg. Utaver kjarer all
ruteproduksjon med eget materiell og har heller ingen bruk av underleverandgrer i sin
leveranse til oppdragsgiver.
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En stor andel av dagens busskontrakt dekkes av biogassbusser (56 busser per i dag).
Biogassbussene skal dekke minst 70% av rutekjarte kilometer i henhold til kontrakt.

Til & dekke opp driften av ruteproduksjon benytter utgveren 97 busser. Disse er plassert ut
pa stasjoneringssted/depot.

Det er 4 materiellgrupper i K2016. Alle busser skal til enhver tid veere godkjent av offentlige
myndigheter og tilfredsstille alle krav i offentlige lover og forskrifter. I tillegg skal bussene
tilfredsstille ethvert krav som stilles i denne kontrakten. Under vises materiellgruppene i en
tabell med antall busser og beskrivelse av hvilke ruter disse betjener.

Busstype Kapasitet Antall Drivstoff Betjener fglgende
sitteplass busser Utslippsklasse linjer
Materiellgruppe 1 Gass .
49 14 Linje 02
15 meter laventre kl.1 Euro VI
Materiellgruppe 1 Diesel
PP 49 5 Linje 02
15 meter laventre kl.1 Euro VI
Materiellgruppe 2 Gass o
36 42 Bylinjer i Tansberg
12 meter laventre kl.1 Euro VI
Materiellgruppe 3 23 ) Diesel Servicelinjer i
9 meter laventre kl.1 Euro VI Taensberg
Materiellgruppe 4 45 34 Diesel Skolerute og
12 meter normalgulv kI.2 Euro VI regionale linjer

6.3.2.2 Fremtidig bussflate

Tabellen under viser et anslag for Tensberg pa 70 elbusser av totalt 90 buser i en fremtidig
bussflate.

Busstype Kapasitet | Anslag | Drivstoff Betjener fglgende
linjer

sitteplass | antall
busser

15 meter laventre kl.1 49 22 Elektrisk

Utslippsklasse

Linje 02, 021, 023 +
noe skole og dublering

12 meter laventre kl.1 36 39 Elektrisk Bylinjer i Tensberg
(022,111, 112, 113,
115, 116)+ noe skole
og dublering)

10 meter laventre kl.1 267 2 Elektrisk Servicelinjer i
Tansberg (100, 110,
114, 117 og 118)

12 meter normal kl.2 45 7 Elektrisk Regionale linjer (120,
121, 124,126 og 129 +
skolekjaring.

12 — 15 meter normal 45 — 65 20 Biogass, HVO, | Skolekjgring + noe

kl.2. Diesel? kjaring pa de regionale
linjene
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6.3.3 Testdata fraelbuss test 8. april

6.-8. april hadde Tide Buss lant inn en Solaris nE15LE elbuss med 474 kWh kapasitet totalt,
fordelt pa 6x79 kWh hgy effekt batterier, som forprosjektet fikk testkjare i omradene. 8. april
ble bussen pravekjorti rute 02 fra Sandesund til Holmestrand, og Unibuss hadde med en
instruktar og en gruppeleder med pa turen.

Dessverre har det fra bussleverandgren ikke veert mulig & fremskaffe data fra denne
testdagen.

6.3.4 Linjer

6.3.4.1 Dagens linjevalg

| Tansberg er det allerede gjort en del tilpasninger i retning av & gjennomfare trafikkplanen.
En kobling mellom linjene 111, 115 og 130 til to gjennomgaende linjer gjenstar.
Sannsynligvis ogsa gjennomgaende koblinger for servicelinjene.

Dagens linjer er:

e 02 Stamlinje Holmestrand-Horten-Tgnsberg-Tjgme/Tenvik
o 021 Holmestrand-Skoppum-Tgnsberg
o 022 Lokallinje pa Tjgme
o 023 Direktelinje Horten-Tgnsberg
e 100 Servicelinje Vestskogen m.m.-Tgnsberg
e 110 Servicelinje Solvang-Tensberg
e 111 Bylinje Tgnsberg-Jarlsg
e 112 Direktelinje Torgd-Tgnsberg
e 113A/B Bylinje Torgd/Husgy - Tansberg-Eik
e 114 Servicelinje Treeleborg-T@nsberg
e 115 Bylinje Vallg-T@nsberg
e 116A/B Bylinje Kaldnes/Borgheim - Tgnsberg - Tolvsrad - Skallevold
e 117 Servicelinje Barkaker-Tansberg
e 118 Servicelinje Sandeasen-Tgnsberg
e 120 Regional linje Ta@nsberg-Revetal-Kirkevoll
e 121 Regional linje T@nsberg-Revetal-Hof
e 124 Regional linje T@nsberg-Andebu m.m.
e 126 Regional linje Tgnsberg-Undrumsdal-Kirkevoll
e 129 Regional linje T@nsberg-Vestre Skjee
e 130 Regional linje Tansberg-Stokke

6.3.4.2 Fremtidig linjevalg
Fremtidig linjevalg ifglge trafikkplanen blir ganske likt dagens:

e 02 Stamlinje Holmestrand-Horten-Tgnsberg-Tjgme/Tenvik
o 021 Holmestrand-Skoppum-Tgnsberg
o 022 Lokallinje pa Tjgme
o 023 Direktelinje Horten-Tgnsberg

e 100 Servicelinje Vestskogen m.m.-Tgnsberg

e 110 Servicelinje Solvang-Tansberg

e 111/115/230 Bylinje Stokke/Vear-Tansberg-Jarlsg/Vallg

e 112 Direktelinje Torgd-T@nsberg

Side 63 av 101



= ) Skagerak &

- E nerg | Vestfold og Telemark

FYLKESKOMMUNE

e 113A/B Bylinje Torgd/Husgy - Ta@nsberg-Eik

e 114 Servicelinje Treeleborg-Tansberg

e 116A/B Bylinje Kaldnes/Borgheim - Tgnsberg - Tolvsrgd - Skallevold
e 117 Servicelinje Barkaker-Tansberg

e 118 Servicelinje Sandeasen-Tansberg

e 120 Regional linje Ta@nsberg-Revetal-Kirkevoll

e 121 Regional linje Tensberg-Revetal-Hof

e 124 Regional linje T@nsberg-Andebu m.m.

e 126 Regional linje Ta@nsberg-Undrumsdal-Kirkevoll

e 129 Regional linje T@nsberg-Vestre Skjee

Endringer/sammenkoblinger i servicelinjene kan ogsa bli aktuelt. Endringer i
markedssituasjonen og/eller endringer i skonomiske rammer kan ogsa pavirke linjevalgene.

6.3.5 Energiforbruk og effektbehov

For a estimere forventet energiforbruk for elbusser tilknyttet Tansberg er det vanskelig &
komme med eksakte estimater da det vil vaere et politisk spgrsmal hvorvidt man gnsker a
utnytte biogassen eller basere anbudet pa elbuss drift.

| tabellen under er det derfor tatt noen forutsetninger basert pa inntil ca. 78% elbusser i drift i
Tansberg & omegn ved fremtidig anbud. Ruteproduksjonen i kjarte kilometer vil avgjare hvor
stor den samlede elbuss produksjonen faktisk vil kunne bli.

Tabellen under viser en samlet oppstilling over omradene som forprosjektet har kommet frem
til gitt denne forutsetningen.

450>kW=>300 150 kW 100 kW Samlet samtidig
endepunkt, depot, depot, kapasitetsbehov
pantograf el. hurtiglading | nattlading
vaeskekjglt for topping
kabel padagtid
Tensberg 0 ?? 45 = 4500 |4,5MW. Kan trolig spre
kw ladingen litt utover

dagnet slik at max.
samtidig effekt blir lavere.

Tjgme 0 0 7 =700 Opptil 1 MW. Kan trolig
kW spre ladingen litt utover
dagnet slik at max.
samtidig effekt blir lavere.

Borgeskogen | O 0 8 =800 Opptil 1 MW. Kan trolig
kw spre ladingen litt utover
dagnet slik at max.
samtidig effekt blir lavere.

Svinevoll 0 - 2 =200 0,2 MW
kW

*| tabellen over er det ikke tatt med potensialet for vekst, men forprosjektet antar at dette
kanskje kan “motregnes” mot spredning av lading utover dggnet slik at man likevel kan klare
seg med foreslatt antall ladere.

Energiforbruket for denne anslatte andel av elbusser kan lgselig anslas til med ca. 500 kWh
+/- batterikapasitet og 400 kWh (80%) utnyttbar energi (100>20% SOC eller 90> 10%
SOC), og fullading 1 gang per dggn i et ar:
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Tensberg & omegn — 10 220 000 kWh/ar.

Til sammen over 10,2 GWh arlig elektrisk energiforbruk. Med en strampris (ex. nettleie) pa
40 gre/kWh som ikke anses som en urealistisk strgmpris for en 10 ars anbudsperiode Vil
dette medfgre stramkostnader pa opp mot 41 millioner kroner for elbuss drift i Tansberg.
Nettleiekostnader kommer i tillegg til dette.

Smart lading og optimal utnyttelse av prisene pa stram vil kunne pavirke dette positivt.

6.3.6 Nettinfrastruktur

Under falger de vurderinger som er gjort av Lede av navaerende situasjon i
distribusjonsnettet og regionalnettet, samt av tiltak som eventuelt ma gjennomfgres ved
tilknytning av ladestasjoner pa de utvalgte lokasjonene. Analysen baseres pa navaerende
situasjon (november 2021), hensyntatt kjente tiltak og tilknytninger. Forhold som blir belyst,
slik som ledig kapasitet, kan endre seg over tid.

Effektbehovet for ladestasjonene er forelgpig estimert til & veere pa 4-5 MW i Tgnsberg, 2
MW pa Borgeskogen, og 0,5 MW i Vale. Under fglger analysene som er utfgrt av Lede pa
dette behovet for de gnskede omradene.

6.3.6.1 Fjordgaten 2 — «Korten», Tgnsberg — mulig, men kostbart med tilknytning opptil
4-max 5 MW

Figuren viser avgangene i retning Korten merketi rad ring. Lede AS.

Ved 4-5 MW anbefales det a tilknytte seg til 22 kV nettet, og dette ledningsnettet er merket
gult pa bildet over.

