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Klimatutmaningen har gjort att transportsektorn hamnat i centrum pa
ett helt annat sdtt dn tidigare. Det dr i transportsektorn stora delar av
omstdllningen forvdntas ske.

Omstallningen 4r bade spiannande och utmanande. Ingen kan med sikerhet forutsiga hur det
kommer att se ut om 10-15 ar.

Diskussionen om vigen framat priglas alltfér mycket av tyckande och att saker ska lata bra”. I
slutet av dret ska den svenska regeringen presentera sin klimathandlingsplan. Det ar var
torhoppning att den ska baseras pé fakta, striva efter kostnadseffektiva atgirder och grunda sig i
en syn att transporter, mobilitet och rérlighet dr nagot positivt for ett samhille.

Det var bland annat mot den hir bakgrunden Transportforetagen gav Per Kageson i uppdrag att
analysera forutsittningarna att na klimatmalen f6r transportsektorn.

Per Kageson ir kind for sin integritet, sitt vurmande for fakta, hur obehaglig den 4n ma vara i
vissas 6ron, och att man ska stélla rimliga krav pa att atgiarder som vidtas ar kostnadseffektiva, de
far inte endast “lata bra”. Per Kageson gar inte i nigons ledband, ¢j heller 1 vart. Det finns forslag

i rapporten som kan uppfattas som besvirliga dven for transportsektorn.

Men vi hoppas att regeringen lyssnar. Rapporten fortjanar det. Framfor allt fortjanar var planet det.
For till syvende och sist dr argumenten svaga for att genomfoéra atgarder som inte leder nagon vart
eller som forsimrar Sveriges konkurrenskraft utan att minska koldioxidutslippen.

Klimatfragan ar for viktig for det.

Stockholm februari 2023

Marcus Dahlsten
Vd Transportféretagen



Forfattarens forord

Sedan mitten av 1980-talet har jag som forskare, konsult och forfattare s6kt visa hur man
kostnadseffektivt kan reducera transportsektorns miljépaverkan hir hemma och i Europa. I en rad
rapporter utgivna av tankesmedjan Transport & Environment (T&E) har jag sedan bérjan av 1990-
talet bl.a. analyserat styrmedel som forbattrar energieffektiviteten hos olika typer av fordon samt
lyft fram betydelsen av en milj6- och klimatdifferentierad kilometerskatt f6r tunga fordon. Hir

hemma var jag en tidig kritiker av ”pumplagen” och de omfattande subventionerna av E85.

I slutet av 2013 tvingades jag limna uppdraget som huvudsekreterare i FFF-utredningen (SOU
2013:84), eftersom jag inte kunde acceptera utredarens 6vertro pa biodrivmedel och pa
mojligheterna att drastiskt minska fordonstrafiken till 2030. Dessutom har jag under lang tid varit
en envis kritiker av investeringar i banor f6r hghastighetstig som innebir ett omfattande sloseri
med resurser om syftet r att reducera utslippen av koldioxid frin flyg och vigtrafik. Jag har i stillet
under de senaste 20 aren varit en féresprakare av vigtrafikens elektrifiering.

Med erfarenhet fran nastan 40 ars verksamhet som opinionsbildare maste jag konstatera att det har
varit visentligt littare att fa gehor 1 Bryssel dn i Stockholm. Dirfor ér jag tacksam for att genom
Transportforetagens initiativ nu ha fatt méjlighet att anyo analysera vilka atgirder och styrmedel
som har bist forutsittningar att reducera vagtrafikens utsldpp 1 sadan takt att Sverige kan klara sina
ataganden gentemot EU. Den nu foreliggande rapporten bygger pa ungefir samma metod som
min fyra ir gamla rapport pa uppdrag av ESO (Finansdepartementet)." Men den hir gingen gir
jag mer pa djupet nir det giller val av styrmedel och deras bidrag till klimatomstillningen. Jag
hoppas att riksdagsledaméter och statsrad med ansvar for klimatpolitiken denna ging ska finna
mitt bidrag vara av intresse.

Med mindre dn étta ar till 2030 dr det nédvindigt att sluta 6nsketdnka och 1 stillet fokusera pa
effektiv lagstiftning och atgirder som kan korta omstillningens ledtider. For att na framgéing 1
klimatarbetet maste vi se till att mélen nas till ligsta mojliga kostnad samtidigt som den fattigare
halvan av befolkningen inte tvingas béra en orimligt stor del av bérdan. En klimatpolitik som inte
utgar fran detta har sma mojligheter att lyckas i ett demokratiskt sambhille.

Som alltid 4r synpunkter och frigor vilkomna. Jag nas enklast pa nedan angivna e-postadress.

Stockholm i februari 2023

Per Kageson

pet.kageson@gmail.com

! Klimatmal pa villovdgar? En ESO-rapport om politiken foér utslippsminskningar i vigtrafiken. Rapport till
Expertgruppen f6r Studier 1 Offentlig ekonomi 2019:5.
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Sammanfattning

Syftet med rapporten dr att analysera hur langt Sverige kan hinna till 2030 pa vigen mot en
tullstindig klimatomstillning av vigtrafiken ndr hidnsyn tas till rimliga ledtider och behov av
kostnadseffektiva atgarder. Sirskild vikt liggs vid frigan om vad Sverige behéver gora for att
uppfylla sitt dtagande gentemot EU om att till 2030 minska utslippen med 50 procent jimfort med
2005 i alla sektorer som inte omfattas av det nuvarande utslippshandelsystemet.

Utvecklingen sedan 2010

Vigtrafikens utslipp av koldioxid minskade med 5,4 Mton koldioxid mellan 2010 och 2020 (-28
%). Men jimfoért med den utslippsniva som skulle ha intraffat 2020 under business-as-usual
(samma teknik och anvindning av biodrivmedel som 2010 men storre trafikarbete) uppgick
reduktionen till 6,7 Mton. Dirav svarade byte till fornybara drivmedel f6r 3,4 Mton, medan
forbittrad energieffektivitet hos fordonen och elektrifiering bidrog med nistan lika mycket (3,3
Mton).

Hur mycket satsningar pa utbyged kollektivtrafik, forbattrad cykelinfrastruktur och trafikslagsbyten
bidrog med later sig inte faststillas exakt. Men baserat pa en jimfdrelse av resandets férdelning pa
trafikslag 2010 och 2019 (aret innan pandemin minskade resandet med kollektivtrafik) forefaller
det troligt att utslippen skulle ha varit cirka 0,3 Mton ton stérre om dessa insatser inte hade gjorts.
Ytterligare ett stort antal atgirder som ryms inom begreppet “transporteffektivt samhille” kan
tillsammans ha bidragit med ungefir lika mycket. Vigtrafikens andel av inrikes godstransporter
6kade diremot under perioden.

Antaganden om vagtrafikens tillvixt under 2020-talet
Rapportens berikningar av trafikarbetets utveckling under 2020-talet utgar fran att antalet

personbilar i trafik per 1000 invanare forblir oférindrad och att fordonsflottan saledes tillvixer i
takt med befolkningsckningen. Trafikarbetet med tunga lastbilar antas 6ka visentligt lingsammare
in BNP som férmodas vixa med i genomsnitt 1,5 procent per ar. Sammantaget innebdr detta att
vigtrafikens tillvaxt blir ligre jamfort med Trafikverkets prognos.



Forindringen av fordonsflottorna under 2020-talet kommer att domineras av elektrifiering, men
skiftet kan komma att férsvaras av hoga priser pa batterimetaller och elektrisk energi under de
nirmaste aren innan den knapphet som just nu priglar marknaden kan Gvervinnas. FGrutsatt att
detta sker och att politiken i nirtid infér effektiva inhemska styrmedel, bor drygt 40 procent av
vigtrafikarbetet kunna ske med eldrift ar 2030.

Kalkylen bygger pa att personbilsflottan vid den tidpunkten till 38 procent bestar av elbilar och
laddhybrider och att deras andel av nyregistreringarna Gverstiger 80 procent i slutet av artiondet.
Samtidigt antas parken av litta lastbilar till 20 procent vara elektrifierad och 2030 svara for 27
procent av flottans trafikarbete.

For bussar kommer skiftet att ga snabbt. Trafikhuvudminnen i Stockholms- och
Viistragotalandsregionerna riknar med att mer dn hilften av deras fordonsflottor kommer att vara
elektrifierade dr 2030. Tunga lastbilar dr det fordonssegment dir skiftet férvintas ga lite
langsammare. Elfordon bedéms i rapporten ar 2030 kunna utgbra 13 procent av fordonsparken

och 40 procent av nyregistreringarna samt svara for 17 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar.

Vid berikning av trafikarbetets férdelning pa olika drivmedel ar 2030 har hinsyn tagits till att nya
fordon har betydligt lingre arliga korstrickor dn aldre bilar och dirfér i hég grad bidrar till
trafikarbetet.

Drivmedelsanvdndningen 2030

Om rapportens scenario kan infrias kommer vagtrafiken férbruka 8,6 TWh el och 41,6 TWh diesel,
bensin och fordonsgas ar 2030. Om Sverige i ett sadant lige bara precis vill uppfylla EU:s
forvintade krav pa reduktionsplikt (13-16 %) respektive total andel férnybara energi (i bada fallen
inkl. el) pa foreslagna 29 procent” ricker det att 2030 anvinda cirka 6 TWh biodtivmedel. Det
motsvarar drygt 14 procent av den totala mingden flytande och gasformiga drivmedel vid den

tidpunkten. Som jamforelse kan nimnas att den totala anvindningen av biodrivmedel uppgick till
20 TWh ar 2020 (= 23 %) varav 3 TWh toérbrukades i andra sektorer dn vigtrafiken.

2 Foérhandlingarna om mininivderna ir dnnu inte avslutade.
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Sverige mdste uppfylla sitt Gtagande

Men det finns en hake om regeringen vill sinka den hoga svenska reduktionsplikten. Sverige har
inom ramen for EU:s avtal om bordefordelning (ESRY) accepterat att till 2030 minska
viaxthusgasutslippen fran alla sektorer och verksamheter som inte ticks av unionens nuvarande
utslippshandelsystem med 50 procent raknat fran 2005 ars nivd. Utmaningen for svensk del ér att
den inhemska transportsektorn (och frimst vigtrafiken) star for hilften av de aterstiende
utslippen, medan jordbrukets stora utslipp, som domineras av metan och lustgas, har visat sig vara

svara att reducera.

Med realistiska antaganden om hur mycket de 6vriga berérda sektorernas utslipp kan minska
mellan 2020 och 2030 kan viagtrafiken troligen inte tillatas slippa ut mer dn 8,6 Mton dr 2030 om
Sverige ska klara sitt atagande. Dirfor behover cirka 23 procent av fordonens kvarvarande
torbrukning av diesel, bensin och gas besta av biodrivmedel. Det motsvarar 9,4 TWh och ir siledes
betydligt mindre dn de 17 TWh som anvindes i vigtrafiken 2020. Dock bér man komma ihag att
2020 ars forbrukning av biodrivmedel till 85 procent baserades pa importerad energi. Men Sverige
borde till 2030 kunna reducera sitt importbehov med minst 5 TWh genom Okad inhemsk
produktion av biodrivmedel. Tillsammans med dagens inhemska produktionskapacitet skulle vi i
sa fall kunna bli néstan sjalvforsorjande pa biodrivmedel.

Minus 70 procent till 2030?

Aven om mycket kan 4stadkommas till 2030 visar rapporten att riksdagens mal om att minska den
inhemska transportsektorns utslapp (exkl. inrikesflyg) med 70 procent mellan 2010 och 2030 inte
kan uppnis, 1 varje fall inte utan mycket hog beskattning av fossila drivmedel och en reduktionsplikt
som langt 6verstiger EU:s miniminiva. Om det ovan beskrivna scenariot kan infrias, sa leder det
till att vagtrafikens utslipp ar 2030 minskat med 56 procent jamfort med 2010. Men viagtrafikens
fortsatta elektrifiering efter 2030 gor att 70-procentsmalet med god marginal kan nas redan fére
mitten av 2030-talet.

Det misstag som regeringen och riksdagen gjorde nir malet bestimdes var att forlita sig pa den
overtro pa mojligheterna att drastiskt minska trafiken som forespeglades av FFF-utredningen (SOU
2013:84) och Miljémalsberedningen (SOU 2016:21 och 2016:47). Dessutom var antagandena om
en mycket omfattande inhemsk produktion av biodrivmedel kraftigt 6verdrivna. I stillet har

elektrifieringen visat sig vara mer betydelsefull 4n vad utredaren for tio ar sedan kunde forestilla
sig.

Val av ekonomiska styrmedel

For att 40 procent av vigtrafiken ska hinna bli elektrifierad till 2030 behover politiken genom att
anpassa beskattningen ser till att priserna vid pump pa diesel och bensin ligger pa relativt hog niva,
kanske 18 kronor per liter, alltsa mer dn fére kriget i Ukraina men mindre dn de nivaer som varit
vanliga sedan dess. En del av skatteintikterna bor anvindas for att stotta landets samtliga hushall
genom utbetalning av en arlig klimatkompensation som differentieras sa att glesbygdsborna far ett
storre belopp dn Ovriga.

Dirtill behovs en rad styrmedel som gor att kostnaden for elfordonen (inkép + drift) redan i nértid
hamnar i paritet med kostnaden f6r konventionella bilar. Fér personbilar och litta lastbilar bor
miljobonusen aterinféras. Men den bor differentieras sa att man gynnar fordon med lag
elférbrukning och mattligt stora batterier. Dirigenom bor statens utgifter kunna balanseras mot

3 Effort Sharing Regulation.



intdkterna av malus pa fordon med hoga utslipp. De bista elbilarna bor under de narmaste aren fa
en inkopspremie pa 50 000 kronor.

For tunga lastbilar dr kostnadsskillnaden mycket stérre och dirfor ricker inte det existerande
inképsstodet. Bist vore att géra som 1 Tyskland dar kilometerskatten nu differentieras kraftigt for
fordonens utslipp av koldioxid. En motsvarande svensk distansbaserad vigskatt bor omfatta alla
vigar fOr att skapa incitament till elektrifiering i hela landet och férhindra ”smittrafik”. En fordel
med en sadan kilometerskatt ar att den ockséa pafors utlandsregistrerade fordon som star for cirka
en femtedel av trafikarbetet med tunga lastbilar i Sverige. Man kan dartill 6verviga att reducera
tringselskatten i storstiderna for utslappsfria lastbilar.

Snabb utbyggnad av laddinfrastrukturen

Laddinfrastrukturen behover byggas ut i snabbare takt. Mer lingtgaende krav behover stillas pa
parkeringsplatser vid befintliga fastigheter och staten bor fortsitta att ta en del av kostnaden for
publik snabbladdning. Det 4r viktigt att prissittningen blir transparent och att kunderna kan betala
med sina vanliga bankkort oavsett vem som dger laddstationen.

Snabbladdning av tunga lastbilar kriaver hog effekt. Det leder till att kostnaden for natanslutning av
platser med manga laddstolpar kan bli avskrickande hog. Staten bor underlitta genom att 1 vintan
pa vaxande efterfragan pa laddplatser skapa garantier for den initiala investeringen. Annars tvingas
man stegvis Oka kapaciteten hos nitanslutningen vilket riskerar att bli dyrt.

Reduktionsplikten

Reduktionsplikten behover reformeras sa att foretagen far tillgodorikna sig all forséljning av
biodrivmedel, alltsa dven de héginblandade och rena drivmedel som inte omfattas av den idag.
Dessutom bor kvoterna f6r diesel och bensin slas samman till en gemensam procentsats. Det
medfor att kostnaden kommer att férdelas ungefir lika per liter diesel och bensin och att den
kommer att bli ligre jaimfort med skilda kvoter och olika system fér hég- och liaginblandade
biodrivmedel.

Reduktionspliktens niva bor sittas sa att man klarar de kortsiktiga EU-kraven och har goda
forutsittningar att na den niva som behovs for att vagtrafiken (och arbetsmaskinerna) ska kunna
bidra i tillricklig grad till uppfyllande av Sveriges ESR-atagande. For att inte forsvira for de
reduktionspliktiga féretagen och deras leverantérer av biodrivmedel behover systemet vara stabilt
och langsiktigt. Det vore dirfér bra om en for diesel och bensin gemensam reduktionsplikt
kortsiktigt kunde ligga pa cirka 18 procent. For niarvarande uppgir den genomsnittliga faktiska
reduktionsplikten (med hinsyn till férsiljningens fordelning pa diesel och bensin) till cirka 24
procent.

Den mingd biodrivmedel som 18 procent motsvarar idag skulle uppga till cirka 15 TWh (inklusive
ovriga trafikslag och arbetsmaskiner). Men den behévliga mangden kommer under de kommande
aren att minska i takt med att elektrifieringen reducerar behovet av fossila drivmedel. Ar 2030 bor
det for uppfyllande av Sveriges ESR-beting ricka med en reduktionsplikt pa cirka 23 procent, vilket
motsvaras av citka 9,4 TWh i vigtrafiken och dirtill en mindre mingd i 6vriga sektorer. Men
beredskap kan behovas f6r 15 TWh biodrivmedel om trafikarbetet vixer snabbare dn férmodat

eller om elektrifieringen férsenas.

Om reduktionsplikten sitts sa lagt att Sverige inte klarar att reducera utslippen fran ESR-sektorn
med 50 procent till 2030 kan en utvig vara att forsoka kopa frigjorda utslappsritter fran
medlemslinder som Overtriffat sina beting. Men det kan bli mycket kostsamt, eftersom manga
linder kan fa problem med att klara sina ataganden och fa kan f6rmodas ha overskott att silja.



Sveriges forsorjning med fossilfri metangas

Anvindningen av fossil naturgas omfattas inte av reduktionsplikten. Fér ndrvarande férbrukas
sammanlagt (i alla sektorer) cirka 12 TWh naturgas och 4 TWh biogas (varav hilften importerad).
En del av den fossila gas som anvinds i fasta anlidggningar bor kunna ersittas av el eller vitgas och
goda méjligheter till det finns ocksa inom vigtrafiken.

Men mycket metangas, troligen mer 4n idag, kommer att beh6vas som ravara inom kemisk industri
och som brinsle i kraftvirmeproduktion och gasturbiner samt som drivmedel i farkoster som inte
utan hoga kostnader kan elektrifieras. Darfér bor de nédvindiga kraven pa reduktion av
koldioxidutsliapp frin forbrinning av fossil metangas utformas teknikneutralt och staten bér sluta
med att genom riktade stdd styra anvindningen av biogas till vigtrafiken.

Kanske dags att plocka den ldgst hdngande frukten?

Det finns manga ytterligare dtgirder som potentiellt kan anvindas i syfte att reducera vigtrafikens
utslipp. Aven om effekten pa utslippen blir liten finns av andra skil anledning att fortsitta att t.ex.
satsa pa kollektivtrafik och cykelvigar.

En mestadels bortglomd méjlighet att snabbt reducera utslippen dr att skirpa kontrollen av
efterlevnaden av hastighetsbestimmelserna. Storst potential finns for tunga lastbilar med sldp som
genom att dka fortare dn tllitna 80 kilometer/timme Okar sin brinsleférbrukning radikalt.
Forbittrad kontroll av deras hastighet pa frimst vigar skyltade for 90, 100, 110 eller 120
kilometer/timme 4r den lagst hingande av alla oplockade klimatfrukter. Kostnaden blir negativ till
foljd av att man inte bara minskar brinsleutgifterna utan dven slitage pa fordon och vigar samt
risken for allvarliga olyckor.

Samtliga atgirder inom det som brukar sammanfattas under etiketten ”transporteffektivt samhille”
betyder dock (bade var for sig och gemensam) vildigt lite jimfort med effekterna pa utslippen av

elektrifiering, fordonseffektivisering och biodrivmedel.




I. Inledning — bakgrund

Syftet med rapporten dr att analysera fOrutsattningarna for en snabb och ambitids reduktion av
utslippen av koldioxid frin vigtrafiken. Den inleds med en redovisning av de insatser som hittills
gjorts och ett f6rsok att berikna vilken effekt som olika kategorier av atgirder haft pa utslippen
fram till 2020. Sedan foljer en diskussion kring fragan om vilka grundliggande faktorer som kan
forvintas paverka fortsatt efterfrigan pa diesel och bensin under 2020-talet samt utbudet av
biodrivmedel och eldrivna fordon.

Diirefter redovisas ett fors6k att berikna hur mycket utslippen kan minska till 2030 med héinsyn
till forvintad teknikutveckling och ledtider f6r elektrifiering. Darvid redovisas ocksa en bedémning
av hur mycket utslippen kan minska ytterligare till 2035 och 2040 till f6ljd av fortsatt teknisk
utveckling och med beaktande av den tid det tar att f6rnya fordonsflottan.

Rapporten avslutas med en ganska omfattande analys av vilka styrmedel utover existerande
lagstiftning och de nya regler inom EU som ingar i EU-kommissionens paket ”Fit for 55” som
kommer att beh6vas for att scenariot ska kunna infrias.

Fokus ligger pa vigtrafikens utslipp som for niarvarande utgor 6ver 95 procent av den inhemska
transportsektorns utslipp (exkl. flyget). Men utéver att belysa mojligheterna inom vigtrafiken gors
1 rapporten ett forsok att berikna hur mycket de svenska utslippen av vixthusgaser fran alla
verksamheter som inte omfattas av EU:s nuvarande utslippshandel kan ha hunnit minska till 2030.
Da ska de, enligt EU:s 6verenskommelse om hur bérdan ska férdelas mellan medlemsldnderna, ha
reducerats med minst 50 procent jaimfort med nivan 2005. Om de Gvriga berdrda sektorernas

bidrag till utslippsminskningen blir otillricklig kommer vagtrafiken att beh6va bidra desto mer.




2. EU:s och Sveriges mal och utvecklingen sedan 2010

Viren 2021 beslutade EU:s ministerrad och parlamentet att EU senast ar 2050 ska ha uppnatt
“klimatneutralitet”. Det innebir att inlagringen av kol i landskapet och marken samt i linglivade
triprodukter ska vara minsta lika stor som utslippen frin energianliggningar, industrier, trafik och
jordbruk m.m. Direfter ska unionen uppna ’negativa utslipp” — genom att inlagringen av koldioxid
blir storre dn utslappen. Som ett etappmal ska utslippen ar 2030 ha minskat med minst 55 procent
jamfort med liget 1990.

Under 2022 fattade EU beslut om hur ansvaret f6r att reducera utslippen av alla vixthusgaser som
inte omfattas av det existerande utslippshandelsystemet (EU ETS) ska fordelas mellan
medlemslinderna. For Sverige innebir detta att dessa utslipp maste minska med 50 procent till
2030 jamfort med 2005. Hailften av de aterstiende svenska utslippen kom 2020 fran
transportsektorn.

Sveriges Riksdag fattade 2017 beslut* om ett klimatpolitiskt ramverk bestdende av langsiktiga mil
tor den svenska klimatpolitiken, ett planerings- och uppféljningssystem och inrittande av ett
klimatpolitiskt rad. Delar av detta ramverk regleras genom den klimatlag (2017:720) som tridde 1
kraft den 1 januari 2018.

Malet £6r den svenska klimatpolitiken dr att uppna netto-nollutslipp redan ar 2045. Den svenska
malsittningen inkluderar inte bara utslipp fran den icke-handlande sektorn utan dven de utslipp
som omfattas av EU:s utslippshandelsystem, EU ETS. De senare har dock Sverige inte full
radighet 6ver.

Dirtill har sju av riksdagens atta partier bestimt att utslippen av koldioxid fran den inhemska

transportsektorn (exkl. flyget) ska minska med 70 procent till 2030, dock raknat fran nivan ar 2010.
Riksdagen utgick dirvid fran Miljomalsberedningens betinkanden (SOU 2016:21; 2016:47) som i
sin tur i huvudsak bygger pa 6verviganden fran Utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU
2013:84).

4 Milj6- och jordbruksutskottets betinkande 2016/17: MJU24.
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3. Vidtagna atgdrder och gdllande regelverk

Under de senaste aren har riksdagen beslutat om en rad dtgirder 1 syfte att reducera utslippen fran
vagtrafiken. Till dem hor en indexering av drivmedelsskatterna vilken dock nu 6vergivits och
efterfoljts av sinkta skatter som ett sitt att mota den paverkan pa priserna som blivit foljden av
Rysslands krig mot Ukraina, en ogynnsam dollarkurs och stigande kostnader f6r reduktionsplikten.
Vid slutet av 2022 ldg priserna vid pump trots detta mestadels pa nivier betydligt 6ver 20 kronor
per liter.

Reduktionsplikten

Reduktionsplikt inférdes fran halvarsskiftet 2018 1 syfte ar att sakerstilla en stegvis Okad
inblandning av biodrivmedel i diesel och bensin och fran halvarsskiftet 2021 dven for flygfotogen.
Reduktionsplikten innebir att den som siljer dessa drivmedel maste minska utslippen med en viss
procent. I samtliga fall inkluderar jimforelsen mellan fossila och fornybara drivmedel utslippen
fran hela produktionskedjan. Under 2022 uppgick reduktionsplikten till 30,5 procent for diesel och
7,8 procent for bensin. Till f6ljd av att riksdagen beslutat att pausa den planerade 6kningen av
reduktionsplikten f6r bensin och diesel giller samma reduktionsnivaer dven under 2023.

Enligt tidigare riksdagsbeslut var avsikten att reduktionsplikten ar 2030 skulle uppga till 66 procent
tor diesel, 27 procent f6r bensin och 28 procent for flygfotogen. Den nya regeringen aviserade
emellertid vid sitt tilltrade hosten 2022 att den avser att fran 1 januari 2024 sinka reduktionsplikten
till EU:s miniminivd som fér narvarande dr 6 procent. EU-kommissionen har dock féreslagit att
miniminivan stegvis ska hojas sa att den 2030 nar 13 procent.

Rena eller hoginblandade drivmedel 4r 1 Sverige genom undantag frin bestimmelserna i EU:s
energiskattedirektiv fortsatt befriade fran skatt forutsatt att de uppfyller EU:s minimikrav pa
klimateffektivitet.

Bonus-malus

Sedan 1 juli 2018 har ett bonus-malussystem omfattat all nyregistrering av personbilar, litta bussar
och litta lastbilar. Fordon med utslipp 6ver vissa faststillda grinsvirden erligger malus under de
forsta tre aren efter registrering, medan fordon med laga utslipp far en bonus i form av ett
engangsbelopp. Under 2022 uppgick den senare till 70 000 kronor for rena elbilar (utan
torbranningsmotor), men for fordon som levereras till kund efter 1 januari 2023 ir beloppet sinkt
till 50 000 kronor. Den nytilltridda regeringen bestimde emellertid med kort varsel att ritten till
klimatbonus skulle upphora den 8 november 2022. Det innebar att bara den som kopt eller bestallt
en elbil fore den 9 november ir berittigad till bonusen.

Malus paverkas diremot inte av regeringens beslut. Den nedre grinsen for nir det férhojda
koldioxidbeloppet tas ut sinktes den 1 juni 2022 fran 90 till 75 gram koldioxid per kilometer
samtidigt som gransen for nar den hogre nivan trider reducerades fran 130 till 125 gram per
kilometer.