Fra Ledes utredning:

e Dersom uttak skal forsynes fra Slagen: Ma legges ny kabel (ca. 2000 m) som mater
eksisterende avgang.

e Maogsa oppgraderes enkelte partier (ca. 850 m) pa eksisterende avgang fra Slagen
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e Begrenset med transformeringskapasitet i Slagen ved feil pa en av trafoene

e Bra med transformeringskapasitet i normaldrift

e Kan det veere aktuelt & vurdere Betinget tilknytning (se kapittel 7.2)? Dette med tanke
pa redundans bade i regionalnett og i distribusjonsnett

e Eventuelt se pa mulighetene for & gke trafokapasiteten i Slagen
Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 4-maks 5 MW)

e Ca. 2500 m med ny kabel som ma legges

o Kabel: 1,3 MNOK*

o Grgft: 2,8 MNOK*

o Nettstasjoner (plassbygd, 2 trafoer): 1 MNOK

e Anleggsbidrag for eksisterende kabel (10 ars-regel): ikke estimert*

e Totalt: 5,1 MNOK + anleggsbidrag eksisterende kabel
Anleggsbidrag

¢ Anleggsbidrag er forelgpig ikke beregnet, men punktene over merket med * skal det
beregnes anleggsbidrag pa

6.3.6.2 Solkilen 20-24, Tagnsberg — mulig med tilknytning opptil 4-max 5 MW

Figuren viser avgangene i retning Solkilen merketi rgd ring. Lede AS.

Denne lokasjonen vurderes som mest gunstig av de 3 vurderte i Tgnsberg omradet fra Lede
sin side da den er tettest opptil transformatorstasjonen i Slagen med en god redundant
Izsning. Dette prosjektet koster ogsa minst i forhold til totalkostnader.
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Fra Ledes utredning:

Like i neerheten av Slagen transformatorstasjon
Ledig avgangsfelt i Slagen, kan legges ny kabel frem til ladestasjon (ca 1000 m)

Kan sikre tosidig forsyning dersom det ogsa legges kabel ned til avgang forsynt fra
Rgnningen

Denne lgsningen innebeerer at det sikres redundans ogsa dersom trafo faller ut i
Slagen

Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 4-maks 5 MW)

Kabel (1000 m TSLF 400mm2): 0,5 MNOK*
Grgft (1000 m): 1,2 MNOK*

Nettstasjon (plassbygd, 2 trafoer): 1 MNOK
Totalt: 2,7 MNOK

Anleggsbidrag

Anleggsbidrag er forelgpig ikke beregnet, men punktene over merket med * skal det
beregnes anleggsbidrag pa

6.3.6.3 Kilen sgrgst, Reservatveien (Tolvkanten), Tensberg — mulig med tilknytning
opptil 4-max 5 MW

Figuren viser avgangene i retning Kilen sgrst merketi rgd ring. Lede AS.

Fra Ledes utredning:

Neermeste avgang forsynt fra Rgnningen transformatorstasjon

Kun en trafo i Rgnningen, ikke redundans ved utfall av denne
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Ledig kapasitet pa grenn avgang til 5 MW. Begrenset med reserver i

distribusjonsnettet

For & sikre reserver ma avgang fra Slagen (lilla) oppgraderes pa store deler frem til
Kilen

Eventuelt Betinget tilknytning (vilkar bade pa regionalnett og i distribusjonsnett) kan
vaere en mulighet — se kapittel 7.2

Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 4-maks 5 MW)

Nettstasjon (plassbygd, 2 trafoer): 1 MNOK
Reserver distribusjonsnett: ikke estimert
Totalt: 1 MNOK

Anleggsbidrag

Anleggsbidrag er forelgpig ikke beregnet

6.3.6.4 Haugsjordet 13, Tjgme — mulig med tilknytning opptil 1 MW

Figuren viser avgangene i retning Borgeskogen 57D merketi rgd ring. Lede AS.

Fra Ledes utredning:

I normaldrift er det god kapasitet pa neermeste avgang (grenn farge), og det bar
derfor ga greit & tilknytte 1 MW her

Det vil si at det kreves i hovedsak innslgyfing av en nettstasjon pa eksisterende
avgang

For et eventuelt starre effektbehov enn dette kan det bli utfordringer med
trafokapasitet i forsynende trafostasjon
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Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 1 MW)

e Innslgyfing av ny nettstasjon

o Nettstasjon (prefabrikkert): 600 000

e Totalt: 600 000 NOK ++
Anleggsbidrag

e Anleggsbidrag er i sin helhet kostnadene nevnt over

6.3.6.5 Borgeskogen 57D, Stokke — mulig med tilknytning opptil 2 MW

Gryteveien 38 (49%)

Borgeskogen 30 @st (22%)

Sundland trafostasjon

Figuren viser avgangene i retning Borgeskogen 57D merketi rad ring. Lede AS.
Fra Ledes utredning:

Avganger i omradet er forsynt fra Sundland trafostasjon

Det er to trafoer i stasjonen, og bra med kapasitet

Neermeste avgang er Gryteveien 38 som er 49% belastet med ledig kapasitet til ca. 4
MW

Mgtende avgang Borgeskogen 30 har tilstrekkelig reservekapasitet

Det er OK med 2 MW tilknytning pa Gryteveien 38, selv om forprosjektet bare har
vurdert opptil 1 MW som samlet kapasitetsbehov

Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 2 MW)
¢ Innslgyfing av ny nettstasjon
¢ Nettstasjon (prefabrikkert): 600 000
e Kabling
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e Totalt: 600 000 NOK ++
Anleggsbidrag

e Anleggsbidrag er i sin helhet kostnadene nevnt over

6.3.6.6 Bispeveien 1518, Vale (Svinevoll) — mulig med tilknytning 0,5 MW

Figuren viser avgangene i retning Bispeveien 1518 merketi rgd ring. Lede AS.

Fra Ledes utredning:
e Avganger i omradet er forsynt fra Brar transformatorstasjon
e Det er OK med transformeringskapasitet i Brar i normaldrift
e De naermeste avganger er:
o Firing (Lilla) er 37% belastet med ledig kapasitet til 2 MW
o Vale vest (Gragnn) er 80% belastet -> der er det ikke ledig kapasitet
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Figuren viser avgangene i retning Bispeveien 1518 merketi r@d ring. Lede AS.
Fra Ledes utredning:

e Avgang Vestre Vale kan avlastes noe av rad avgang til hayre, slik at det er
tilstrekkelig kapasitet til & forsyne ladestasjon

e Generelt begrenset med reservekapasitet i distribusjonsnettet
e Vil veere nok reserve til 0,5 MW
Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 0,5 MW)
¢ Nettstasjon (prefabrikkert): 600 000
e Kabling frem til nettstasjon
e Totalt: 600 000 NOK ++
Anleggsbidrag
¢ Anleggsbidrag er i sin helhet kostnadene nevnt over
6.3.6.7 Oppsummering av estimerte kostnader og tilgjengelig kapasitet tilknyttet
Tansberg

Generelt anbefaler Lede at man ser pa en lgsning for 2 depoter som hver bygges opp med
2-2,5 MW, fremfor et stort depot med 4-5 MW da det er lettere a realisere dette i Tansberg.

Eksempelvis vil ifglge Lede bade Kilen og Solkilen ved tilknytning til 2 MW ha like god
tilknytning til distribusjonsnettet og reservelgsninger (redundans).

Tabellen under oppsummerer estimerte anleggsbidrag pa tidspunkt for utredning
(oktober/november 2021). Dette baserer seg pa grovestimater og kan ikke anses som
endelig budsjett for ngdvendig nettoppgradering:
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Fjordgaten 2

Solkilen 20-24

Kilen sgrost

Haugsjordet 13

Borgeskogen
57D

Bispeveien
1518

Ledig kapasitet

Mulig, men kostbart
med tilknytning opptil 4-
max 5 MW

Mulig tilknytning opptil
4-5 MW

Mulig tilknytning opptil
4-5 MW

Mulig med tilknytning
opptil 1 MW

Mulig tilknytning opptil 2
MW (forprosjektet har
sett pa opptil 1 MW
som kapasitetsbehov)

Mulig tilknytning opptil
0,5 MW

6.3.7 Ladeinfrastruktur

| Tensberg og omegn har forprosjektet vurdert behovet for a sette opp depotlading og
endestasjonslading, men forprosjektet har konkludert med at det virker mest hensiktsmessig
a kun sette opp depotlading fordelt pa opptil 5 depoter (hvorav 2 i Tensberg sentrum for a
fordele nettkapasitetsbehovet).
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Estimerte anleggsbidrag

Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere
pa rundt:

Ikke beregnet anleggsbidrag, men
totalkostnaden er antatt til 5,1 millioner +
anleggsbidrag for eksisterende kabel for
Lede AS for effektbehov pa 4-5 MW.

Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere
pa rundt:

Ikke beregnet anleggsbidrag, men
totalkostnaden er antatt til 1 millioner +
anleggsbidrag av 1,7 millioner for ny kabel og
graftav Lede AS for effektbehov pa 4-5 MW.

Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere
pa rundt:

Ikke beregnet anleggsbidrag, men
totalkostnaden er antatt til 1 millioner +
anleggsbidrag pa utbedring av reserver av
Lede AS for effektbehov pa 4-5 MW.

Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere
pa rundt:

600 000 kroner + kabling frem til
nettstasjonen for effektbehov pa 1 MW.

Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil vaere
pa rundt:

600 000 ++ kroner for effektbehov pa 2 MW.

Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil veere
pa rundt:

600 000 kroner + kabling frem til
nettstasjonen for effektbehov pd 0,5 MW.
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6.4 Sande, Hof og Holmestrand

6.4.1 Depoter
6.4.1.1 Lersbrygge 13, Sande

Dette er dagens bussdepot for Vy Buss i Sande. Depoet inneholder en biogassfyllestasjon
med 2 kompressorer, 3 flakplasser for biogasscontainere (fylles med biogass fra Greve),
ingen saktefylleplasser, og 1 dobbel dispenser for biogass hurtigfylling. Det er 14
biogassbusser som bruker anlegget.

Biogassanlegget som star oppfart pa eiendommen eies av Air Liquide Skagerak AS (del av
Skagerak Energi), og det er inngatt en leieavtale for a sette opp anlegget og
biogassleveranser til dette mellom Air Liquide Skagerak og Vy Buss.

Anlegget pa Lersbrygga leies av Vy Buss fra Fornyerservice AS i kontraktsperioden med
mulighet for fornyelse.

Ytterligere bestar anlegget per i dag av fglgende:

e 21 busser, hvor det er 14 biogass busser og 7 som bruker HVO (maks kapasitet)

e En container med HVO tank p& 17000 L, denne er komplett for fylling

e Administrasjon, bygg med pauserom og garderober, samt et kontor og mgterom
Vaskehall for buss, dette er frittstdende og pa motsatt side av anlegget i forhold til der
busser star.

Vy Buss er av den oppfatning at dette anlegget slik det fremstar i dag ikke er egnet for
fremtiden.

Foto: kart.finn.no.
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Foto: Google Street View juli 2019.
6.4.1.2 Vikeveien 3, Hof

Dette er dagens bussdepot for Vy Buss i Hof. Vy Buss har stasjonering i Hof hvor det er
vaskehall og 9 busser som benytter HVO basert pa egen container med HVO (17000L).

Vy Buss leier dette stasjoneringsstedet av Wike Eiendom AS.
Det er en vaskehall som er tilknyttet til oppholdsrom med garderobe.

Foto: Google Maps.
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Foto: Google Str

eet View august 2019.