Innan inférandet av bonus-malus fanns statligt stod till “miljobilar” som frimst var inriktat pa att
frimja bilar som kunde koras pa E85 eller biogas eller hade lag brinsleforbrukning. Dessa stod
paverkade sammansittningen hos de fordon som nyregistrerades under de forsta dtta aren efter
2010. De var dock betriffande alternativbrinslebilarna inte férknippade med nagra krav pa lag
brinsleférbrukning.



Lag beskattning av formansbilar
Sedan 2022 siitts vid berikning av férmansvirdet nybilspriset f6r miljéanpassade bilar ned med ett

fast schablonbelopp som utgir fran bilens miljéteknik. Nedsittningens dr 350 000 kronor £6r elbilar
och vitgasbilar, 140 000 kronor for laddhybrider och 100 000 kronor for gasbilar.
Nedsittningsbeloppets storlek far dock inte 6verstiga 50 procent av bilens nybilspris.

Reseavdraget

Riksdagen beslutade varen 2022 att reformera skatteavdraget for resor till och fran arbetet.
Inneborden var att man for att kunna gora avdrag maste ha ett avstand pa minst 30 kilometer enkel
resa 1 storstadsregionerna eller minst 15 kilometer i 6vriga landet. Den 6vre avstindsgrinsen
faststilldes till 80 kilometer. Ersittningen skulle vara oberoende av firdsitt.

Ett Andringsforslag fran den socialdemokratiska regeringen om att utdka den 6vre avstandsgrinsen
till 120 kilometer och héja schablonavdraget fran 18 kronor och 50 6re per mil till 25 kronor skulle
ha behandlats av hostriksdagen. Men vid sitt tilltride meddelade den nya regeringen att reglerna
tor skatteavdrag for arbetsresor ska vara oférindrade (alltsa som fére riksdagens beslut) och att
den enda dndring som genomfors dr hojningen av schablonavdraget till 25 kronor per mil. Det
innebdr att reformen aldrig hann genomfoéras och siledes inte kommer att fa nagon effekt pa
resvanor och utslipp av koldioxid. Héjningen av beloppet kommer sannolikt att leda till att fler 4n
tidigare viljer att ta bilen till jobbet, vilket medf6r 6kade utslapp.

Bidrag till el- och gasdrivna lastbilar och bussar

Tunga bussar och lastbilar omfattas inte av bonus-malussystemet. Men hésten 2020 inférdes en
klimatpremie som for foretag, kommuner och regioner kan fa vid inkop av tunga lastbilar (6ver 3,5
ton), som drivs av el, gas eller bioetanol, samt eldrivna arbetsmaskiner. Stéd far beviljas med
motsvarande hogst 20 procent av inkopskostnaden, dock hogst 40 procent av merkostnaden
jamfort med en konventionell lastbil eller arbetsmaskin. Under 2021 gavs premier inom ramen for
ett anslag pa totalt 270 miljoner kronor som ocksa fick anvindas till premier till bussar.

Laddinfrastruktur

Fran den 10 mars 2021 finns krav pa installation av laddinfrastruktur f6r erhéllande av bygglov for
nya bostadshus med fler 4n 10 parkeringsplatser. Sidana byggnader ska ha ledningsinfrastruktur
(forberedelse med tomror eller liknande) till samtliga parkeringsplatser oavsett om de finns i
byggnaden eller utomhus. For nya byggnader som inte dr bostadshus och har fler dn 10
parkeringsplatser giller att ledningsinfrastruktur ska finnas fér minst 20 procent av samtliga
parkeringsplatser och att det ska finnas minst en laddningspunkt t6r elfordon.



Redan befintliga uppviarmda byggnader som inte dr bostadshus och har fler dn 20 parkeringsplatser
1 byggnaden eller pa tomten ska senast den 1 januari 2025 ha minst en laddningspunkt f6r elfordon.
For ouppvirmda byggnader och f6r bostadshus stills diremot inga retroaktiva krav.

Sedan nédgra ar tillbaka finns fler typer av statsbidrag till investeringar i1 laddinfrastruktur.
Bostadsrittsforeningar, organisationer och foretag kan hos Naturvardsverket ansoka om stod till
icke-publik laddning. Bidrag medges med hégst 50 procent av kostnaden, dock hégst 15 000
kronor per laddpunkt. For privatpersoner medges sedan 1 januari 2021 i stillet skattereduktion
med hogst 50 procent av kostnaden for arbete och material, dock med hégst 50 000 kronor per
person och ar.

For publik snabbladdning kan Naturvardsverket ge stéd med upp till 70 procent av kostnaden 1
omraden dir det finns behov av fler laddstationer. De som vill fa del av stédet far limna in anbud

1 konkurrens med andra tankbara intressentet.

Energimyndigheten har utlyst 1 543 miljoner kronor till regionala elektrifieringspiloter for tunga
transporter. Stodet ges till aktorer som gir samman for att bygga infrastruktur med strategiskt
placerade publika ladd- och tankstationer for el och vitgas for tunga transporter. De ska
fardigstillas senast den 30 september 2023 och vara i drift i minst fem ar. Stédet ticker upp till 100
procent av de stodberittigande kostnaderna.

Stod till biogas mm

Inom Klimatklivet kan man bland annat fa st6d till
biogas- och vitgastankstillen, biogasproduktions-
anldgeningar samt till demoanlaggningar f6r produk-
tion av avancerade biodrivmedel fran lignocellulosa-
baserade ravaror. Naturvardsverket 4r ansvarig
myndighet.

Jordbruksverket har under ett antal ar ansvarat for ett
stod till 6kad produktionen av godselbaserad biogas.
Regeringen avsatte 1 2022 ars budgetproposition 500
miljoner kronor 1 syfte att ytterligare oOka
produktionen av biogas och stirka de svenska
producenternas konkurrenskraft. Under 2023 och -
2024 foreslas att 700 miljoner kronor per ar ska
tillféras for samma dndamal. Satsningen fOreslds
fortsitta till 2040, med en kontrollstation 2024.

Regeringen beslutade i mars 2022 att produktion av

biogas som uppgraderas till samma kvalitet som
naturgas ska ges ett stdd med ytterligare hogst 30 6re per kilowattimme. Biogas som gors om till
flytande form kan fa ytterligare 15 6re per kilowattimme 1 stod. Energimyndigheten ska ansvara for
stodet.

Stadsmiljoavtal

Kommuner och regioner kan sedan 2015 ans6ka hos Trafikverket om stod for atgarder som framjar
hallbara stadsmiljéer. Det sker inom ramen for ”’stadsmiljéavtal” enligt férordning 2015:579. Inom
den nu aktuella nationella transportinfrastrukturplanen finns en miljard kronor per ar avsatt till
detta. Staten bidrar med host 50 procent av kostnaden for atgirder som Okar andelen
persontransporter med cykel eller kollektivtrafik eller bidrar till hallbara godstransportlésningar i
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form av samlastning av gods, samordnad citylogistik eller gods pa cykel for lokal eller regional
distribution. For godstransportdelen begrinsas ramen till maximalt 400 miljoner kronor per
tyraarsperiod. Det innebir att 90 procent av medlen ska anvindas till investeringar som gynnar
cykling och kollektivtrafik.

Utover att delfinansiera de bidragsberittigade atgarderna miste de s6kande forbinda sig att
genomfora vissa motprestationer. Det kan t.ex. handla om planer f6r bostadsbebyggelse, utbyggnad
av gang- och cykelvigar eller kollektivtrafik utéver det som ticks av medfinansieringen,
hastighetsanpassning och utformning av gator sa att de anpassas for giaende, cyklister och
kollektivtrafik, parkeringsstrategi, dndrade parkeringstal och avgifter samt aktivt arbete med
mobility management.

Ldngre och tyngre lastbilar

Riksdagen fattade 2017 beslut om en ny barighetsklass, BK4, som medger 74 ton pa de delar av
viagnitet for vilka Trafikverket beslutat tillita den hogre vikten. I nationell plan 2022-2033
fortsitter arbetet med anpassningar av vignitet for tung trafik. Malet ar att 70-80 procent av ett
strategiskt utpekat vignat for tung trafik ska upplatas fér BK4. Frin den 31 augusti 2023 kommer
lingre lastbilar (max 34,5 meter) att tillitas pa vissa utpekade vigar.

Miljozoner

Genom de nya miljézonsregler som faststilldes 2018 kan kommuner vilja mellan olika milj6zoner
1 titorter dar sadana beh6vs for att klara miljokvalitetsnormerna. I miljézon 3 tillats tunga fordon
bara om de ir elfordon, brinslecellsfordon, laddhybrider i avgasklass Euro VI eller gasfordon i
Euro VI. Annu har dock ingen kommun inrittad nigon miljézon 3.

Miljokompensation och Ekobonus for overflyttning av gods
Ar 2018 infordes en miljikompensation i syfte att frimja godstransporter pa jirnvig. Den féljdes
senare av ett stod (ekobonus) for Gverflyttning av gods frin vig till sjofart.

Jdrnvdgsinvesteringar

Staten har i forhallande till respektive transportslags transportarbete under manga ar investerat
betydligt mer i jarnvagsinfrastruktur dn i vigar. Statens kostnader for jarnvigens drift och underhall
ar ocksa mycket storre utslaget per ton- och passagerarkilometer an motsvarande kostnader for
vagsystemet. Trafikverket (2021) bedomer liksom Trafikanalys (2022f) att investeringar i jirnvig
har liten klimateffekt och didrmed inte bor betecknas som en atgird for klimatet. Ett skal till detta
ar forstas att skifte fran den alltmer elektrifierade vigtrafiken till tig ganska snart kommer att sakna
klimatpolitisk betydelse.
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EU:s krav pa brdnsleeffektivitet hos nya fordon

Ar 2008 inférdes krav pa storre tillverkare av nya personbilar att deras forsilining i inom EU i
genomsnitt inte fick ha hégre utslipp per fordonskilometer dn 130 gram CO2 ar 2015. Dirpa
skirptes kravet till max 95 gram for personbilar och 147 gram for litta lastbilar och bussar ar
2020/2021 baserat pa EU:s gamla kércykel (NEDC). Dessa krav har haft stor betydelse.

Fran 2022 bestims koldioxidutslippen enligt den nya matmetoden (WLTP). Jamfért med 2021 ars
krav, men omriknat till WLTP, maste tillverkarna reducera utslippet fran personbilar med 15
procent till 2025 och med 37,5 procent till 2030. For litta nyttofordon giller minus 15 procent till
2025 och minus 31 procent till 2030. Men genom EU:s ”Fit for 55-paket” (se kapitel 5) skirps
kraven nu ytterligare med avseende pa 2030 och fran 2035 maste sivil nya personbilar som nya
litta ha nollutslapp.

Den forsta EU-forordningen avseende koldioxidutslapp fran nya tunga fordon tridde 1 kraft i
augusti 2019. Den faststiller hur mycket tillverkarna maste sinka de genomsnittliga utslippen i
forhallande till referensperioden 1 juli 2019 — 30 juni 2020. Fran 2025 ska reduktionen uppga till
15 procent och fran 2030 till 30 procent. Férordningen innefattar incitament for utslippsfria och
utslippssnala fordon (ZEV respektive LEV) i form av superkrediter. Superkrediterna innebir att
utslippsfria och utslippssnila fordon vid sammanvigning av fOretagens totala forsaljning kan
riknas upp med faktor 2 {6r utsldppsfria och mellan faktor 1 och 2 {6r utslippssnala beroende pa
deras koldioxidutslipp, upp till ett tak pa tre procent. Fran 2025 ska superkrediterna ersittas av ett
system med kvoter, dir tillverkare som o6vertriffar en referenskvot far tillrikna sig sinkta
utslappsvirden.

I mitten av februari 2023 foreslog EU-kommissionen att nya tunga lastbilar som genomsnitt for
tillverkarnas forsiljning ska ha reducerat utslippen (jamfort med 2019 érs nivd) med 45 procent
fran och med 2030, 65 procent 2035 och 90 procent 2040. Undantag foreslas fordon f6r gruvdrift,
jord- och skogsbruk samt férsvar och raiddningstjanst. Nya stadsbussar ska enligt forslaget vara 100
procent utslippsfria redan 2030.



4. Effekten pa utslappen fran trafiken i Sverige

Det ir svart att exakt faststilla hur mycket olika styrmedel och atgirder kan ha bidragit till sinkta
utslipp av koldioxid och ibland behévs flera kompletterande atgirder for att en reduktion ska
uppsta. Sa ar t.ex. fallet betraffande vissa biodrivmedel som bara kan anvindas i1 anpassade fordon.

Den brinsleférbrukning som tillverkarna redovisar i samband med certifiering av nya personbilar
och litta lastbilar ger en grov bild av utvecklingen, men det faktiska utfallet paverkas dven av
hastighet, korstil, underhall och faktorer som dickstryck och anvindning av takricke.
Brinsleférsiljningsstatistiken ger bara en ungefirlig bild av férbrukningen och den publicerade
statistiken redovisar inte hur vagtrafikens energianvindning dr fordelad pa olika fordonskategorier.
Det gar inte att med sakerhet faststilla den exakta fordelningen mellan tunga och litta lastbilar,
personbilar, bussat, intikes fartyg, och arbetsmaskiner som alla gir pa diesel, men Trafikverket’
uppgav for nagra ar sedan pa forfragan att 73,73 TWh drivmedel (fossila + férnybara) forbrukades
under 2017 med foljande fordelning:

— Personbilar 44,82 TWh

— Litta lastbilar 7,65 TWh

— Bussar 3,90 TWh

— Tunga lastbilar 17,00 TWh
— MC och moped 0,31 TWh

Det finns en betydande osidkerhet om hur mycket drivmedel som anvinds i arbetsmaskiner men,
om Trafikverkets bedomning av anvindningen inom vigtrafiken 2017 dr korrekt, bor det aret cirka
16 TWh diesel ha forbrukats i arbetsmaskiner.