6.4.1.3 Langgaten 2, Holmestrand Bussterminalen
Dagens bussterminal i Holmestrand.

Foto: kart.finn.no.

b —

Foto: Googl Steet View juli 2019.
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6.4.2 Busser

6.4.2.1 Dagens bussflate

Vy Buss AS er kontraktar og utgver for all rutetrafikken som utgves i Sande, Hof og
Holmestrand - ogsa benevnt som K2020 Vestfold Nord. Utgveren kjarer all ruteproduksjon
med eget materiell og har heller ingen bruk av underleverandgrer i sin leveranse til
oppdragsgiver.

En stor andel av dagens busskontrakt dekkes av som nevnt tidligere av biogassbusser (14
busser per i dag). Biogassbussene skal dekke minst 70% av rutekjarte kilometer.
Resterende, maksimum 30% av rutekjgrte kilometer skal giennomfgres med 100% fornybar
energi. Det ligger til utaver & bestemme om dette skal utfares med fornybar elektrisitet eller
baerekraftig drivstoff.

Til & dekke opp driften av ruteproduksjon benytter utgveren 33 busser. Disse er plassert ut
pa stasjoneringssted/depot.

Det er 2 materiellgrupper i K2020. Alle busser skal til enhver tid veere godkjent av offentlige
myndigheter og tilfredsstille alle krav i offentlige lover og forskrifter. | tillegg skal bussene
tilfredsstille ethvert krav som stilles i denne kontrakten. Under vises materiellgruppene i en
tabell med antall busser og beskrivelse av hvilke ruter disse betjener.

Busstype Kapasitet | Anslag | Drivstoff Betjener fglgende

sitteplass | antall Utslippsklasse linjer

busser

Materiellgruppe 1 Gass Linje 42, 43, 45,

36 14 46, 47, 93, 94, 95,
12 meter laventre kl.1 Euro VI 96 + skoleruter
Materiellgruppe 1 36 1 HVO Linje 42
12 meter laventre kl.1 Euro VI hovedsakelig
Materiellgruppe 2 HVO Linje

45 17 41,43,44,93,94,95
12 meter normalgulv kl.1 Euro VI + skoleruter
Materiellgruppe 2 HVO

60 1 Skolerute
15 meter normalgulv kl.1 Euro VI

6.4.2.2 Fremtidig bussflate
Busstype Kapasitet | Anslag | Drivstoff Betjener fglgende

sitteplass | antall
busser

12 meter laventre kl.1 36 13 Elektrisk

Utslippsklasse linjer

Bylinjer i Holmestrand
(45, 46, 47)

Linje 42 Holmestrand-
Hof. Linjer i Sande (93,

94, 95 og 96)
12 — 15 meter normal | 45— 65 17 Biogass, HVO, | Skolekjaring + noe
kl.2 Diesel? kjaring pa noen

enkelte ordinaere linjer
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6.4.3 Linjer

6.4.3.1 Dagens linjevalg

e 41 Regional linje Hof-Sande
e 42 Regional linje Hof-Holmestrand
o 43 Lokal linje Eidsfoss-Hof
o 44 Lokal linje Hvittingfoss-Hof
e 45 Bylinje Kleiverud-Holmestrand
e 46 Bylinje Gullhaug-Holmestrand
e 47 Bylinje Kleiverud-Gullhaug-Holmestrand (kveld og helg)
e 93 Regional linje Svelvik-Sande
e 94 Regional linje (skoledager) - Sande-Holmestrand
e 95 Lokal linje Skoger/Kjeldas-Sande
e 96 Regional linje Selvik-Skafjell-Sande-Skoger-Drammen
e 97 Lokal linje (skoledager) Klevjerhagen-Skoger-@stbygda-Sande

6.4.3.2 Fremtidig linjevalg

e 41 Regional linje Hof-Sande
e 42 Regional linje Hof-Holmestrand
o 43 Lokal linje Eidsfoss-Hof
o 44 Lokal linje Hvittingfoss-Hof
e 45 Bylinje Kleiverud-Holmestrand
e 46 Bylinje Gullhaug-Holmestrand
e 47 Bylinje Kleiverud-Gullhaug-Holmestrand (kveld og helg)
o 93 Regional linje Svelvik-Sande
e 94 Regional linje (skoledager) - Sande-Holmestrand
e 95 Lokal linje Skoger/Kjeldas-Sande
e 96 Regional linje Selvik-Skafjell-Sande-Skoger-Drammen
e 97 Lokal linje (skoledager) Klevjerhagen-Skoger-@stbygda-Sande

Endringer i markedssituasjonen og/eller endringer i gkonomiske rammer kan pavirke
linjevalgene.

6.4.4 Energiforbruk og effektbehov

For & estimere forventet energiforbruk for elbusser tilknyttet Sande er det vanskelig & komme
med eksakte estimater da det vil veere et politisk sparsmal hvorvidt man gnsker a utnytte
biogassen eller basere anbudet pa elbuss drift.

| tabellen under er det derfor tatt noen forutsetninger basert pa inntil ca. 43% elbusser i drift i
Hof, Sande og Holmestrand ved fremtidig anbud. Faktisk ruteproduksjonen i kjarte kilometer
vil avgjgre hvor stor den samlede elbuss produksjonen faktisk vil kunne bli.

Tabellen under viser en samlet oppstilling over omradene som forprosjektet har kommet frem
til gitt denne forutsetningen.
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450>kW=>300 150 kW 100 kW Samlet samtidig
endepunkt, depot, depot, kapasitetsbehov
pantograf el. hurtiglading | nattlading
vaeskekjglt for topping
kabel padagtid
Hof 0 0 7 =700 1 MW?
kW
Sande 0 0 8 =800 1 MW?
kW
Holmestrand 1 =450 kW 0 0 0,5 MW

Energiforbruket for denne anslatte andel av elbusser kan lgselig anslas til med ca. 500 kWh
+/- batterikapasitet og 400 kWh (80%) utnyttbar energi (100->20% SOC eller 90> 10%
SOC), og fullading 1 gang per dagn i et ar:

Sande, Hof og Holmestrand — 2 190 000 kwWh/ar

Til sammen oppunder 2,2 GWh arlig elektrisk energiforbruk. Med en strampris (ex. nettleie)

pa 40 gre/lkWh som ikke anses som en urealistisk strampris for en 10 ars anbudsperiode vil
dette medfgre stramkostnader pa i underkant av 8,8 millioner kroner for elbuss drifti Sande,
Hof og Holmestrand. Nettleiekostnader kommer itillegg til dette.

Smart lading og optimal utnyttelse av prisene pa strgm vil kunne pavirke dette positivt.

6.4.5 Nettinfrastruktur
Under fglger de vurderinger som er gjort av Lede av navaerende situasjon i
distribusjonsnettet og regionalnettet, samt av tiltak som eventuelt ma giennomfgres ved
tilknytning av ladestasjoner pa de utvalgte lokasjonene. Analysen baseres pa navaerende
situasjon, hensyntatt kjente tiltak og tilknytninger. Forhold som blir belyst, slik som ledig
kapasitet, kan endre seg over tid.

Effektbehovet for ladestasjonene er forelapig estimert til & veere pa 1 MW i Sande, Hof og
0,5 MW i Holmestrand. Under fglger analysene som er utfgrt av Lede pa dette behovet for de
gnskede omradene.

6.4.5.1 Lersbrygge 13, Sande — mulig med tilknytning opptil 1 MW

7 )
S <63

s e

Figuren viser avgangebne [ fétning Lersbrygge 13 merketi rad ring. Lede AS.
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Fra Ledes utredning:
e Avgang i omradet er forsynt fra Leinds transformatorstasjon
e Det er OK med trafokapasitet i Leinds i normaldrift

e Det er utfordringer med reservekapasitet i dette omradet ved utfall av en
transformator (Sande eller Leinas)

e Den nye Hanekleiva trafostasjon er estimert & veere pa plass i Q4 2024

e Inntil Hanekleiva er pa plass gjelder dette: Midlertidig Betinget tilknytning for alle nye
kunder i omradet

¢ Naermeste avgang er Fjordveien 1 som er lavt belastet, men det er ventet flere
tilknytninger pa denne

e Det er OK med kapasitet for tilknytning av 1 MW pa avgangen

o Det er tilstrekkelig med reserve fra mgtende avgang fra Sande trafostasjon
Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 1 MW)

¢ Innslgyfing av ny nettstasjon
o Nettstasjon (prefabrikkert): 600 000
e Kabling til nettstasjon (gar allerede naerme)
e Totalt: 600 000 NOK ++
Anleggsbidrag

e Anleggsbidrag er i sin helhet kostnadene nevnt over

6.4.5.2 Vikeveien 3, Hof — mulig med tilknytning opptil 2 MW

Figuren viser avgangene i retning Vikeveien 3 merketirgd ring. Lede AS.
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Fra Ledes utredning:
e Avganger i omradet er forsynt fra Haslestad

e Det begynner & bli begrenset med transformeringskapasitet i stasjonen, og det er
mulig at kapasiteten snart ma oppgraderes

e Det er to avganger som gar forbi, hvorav en bestar av ledning og den andre av kabel
e Det er ledig kapasitet til tilknytning pa ca. 2 MW for disse avgangene
o Det er tilstrekkelig med reserve i distribusjonsnettet
Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 1 MW)
e Innslgyfing av ny nettstasjon
e Nettstasjon (prefabrikkert, 1 trafo): 600 000
e Kabling
e Totalt: 600 000 NOK ++

6.4.5.3 Langgaten 2, Holmestrand Bussterminalen — mulig med tilknytning opptil 1 MW

Morten Mullersgate 24 (43%)

A

Solbg (85%)

Holmestrand trafostasjon

Bentsrud trafostasjon

Figuren viser avgangene i retning Holmestrand Bussterminalen merketi rgd ring. Lede AS.
Fra Ledes utredning:

e Avganger i omradet er forsynt fra Bentsrud og Holmestrand trafostasjoner
e Det begynner a bli begrenset med transformeringskapasitet i Bentsrud
e Det kan bli aktuelt med ny transformator

e Det er kun en trafo i Holmestrand stasjon, og den begynner & bli hayt belastet
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e Det kan bli aktuelt med ny trafo ogsa i Holmestrand stasjon
e Det er forelgpig OK med tilknytning pa 1 MW
e Avgangen i Morten Mullersgate er 43% belastet med ledig kapasitet til ca. 2,5 MW

e Det er tilstrekkelig med reserver for tilknytning pa 1 MW, men begynner a bli
begrenset med kapasitet ogsa her

Totalt kostnadsoverslag (tilknytning 1 MW)
e Innslgyfing av ny nettstasjon
¢ Nettstasjon (prefabrikkert): 600 000
e Kabling (gar allerede neerme)
e Totalt: 600 000 NOK ++
Anleggsbidrag

e Anleggsbidrag er i sin helhet kostnadene nevnt over

6.4.5.4 Oppsummering av estimerte kostnader og tilgjengelig kapasitet tilknyttet Sande,
Hof og Holmestrand

Tabellen under oppsummerer estimerte anleggsbidrag pa tidspunkt for utredning (september
2021). Dette baserer seg pa grovestimater og kan ikke anses som endelig budsjett for
ngdvendig nettoppgradering:

Sted Ledig Estimerte anleggsbidrag
kapasitet
Sande Mulig med ~ Etgrovt kostnadsoverslag pa dette vil vaere pa rundt:
tlllﬁ\y;\tlnlng oppt 600 000 kroner for nettstasjon + kabling frem til
nettstasjonen for effektbehov pa 1 MW
Hof Mulig med Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil vaere pa rundt:
tllllf\;r\}//\t/nlng opptil 600 000 kroner for nettstasjon + kabling frem til

(utredning viser nettstasjonen for effektbehov pa 1 MW

mulighet opptil

2 MW)
Holmestrand Mulig med Et grovt kostnadsoverslag pa dette vil vaere pa rundt:
t1|II'<\;I1\3//\t/n|ng opptil 600 000 kroner for nettstasjon + kabling frem til

nettstasjonen for effektbehov pa 1 MW

6.4.6 Ladeinfrastruktur

6.4.6.1 Depotlading

For Sande og Hof er det i utgangspunktet lagt opp til depotlading. Analysene fra Lede viser
at det i hovedsak er kapasitet pa det effektbehovet som er forespurt.

6.4.6.2 Endestasjonslading
Endestasjonslading er vurdert som hensiktsmessig pa Bussterminalen i Holmestrand.
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7 OGKONOMISKE KONSEKVENSER AV ELEKTRIFISERING

7.1 Lede sin modell for Nettilknytning

Forespgrslene som er stilt til Lede om kapasitet i de enkelte omrader er & anse som
«tidligfase veiledning» og i henhold til kontrollforskriften 8 17-4 b. Neste fase vil kunne
initieres nar Lede mottar en forespgrsel hvor effektbehov og lokasjon er rimelig avklart.
Estimater og lgsningsforslag i de ulike fasene ma ansees som uforpliktende frem til avtale
om tilknytning og anleggsbidrag er inngatt.

Analysene som er giennomfart baserer seg pa naveerende situasjon, hensyntatt kjente
fremtidige tilknytninger i de aktuelle omradene. Det méa derfor paberegnes at forhold som blir
belyst i denne utredningen, som blant annet ledig kapasitet, kan endre seg over tid.

Neste fase trigges av at kunde sender en formell forespgrsel (Sgknad om utbygging)

hvor effektbehov og lokalisering er rimelig avklart, forespurt effekt blir reservert i en
kaordning. Starre effektbehov (>1 MW) ma formelt meldes inn til Statnett.

Dersom det ikke er behov for starre tiltak, eventuelt kun mindre tiltak, kan man ga direkte
videre til prosess for prosjektering, anskaffelse og avtale om anleggsbidrag. Nar avtale om
anleggsbidrag er inngatt kan siste fase initieres, som innebaerer bygge, sette i drift og
tilknytte kunden.

Det endelige kostnadsoverslaget fra Lede gis til slutt i Avtalen om anleggsbidrag. Dersom
virkelige kostnader avviker fra dette anslaget, vil kunden bli belastet opptil 15% merkostnad.
Over denne grensen for avvik vil Lede dekke overskytende.

Modellen til Lede er illustrert pa figuren under:

Avtale om

Foresporsel Avtale o
ar Parsd Miae om kﬂﬂ]‘dil‘lEl‘t

om konseptvalg-

Aviale om
anlegygs-

prosjekt-
utwikling
inngétt

neitkapasitet utredning
fra kunde inngatt

bidrag
inngatt

1—==== | Kensesjons-
| : Glennomfore pProsess, E!y_gge. selle
Tidhigfase | Behov for : idrift og
ilednin tiltak? kanseptvaly- prosjektering, tilkey
I veledning I ) uiredning innhente kur::-ft:_te
| | tilbud
Utredningskostnader Anleggsbidrag

7.2 Avtale om Betinget tilknytning

A bli tilkoblet med Betinget tilknytning betyr at kunden risikerer & fa koblet ut sin elforsyning
eller at den reduseres ved spesifikke situasjoner.

Et nettselskap og en starre uttakskunde kaninnga avtale om Betinget tilknytning mot at
kunden far redusert eller slipper a betale anleggsbidrag. Det gis imidlertid ikke kompensasjon
til uttakskunden ved inngaelse av slik avtale eller ved utkobling eller begrensning i forbruket i
henhold til avtalen. Tilknytningsplikten bestar, hvilket betyr at uttakskundene kan si opp
avtalen og innga standard tilknytning pa samme mate som tidligere, mot & betale
anleggsbidrag.

Det finnes to typer av Betinget tilknytning:
A: Betinget tilknytning med varige vilkar er en avtale for kunder som har et uttak som krever

en gkning i reservekapasiteten i regionalt og/eller lokalt distribusjonsnett. Tiltaket begrenses
til det behov nettselskapet har for & opprettholde prioritert forsyning til @vrige kunder.

Side 82 av 101



= ) Skagerak &

- Energl Vestfold og Telemark

FYLKESKOMMUNE

B: Tilknytning med midlertidige vilkar avtales med kunder nar nettselskapet bruker utkobling
eller reduksjon av forbruk hos kunder som erstatning for reservekapasitet i nettet i pavente
av utbygging av tilstrekkelig nettkapasitet. Med enklere ord er dette en utsettelse av
anleggsbidraget: Kunden tilknyttes nettet uten tilstrekkelig reservek apasitet, men nar
reservekapasiteten er utbedret og tilgjengelig, ma kunden avslutte avtalen og betale
anleggsbidrag for standard tilknytning.

(Bemerk: Betinget tilknytning gjelder for store uttakskunder, men det er ikke definert hvem
som er «store», dvs. hvor mye effektuttaket ma veere for at man er definert som stor).

Lede har gitt forprosjektet disse kommentarene i forhold til Betinget tilknytning:
e Kan gi raskere, rimeligere tilknytning
e Prosjektene kan bli kompensert ved & unnga anleggsbidrag

e Betingelsene gar pa a si fra seg retten til redundans dersom det er driftsmessig
ngdvendig

— | enkelte tilfeller kan man si fra seg retten til forsyning i normaldrift
(Forbruksbegrensning)

e Statnett er fortsatt ikke helt klare pa hvordan de skal handtere Betinget tilknytning
— Betinget tilknytning er derfor forelapig kun aktuelt pa regionalnettniva

Tilknytning med vilkar
om utkobling eller reduksjon i
stremforsyning

VEDLEGG 6

Tilknytnings- og
Nettleieavtale
for
store uttakskunder

7.3 Nettleie kostnader

Kostnader forbundet med & koble seg pa eksisterende nettinfrastruktur kan deles inn i
anleggsbidrag og nettleiekostnader ved drift.

7.3.1 Anleggsbidrag for Nettilknytning

Anleggsbidraget for & sette opp ladeinfrastruktur er estimert for de enkelte omrader i kapittel
6. Det er viktig & presisere at dette er grovutkast satt opp fra Lede pa tidspunktet for
foresparsel, slik at de endelige anleggsbidragskostnadene farst vil beregnes og avtales ved
avtaleinngaelse med Lede nar anlegget skal bygges til de enkelte anbud.

7.3.2 Nettleie (energi- og effekttariff) — dagens modell (2021)

Tariffene til Lede for Vestfold og Grenland endres i utgangspunktet 1. januar hvert ar.
Tariffene settes ift. en inntektsramme, og hvor mye Lede ma ta inn av mer/mindre inntekt
basert pa foregaende ar. For eksempel er effektprisene satt ned med 25% i 2021
sammenliknet med 2020, men dette kan endres ar for ar slik at beregningene som gjares
under kun er relevante for 2021.
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Nettariffene for 2021 gjeldende fra 1. januar som er aktuelle for elbusser i Vestfold og
Grenland ser slik ut (forutsatt at ladeinfrastruktur pakobles lavspentnettet):

Effekttariffer
Nettleietariff for naeringskunder = lavspent (NK1/NKR1)
For anlegg med hovedsikringer sterre enn Energi
160 A ved 230 V eller 100 A ved 400 V. Fastbelop Effekttrinn Effekt (ere/kWh)

_ _ (kr/mnd) (kW) (kr/kW/mnd) Vinter Sommer
Alle kunder med effekitariff (NK1) skal i tillegg sep-apr | mai-aug
avregnes for reaktiv effekt (NKR1) hvis cos ¢ er
| 0.9 0-200 48,75
avere enn 0,9. 1 000 - 4,00 2,00

> 200 42,75
Effekten avregnes med foregaende maneds Effekt
heyest registrerte times effekt.
Reaktiv effekt {krkaAn’mnd}
28,-

Som figuren viser bestar nettleie av et fastbelgp, et effektledd og et energiledd. I tillegg til
prisene i tabellen over kommer Statens forbruksavgift pa 16,69 gre/lkWh samt avgift til
Energifondet (800 kr per ar per malepunkt-ID) og MVA beregnet pa alle ledd.

Prisene beregnes per malepunkt-ID.

For a beregne et eksempel pa hvordan nettleie kan se ut er det tatt utgangspunkt i
depotlading ved bussdepot i Larvik. Effektbehovet er beskrevet i punkt 6.1.5. Det er videre
antatt 1 Malepunkt-I1D pa bussdepotet.

Fastbelgpet vil bli 12 000 NOK/ar.

| punkt 6.1.5 er det antatt at 2300 kW er maksimal samtidig effekt av elbusser til lading pa
depot. Da beregnes effektleddet slik pr maned: 2300-200=2100%42,75+200*48,75=99 525
NOK/maned. Om man videre antar at maksimal effekt er konstant pa 2300 kW hver maned
hele aret (dette vil mest sannsynlig ga ned i juli) vil totalkostnaden veere:

99 525*12=1 194 300 NOK/ar.

Energileddet varierer som tabellen viser med vinter- (8 maneder) og sommerpriser (4
maneder), og det avhenger av hvor mye energi som tas ut i pa bussdepotet. | punkt 6.1.5 er
forbruket pr ar i Larvik lgselig anslatt til ca. 3 358 000 kwWh. Dersom man antar at dette
forbruket er fordelt med majoriteten av forbruket i august-juni kan man anta for eksempel at
man har 290 000 kWhi disse manedene, og 168 000 kWh i juli. Da vil energikostnaden bli
beregnet slik: 290000*0,04*8+290000*0,02*3+168000*0,02=113 560 NOK/ar.

Oppsummert vil forventet arlig nettleie i Larvik med de forutsetningene som er benyttet over
veere slik:

Fastbelgp: 12 000
Effektledd: 1194 300
Energiledd: 113 560

Sum Nettleie: 1 319 860

| snitt gir denne nettleien en pris pa 39,30 gre/kWh basert pa et arlig forbruk i Larvik pa
3358 000 kWh.