Utslappens utveckling

Figur 1 visar den inhemska transportsektorns utslipp (mitt 1 koldioxidekvivalenter) reducerats
jiamfort med 2005. Ar 2020 var utslippen 28 procent ligre dn 2005 och 27 procent ligre jimfort
med 2010.

Figur 1. Den inhemska transportsektorns utslapp 2005-2020 (exkl. inrikes flyg). Miljoner ton CO?2..
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Kalla: Naturvardsverkets statistik.

5> Excelfil 6versind av Hakan Johansson 2019.



Vigtrafiken svarade 2021 for drygt 95 procent av den inhemska transportsektorns
koldioxidemissioner. Figur 2 aterger utvecklingen sedan 1990 och den réda stapeln visar liget 2010.

Sedan dess har utslippen reducerats med 28 procent, men mellan 2020 och 2021 minskade de inte
alls.

Figur 2. Vidgtrafikens utslapp av koldioxid under perioden 1990-2021. Miljoner ton/ar.
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Kalla: Trafikverket, Vdgtrafikens utsldpp 2021, PM 2022-02-07.

Figur 3 visar utvecklingen mellan 2010 och 2021 i form av ett index avseende utslipp av koldioxid
per fordonskilometer for personbilar, litta lastbilar och tunga lastbilar samt totalt for alla
fordonskategorier inklusive bussar, motorcyklar och mopeder som inte sirredovisas i diagrammet.
Av figuren framgar att utslippen procentuellt reducerats mest for tunga lastbilar foljt av litta
lastbilar. Det beror pa att nistan alla fordon i dessa kategorier kérs pa diesel och att andelen
biodiesel i procent av all anvind diesel 4r mycket hogre dn andelen biodrivmedel som anvinds i
ottomotorer (frimst bestdende av etanol och biogas). Bussarna, som bara svarar f6r drygt 1 procent
av den totala fordonstrafiken, hade 2021 minskat utslippen med cirka 75 procent, i huvudsak
genom overgang till biodiesel och fordonsgas. Ar 2019, med storre trafikarbete 4n 2021, uppgick
reduktionen till 65 procent (Sveriges Bussforetag, 2022).

Figur 3. Vaxthusgaser per fordonskilometer 2010-2021. Index 2010 = 100.
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Kalla: Egen berikning baserad pa data fran Trafikverket, Vdgtrafikens utslapp 2021, PM 2022-02-07.



Den reduktion som framgar av figur 3 dr inte bara ett resultat av 6kad anvindning av biodrivmedel
utan ocksa en foljd av forbattrad energieffektivitet. FOr tunga lastbilar dr dataunderlaget dock
otillrackligt fo6r en siker bedémning av energiatgangen som inte bara bestims av drivlinans
verkningsgrad utan dven paverkas av fordonens pabyggnader och forekomst av slip. Dartill
kommer betydande problem med att bedoma trafikarbetets omfattning och att myndigheternas
berikningsmetoder delvis fordndrats under perioden.

Att de svenska personbilarna blivit mer energieffektiva beror dels pa EU:s krav och dels pa att
andelen dieselbilar 6kade patagligt mellan 2010 och 2020 1 Sverige och att elbilar och laddhybrider
borjade ta marknadsandelar mot slutet av 2010-talet. Sammantaget ledde detta till att de
genomsnittliga utslippen fran nyregistrerade bilar minskade fran 151 gram CO2 per kilometer ar
2005 till 89 gram 2021 baserat pa EU:s testcykel, som underskattar utslappen fran fordonen i verklig
trafik. For att fa en korrekt bild av hur detta paverkar utslippen fran hela personbilsflottan idag
maste man dven beakta att nya bilar har lingre korstrickor dn ildre och att den arliga registreringen
av nya bilar var nagot storre i slutet av 2010-talet 4n under decenniets forsta ar.

Utvecklingen jamfort med “’business-as-usual®

Om vagtrafikens fordon (férdelning och egenskaper) och andelen biodrivmedel varit desamma
2021 som 2010 skulle med hinsyn till vagtrafikarbetets faktiska tillvixt (+ 6,8 %) utslippen ha
uppgatt till 20,8 miljoner ton koldioxid ar 2021. Det innebdr 2021 ars faktiska utslipp ar 6,7
miljoner ton mindre dn vad som skulle ha intriffat under “business-as-usual” (BAU). Det
motsvarar en total minskning med 32,2 procent. Men dirtill kommer att trafikarbetet skulle ha varit
lite storre om inte en del tillvaxtdimpande atgirder vidtagits (se nedan).

Bidrag fran biodrivmedel

Ar 2010 fotrbrukade vigtrafiken, enligt Energimyndigheten, sammanlagt 4 TWh biodrivmedel. Ar
2020 hade forbrukningen 6kat till 17 TWh, varav 14 TWh biodiesel. Resten utgjordes av etanol
och biogas vars sammanlagda anvindning minskat nagot jimfért med 2010. Den oOkade
anvindningen av biodrivmedel reducerade utslippen med cirka 3,4 Mton jamfort med ldget tio ar
tidigare. Det motsvarar ungefar hilften av skillnaden i totala utslapp jamfoért med ett utfall avseende
2021 baserat pa BAU.

Det idr i sammanhanget viktigt att forsta att det sitt pa vilket de nationella utslippen rapporteras
tor uppfyllande av medlemslindernas klimatpolitiska forpliktelser bokfér anvindning av
biodtivmedel som nollutslipp férutsatt att de uppfyller fornybartdirektivets hallbarhetskrav.®
Denna princip anvinds ocksa for redovisning mot det svenska malet att reducera utslippen fran
den inhemska transportsektorn med 70 procent. De flesta biodrivmedel som anvinds i Sverige
klarar den ribban med god marginal. Men inga ér helt utslippsfria och uppstrémsutslippen fran de
skattebefriade drivmedel som anvinds i E85 och HVO100 ir 2-3 ganger storre dn de som anvinds
1 reduktionspliktig bensin och diesel (Energimyndigheten, 2001a). Det &ar en folid av att
reduktionsplikten tar hidnsyn till alla uppstrémsutslipp (well-to-wheel), vilket motiverar de
reduktionspliktiga foretagen att reducera utsldpp 1 produktionskedjans alla led.

De styrmedel som medverkat till minskade utslipp genom o6kad andel biodrivmedel dr framst
skattebeftielse och kvotplikt/reduktionsplikt samt en real Okning av skatterna pd bensin.

Dieselpriset steg under perioden med 21 procent trots att dieselskatten minskade med 4 procent i

¢ Hallbarhetskravet innebir, beroende pd nir produktionsanliggningen togs i bruk, att livscykelutslippen maste vara

minst 50, 60 eller 65 procent ligre dn normalvirdena for fossila drivmedel.
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fast penningvirde (se tabell 1). Dartill kommer effekten av diverse bidrag till biogasproduktion och
gasdrivna fordon.

Bidrag fran elektrifiering och effektivisering

Den resterande hilften av minskningen mellan 2010 och 2021 jimfort med BAU uppgar till 3,3
Mton ir ett resultat av effektivisering och elektrifiering. Det édr fraimst personbilarna som blivit
snalare och som under de senaste aren i viss man elektrifierats. Effekten pa vigtrafikens
koldioxidutslipp fran byten av transportslag och atgirder syftande till minskad anvindning av
viagfordon dr irrelevant i detta sammanhang, eftersom berikningen utgar frin det faktiska
trafikarbetet ar 2021. Utan sadana dtgirder skulle dock trafikarbetet och utslippet ha varit lite storre

(se nedan).

Effektivisering och introduktion av elbilar underlittades i Sverige av bonus-malussystemet men
motverkades 1 viss man av de mycket frikostiga reglerna for beskattning av férmansbilar. Realt
okade priser vid pump, frimst avseende diesel, bor ocksa ha medverkat. Effektiviseringen kunde
ha varit stérre om inte trenden mot 6kad andel tunga SUVar med fyrhjulsdrift hade varit stark.

Statens kostnader
Statens utgifter for stimulanserna var inledningsvis mycket hogre for biodrivmedel dn for
effektivisering och elektrifiering. Men mot slutet av perioden steg nettokostnaden f6r bonus-malus
1 takt med ©6kad andel elbilar. Det ledde till att den nytilltridda regeringen hosten 2022 beslot
avskaffa bonusen.

Betriffande effektiviteten hos stéd till inkép av ”miljobilar” maste man beakta att den svenska
andrahandsmarknaden varit svag for vissa fordonstyper, vilket lett till att manga av dessa bilar har
exporterats efter nagra fa ar i svensk trafik. Detta giller sarskilt biogas- och elbilar.

Mdnga parametrar att beakta

Vid ett f6rsok att analysera vad som kan ha varit av betydelse for minskningen sedan 2010 behover
man beakta en rad faktorer. Nagra av viktigaste redovisas i tabell 1 som jaimfér férindringen ar
2021 procentuellt jimfort med utgangsliget 2010.

Tabell |. Procentuell férandring av vissa parametrar av betydelse for vagtrafikens utslipp av koldioxid ar 2021
jamfort med 2010.

Parameter Fordandring, % | Parameter Forandring, %
CO2-utslapp fran vigfordon -27,8 | Reala punktskatter pa diesel -4,0
Befolkning +11,0 | Reala punktskatter pa bensin +13,7
Bruttonationalprodukt (BNP) +24,7 | Dieselpris i fast penningvarde +21,1
BNP per capita +12,2 | Bensinpris i fast penningvarde +11,2
Vigtrafik (fordonskilometer) +6,8
Antal personbilar i trafik +15,0 | Personbilar per | 000 invanare +3,7
CO2 fran nya personbilar # -51,3 | Kilometer/ar och personbil -12,5
Antal latta lastbilar i trafik +35,3 | Total arlig korstracka med litta +27,9
lastbilar
Antal tunga svenska lastbilar +8,4 | Trafikarbete med tunga lastbilar pa +8-9
svenska vagar(fkm) *

# Genomsnitt som inkluderar nyregistrerade elbilar och laddhybrider
* Siffran ar mycket osiker. Se kapitel 7 fér en narmare analys av trafikarbetet med tunga lastbilar.

Kalla: Egen berikning baserad pa data fran SCB, Trafikverket, Trafikanalys och Drivkraft Sverige.
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Sarskilt notabelt 1 tabell 1 ar att antalet personbilar i trafik per 1 000 invanare Okat, medan den
genomsnittliga koérstrackan per bil minskat. Det senare kan vara ett resultat av ett vixande antal
flerbilshushall och att elbilarna (vars antal vixte snabbt mot slutet av 2010-talet) visat sig ha kortare
genomsnittlig korstracka dn bilar av samma alder med férbrinningsmotorer. Trafikarbetet med
litta lastbilar vixte snabbare 4n BNP, medan trafikarbetet med tunga lastbilar troligen 6kade
procentuellt med ungefir hilften sa mycket som BNP.

Hur mycket storre kunde trafikarbetet ha varit?

Vigtrafikens utslipp av vixthusgaser skulle ha varit storre ar 2021 om en rad atgirder som péaverkar
trafikarbetet med bil och lastbil aldrig hade vidtagits. Infér den dterstaende tiden till 2030 och 2045
ar det viktigt att sOka forsta ungefir hur mycket som sidana insatser kan ha reducerat utslippen
under de senaste tio aren. En rent kontrafaktisk analys dr forstas omdjlig, sa man tvingas férsoka
faststilla pd ett ungefir hur effektiva olika styrmedel och atgirder kan ha varit. Till dem hor
betriffande persontransporterna kollektivtrafikens utbyggnad och prissittning, investeringar i
cykelvigar och hojd tringselskatt. Inom godstrafiken kan lingre och tyngre lastbilar och 6kad
samlastning av gods potentiellt haft betydelse. Vid en bedémning av bidragen fran olika dtgirder
ar det viktigt att uppmirksamma risken for dubbelrikning. Sa bidrar t.ex. flera styrmedel och
atgarder till 6kningen av kollektivtrafikens andel av befolkningens resor.

Det kan vara virt att notera att en del politiska beslut och reformer har medverkat till 6kade
transporter. Dit hér bland annat friskolereformen och konkurrensutsittning/privatisering av skola,
vard och omsorg liksom nedliggning/centralisering av viss statlig och regional service och en
omfattande utbyggnad av externt belidgna kopcentra.

Persontrafikens tillvéixt

Tabell 2 redovisar utvecklingen av persontrafiken med tag, tunnelbana, sparvdig och buss.
Jamférelsen avser forindringen mellan 2010 och 2019, eftersom pandemin medférde en mycket
stor minskning av resandet med kollektivtrafik under 2020 och 2021.

Av tabellen kan utldsas att resandet med kollektiva firdmedel (exkl. flyg och bat) vixte med 24
procent och att kningen betydligt 6versteg befolkningstillvixtens 9,7 procent. Okningen var
procentuellt sirskilt snabb for den regionala pendeltigstrafiken och sparvigarna. De senare svarar
dock bara for en liten del av den totala kollektivtrafiken. Notabelt dr att resandet med fjirrtag och
tunnelbana 6kade lite lingsammare an befolkningstillvaxten.

Tabell 2. Procentuell forandring av persontrafik (personkilometer) med kollektiva firdmedel 2019 jamfort med
2010.

Parameter Forandring, % Parameter Forandring, %
Tag (jarnvagsforetagens egen trafik) +8,1 | Befolkning +9,7
Tag (regionala trafikmyndigheter) +70,0 | Bruttonationalprodukt +21,3
Tunnelbana +9,5 | Befolkning Sthim stad +15,0
Sparvig +47,6
Buss +13,6
Totalt +24,0

Kalla: Egen berikning baserad pa data fran SCB och Trafikanalys.
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Investeringar i nya banor och tdg far effekt bade pa firdmedelsval och bendgenhet att féreta resor.
Nir investeringarna leder till titare avgangar och kortare restider jimfért med tidigare
kollektivtrafikalternativ 6kar efterfragan totalt genom uppkomst av “nygenererade” resor. Det kan
handla om allt fran fler och lingre besoksresor (t.ex. till fotbollsmatcher och konserter) till ink6ps-
och arbetsresor (t.ex. till f6ljd av bosittning pa lingre avstind fran arbetsplatsen an tidigare).

Atgirder syftande till 6kad cykling och/eller anvindning lokala kollektiva firdmedel 4r svéra att
bedoma. Betriffande dem finns problem med att faststilla orsakssamband och risk for
dubbelrikning. Det dr dock val kidnt att konkurrensytan dr mycket storre mellan cykling och
kollektivtrafik an mellan cykel och bil. Det innebir att en betydande del av den 6kade cykling som
foljer av investeringar i cykelvagar sker 1 form av 6verflyttning av resor som tidigare skett med
kollektivtrafik. Resor med elsparkcyklar ersitter ofta en kombination av gang och kollektivtrafik.

Data fran ett antal storstider 1 Europa visar att 6verflyttningen fran bil ar liten.

Dirtill kommer svarigheter att langsiktigt faststilla i vilken utstrickning som 6kad anvindning av
cykel och kollektivtrafik leder till sinkta utslipp av koldioxid i ett lige dir en vixande andel av
bilresorna sker med elektriska fordon.

En ungefirlig berakning av hur mycket satsningarna pa bittre kollektivtrafik kan ha reducerat
utslippen ar 2019 jaimfért med en situation med oférindrat utbud maéste baseras pd ett antagande
om hur stor del av det 6kade resandet med kollektiva firdmedel som ersatt bilresor. Lat oss anta
att 75 procent av 6kningen (utéver den del som kan tillskrivas befolkningstillvixten) utgors av
overflyttade resor och att varje ersatt resa annars skulle ha skett i en bil med i genomsnitt 1,2
resendrer. Lit oss vidatre anta att de ersatta bilresorna skulle ha kravt 0,7 liter diesel/bensin per mil
varav i snitt 10 procent under 2019 skulle ha utgjorts av biodrivmedel.” Baserat p4 dessa antaganden
har alla vidtagna atgirder i syfte att 6ka andelen resor med kollektivtrafik tillsammans reducerat
biltrafikens koldioxidutslipp med 267 000 ton.

Aven om denna berikning bygger pa ganska osikra antaganden forefaller det rimligt att anta att
det verkliga resultatet ligger inom intervallet 250 000 — 350 000 ton CO2. Om alla nytillkommande
resor med kollektivtrafik (jamfért med ett fall med konstant befolkning och oférindrat utbud)
skulle ha ersatt bilresor (= ingen ny generering av resor) skulle reduktionen ha uppgatt till 356 000
ton ar 2019. Jimfort med den ovan redovisade minskningen pa totalt 6,7 Mton (relativt BAU) till
foljd av effektivisering och 6kad anvindning av biodrivmedel och el framstér cirka 0,3 Mton fran
okad anviandning av kollektivtrafik som ett litet bidrag.

7 Andelen biodrivmedel i tunga fordon var betydligt hogre.
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Godstrafikens tillvaxt och fordelning

I tabell 1 (ovan) framgir att godstransportarbetet med lastbil sedan 2010 6kade ungefir halften sa
snabbt som BNP. De idtgirder som vidtagits i syfte att reducera koldioxidutslippen frin
godstransporterna genom att underlitta byte av transportslag dr svarbedomda. Enligt Trafikanalys
(2022¢) har de nya stodformerna (wiljokompensation och ekobonus) haft en nirmast forsumbar effekt
pa godsets fordelning pa transportslag.

Enligt Trafikanalys statistik svarade vigtrafiken 2010 f6r 46,9 procent av godstransportarbetet 1
Sverige. Ar 2021 hade dess andel vuxit tll 53,6 procent, medan sjofartens andel minskat fran 33,9
till 26,3 procent och jirnvigens 6kat en aning till 20,1 procent. Under perioden hade dock flera
statistiska tidsavbrott intriffat till f6ljd av dndrade metoder. Trafikanalys anser dirfor att statistiken
bor anvindas med forsiktighet.

Sett over lingre tid har dock godstransportarbetets fordelning pa transportslag varit pafallande
stabil och pa ett ungefir fordelats 50/20/30 pa de tre huvudsakliga transportslagen (flygets andel
ar vildigt liten). Mycket talar siledes for att godstransportslagen dr mera kompletterande in
konkurrerande.

Med tanke pd att godstransportarbetet med lastbil tog marknadsandelar fran tig och fartyg under
2010-talet kan knappast de atgirder som vidtogs i syfte att frimja byte fran vig till jairnvig och
sjofart ha fallit sdrskilt val ut. Det hindrar dock inte att de kan ha haft viss effekt pa
transportarbetets fordelning. Utan dem hade troligen lastbilarnas andel varit aningen hégre. Men
att faststilla hur mycket later sig knappast goras (Trafikanalys, 2022g). Det ar i sammanhanget
relevant att utvecklingen inte varit likformig i alla varugrupper. Det framgér av Trafikanalys (2022a)

bedémning av transporternas energi- och klimateffektivitet.

e ——————— 19-1—‘—- ]

?
!
F

Sammanfattning av utvecklingen under 2010-talet
Av detta kapitel framgir att utslippen av koldioxid fran vigtrafiken minskat med 6,7 miljoner ton

mellan 2010 och 2021 jimfért med vad som skulle ha blivit fallet om anvindningen av
biodrivmedel och fordonens egenskaper skulle ha forblivit pa 2010 ars niva. Brinslebyte har
bidragit med cirka 3,4 Mton, effektivisering och elektrifiering av personbilar med cirka 3,3 Mton.
Dirtill har 6kad anvindning av kollektivtrafik (frimst med regionaltag) bidragit med ungefir 0,3
Mton genom minskat resande med bil. Ovriga 4tgirders bidrag ir mer svirbedomda men de totala
utslippen fran viagtrafiken skulle sannolikt ha varit nagra hundra tusen ton storre om de inte
vidtagits. Om vi antar att dessa atgirder reducerade utslippen med ytterligare 300 000 ton, far man
det utfall som sammanfattas 1 figur 4. De tre staplarna till h6ger visar bidragen fran olika kategorier
av atgirder som gjorde att de faktiska utslippen blev uppskattningsvis totalt cirka 7,3 Mton lagre
in under business-as-usual (BAU) baserat pa 2010 ars teknik och anvindning av biodrivmedel samt
pa hogre trafikarbete jamfért med 2010.
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Figur 4. Vigtrafikens faktiska utslapp 2010 och 2020 samt ar 2020 under BAU.
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Jamférelsen mellan de olika atgirdernas bidrag haltar en aning genom att bytet fran diesel och
bensin till biodrivmedel ger upphov till utslipp i andra sektorer eller utomlands som innebir att
deras klimateffektivitet ir mindre 4n vad som redovisas hir. Detta giller ocksa i viss mén elbilarna
som ger upphov till hogre utslipp 1 produktionsledet (framfor allt av batterierna) jamfort med

konventionella fordon.
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5. Fordndringar i EU:s klimatrelaterade regelverk

Den 14 juli 2021 presenterade EU-kommissionen sitt ”Ft for 55-pakef” som innehaller ett drygt
dussin forslag till nya eller fordndrade regelverk. Avsikten ar att de tillsammans ska géra det moijligt
att reducera utslippen av vixthusgaser med 55 procent till 2030 jamfért med 1990 ars niva. Hir
redovisas bara de direktiv och forordningar som paverkar vigtransportsektorn direkt eller indirekt.
Niégra av dem iér i praktiken redan beslutade genom preliminira 6verenskommelser mellan
parlamentet och ministerradet, andra ar fortfarande féremal f6r férhandling.

EU ETS

Kostnaderna for att elektrifiera vigtrafiken genom batterier, elvigar och vitgas (framstalld genom
elektrolys) kommer att paverkas av skirpta krav inom det befintliga utslippshandelsystemet, EU
ETS, som omfattar 40 procent av utslippen av koldioxid, bland annat fran fossileldad
kraftproduktion. Utsldppstaket sinks med 62 procent till 2030 jamfért med 2005 1 stillet f6r med
tidigare beslutade 43 procent. Det innebir att taket (riknat fran nivan 2008-2012) sinks till noll
redan ar 2039/2040. Direfter blir inga yttetligare utslippsritter tillgingliga. Det kommer att
paskynda omstillningen av elproduktionen frin fossila branslen till férnybar energi och sannolikt
resultera i att priset pa utslappsritterna fortsatter att stiga. Det kommer dven att paverka elpriserna
i Sverige (se nedan).

ETS 2

Ett nytt, kompletterande, handelssystem (ETS 2) ska inforas avseende utslipp av koldioxid fran
vigtransporternas drivmedel och fran energi som anvinds f6r uppvirmning av bostidder och lokaler
samt fran brinslen som anvinds i vissa industrisektorer. I det nya utslippshandelssystemet blir
brinsleleverantorerna ansvariga, vilket medfor att enskilda hushall och fordonsigare inte behéver
delta direkt. Systemet ska trida i kraft 2027, men om energipriserna forblir exceptionellt h6ga
kommer lanseringen att skjutas till 2028. Utsldppstaket sinks linjart med 5,43 procent per ar fran
2028 sa att forsiljningen av nya utslappsratter upphor under 2043.

Utsldppsritterna fordelas bland medlemsldnderna och siljs av dem pa auktion varvid de far behalla
merparten av intikterna som ska anvindas for att stédja omstillningen och kompensera
laginkomsthushallen ekonomiskt. ILagstiftarna har enats om en tillfillig mojlighet for
medlemslinderna att undanta leverantorer fran skyldigheten att 6verlimna utslappsritter fram till
december 2030, om de omfattas av en koldioxidskatt pd nationell nivi som motsvarar eller
overstiger auktionspriset for utslappsritter i det nya utslippshandelssystemet.

Om priset pa utslappsratter, nir systemet har lanserats, 6verstiger 45 euro under en viss tidsperiod,
kommer ytterligare utslappsritter att frigbras for att 6ka utbudet pa marknaden. Det ér i skrivande
stund oklart om detta kan upprepas sa att det i praktiken skapar ett pristak pa 45 euro.

Effort Sharing Regulation (ESR)

For att tidsmissigt klara EU:s dtaganden idndras forordningen (EU 2018/842) om
ansvarsfordelningen mellan medlemslinderna avseende alla utslipp av vixthusgaser som inte
omfattas av EU ETS. De utgor for nidrvarande ungefir 60 procent av EU:s totala utslipp.
Ministerradet och parlamentet har kommit 6verens om att de ska reduceras med 40 procent till ar
2030 men med olika mycket i enskilda medlemslinder beroende pa deras forutsittningar. Sverige
tillhor de linder som maste minska utslippen med 50 procent. Férordningen anger att utslippen
under de nirmaste dren maste minska linjart fran 2022 ars niva.
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Fornybar energi

EU beslutade 2009 om inférande av den nu gillande reduktionsplikten som innebir att de samlade,
genomsnittliga livscykelutslippen av vixthusgaser fran energianvandning i vigfordon och mobila
arbetsmaskiner mm 1 ett medlemsland 2020 maste vara minst 6 procent ligre dn ett visst
standardvirde som beridknades motsvara liget 2010. Det innebdr att man inte bara tar hansyn till
vad fordonen slipper ut utan inkluderar alla uppstromsutslipp fran hela produktionskedjan.
Samma regel giller for el som anvinds i fordon och arbetsmaskiner och som tillats bidra till
uppfyllande av reduktionskravet.

Kommissionen féreslog 2021 att reglerna for reduktionsplikten, 1 ndgot modifierad form, ska flyttas
fran branslekvalitetsdirektivet (art. 7a-7¢) till fornybartdirektivet, och att kravet under de
aterstaende aren till 2030 stegvis ska skarpas fran 6 till 13 procent. Dirtill foreslir kommissionen
att avancerade biodrivmedel (avfallsbaserade) och biogas ska omfattas av en kvotplikt pa 0,5
procent ar 2025 som 6kar till 2,2 procent 2030 samt att en kvotplikt pa 2,6 procent ar 2030 ska
inforas f6r RENBO (férnybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung).

Ministerradet stodjer forslagen men vill att reduktionsplikten ska kompletteras med krav pa en
minsta andel férnybara drivmedel (inkl. el) inom transportsektorn pa 29 procent ar 2030. I nu
gillande direktiv dr kravet 14 procent. Parlamentet vill att reduktionsplikten héjs till 16 procent.
Fragorna dr nir detta skrivs dnnu inte fardigférhandlade.

AFIR

I forslaget till en bindande alternativbrinsleinfrastrukturférordning (AFIR), som ska ersitta ett
befintligt direktiv (2014/94/EU), vill EU-kommissionen faststilla ett maximalt avstind pa 60
kilometer mellan stationer f6r snabbladdning av vigfordon lings de vidgar som ingar i TEN-T.
Diirtill ska varje sadan laddplats ha en totalt installerad effekt pa minst 1 400 kW.

Enligt den foreslagna forordningen ska det dessutom finnas publikt tillgingliga tankstationer for
vitgas med ett hogsta avstand frin varandra av 150 kilometer lings bide TEN-T:s stomnit och
det 6vergripande nitet. Varje sadan station maste ha en minimikapacitet pa 2 ton per dygn. Dirtill
kommer krav pa brinslestationer som tillhandahaller flytande vite. De far inte ligga pa storre
avstand an 450 kilometer fran varandra. Foérordningens utformning ér dnnu inte slutligt avgjord
(EU-kommissionen, 2021b).