Den endelige nettleien man betaler pa hvert sted vil ogsa bli pavirket av hvilke mater man
lader pa og hvordan man far til smart lading, optimal bruk av ladeinfrastruktur og fleksibilitet
(ref. punkt 5.2.3). Eventuell Betinget tilknytning (ref. punkt 7.2).

| tillegg til nettleie kommer kostnaden for kraftavtalen for elbussene. Dette vil avhenge
hovedsakelig av forbruket av el til lading — beregnet for Larvik til ca. 3 358 000 kWh. Om man
i snitt antar 40 gre/kWh blir denne kostnaden 1 343 200 NOK/ar. Hgsten 2021 har prisene
veert betydelig over denne prisen slik at det er vanskelig & estimere en snittpris for 10 ars
anbudsperiode.
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Kostnadene for levert elektrisitet (nettleie og kraftavtale) estimert over pa til sasmmen 79,30
gre/lkWh kan sammenliknes med drivstoffkostnadene for tradisjonell dieseldrift. Prisen pa
diesel levert som bulk fra Circle K uten rabatter 18. desember 2021 er 14,25 NOKI/L eks.
mva. Dette betyr ca. 143,93 gre/kWh. Dersom man antar at bussoperatgrer har rundt 2
NOKI/L i rabatt pa utsalgspris Vil prisen veere ca. 123,73 agre/kWh. Prisen for HYO100 er hele
21,80 NOKI/L (220,18 gre/kWh).

Regnestykket over viser at det er betydelig med kostnader & spare i form av drivstoff for
fremtidige bussanbud dersom man sammenlikner elektrisitet og diesel (og mot HVO100 er
differansen betydelig starre i fordel elektrisitet). Om man legger til grunn at
dieseleffektiviteten er ca. 40% i en forbrenningsmotor og 96-97% ved elektrisitet vil ogsa et
betydelig starre forbruk i energi ved bruk av diesel gjere differansen enda starre. Anslagsvis
basert pa et elektrisk forbruk pa 3 358 000 kWhi Larvik vil dette konvertert til dieselforbruk
med prisforutsetningene benyttet over medfgre i overkant av 8,5 millioner kroner spart i
drivstoffkostnader arlig bare i anbudet i Larvik.

7.4 Ladeinfrastrukturkostnader

En av aktgrene i forprosjektet har satt opp kostnadsbildet oppsummert i tabellen under som
viser typiske hardware kostnader pa ladeenheter til elektriske busser. Kostnadene under er
overslag og det varierer mye i pris mellom ulike leverandgrer, og leverandgrene priser
komponenter pa ulike mater slik at det ikke er helt lett a fa en enhetlig oppfatning av
kostnader til hardware.

| tillegg til disse kostnadene kommer kostnader til installasjon, fundament, spesifikke krav til
kabler og bussoppstillingsplasser etc.

CCSs2 Singel uttak Dobbel uttak
pld Qa2

Ca. 50 kW effekt 200 000 NOK

Ca. 100 kW effekt 325 000 NOK

Ca. 200 kW effekt 425 000 NOK
Pantograf Likeretter Kontakthette Mast
(Panto UP)

600 000 NOK (300 kW)  50-100 000 NOK  100-200 000 NOK
1 150 000 NOK (450 kW)

En typisk Pantograf pakke (Panto UP) med 300 kW enkelt lader koster anslagsvis 800 000
NOK.
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7.4.1 Ladeinfrastruktur kostnader i Larvik, Sandefjord og Horten
Basert pa erfaringstallene oppgitt i punkt 7.4 over vil 100 kW depotladere knyttet til behovene
oppgitt i 6.1.5 eksklusiv kostnader til installasjon, fundament, spesifikke krav til kabler og
bussoppstillingsplasser etc. belgpe seg til omkring:

450>kW=>300 150 kW 200 kW Sum anslatt kostnad
endepunkt, depot, depot, (NOK)
pantograf el. hurtiglading | dobbelt
vaeskekjolt for topping uttak
kabel padagtid*
Horten 2 2 12 2*800 000+2*400
000+12*425 000
=7 500 000
Sandefjord - 3 11 3*400 000+11*425 000
=5 875 000
Larvik - 3 12 3*400 000+12*425 000
=6 300 000
Sum 19 675 000

*Anslag pris basert pa tabellene i 7.4

7.4.2 Ladeinfrastruktur kostnader i Grenland

Basert pa erfaringstallene oppgitt i punkt 7.4 vil 100 kW depotladere knyttet til behovene
oppgitt i 6.2.5 eksklusiv kostnader til installasjon, fundament, spesifikke krav til kabler og
bussoppstillingsplasser etc. belgpe seg til omkring:

450>kW>300 [ 150 kW 200 kw Sum anslatt kostnad
endepunkt, depot, depot, (NOK)
pantograf el. | hurtiglading | dobbelt
vaeskekjalt for topping uttak
kabel pa dagtid*
Rabben - 2-4 20 4*400 000+20*425 000
= 10 100 000
Nylende, Enger - 2-3 10 3*400 000+10*425 000
eller Hergya =5 450 000
Industripark
Sum 15 550 000

*Anslag pris basert pa tabellene i 7.4

7.4.3 Ladeinfrastruktur kostnader i Tgnsberg

Basert pa erfaringstallene oppgitt i punkt 7.4 vil 100 kW depotladere knyttet til behovene
oppgitt i 6.3.5 eksklusiv kostnader til installasjon, fundament, spesifikke krav til kabler og
bussoppstillingsplasser etc. belgpe seg til omkring:
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200 kW
depot,
dobbelt
uttak

Sum anslatt kostnad
(NOK)

Tensberg - 4 23 4*400 000+23*425 000
=11 375 000

Tjgme - - 4*425 000 =1 700 000

Borgeskogen | - - 4*425 000 =1 700 000

Vale - - 425 000

Sum 15 200 000

*Anslag pris basert pa tabellene i 7.4

7.4.4 Ladeinfrastruktur kostnader i Sande, Hof og Holmestrand

Basert pa erfaringstallene oppgitt i punkt 7.4 vil 100 kW depotladere knyttet til behovene
oppgitt i 6.4.4 eksklusiv kostnader til installasjon, fundament, spesifikke krav til kabler og
bussoppstillingsplasser etc. belgpe seg til omkring:

450>kW>300

endepunkt,

pantograf el.

vaeskekjglt
kabel

150 kW
depot,

hurtiglading

for topping
padagtid*

200 kW
depot,
dobbelt
uttak

Sum anslatt kostnad
(NOK)

Hof - - 4*425 000 =1 700 000
Sande - - 4*425 000 =1 700 000
Holmestrand 1 - - 800 000

Sum 4 200 000

*Anslag pris basert pa tabellene i 7.4
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8 ROLLEFORDELINGOG MODELLER

8.1 Kriterier for oppdragsgiver

Far mulige rollemodeller beskrives er det hensiktsmessig & liste opp noen kriterier som typisk
vil veere viktige for Vestfold og Telemark Fylkeskommune for fremtidige elbuss kollektivtilbud:

e Lavest totalkostnad

e Teknologingytralitet ift. elbuss lading

e Mest mulig like vilkar i anbudskonkurranse

e Baerekraftige lgsninger

e Lavest mulig risiko

e Hayest mulig forutsigbarhet for alle parter

e Se alle anbudene for bussdrift i Vestfold/Telemark i en viss sammenheng
e Lengst mulig tidshorisont

e Lavest mulig investeringer

e Forutsigbarhet pa driftskostnader

8.2 Oppdragsgiver

Kjerneoppgaven til Vestfold og Telemark Fylkeskommune (VTFK) i denne sammenheng er a
veere oppdragsgiver for alle kollektivanbud i vart fylke. Tidligere var dette organisert under
Vestfold Kollektivtrafikk (VKT) for Vestfold og Farte (del av Telemark Fylkeskommune). Na
sorterer alt under Samferdselsetaten i VTFK.

Oppdragsgivers rolle for et anbud knyttet til elektriske busser varierer i de enkelte
bussanbudene som hittil er utlyst i Norge.

En mulig modell for VTFK er & investere i og eie ladeinfrastruktur for bussene. Men siden
VTFK ikke har szerskilt kompetanse pa dette, og man per i dag ikke eier denne type
infrastruktur (for fossile eller biogassbusser) eller tilsvarende ladeinfrastruktur mener
forprosjektet det er lite hensiktsmessig at VTFK tar direkte eierskap til og sgrger for drift av
ladeinfrastruktur og depoter.

Det er ogsa en mulig oppgave for oppdragsgiver a ta eierskap til depoter (evt. leie for
fremleie) for a leie ut dette til bussoperatgrer som vinner de enkelte anbudene. Dette mener
forprosjektet er mer neerliggende for VTFK & gjare fordi det pa den maten kan det sikres
langsiktige leieavtaler (20-30 ar) med eiendomsbesittere av depotlokasjoner utover den
enkelte anbudsperiode (typisk 10 ar) og konkurransegrunnlaget blir dermed likt for alle
bussoperatgrer ogsa ved fremtidige anbud. I tillegg er det mulig & redusere risiko ved oppsett
av ladeinfrastruktur som kan ha varighet opptil 20 ar, og at nettkapasitet og ladeanlegg til
depotet pa den maten kan gjenbrukes uten at man trenger a ta etableringskostnaden péa nytt
ved hver ny anbudsperiode — stadig nye etableringskostnader vil gjgre kollektivanbudene
dyrere.

8.3 Bussoperatgr

Bussoperatagrer som Tide, Vy og Unibuss vil drifte kollektivanbudene som den respektive
bussoperataren vinner. Fordelingen pa de ulike gjeldende anbudene som har veert vurdert i
dette forprosjektet er per i dag slik:

e Larvik, Sandefjord og Horten (kontrakt fra 2014 —8 + 1 + 1 ar): Tide
e Grenland (kontrakt fra2016 —7 + 1 + 1 ar): Vy
e Tansberg (kontraktfra2016 — 8 + 2 ar): Unibuss
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e Sande (kontraktfra 2020 — 4,5 ar): Unibuss

Bussoperatarene Vil eie busser og personell som skal kjgre elbussene. De vil sgrge for
vedlikehold av busser, og operativ drifti henhold til oppdragsgivers gnsker.

Bussoperatgrene tar ogsa ulike roller avhengig av hva oppdragsgiver ber om i anbudene. De
kan leie depoter fra ekstern eiendomsbesitter, men ogsa av oppdragsgiver. De investerer
ogsa av og til i eierskap og drift av ladere til busser.

8.4 Skagerak Energi som eier og operatgr av ladeinfrastruktur og
energileverandgr (Energy as a Service — Eaas)

Lede AS (nettselskapet i regionen) som per i dag er 100% eid av Skagerak Energi konsernet
kan i henhold til dagens regelverk ikke eie ladeinfrastruktur for elbusser. Grensesnittet for
Lede sitt ansvar vil bli i nettstasjonen som ladeinfrastrukturen skal tilknyttes.