CO2-utsldapp fran nya ldtta fordon

En dndring av férordning (EU) 2019/631 gillande koldioxidutslipp fran nya litta fordon antogs
hésten 2022 och innebir att nya personbilars utsldpp ska minska med 55 procent till 2030 och med
100 procent till 2035. Detta leder till att samtliga registrerade nya personbilar frin 2035 kommer
att ha nollutslipp. El- och vitgasbilar riknas som nollemissionsfordon. For latta lastbilar innebar
beslutet en skirpning fran 31 procent till 50 procent ar 2030 och till 100 procent 2035. I bada fallen
ar referensen tillverkarens medelutslidpp fran de fordon som saldes under 2021.

Revidering av energiskattedirektivet (ETD)

I sitt forslag till revidering av energiskattedirektivet (ETD) vill EU-kommissionen att alla drivmedel
ska beskattas efter sitt energiinnehdll i stillet for (som idag) efter volym och att de nya
miniminivderna ska indexeras. I syfte att skapa incitament foér introduktion av héllbara
alternativbrinslen ska sadana drivmedel dock under de forsta tio aren atnjuta en miniminiva pa 0
procent. Till dem ridknar kommissionen vissa biodrivmedel, férnybar energi av icke-biologiskt
ursprung (vitgas och elektrobrinslen) och el (EU-kommissionen, 2021a).
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Betriffande beskattningen av el gér kommissionen en annan bedémning dn Sverige och betonar 1
torslaget till revidering av ETD att el alltid bor finnas bland de lagst beskattade energikillorna for
att underlitta anvandning, speciellt inom transportsektorn (preambelns punkt 18). Nir det giller
beskattning av el inom vigtrafiken dr det nya foérslaget en miniminiva 0,15 euro per GJ vilket
motsvarar cirka 0,5 6re per kWh. Samma liga miniminiva foreslas for vitgas som anvinds direkt i
motorer eller som tillférs brinsleceller f6r drift av fordon.

I artikel 3 stadgas att el som anvinds for elektrolys fortsatt ska undantas fran skatt, vilket dr viktigt
eftersom vitgas framstilld i en anliggning pa detta sitt kan komma att brukas inom fler dn ett
anvindningsomrade. I stillet anges att elektricitet, naturgas och vitgas ska beskattas hos
distributoren.

Betriffande kommissionens forslag till reformeringen av energiskattedirektivet ar utgaingen mycket
osiker. Flera tidigare f6rsok har misslyckats till f6ljd av att forindringar av ETD kriver enhillighet
bland de 27 medlemslinderna.

Nagra kommentarer

Nir det nya handelssystemet (ETS 2) infoérs kommer merparten av de utslipp som idag ticks av
ESR att ligga under dess tak. Trots att modellen saledes 1 praktiken garanterar nollutslapp fran 2043
har kommissionen valt att foresla att reduktionsplikten behalls, och den kan dessutom komma att
kompletteras med kvotplikt. Ett skil till detta kan vara en o6nskan om att sitta press pa
drivmedelsbranschen att sidkerstalla att utvecklingen av avancerade biodrivmedel fortsatter under
2020-talet.

Man kan moijligen tycka att ESR inte lingre behévs om EU ETS 2 infors. Men till {6ljd av att
utsldppsritterna kommer att sdljas pd en gemensam marknad har de mest utvecklade
medlemslinderna en foérdel genom att deras medborgare och f6retag har stérre betalningsférmaga
jamfort med dem i linder med ligre BNP per capita. Eftersom de enskilda medlemsldndernas har
fatt olika langtgaende ataganden inom ramen f6r ESR kan man delvis kompensera f6r detta genom

att de rikaste linderna maste reducera sina utslipp mer och snabbare dn de fattigare.

Hur det blir efter 2030 ar oklart, men det forefaller rimligt att anta att ESR kommer att behéllas
och att nationella ataganden avseende 2040 med tiden kommer att faststillas. For att ga fran minus
40 procent ar 2030 till netto-noll 2050 kan man sannolikt behova sitta malet £6r 2040 till minus 70
eller 80 procent jamfort med 2010. I sa fall maste de ekonomiskt mest avancerade medlemslinderna
térmodligen pita sig att reducera sina utslipp med uppemot 90 procent. Det skulle 1 sa fall ligga i
linje med Sveriges redan antagna malsittning om att na netto-noll 2045.

En slutsats maste rimligen bli att férandringarna i EU:s olika regelverk kommer att h6ja bade priset
pa el f6r laddning av fordonsbatterier och kostnaden for att fortsitta att anvinda fossila drivmedel.
Med all sannolikhet kommer dock effekten pa diesel- och bensinpriserna bli storre dn den paverkan
pa elpriset 1 Sverige som var utrikeshandel med el kan komma att medféra. Dock kommer den
hoga svenska elskatten (om den behalls pa nuvarande niva) att i viss méan verka bromsande pa

omstillningen inom transportsektorn.
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6. Elpris, batterikostnader, elfordonsutbud och laddinfrastruktur

Takten hos den svenska fordonsflottans elektrifiering bestims av hur priserna pa el och
batterimaterial utvecklas och hur snabbt den totala kostnaden for nya elbilar kan bringas 1 niva med
kostnaden for foérbrinningsmotoralternativen. De senare paverkas frimst av priset pa raolja och
beskattning av fordon och drivmedel. Olika former av bidrag till inkép och anvindning av elfordon
kan paskynda overgangen men belastar statsbudgeten i takt med vixande volymer.

Tillgang till laddinfrastruktur dr givetvis ocksia av stor betydelse. Under de senaste aren har
utbyggnaden av publika snabbladdare f6r personbilar halkat efter nyregistreringen och betriffande
tunga fordon har satsningen dnnu inte tagit fart. Eftersom honan i detta fall maste komma foére
dgget dr det orovickande.

Problemen med den nuvarande knapphetsprissittningen pa el och vissa essentiella mineral ar
troligen av Overgiende natur, men ndr stora delar av virlden samtidigt vill stilla om kan takten
paverkas av tillfillig brist pa resurser. Rika linder och minniskor kommer att ha férdel 1 kampen
om dem, men om det leder till h6ga kostnader relativt de konventionella alternativen kan de senare
behova beskattas hardare dn idag.

Sverige har som nation mycket begrinsad radighet 6ver de omstindigheter som bestimmer
tillgdngen till material och priset pa dem. Betriffande tillgdngen till el 4r det nationella inflytandet
storre, men priset paverkas delvis av faktorer utanfér den enskilda nationens och kraftbolagens
kontroll.

Priset pa el

Priset pa el 1 Sverige kommer sannolikt att paverkas under flera ar av Europas behov av att bli kvitt
beroendet av rysk gas. Samtidigt behover elproduktionen 6ka for att mota efterfragan som vintas
vixa snabbt till f6ljd av elektrifiering av industriprocesser, skifte fran gas till eldrivna virmepumpar
och Overgangen till el inom vigtrafiken. I Sverige férvintas el f6r framstillning av vitgas genom

elektrolys svara for merparten av efterfragans tillvaxt fran dagens cirka 140 TWh per ar till mer dn
det dubbla ar 2045.

Sverige har de senaste dren varit en betydande nettoexportér av el men paverkas dnda (framst 1
elomradena 3 och 4) av de kontinentala elpriserna. Det dr en naturlig foljd av att handeln sker pa
en gemensam avreglerad elmarknad dir priset bestims av betalningsviljan for den sista
megawattimmen. Det dr bara nir exportkapaciteten dr sa stor att overféringskapaciteten fran
Norden till kontinenten inte racker som det inhemska priset aterspeglar marginalkostnaden i var
egen kraftproduktion.

De kablar och kraftledningar som férbinder de fyra svenska elomradena med grannlinderna
(inklusive Finland och Norge) har en total kapacitet pa 6ver 10 000 MW. Dairtill underlittas
handeln av kablar som forbinder Norge med kontinenten och Storbritannien. Den
grinsoverskridande handeln medfor ocksa att priserna i Sverige och Norge paverkas av priset pa
utslippsritter inom EU ETS, som i ligen dir man pa marginalen tvingas anvinda kol kan leda till
mycket hoga elpriser 1 takt med att tilldelningen av nya utslippsritter successivt sanks till noll.

Langsiktigt paverkas elpriset frimst av kostnaden for att bygga ut kraftproduktionen och ansluta
de nya kraftverken till nitet. Utbyggnadstakten paverkas av investerarnas forvantningar pa det
framtida elpriset och av deras avkastningskrav. For att motivera dem maste den forvintade intakten
med viss marginal ticka den nya anldggningens kapital- och driftskostnader.

Med hég och snabbt vixande andel viderberoende kraft kommer elpriset variera dnnu mer dn idag,.
For vindkraften innebir detta ett problem, eftersom spotpriset sjunker under timmar/dagar med
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mycket vind och en betydande del av arsproduktionen (mitt i MWh) sker under sadana perioder.
De ir saledes beroende av hoga intakter under perioder med lite vind for att na en arsmedelintakt
som klarar anliggningens kapitalkostnader.

Organisationer som Elforsk (2021) och IEA (2022a) férsoker med jimna mellanrum bedéma
kostnaden for produktion i nya kraftverk av olika slag. Man talar om Levelized cost of energy (LCOE)
som mits 1 kostnad per kWh och utgér summan av alla férvintade kostnader under kraftverkets
livslingd fordelad pa dess beriknade elproduktion. Kostnaderna diskonteras med en kalkylrinta
over anlidggningens troliga livslingd.

De flesta av de kraftslag som kan komma att byggas ut i Sverige ar kapitalintensiva. Det innebir att
deras LCOE-virden i hog grad paverkas av kalkylrintan, som baseras pa finansiell risk,
finansieringskostnader och avkastningskrav. Forutsittningarna varierar mellan olika tekniker och
den finansiella risken ar lagre for storskalig solkraft dn f6r 6vriga kraftslag till £6ljd av att byggtiden
ar kort och komponentkostnaderna ir kinda vid tidpunkten for investeringsbeslutet. Man bor
ocksa vara medveten om att LCOE fOr vissa kraftslag baseras pa firska uppgifter om faktiska
investeringar, medan de f6r andra bygger pa uppskattningar med varierande grad av osakerhet. Det
senare giller sirskilt ny kdrnkraft.

LCOE fé6rdelar kostnaden 6ver arets samtliga produktionstimmar men siger inget om kraftverkens
faktiska intjaningsforméaga. Om anliggningens produktion avyttras pi spotmarknaden blir
intikterna i hég grad pa beroende pa nir merparten dger rum och till vilket pris kraften siljs.
Alternativt forsoker kraftbolaget silja den forvintade produktionen i férvig genom avtal med
nagon storre kund, power purchase agreement (PPA).

Tabell 3 redovisar den senaste bedéomningen fran Energiforsk 1 ett “medelfall” baserat pa samma
kalkylrinta (5%) for samtliga kraftslag. I rapporten redovisar Energiforsk dven ett hdgre och ett
ligre kostnadsfall. Det dr viktigt att inse att det runt medelvirdena kan finnas en betydande
variation 1 LCOE till f6ljd av bland annat anliggningarnas storlek och deras lokalisering. For
havsbaserad vindkraft kan djup- och bottenférhallanden inverka pa anlidggningskostnaden liksom
avstandet till land. I tabellen redovisas inte LCOE f6r smaskalig solkraft och flisbaserad kraftvirme
som Energiforsk 1 ”medelfallet” uppskattar till 141 respektive 49 6re per kWh. Den smaskaliga
solkraften dr sdledes bara marknadsmaissigt l6nsam till f6ljd av bidrag och skattebefrielse
(Energiforsk, 2021).

Tabell 3. Bedomningar av LCOE for nya kraftverk 2020 enligt Energiforsk

Fullasttimmar per ar Ekonomisk livslangd ar LCOE 6re/kWh
Vindkraft pa land 3221 27 32
Vindkraft till havs 4 695 30 53
Storskalig solkraft 972 33 43
Ny karnkraft 7621 60 51

Som jimférelse kan nimnas att IEA (2022a) sitter LCOE for nya anldggningar inom EU ar 2021
till motsvarande 55 6re/kWh for landbaserad vindkraft, 60 ore for havsbaserad vindkraft och 50
ore for storskalig solkraft (dollarkurs 10:00). Kalkylen fér solkraft bygger dock pa fler
fulleffektstimmar 4n vad som dr maojligt att uppna i nordligt beldgna Sverige. For 2030 iar IEA:s
bedémning att kostnaderna sjunker till 50 6re for vindkraft pa land, 40 6re till havs och till 35 6re
for storskalig solkraft. Betriffande ny kirnkraft anger IEA LCOE dill 140 6re/kWh 4r 2021 och
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120 6re ar 2030, i bada fallen baserat pa 80 procents kapacitetsutnyttjande over anliggningarnas
hela livslingd. Betriffande kirnkraft ar skillnaden mellan bedomningarna frin IEA och
Energiforsk anmirkningsvart stor.

Systemkostnader

De ovan redovisade bedémningarna ticker bara kostnaden for produktionen i nya kraftverk och
beaktar inte de skillnader i systemkostnad som finns mellan viderberoende kraftproduktion och
planerbara kraftslag. Med hog andel vindkraft och en vixande produktion i solkraftverk behover
atgirder vidtas for att balansera systemet. For att klara frekvenshallning och nitstabilitet finns en
marknad dir producenter som bidrar far betalt for tjansten.

I syfte att balansera utbud och efterfragan under perioder med effektbrist har Svenska kraftverk
nyligen fatt regeringens uppdrag att upphandla en effektreserv i form av kraftverk som bara tas i
drift vid behov. Men 1 ett framtida kraftsystem som domineras av viderberoende kraft behéver
effektreserven kombineras med atgirder som skapar flexibilitet pa anvindarsidan. Sadana atgirder
kommer att behovas inte bara for att skapa balans under korta perioder (timmar, enstaka dagar)
utan ocksd for att klara lingre perioder med lag produktion, t.ex. stabila hogtryck under vintern
med kalla nitter samt svaga vindar och nistan ingen solkraft.

Korta svingningar av mattlig storlek kan hanteras med vattenkraft och batterier och genom att
tidigare- eller senareligga den konsumtion som kan foérskjutas tidsmassigt utan storre problem.
Mera omfattande och lingvariga perioder av effektunderskott kan dock kriva att efterfragan
reduceras. Ett sitt kan vara att producera vitgas mot lager under timmar och dagar med
kraftoverskott och laga elpriser och anvinda lagrad vitgas under perioder med effektbrist och héga
elpriser. Kalkylen bygger da pa att det laga elpriset under perioder av lageruppbyggnad ska uppviga
merkostnaderna for vitgaslagret och 6verkapacitet hos elektrolysen. Om nagra stora aktorer (t.ex.
Hybrit) férsoker gora detta i stor skala kommer detta dock att leda till att skillnaden 1 elpris mellan
perioder med lite respektive mycket vind krymper, vilket leder till avtagande marginalnytta. Det
ekonomiska utrymmet paverkas ocksa av vilka strategier som andra storre aktérer viljer samt av
hur hégspinningsnitet byggs ut inom landet och mellan Skandinavien och grannlinderna.

Det finns en del forhallandevis billiga flexibilitetsatgirder. Men 1 takt med att de utnyttjas bor man
forvinta sig stigande marginella systemkostnader som kan na en niva dir det blir
samhillsekonomiskt billigare att investera i ny karnkraft jimfort med att ytterligare 6ka andelen
viderberoende kraft. Samtidigt b6r man inte glomma att bortfall av stora kirnreaktorer till f6ljd av
planerad avstillning eller oplanerade stopp ocksa kriver tillging till reservkraft. Risken for
langvariga stopp Okar med stigande dlder hos reaktorerna. Fér de sma modulira reaktorer som nu
diskuteras blir dessa problem mindre, eftersom det handlar om aggregat pa 300-400 MWe jamfort
med dagens stora reaktorer pa 1 000 -1 400 MWe.

Ett sitt att jimfora det samhillsekonomiska vardet av olika kraftslags produktion ér berikna en sa
kallad vardefaktor baserad pa elpriset vid de tillfillen som kraftverken faktiskt producerar. En
negativ virdefaktor betyder att en stor del av produktionen ar forlagd till tillfdllen dé elpriset ar
ligre An genomsnittspriset for aret och en positiv virdefaktor indikerar att mycket produktion ager
rum under tider da elpriserna dr hogre dn genomsnittet (pa engelska profile cos?). Energiforsk (2021)
redovisar forsok att berikna profilkostnaden och finner att den dr positiv for kdrnkraft och
kraftvirme, medan sol- och landbaserad vindkraft har patagligt negativa virden. Diskussion om
vem som ska ta ansvar for merkostnaderna pa systemniva pagar. Det ér inte sjilvklart att de ska
tordelas lika 6ver all forsald kraft.
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Slutsatser om elforsorjning och elpris

Innan Ukrainakrisen betalade hushall och andra mindre kunder vanligen mellan 125 och 150 6re
per kWh, inklusive den rérliga nitavgiften, elskatt och moms. De ndrmaste aren kan priset i
genomsnitt (men med stora svingningar) forvintas hamna visentligt hogre, kanske uppemot 2
kronor per kWh iven efter det att EU lyckats komma bort frin sitt beroende av rysk gas. En
bidragande orsak dr 6kade kostnader f6r nitet. Pa kort sikt kan akut brist pa bade energi och effekt
ge upphov till tillfilliga pristoppar pa betydligt hégre niva, men liaga priser kommer ocksa att
forekomma, fraimst under vindrika perioder.

Tillgang och pris pa batterimaterial

Under 2021 saldes omkring 6,5 miljoner laddbara bilar i virlden, mer 4n dubbelt si manga som
aret innan. Den snabba tillvixten fortsatte under 2022. Under arets tre forsta kvartal uppgick
forsaljningen till 6,8 miljoner enheter, cirka 58 procent hogre dn under motsvarande period aret
innan. Av dem var 4,9 miljoner BEV (Battery Electric Vehicle)och 1,9 miljoner PHEV (Plug-in
Hybrid Electric Vehicle). Det motsvarade totalt en global marknadsandel p4 cirka 13 procent.®

De eldrivna fordonens merkostnad jamfort med bilar med konventionell drivlina avgors frimst av
kostnaden for batterierna. Priset pa littum-jonbatterier sjonk med cirka 80 procent mellan 2010 och
2020, men under de senaste aren har priset borjat plana ut. Det dr en foljd av kraftigt stigande
kostnader for nagra av de viktigaste ingdende materialen. Sedan 2019 har priset pa kobolt och nickel
okat med 100-200 procent, medan kostnaden for littum ndstan har tiodubblats. Om priserna ligger
kvar pa samma niva som under borjan av 2022, spar IEA (2022b) att batteripackpriserna kan
komma att stiga med 15 procent.

Enligt BloombergNEI’s arliga batteriprisstudie 6kade priserna for littum-ion batteripack med 7
procent under 2022, riknat i fast penningvirde. I Kina lag priset pa 127 dollar per kWh, medan det
var 24 respektive 33 procent hégre i USA och Europa. BNEF riknar med en viss fortsatt real
prisokning under 2023 innan priserna pa nytt borjar fall under 2024, nir balansen mellan utbud
och efterfragan pa batterimaterial forbittras. Det tillfalliga pristrendbrottet innebir, enligt BNEF,
att kostnadsparitet med konventionella personbilar férsenas med cirka tv4 dr.’

IEA (2022b) raknar i sitt Szated Policies Scenario med att efterfragan pa elbilsbatterier 1 Europa ar
2030 kommer att vara cirka tio ganger storre dn 2021. Samtidigt vixer behoven ocksa snabbt i
andra delar av virlden, frimst i Kina och Nordamerika.

Att 6ka utvinningen av mineral som littum, nickel och kobolt i takt med 6kad efterfragan innebar
en betydande utmaning, och Europa och USA behéver samtidigt minska sitt beroende av
leveranser frin geopolitiskt riskabla linder som Kina, Ryssland, Kongo och Taiwan. Av dagens
batterimineral kommer 80 procent av grafiten frin Kina som dartill kontrollerar en betydande del
av de 6vriga globala ravarukedjorna och t.ex. férddlar 35-70 procent av litium, nickel och kobolt
till fordonsbatterier. Kina stir ocksa for 70-80 procent av dagens tillverkning av katod- och
anodkomponenter och for cirka 75 procent av den globala battericellsproduktionen.

De framtida behoven av specifika metaller paverkas i hog grad av vilka batterikemier som kommer
att dominera. Stora anstringningar gors i syfte att minska behovet av frimst nickel, littum och
kobolt. Transport & Environment (2021) spar att den genomsnittliga mingden litium per kWh

s Jens Hagman, ”"Den globala férsiljningen av laddbara personbilar — Q1 till Q3 2022”, omEV 2022-11-11.
? Increase in Battery Prices Could Affect EV Progress | BloombergNEF (bnef.com)
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batterikapacitet kommer att halveras mellan 2020 och 2030 samtidigt som behovet av kobolt
minskar med 75 procent, medan behovet av nickel per kWh diremot bara reduceras en aning.

Natrium-jonbatterier innehaller varken nickel, litium eller kobolt och til kyla bittre dn litium-
jonbatterier. Virldens storsta tillverkare av battericeller f6r fordon, kinesiska CATL siktar pa
produktionsstart av sadana batterier under 2023. CATL tillverkar sedan tidigare batterier med en
annan koboltfri kemi, littumjirnfosfat (LFP), som blivit vanlig pa den kinesiska marknaden.
Nackdelen med natrium-jon och LFP ir lag energiintensitet. Bada typerna har diremot fordel av
att vara vildigt stabila, vilket medverkar till lang livslingd och god talighet mot skador till f6ljd av
upprepad snabbladdning."

Stora anstringningar gors ocksa pa att utveckla solid-state batterier som genom fast elektrolyt ar
kemiskt stabila, til snabbare laddning och har hégre energitithet an dagens batterier. Men de har
visat sig vara svara att serietillverka, vilket gor att tekniken 4n sd linge ar dyr.

En rad stora batterifabriker héller pa att uppforas 1 Europa sa tillverkningskapaciteten kommer att
forbittras. Transport & Environment (2021) bedémer att efterfragan inom EU pa batterier for
elfordon nistan kommer att nd 300 GWh 2025 61 att sedan 6ka till mer 4n 700 GWh 2030 och till
cirka 1300 GWh ar 2035. T&E konstaterar att 22 gigabatterifabriker dr under planering eller
utbyggnad 1 EU och att deras gemensamma kapacitet bor vara tillricklig for att mota efterfragan
2025 och 2030.

Pa sikt kommer EU:s beroende av import fran politiskt och miljomaissigt tveksamma linder att
minska. Betydande satsningar pa utvinning av nya mineralfyndigheter ar pa gang i Australien, Chile,
Argentina, Indonesien, Kanada och USA, medan motstindet mot Oppnande av nya gruvor ar
betydande i Europa, inte minst i Sverige. Fran mitten av 2030-talet férvintas atervinning av metaller
ur uttjanta batterier fa snabbt vixande betydelse for materialforsorjningen.

En annan méjlighet att minska risken for materialbrist dr att satsa pa att gora elfordonen mer
energieffektiva. Marknaden for eldrivna personbilar domineras dock i USA och Europa av dyra
fordon i premiumsegmentet. Det handlar mestadels om SUVar eller s.k. cwvss-overs med hog
prestanda, onddigt stort luft- och rullmotstind samt mycket hog fordonsvikt. Det dr fullt mojligt
att bygga elbilar med samma bottenarea som drar 25-30 procent mindre el per kilometer. Under de
senaste aren har tillverkarna i manga fall dessutom forsett sina tunga bilar med batterier pa 50-100
kWh for att 6ka deras rickvidd. Det medfor 6kade problem att fa resurserna att ricka till manga
fordon.

Ytterligare en mojlighet att minska behovet av batterimetaller kan vara att satsa pa laddhybrider
(PHEV) med lite storre rackvidd dn de som finns pa marknaden idag. Dirigenom klarar man en
storre del av den arliga korstrickan utan att behéva vilja en BEV (med mycket storre battert).
Nackdelen med konventionella laddhybrider 4r dock att man har tva parallella drivlinor varav den
ena har en forbranningsmotor. En alternativ mojlighet skulle kunna vara att ha helelektrisk drift
och 1 stillet for forbrinningsmotor forse bilen med ett litet kraftverk som rickviddsforlingare.
Fors6k med EREVs (Extended Range Electric Vehicles) pagar. Det kan t.ex. vara friga om en liten
brinslecell i kombination med en vitgastank. I en personbil med lagt rull- och luftmotstand bor
tva kilo vitgas (66 kWh) ricka till uppemot 30 mil utéver de 15 mil som man kan klara med ett
batteri pa 20-25 kWh.

' Auto, Motor & Spott, 2021-08-10.
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Laddinfrastruktur

Antalet publika laddstolpar har slipat efter registreringen
av nya elbilar i Sverige, men en vindning dgde rum under
2022. Den beror dock delvis pa att nyregistreringen
stannade upp till f6ljd av leveransproblem. Vid arsskiftet
2022/2023 fanns drygt 18 000 publika laddpunkter i
Sverige."! EU rekommenderar att det bor gi hogst tio
elbilar per publik laddpunkt. Sverige hade vid utgangen av
2022 ett snitt pa cirka 17 personbilar och litta lastbilar (inkl.
laddhybrider) per laddpunkt. Det innebdr att Sverige

kommer att behova tillféra manga fler publika laddplatser " Endast
for litta fordon och dessutom ett mycket stort antal fordon med
laddstolpar i bostadsomridena. pégéende
Den tunga trafikens laddinfrastruktur maste komma pa iaddning
plats 1 ett tidigt skede, annars kan akerierna inte satsa pa el. 2 platser
Det beh6vs ett stort antal publika laddplatser med hog e 9

effekt avsedda for tunga lastbilar och bussar och dessutom

semipublika laddstolpar pa terminaler dar lastbilar lastar
och lossar (s.k. destinationsladdning) samt laddningsmoijligheter i de depaer dir fordonen
nattparkeras. For att klara utbyggnaden kommer de lokala niten att behéva forstirkas pa manga
platser. Detta giller inte minst for snabbladdning av tunga fordon. Det kan da handla om en MW
per laddstolpe. Med 20 laddplatser pa en storre rastplats for langtradare blir det samlade
effektbehovet betydande.

Avslutande kommentarer

Trots att utvinningen av mineral f6r anvindning i batterier férvintas vixa snabbt, menar IEA
(2022b) att ledtiderna dr sa langa att det blir svart att forsorja varlden med tillrickliga mangder
mineral for att klara 1,5-gradersmalet. Rapporten understryker behovet av nya mineralsnala
batterikemier, effektivare metoder for utvinning av littum och kobolt och uppgradering av nickel
samt Okad utvinning av material fran gruvavfall som intressanta mojligheter. Om man dessutom
beaktar risken for storningar av geopolitisk art kan forsérjningen med batterimaterial visa sig bli
nagot av en triller.

Men takten hos elektrifieringen av vigtrafiken beror ocksa pa tillging till fordon.
Marknadsintroduktionen av litta och tunga lastbilar beh6ver komma igaing mycket snabbt och bade
betriffande dem och personbilarna behéver politiken se till att eldrift mycket snart blir billigare
totalt sett dn att fortsitta att kopa diesel- eller bensindrivna nya fordon.