Skagerak Energi AS (Skagerak) derimot kan og gnsker & investere i, eie og drifte
ladeinfrastrukturen for VTFK. Strategisk er ladeinfrastruktur til Tungtransportlgsninger
herunder busser forankret i Konsernstrategien til Skagerak for perioden 2021-23. Skagerak
eier allerede den hittil eneste elbuss laderen i fylket som star i Larvik. Laderen er avbildet
under og leies ut til Tide pa deres bussdepot pa Torsvang.

P T

PARKERING [AER
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EL. BUSS
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Foto: Kjetil Dahl.
Skagerak gnsker & ta investeringen, ta eierskap til og drifte HELE ladeinfrastrukturen i

Grenland og Vestfold uavhengig av bussoperatar som vinner de enkelte anbud. Det er en
rekke fordeler med en slik modell:

e Skagerak anskaffer ladere til samtlige anbud og man oppnar dermed betydelige
skalafordeler for anskaffelsen. VTFK eller bussoperatgrene slipper a ta denne
investeringen. Da kan man ogsa oppna skalafordeler pa installasjon av
ladeinfrastruktur knyttet til alle anbudsomradene samlet

e Man far standardisert ladeinfrastruktur i hele Grenland og Vestfold, og dette vil ikke
bli en potensiell konkurransevridende faktor i neste anbudsperiode for et omrade
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e Felles driftsorganisasjon for & operere all ladeinfrastruktur til elbuss anleggene i
Grenland og Vestfold. Bussoperatgrene trenger derfor ikke driftspersonell til
ladeinfrastruktur

e VTFK (oppdragsgiver) kan innga leieavtale for ladeinfrastruktur som kan gjelde lengre
enn 1 anbudsperiode slik at kostnader kan minimeres og at man ikke trenger & ta en
stor investering ved oppstart av hvert nytt anbud. Man kan derfor planlegge langsiktig
med bussdepoter og anlegg utover 1 anbudsperiode

e Anskaffelsene og investeringen i ladeinfrastruktur kan koordineres, planlegges utfra
de ulike anbudsoppstartene og ses uavhengig av hvem som vinner anbudene sa
lenge kompabilitet med de anskaffede busser sikres (CCS2 er i dag standard)

e Det vil veere enklere a fatil en eventuell utvidelse av ladeinfrastrukturen for flere
elbusser ilgpet av en anbudsperiode siden Skagerak kan gjgre det gjennom avtalen
man har med VTFK. Dette vil vaere mer rigid & fa til om bussoperatarene har investert
i ladeinfrastruktur som de har beregnet sine priser utifra anbudsperioden og antall
elbusser anskaffet for driftsperioden

e Det er ogsa enklere for nettselskapet Lede a forholde seg til én avtalepart fremfor
mange ulike operatgrer som alle skal konkurrere pa a vinne kontraktene og dermed
ma vite om nettkapasitet er tilstrekkelig. Man slipper ogsa a tenke pa hvordan evt.
nettavtalen skal overdras til ny bussoperatar i neste anbudsperiode

e Skagerak vil uansett giennomfgre dette som en profesjonell konkurranse med
forhandling hvor de mest relevante ladeaktgrene som opererer med busslading pa
det norske markedet vil bli forespurt om a levere ladeinfrastruktur. P& den maten
sikrer man en best mulig konkurranse pa pris, miljg og lgsning

e Som total Energileverandar (kraftavtale og nettleie) vil Skagerak kunne tilby VTFK
strgmavtaler, fleksibel tilkknytning, eventuell bruk/gjenbruk av batterier, smartere
utnytting av ladeinfrastruktur i off-peak perioder og lading slik at driftskostnader kan
holdes lavest mulig. Det er mulig a bake inn incentivmodeller for Skagerak for & sette
opp optimal bruk av ladeinfrastruktur samt utnytte samlet fleksibilitet overfor Lede
som kan komme VTFK til gode i form av lavere driftskostnader (for eksempel lavere
nettleie og tilknytningsavgift til nettet) og salg av fleksibilitet pa plattformer som
Skagerak har tilgang til (dele inntekter med VTFK)

e Dersom dette med sambruk av ladeinfrastruktur ref. kapittel 5.2.3 vil bli aktuelt kan
Skagerak enklere handtere dette som en tredjepart enn at hver enkelt bussoperatgr
skal ta ansvar for dette (for eksempel sgrge for korrekt fakturering og betaling, styring
av ladere, prioriteringer etc.)

e Fakturering av investering i ladeinfrastruktur og energileveranser kan faktureres
VTFK i en faktura manedlig driftsfaktura med kWh levert pa elbussene over potensielt
lengre en 1 anbudsperiode (for eksempel kan kostnadene fordeles over 15 ars
avtaleperiode)

e Sikre mest mulig like og enklere vilkar i anbudene det skal konkurreres om siden
konkurranse pa ladeinfrastruktur og strgm ikke vil veere en del av elbuss anbudene.
Bussoperatgrer har i hovedsak ansvar for & anskaffe elbusser og drifte disse pa en
mest kosteffektiv mate, og trenger dermed a ta mindre risiko i anbudene da
ladeinfrastruktur ikke driftes av dem

En modell som illustrerer dette er vist under:
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Pa bakgrunn av dette anbefales det derfor at anskaffelse, eierskap og drift av
ladeinfrastruktur samt kraft- og nettavtaler holdes utenfor anbudskonkurransen med
bussoperatgrene. Skagerak Energi kan pa den maten tilby det man kaller (gregnn) Energy as
a Service ovenfor oppdragsgiver (VTFK).

8.5 Andre Oppdragsgiveres erfaringer fra elbuss drift

8.5.1 Brakar

Terje Sundfjord adm. dir. i Brakar oppsummerte Brakars erfaringer med elbuss drift sa langt
9. november 2020:

1. Elektrisk bussdrift er modent til a ta i bruk

2. Bruk stgtteordningen fra Enova til & etablere ladeinfrastruktur (se kapittel 9 under)
3. Start planlegging av ngdvendig ladeinfrastruktur tidlig i prosjektet

4. Skal vurdere om modellen for eierskapet til bussene bgr endres

Videre er det a starte diskusjonen med kommunen tidlig og fatil en god dialog sveert viktig i
dette arbeidet. Uten Drammen kommune hadde dette ikke gatt.

Bussene er betydelig dyrere i investering enn vanlige busser. En elektrisk leddbuss koster
ifg. Brakar 6 mill. NOK. Bussoperatarer legger pa avkastningskrav pa 7%. Da tror Brakar at
Fylkeskommunen er i stand til & finansiere dette rimeligere, og gjare det granne skiftet litt
raskere. Man bgr utfordre den etablerte sannheten om at andre gjar dette bedre og billigere
enn oppdragsgiverne. De skal se pa denne vurderingen videre.

Pa den andre siden har Brakar beregnet at total reduksjon i energiforbruk sammenliknet med
eksisterende fossile dieselbusser i anbudene vil gi en reduksjon pa ca. 5,6 GWh arlig. Ifg.
Brakar gir dette over 50 % reduksjon i energikostnader, og enda hgyere reduksjon dersom
man tar med gkte kostnader der det har veert krav om at bussene skal ga paA HVO100 (som
alene ga merkostnader pa 4,5 mill. NOK i 2019). I tillegg til dette er det klare forventninger
om at vedlikeholdskostnadene ogsa skal ga ned for elbusser fremover.

Oppsummert er det dyrere a investere i elbuss, men billigere energi- og
vedlikeholdskostnader som i sum gjar dette meget aktuelt. Dersom man i tillegg forventer
akte kostnader som fglge av gkte CO2-avgifter pa diesel mot 2030 vil elbuss anbud totalt
sett ganske raskt (allerede i dag?) veere mer lgnnsomme enn fossile bussanbud.
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8.5.2 Ruter
En kort beskrivelse av Ruters valgte modell hittil er beskreveti figuren under:

‘Short’ description of Ruter’s chosen business model for charging infrastructure:

* Ruter is PTA, renting depot from depot owner. PTO rents depot from Ruter
during contract.

* Ruter gets ownership of the charging infrastructure at end of contract
* can decide re-use in next tender

* Main reason for PTO resp for chg equipment on depot and end stations:
* PTO’s can work actively with manufacturers in the market to offer the most

optimal e-bus system (buses and infrastructure).
* Ruter believes this prevents unwanted solution lock-in
In practice:

Grid owner A
- ——
[ el ) o™e ()
Ruter must find \ |
space for chg infra

Resp: PTA (In practice: Depot owner / iandlord / lessor)

Resp: PTA
Resp: PTO (who bids for 10 year contracts)

Ruter. Snorre Laegran.
Snorre Laegran fra Ruter oppsummerte ogsa deres erfaringer 9. november 2020 slik:

o Markedet har leert og modnet

e Operatgrene handterer elbuss risiko i anbudene

e Veldig annerledes vekt pa tomme elbusser — viktig for passasjererkapasitet og broer
(men ogsa her skjer det positiv utvikling)

e Krevende 4 etablere ladeinfrastruktur — mange spillere, godt samarbeid, men tar tid

e Depotlading eller underveis-/endestopplading er avhengig av karakteristikker ved
linjene og depotlokasjoner

e Krav til plass er en utfordring — bade for endestopplading og flere busser

e Hvaer den optimale (eller praktiske) modellen for lading? — netteier, depot eier,
operatgar, enhver ny el infrastruktur eier? Her trengs mer kompetanse og erfaring...

Bussoperatarenes erfaring ifg. Ruter kan oppsummeres slik:

e Dokumentert teknologi, men veldig mye farstegangs utfordringer — planlegging,
installasjon, software, kommunikasjon og drift

e Barnesykdommer ved busser og ladeinfrastruktur

¢ Ingen spesielle utfordringer med elbusser under vinterforhold, selv for rekkevidde og
pantograf

e Energiforbruk lavere enn forventet

e Oppleering av sjafarer og andre typer personell ma til — drift av elbusser er ikke likt
som drift av dieselbusser

e Operatgrene deler pa kunnskap og erfaringer i elbuss testene

e Endring i operatgrers arbeidsmgnster — drift, organisasjon og teknisk personell

Pa spagrsmalet om hva som er fremtiden innenfor kollektivtransport oppsummerer Ruter dette
med 3 alternative modeller:

e Alternativ 1 — Bare lading pa depot
e Alternativ 2 — Hovedlading pa endestopp
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e Alternativ 3 — Kombinert bruk av felles ladeinfrastruktur for busser, varebiler i
tienestesektoren (for eksempel Bring, Posten, Oda etc.), taxier, renovasjonsbiler etc.
- Her trengs en reevaluering av offentlig eierskap til ladeinfrastruktur (ref. punkt
5.2.3)

Ruter giennomfgrer en RFIi forbindelse med Transporttienester Oslo gst 2023 i
november/desember 2021, og vurderer en ny ansvarsmodell for tilkopling pa 11 kV
(heyspent) til ladeinfrastruktur og ladeplugger til bussene. Her er det snakk om lading av 85
busser pa 100 kW slik at max. effekt blir 8,5 MW, og dermed er det mest naturlig & koble seg
pa hayspent.

Bussoperatgr vil ved en ny ansvarsmodell for fgrste gang fa ansvar for hele det
elektrotekniske grensesnittet, fratilkobling pa 11 kV til ladeinfrastruktur og ladeplugger til
sine busser. Et utvidet ansvar vil gjelde leveranse av fundament og grunnarbeider,
kabelfremfaring, fordelingsanlegg, evt. bygningsmessige konstruksjoner for a huse
ladeinfrastrukturen, 11 kV bryteranlegg, samt transformatorer tilpasset valgt ladeutstyr. Se
for gvrig figur 1 om ansvarsmodell:

i

Det er ikke avklart hvorvidt denne modellen blir iverksatt for dette anbudet i 2023.

Netteiers ansvar

Lokal trafo /
stromtavie

Figur 1 - Ansvarsmodell
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9 STOTTEMULIGHETERTILELBUSSEROGNETT-0G
LADEINFRASTRUKTUR

Sa langt forprosjektet har brakt pa det rene gis det ikke offentlig statte til innkjgp av elbusser
i Norge.

Forprosjektet har veerti dialog med Enova bade varen 2021 og tidlig hast 2021.

Enova har historisk hatt et program for statte til ladeinfrastruktur. Dette programmet var i
utgangspunktet dpent for kommuner og fylkeskommuner og deres kollektivselskap til
ladeinfrastruktur for offentlige transporttjenester. Investeringsstgtten skulle dekke en andel
av kostnadene til infrastrukturen som kommunen eller fylkeskommunen ville investere

i. Statten ble gitt til den som eier/balansefarer investeringen. Deter altsa kun
investeringsstgtte som har blitt tildelt og dette dekker ikke driftskostnader. Stgtten kan ga til
relevante nettoppgraderinger, batteribuffere pa land og ladelgsninger. Enova kan dekke
opptil 40 prosent av merinvesteringskostnaden, og man kan fa statte som er ngdvendig for &
ta en positiv beslutning. Dette betyr blant annet at Enova stgtten ma veere utlgsende for a
iverksette elektrisk kollektivanbud, og beslutningen ma ikke veere fattet far Enova stette
eventuelt innvilges.

25. juni 2021 ble det avklart at Enova avviklet dette statteprogrammet fra 1. oktober 2021 k.
12:00. Det ville vaere mulig a sgke statte innenfor programmet frem til det tidspunktet. Det
var forventet sterk konkurranse om midlene. Alle sgknadene skulle behandles samlet, og
rangert i henhold til kriteriene i programmet hvor blant annet kostnadseffektivitet stod
sentralt.

Kun prosjekter hvor den aktuelle anbudsperioden starter fgr 1. juli 2024 kunne sgke.

Forprosjektet hadde dialog med Enova i august 2021 for & undersgke og diskutere
mulighetene og begrensningene dette ga. Konsekvenser for elbuss innfasing i Grenland og
Vestfold ble tydelig etter denne dialogen. Nar VTFK valgte varen 2021 (fgr man var kjent
med vedtaket fra Enova) & utlgse opsjonen i Larvik, Sandefjord og Horten inkludert stamrute
01 og 03 (K2014 — Vestfold) frem til 1. juli 2024 vil det for dette anbudet ikke veere mulig &
statte investeringsstatte til etablering av ladeinfrastruktur fra Enova. Man kunne heller ikke
soke for anbudet i T@nsberg og omegn inkludert stamrute 02 (K2016 — Vestfold) og
Holmestrand (K2020 — Vestfold) som begge tidligst kan ha oppstart 1. juli 2024.

Det man potensielt stod igjen med hvor man kunne sgke om stgtte under dette Enova
programmet var da Grenlandsanbudet som kan starte opp 1. juli 2023, men ikke dersom
man utlgser opsjonen pa inntil 2 ar til 1. juli 2025. Forprosjektet spilte inn ovenfor VTFK at
man burde sgke, men dette ble ikke giennomfart.

Totalt sett var det ifglge Enova innvilget omkring 362 millioner NOK til elbuss infrastruktur
under programmet Infrastruktur for kommunale og fylkeskommunale transporttjenester (tall
per mai 2021). Frem til siste tildeling under dette programmet ble gjort medio desember 2021
var det kun 1 prosjekt knyttet til ladeinfrastruktur for elbusser som har fatt innvilget stgtte i
2021. Dette var Elektrifisering av Rute 3 pa Nord-Jeereni regi av Rogaland Fylkeskommune.
Prosjektet ble 23. mars 2021 innvilget 6,84 millioner NOK i statte for et elbuss forbruk pa ca.
4,5 GWh. Men i medio desember fikk Ruter tilslag pa to nye prosjekter: Enova statter
etablering av ladeinfrastruktur for elbusser pa begge anbudspakkene (ruteomradene) i
Ruters neste bussanbud «Oslo @st 2023». Pa ruteomrade 1 Oslo nord-gst gis et tilskudd pa
inntil 50,7 millioner NOK. For ruteomrade 2 Oslo sgr-gst stgtter Enova etablering av
ladeinfrastruktur for elbusser med inntil 43,7 millioner NOK (til sammen 94,4 millioner). Det er
til sammen behov for omtrent 150 elbusser, fordelt pa omtrent like mange busser pa hvert av
de to ruteomradene i anbudet. Utlysning er planlagt i manedsskiftet januar/februar neste ar,
med oppstart av kjgringen i desember 2023.

| tillegg til statten Ruter fikk gir Enova 5,6 millioner NOK i stgtte til ngdvendig
ladeinfrastruktur for flere elbusser pa Haugalandet. Det er ikke farste gang at Enova gir
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statte til elektrifisering av bussrutene pa Haugalandet. | 2019 fikk Rogaland fylkeskommune
statte til elektrifisering av blant annet bybussrutene i Haugesund. N4 vil fylkeskommunen
utvide elektrifiseringen og redusere dieselforbruket med ytterligere 500 000 liter i aret. Etter
utvidelsen vil elbusser betjene 55 prosent av rutene.

Far dette var de to siste prosjektene som fikk innvilget stgtte i regi av Ruter — blant annet
Ruters Oslo Sar-anbud med 74 millioner NOK. Det er ogsa tidligere blant annet gitt tilsagn
pa 29,6 millioner NOK til Vestland Fylkeskommune for prosjektet «Ladeinfrastruktur for
trolleybatteribuss i Bergen» og 36,036 millioner NOK til Vestland Fylkeskommune for
prosjektet «Ladeinfrastruktur til elektriske bussar i Bergen sentrums.

Til sammen har dermed Enova stattet infrastruktur til elousser med omkring 462 millioner
NOK i Igpet av de 5 arene programmet har veert aktivt (avsluttet med tildelingene i desember
2021).

Det finnes noen ulike modeller for hvordan dette har veert praktisert og hos for eksempel
Ruter har Ruter sgkt om investeringsstette, bussoperatgrene har gjort anskaffelsen under
forutsetning av at eierskapet overfares til Ruter etter maksimum 6 maneder.

Det er ogsa eksempler pa at den offentlige har balansefart eierskapet til ladeinfrastrukturen
etter anskaffelsen hvorpa den er solgt til depoteier, for deretter & leie den tilbake og drive
fremleie til bussoperatgrene. Da er det viktig at det selges til fullkost uten rabatter. Med
denne modellen har en del regnskapsmessige (mobil eller fast eiendom?) og juridiske
utfordringer (hvem eier hva?).
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10 VURDERINGER, KONKLUSJONEROG ANBEFALINGER

10.1 Oppfylling av forprosjektmandatets mal og leveranser

Forprosjektets mal og leveranser ref. 2.1 vurderes i hovedsak som oppnadd. Under gis en
enkel vurdering av de enkelte leveranser:

1. Vurdere trasevalg, nettinfrastruktur, optimal anvendelse av nettinfrastruktur etc.
FULLF@RT — se kapittel 6.

2. Finne flaskehalser i nettinfrastruktur som ma analysere og kostnader for a lgse disse.
FULLF@RT — se kapittel 6.

3. Peke pa mulige modeller for ansvarsdeling i en helelektrisk verdikjede for
kollektivtransport i regionen.
FULLF@RT — se kapittel 8.

4. Skagerak Energi gnsker a eie og drifte ladeinfrastrukturen, forprosjektet ma

identifisere eventuelle implikasjoner dette kan ha ifbm. offentlig anskaffelse etc.

FULLF@RT — se kapittel 8.4.

Hvilke linjer skal elektrifiseres? FULLF@RT — se kapittel 6.

Hvor skal vi bruke strgam og hvor mye trenger viav stram? FULLFZRT — se kapittel 6.

Avklare depotlading eller endestasjon lading. FULLF@RT — se kapittel 5.2 og 6.

Avklare valg av busstype, batterikapasitet, ladeopplegg etc. FULLFART — se kapittel

4,5 og 6.

9. Vurdere stgttemuligheter til ladeinfrastruktur fra Enova/Innovasjon Norge etc.
FULLF@RT — se kapittel 9.

10. Vurdere hvorvidt fergeinfrastruktur kan tas inn som del av forprosjektet. Besluttet i
styringsgruppen at dette ble tatt ut av forprosjektet.

©oNo o

10.2 Konklusjoner og anbefalinger

10.2.1 Anbefalinger for fremtidig elektrifisering i Vestfold og Grenland

| kapittel 6 Analyse av de enkelte omrader ble det naermere redegjort for de enkelte
byomrader som ble delt inn i 4 hovedgrupper.

For Larvik, Sandefjord og Horten (omrade 1) har forprosjektet kommet frem til at alle dagens
bussdepoter bar viderefgres med elbusser ved a tilfgre dem ladeinfrastruktur. | tillegg ma det
sannsynligvis opprettes depotlading i Svarstad og endepunktslading i Stavern. Totalsummen
for nadvendig antall ladere og nettilknytning i dette omrade 1 kommer pa anslagsvis ca. 28
MNOK. Det er ikke ledig kapasitet per i dag til det ngdvendige effektuttaket i dagens nett i
Sandefjord, noe som vil medfgre lang utbyggingstid ved dette depotet. Forventet
energiforbruk for hele omrade 1 er estimert til oppunder 10 GWh arlig elektrisk energiforbruk.

| Grenland (omrade 2) har forprosjektet anbefalt to depoter hvor Rabbenkroken (4-5 MW) vil
fortsatt veere hoveddepot som idag, men plassmangel og nettinfrastruktur gjer at ytterligere
ett bussdepot (2 MW) ma etableres. Vallermyrene/Enger, Skien Jernbanestasjon Nylende og
Hergya Industripark er de tre mest aktuelle kandidatene. Antall elbusser og effektbehov vil
variere noe med valg av lokasjon, men forprosjektet har kommet frem til en fornuftig andel pa
60% elektriske busser og resten pa biogass. En slik andel elektriske busser vil totalt kreve en
investering pa anslagsvis ca. 22 MNOK til nett- og ladeinfrastruktur. Forventet energiforbruk
for hele omrade 2 er estimert til 8,8 GWh arlig elektrisk energiforbruk.

| Tansberg og omegn (omrade 3) har forprosjektet anbefalt at det virker mest hensiktsmessig
a kun sette opp depotlading fordelt pa opptil fem lokasjoner: to bussdepoter i Tansberg
sentrum (totalt 4-5 MW), ett oppstillingssted pa Tjgme som i dag (opptil 1 MW), ett depot
som i dag pa Borgeskogen (opptil 1 MW) og ett bussdepot somi dag i Vale (0,2 MW). | Igpet
av forprosjektet har man kommet frem til at ca. 70 av 90 busser kan elektrifiseres, og at
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resten fortsetter pa biodrivstoff eller flytter anlegget for biogass til nytt bussdepot. Dagens
depot i Makeveien 2 i Stensarmen er ikke egnet for videre drift, da dette omradet skal
omreguleres. Totalsummen for laderne og kabelfremfaring for disse stedene kommer pa
rundt anslagsvis 21-25 MNOK. Forventet energiforbruk for hele omrade 3 er estimert til 10,2
GWh érlig elektrisk energiforbruk.

| omrade Sande, Hof og Holmestrand (omrade 4) anbefaler forprosjektet at det kreves
depotlading pa dagens bussdepoter i Sande og Hof, mens endestasjonslading med
pantograf er vurdert som hensiktsmessig pa Bussterminalen i Holmestrand. Ca. 1 MW
kreves ved alle de tre ladestasjonene, dersom ca. 43% av bussene elektrifiseres (gir en
hgyere andel ruteproduksjon enn 43%). Det antas at den resterende andelen dekkes av
biogassdrevne busser. Et grovt kostnadsestimat for Sande, Hof og Holmestrand ligger pa
anslagsvis ca. anslagsvis 7,2 MNOK i fremfgring av kabelnett og ladeinfrastruktur. Forventet
energiforbruk for hele omrade 4 er estimert til 2,2 GWh arlig elektrisk energiforbruk.

Den aktuelle nettleverandgr i alle anbudene utredet i dette forprosjektet er Lede AS.
Kostnader for nettilknytning kan deles inn i anleggsbidrag og nettleiekostnader ved drift. Det
er viktig & huske pa at kostnadsestimatene for anleggsbidrag er uforpliktende og
representerer nasituasjonen i 2021 da forespgrselen ble utredet og besvart av nettselskapet.
Pris og ledig kapasitet i nettet er derfor ferskvare som ikke ngdvendigvis stemmer den dagen
en investeringsbeslutning treffes og kunde sender en formell forespgrsel (Sgknad om
utbygging) om nettilknytning fra juli 2024 som trolig blir oppstart av mange nye bussanbud i
fylket. Forespurt effekt blir reservert i en kgordning, der starre effektbehov (>1 MW) per i dag
ma meldes inn til Statnett. For a lette pa nettkostnadene til anleggsbidrag og nettleie kan
man innga avtale om Betinget tilknytning.

Nettleiekostnader i drift beregnes per i dag ut ifra et fastledd, medgatt energi og hayeste
effekttime (kW/time i 1 time) i maneden. Det er anslatt at denne kostnaden vil ligge pa i
overkantav 1 MNOK pr. ladestasjon pr. ar. | tillegg kommer stremprisen til kraftleverandaren
som ogsa kommer pai overkant av 1 MNOK pr. ladestasjon pr. ar i de fleste tilfeller.

Regnestykker i forprosjektet viser at det er betydelig med kostnader a spare i form av
drivstoff for fremtidige bussanbud dersom man sammenlikner elektrisitet og diesel (og mot
HVO100 er differansen betydelig starre i fordel elektrisitet). Anslagsvis vil man eksempelvis i
anbudet i Larvik spare i overkantav 8,5 millioner NOK i drivstoffkostnader arlig med
prisforutsetninger og forbruk beregnet i forprosjektet.

Oppsummert er det dyrere a investere i elbuss, men billigere energi- og
vedlikeholdskostnader i sum gjar dette meget aktuelt. Dersom man i tillegg forventer gkte
kostnader som fglge av gkte CO2-avgifter pa diesel mot 2030 vil elbuss anbud totalt sett
ganske raskt (allerede i dag?) veere mer lannsomme enn fossile bussanbud.

Forprosjektet har liste opp noen kriterier som typisk vil veere viktige for Vestfold og Telemark
Fylkeskommune for fremtidige elbuss kollektivtilbud:

e Lavest totalkostnad

e Teknologingytralitet ift. elbuss lading

e Mest mulig like vilkar i anbudskonkurranse

e Baerekraftige lgsninger

e Lavest mulig risiko

e Hgyest mulig forutsigbarhet for alle parter

¢ Se alle anbudene for bussdrift i Vestfold/Telemark i en viss sammenheng

e Lengst mulig tidshorisont

e Lavest mulig investeringer
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e Forutsigbarhet pa driftskostnader

Forprosjekter anbefaler at den beste modellen pa bakgrunn av listen over for VTFK vil vaere
a ta eierskap til depoter (evt. leie for fremleie), for sa & leie ut dette til bussoperatgrer som
vinner de enkelte anbudene. Pa den maten kan det sikres langsiktige leieavtaler (20-30 ar)
med eiendomsbesittere av depotlokasjoner utover den enkelte anbudsperiode (typisk 8-12
ar) og konkurranse-grunnlaget blir dermed likt for alle bussoperatarer. | tillegg er det mulig
redusere risiko ved oppsett av ladeinfrastruktur som kan ha varighet opptil 20 ar, og at
nettkapasitet og ladeanlegg til depotet pa den maten kan gjenbrukes uten at man trenger a
ta etableringskostnaden pa nytt hver gang.

Bussoperatgrene (Vy, Tide, Unibuss etc.) vil eie busser og personell som skal kjgre
elbussene. De vil sgrge for vedlikehold og operativ drifti henhold til oppdragsgivers gnsker.

Angaende anskaffelse, eierskap og drift av ladere har forprosjektet trukket frem en mulig
lgsning og mener det kan veere mest hensiktsmessig at Skagerak Energi AS tar denne
investeringen uavhengig av hvilke bussoperatgrer som vinner anbudene i de forskjellige
omradene. Dette gjar at VTFK eller bussoperatarene slipper & ta denne investeringen. Da
kan man ogsa oppna skalafordeler pa installasjon av ladere og man far en standardisert
ladeinfrastruktur med én felles driftsorganisasjon. Slik sett trenger ikke hvert nytt anbud a ta
en stor investering ved oppstart, men heller planlegge langsiktig. Skagerak kan ogsa etter
avtale med VTFK utvide ladeinfrastrukturen uavhengig av tidspunkt som ellers ville veert
vanskelig & fa til midt i en anbudsperiode. Skagerak kan tilby VTFK eller evt.
bussoperatgrene en rekke energitjenester (stremavtaler, fleksibel tilknytning, sambruk og
smart styring av ladere etc.) slik at driftskostnader kan holdes lavest mulig.

De er mange ulike modeller i bruk i dag i forhold til rollefordeling mellom oppdragsgivere,
bussoperatarer og eventuelle tredjeparter. Den vanligste modellen som Ruter har benyttet
hittil ser slik ut:

‘Short’ description of Ruter’s chosen business model for charging infrastructurc:

* Ruter is PTA, renting depot from depot owner. PTO rents depot from Ruter
during contract.

* Ruter gets ownership of the charging infrastructure at end of contract
* can decide re-use in next tender

A * Main reason for PTO resp for chg equipment on depot and end stations:

* PTO’s can work actively with manufacturers in the market to offer the most
optimal e-bus system (buses and infrastructure).
* Ruter believes this prevents unwanted solution lock-in
In practice:

Grid owner A
- I
: oY (el ) o e
Ruter must find )
space for chg infra Resp: PTA (In practice: Depot owner / landlord / lessor)

Resp: PTA
Resp: PTO (who bids for 10 year contracts)

Forprosjektet har videre undersgkt stgttemuligheter og incentiver til a elektrifisere bussflaten,
men etter omfattende dialog med Enova viste det seg at man potensielt stod kun igjen med
muligheter for & sgke om stgtte til Grenlandsanbudet som kan starte opp 1. juli 2023, men
ikke dersom man utlgser opsjonen pa inntil 2 ar til 1. juli 2025. Forprosjektet spilte inn
ovenfor VTFK at man burde sgke innen fristen 1. oktober 2021, men dette ble ikke
gjennomfert. Totalt har Enovatildelt statte pa omkring 462 millioner kroner til oppdragsgivere
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(som VTFK) til infrastruktur for elbusser i lgpet av de siste 5 arene. Programmet er na
avviklet.

10.2.2 Hvabgr gjares videre etter forprosjektet?
RFI Tensberg for mulige bussdepoter

Parallelt med pagaende diskusjoner med grunneiere, Tgnsberg kommune og
vurderinger av de muligheter som forprosjektet har trukket frem virker det fornuftig at
VTFK géar ut med en RFI for forespgrsel om ledige arealer til elbuss depot i Tansberg
sentrum. Samt at det drives oppsgkende virksomhet for & fa finne mulige bussdepot
omrader i Tansberg. Dette er nok en prosess som vil ta litt tid slik at dette bar
iverksettes allerede varen 2022.

Innga opsjonsavtaler med grunneiere

VTFK bgr ga i videre dialog med grunneiere i samtlige byomrader anbefalt i
forprosjektet for & sikre seg opsjonsavtaler for mulig bussdepot fra oppstart nytt
anbud (juli 2024).

Sgarge for a pavirke utbygging av tilstrekkelig nettkapasitet

VTFK bgr folge opp Lede og Statnett slik at det sgrges for tilstrekkelig nettkapasitet
som gnsket for de enkelte omradene som forprosjektet har identifisert i Grenland og
Vestfold.

Politisk avklaring av ambisjonsniva for elektrifisering av busser i fylket

VTFK ma avklare politisk hvilke mal/ambisjoner man har for elektrifisering av busser i
Grenland og Vestfold.

Avklare hvilke rolle PTA, PTO og 3. parter skal ta i elbuss verdikjeden

VTFK ma beslutte hvilken rollefordeling og modell de gnsker & falge for a elektrifisere
kollektivtrafikken i fylket ref. kapittel 8.

Fortsette dialog med Hergya Industripark

VTFK bgr fortsette dialogen med Hergya Industripark i forhold til & vurdere et mulig
bussdepot for sambruk av ladeinfrastruktur ref. punkt 6.2.1.4.
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11.1 Vedlegg A — Totaloversikt over elektrifisering av busser i Norge

11.2 Vedlegg B — RFI materiell fra Bussoperatgrer
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