Sverige har hittills legat pa andra plats av EU:s medlemslinder nir det giller de laddbara bilarnas
andel av nybilsférsiljningen (och pa tredje plats om man riknar in Norge). Men det finns skil att
tro att ett antal faktorer nu sammantaget kan komma att medféra en inbromsning av
omstillningstakten. Det handlar inte bara om effekterna av regeringens beslut att avskaffa bonusen
utan ocksa om att inflationsbekdmpningen lett till héjda rintor. Det senare paverkar kostnaden for
foretags- eller privatleasing som stir for merparten av elbilsforsiljningen. Att regeringen i
budgetpropositionen valde att hdja den redan mycket hoga svenska punktskatten pa el med

11 Enligt TT 2023-01-21 som anger Power Circle och statistikdatabasen Elis (Elbilen i Sverige) som kalla.
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motsvarande inflationen gor inte saken littare. Under valrorelsen talade flera av de ingiende
partierna i stillet om att avskaffa eller reducera skatten pa el.

Forhallandet att det fortfarande finns mycket fa mindre elbilsmodeller pd den europeiska
marknaden kan ocksa verka bromsande pa omstillningen. De skulle potentiellt ge méjlighet att
byta till elbilar till ligre kostnad, vilket kan vara sirskilt viktigt i en djup lagkonjunktur eller recession
da hushallen blir tveksamma och ofta skjuter upp inhandlandet av dyra sillanképsvaror. Dessutom
finns sikert atskilliga potentiella kunder som inte vill ha en stor och mycket energikrivande SUV
och darfor foredrar att vinta.

Som det nu ser ut kommer inte Volkswagenkoncernen, Europas storsta tillverkare av personbilar,
att lansera elbilsmodeller 1 de tva minsta marknadssegmenten férrin tidigast 2025-2026. Toyota,
virldens storsta tillverkare av personbilar, med en stark position inom frimst de mindre segmenten
i Europa, har tills nyligen valt att inte satsa pd laddbara bilar. Sammantaget 6ppnar detta dérren f6r
de manga kinesiska elbilféretagen som kan komma att fi en litt vig till snabbt vixande
marknadsandelar i Europa.

Vid en eventuell uppkomst av knapphet pa batterimaterial och/eller produktionskapacitet blir
volymerna fOrstdis mindre 4n annars och 1 ett sadant lige kommer betalningsviljan och
betalningsférmagan att avgora hur de fordelas pa olika nationella och regionala marknader. I det

sammanhanget kan den nationella politiken fa avgérande betydelse.
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7. Faktorer som paverkar efterfragan pa drivmedel

Behovet av flytande och gasformiga drivmedel under de nirmaste artiondena kommer att
bestimmas av fordonsflottornas storlek och brinsleférbrukning samt av takten hos vagtrafikens
elektrifiering. Flottorna kan forvintas vixa 1 ungefir samma takt som befolkningen, eftersom
Sverige befinner sig i en mittnadsfas. En faktor som dock kan tala f6r att den litta flottan vixer
snabbare dn befolkningen ir 6kad forekomst av hushall med fler an en bil. Men tilltagande intresse
tor bilpooler och s.k. mikromobilitet samt viss koncentration av befolkningstillvixten till
storstadsomridena ir faktorer som verkar i motsatt riktning.”” Fortsittningsvis antas dirfor att
antalet personbilar i trafik per 1 000 invanare ligger kvar pa dagens niva under hela den studerade
perioden. Den arliga genomsnittliga korstrickan per registrerad bil antas ocksa forbli oférandrad.
Baserat pa dessa antaganden kommer den fortsatta befolkningstillvixten bestimma hur stor
okningen av personbilstrafiken blir under aren fram till 2030.

Antalet nyregistrerade personbilar per ar har under de senaste 10 dren varierat inom intervallet
270 000 till 380 000. Aven betriffande utskrotning och nettoutforsel/inférsel av begagnade fordon
forekommer variationer. Men hir antas, lite forenklat, att fordonsflottan (= bilar i trafik) vixer i
takt med befolkningen.

Befolkningen antas Oka i enlighet med Statistiska Centralbyrans senaste prognos, vilket innebdr att
den ar 2030 kommer att uppga till drygt 10,9 miljoner for att sedan 6ka till respektive 11, 1 och
knappt 11,4 miljoner 4r 2035 och 2040. " Det finns forstis en betydande osikerhet kring denna
prognos. Under 2022 féddes firre barn dn pa linge. Men dven om det skulle visa sig vara borjan
pa en ny trend kommer det inte att fa nagon mirkbar effekt pa trafikarbetets utveckling under de
nirmaste tvi drtiondena, eftersom barnen inte kommer att kunna ta korkort forrin efter 2040.

I 6vrigt kan befolkningsprognosen sla fel om ligkonjunkturen blir langvarig, vilket skulle kunna
medféra 6kad aterflyttning av arbetskraftsinvandrare. Nya eller forvirrade kriser 1 var omvirld kan
leda till 6kad invandring av flyktingar och migranter. Fér 20 ar sedan underskattade SCB grovt
invandringens bidrag till befolkningens storlek ar 2020. Men 4 andra sidan har Sverige sedan 2015
patagligt forsvarat sadan invandring, och den nya regeringen vill nu begrinsa varaktigheten hos
tillfalliga uppehallstillstind och stimulera dterflyttning.

Stor osdkerhet om trafikarbetet med tunga lastbilar

Den offentliga statistikens redovisning av trafikarbetet med tunga lastbilar dr behiftad med stor
osikerhet. Berikningar baserade pa Trafikverkets mitningar pa ett begransat antal punkter i det
statliga vagnatet ger 1 kombination med uppgifter fran bilbesiktningen om arliga korstrackor vid
handen att trafikarbetet med tunga lastbilar pa svenska vigar bara skulle ha vuxit med 1,5 procent
under 2010-talet."* Samtidigt visar enkiter till svenska och utlindska dgare av tunga lastbilar att
trafiken skulle ha 6kat med 22,5 procent.” Men utfallet paverkas i det senare fallet av ett
metodskifte som intriffade 2015. En jaimforelse som Trafikanalys gjort mellan de tva varianterna

12Under de 20 dren 2002-2021 vixte de tre storstadsregionernas befolkning med 28,1 % medan 6kningen 1 6vriga delar
av landet bara uppgick till 10,2 %.

13 https:/ /www.scb.se/hitta-statistik / sverige-i-siffror/ manniskorna-i-sverige /befolkningsprognos-for-sverige/

" Trafikanalys, “Lastbilstrafik i Sverige.” Lastbilstrafik (trafa.se) och Trafikanalys, ”Utlindska lastbilstransporter i
Sverige.” Utlindska lastbilar (trafa.se)

& Trafikanalys, ”Trafikarbete pa svenska vigar 1990-2021.” Trafikarbete pd svenska vigar (trafa.se)
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av metoder visar att trafikarbetet med tunga lastbilar vaxte med 5,5 procent mellan 2012 och 2020
mitt med den nya. Det torde innebira att tillvixten matt pa det sittet knappast kan ha varit storre
in cirka 8-9 procent riknat pa hela decenniet. Det stimmer vil med att den svenskregistrerade
flottan av tunga lastbilar 6kade med 8,5 procent. BNP tillvixte under detta artionde med 18,6
procent.

Trafikverkets senaste prognos, baserad pa antaganden om en genomsnittlig ekonomisk tillvaxt pa
2,2 procent, att trafikarbetet med tunga lastbilar ska 6ka med 1,9 procent per ar under perioden
fram till 2040 ar uppenbart orimlig (Trafikverket, 2018). Verket maste vid jaimférelse med den
ckonomiska tillvixten ha bortsett frin att tjanstesektorn kan fOrvintas vixa snabbare in
varusektorn och att det genomsnittliga varuvirdet tenderar att 6ka snabbare dn varuvikten.

Men det ir inte troligt att trafikarbetet kan 6ka mycket langsammare 4n fordonsflottan och den
ekonomiska tillvixten. Om den tunga fordonsflottans viktmassiga sammansattning inte forandras
patagligt mellan 2020 och 2030, borde trafikarbetet med lastbilar inte kunna vixa sirskilt mycket
lingsammare 4n BNP (ens vid Okade genomsnittliga varuvirden och stigande andel
tjansteproduktion).

En slutsats skulle kunna vara - baserat pa att ett antagande om att BNP 1 genomsnitt vixer med 1,5
procent per ar fram till 2030 (med hinsyn tagen till en trolig konjunktursvacka under de nirmaste
aren) och att vigtrafikens andel av de inhemska godstransporterna f6rblir i stort sett oférindrad —
att transportarbetet med tunga lastbilar 6kar med drygt 1 procent per ar fram till 2030 och att
trafikarbetet med sddana fordon vaxer lite lingsammare. Det skulle innebéra en total tillvixt av
trafikarbetet med cirka 10 procent under 2020-talet.

Trafikarbetet med litt lastbil 6kade daremot snabbt (25 %) mellan 2010 och 2020. Det dr inte sikert
att den trenden blir lika tydlig under den aterstiende tiden till 2030. Dirfor antas att tillvixten
kommer att uppga till cirka 1,8 procent per ar riknat fran 2021, vilket ger en total trafik6kning med
cirka 20 procent mellan 2020 och 2030.

En faktor som potentiellt kan medverka till 6kad godstrafik per BNP-enhet under de kommande
aren skulle kunna vara 6ppnandet av nya gruvor. En annan faktor som paverkar behovet av
transporter, frimst med lastbil, ar bostadsbyggandet. Det rader fortfarande brist pa bostider i
manga kommuner och dven om befolkningen forvintas 0ka 1 lingsammare takt 4n under 2010-
talet kommer den 4nda att vixa. A andra sidan har takten i byggandet avtagit till foljd av kade
rintekostnader och vixande tveksamhet biade bland bostadsforetagen och deras kunder.

Transportarbetets fordelning pa transportslag har under ling tid varit patagligt stabil. Vixande
inslag av transporter med storre bilar dn 60 ton kan komma att stirka vigfordonens
konkurrensférmaga i vissa marknadssegment. Men det mesta talar for att vigtrafikens andel av det
totala inhemska godstransportarbetet kommer att ligga pa ungefir samma niva som idag och att
kvoten mellan godstrafikarbete (tkm) och fordonstrafik (fkm) inte heller kommer att férindras
sarskilt mycket.
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8. Hur mycket kan vagtrafikens utslapp minska till 2030 och hur?

Som framgick av Figur 2 (ovan) hade vigtrafiken 2021 reducerat sina utslipp med 28 procent i
torhallande till 2010. Med nio ar kvar till 2030 (raknat fran utgangen av 2021) behéver utslippen
siledes minska med ytterligare 42 procent fOr att riksdagens mal ska uppnas. Det kriver en
genomsnittlig arlig reduktion med 4,7 procentenheter under den aterstiende tiden, vilket kan
jamforas med att den genomsnittliga arliga reduktionen sedan 2010 uppgir till 2,5 procent, nagot
som till cirka hilften astadkommits genom byte till biodrivmedel.

Klimatpolitiska radets uppmarksammar i en debattartikel att den nya regeringen presenterat ett
antal forslag som vintas bidra till O6kade utslipp av vaxthusgaser fran transporter och
arbetsmaskiner; sinkta nivaer i reduktionsplikten, avskaffande av klimatbonusen f6r fordon med
laga utslipp, tillfalligt sinkt energiskatt pa bensin och diesel, stopp f6r det nya mer klimateffektiva
reseavdraget, 6kade avdrag for resor med egen bil eller f6rmansbil samt sinkt skatt pa diesel inom
jord- och skogsbruket. Sammantaget kan dessa forslag, enligt radet, forvantas leda till att utslippen
blir flera miljoner ton hogre r 2030 jamfért med den politik som tidigare var beslutad. '

Regeringen ir uppenbarligen medveten om laget. I miljobilagan ("Utgiftsomrade 20”) till hostens
budgetproposition redovisar den hur vil den svenska miljopolitiken lyckas med att uppfylla de
nationella miljokvalitetsmalen. Betriffande malet om “begrinsad klimatpaverkan” bedémer
regeringen sjilv att trenden 4r negativ och att beslutade och planerade styrmedel inte ar tillrickliga
for att nd etappmalen £6r 2030 och 2040. Den konstaterar att utslippen behéver minska 1 snabbare
takt men redovisar inga forslag om atgarder som kan uppviga det aviserade beslutet att frin 1
januari 2024 sinka reduktionsplikten till EU:s miniminiva.

Underlag till ny klimathandlingsplan

Enligt klimatlagen ska en ny handlingsplan fér klimatarbetet 6verlimnas till riksdagen aret efter
varje ordinarie riksdagsval. Det innebdr att regeringen maste presentera en sadan fore utgangen av
2023. Forutom malet om netto-nollutslapp ar 2045 finns av riksdagen faststéllda etappmal for ar
2030 och 2040 £6r utslippen utanfér handelssystemet. Dirtill kommer malet om att den inhemska
transportsektorns utslipp ska minska med 70 procent till 2030.

Den forra regeringen gav i april 2021 tre myndigheter ett samordningsuppdrag att ta fram underlag
med forslag om vilka ytterligare insatser som bor inga i nista handlingsplan. Trafikanalys har haft
samordningsansvaret for transportsektorns omstillning och redovisade sin del av uppdraget 1
september 2022 (Trafikanalys, 2022b). Aktuella prognoser och aktuell utslippsstatistik ska, som
underlag for den nya handlingsplanen, levereras av Naturvardsverket senast den 15 mars 2023.
Trafikanalys delar in sina forslag avseende vagtrafiken i tre kategorier; transporteffektivt samhille,
héllbara fornybara drivmedel och energieffektiva vigfordon. FElektrifiering av vigtrafiken
behandlas inom den sistnaimnda kategorin.

Betriffande utfallet ar 2030 ricker det inte att bara fokusera pa det inhemska malet for
transportsektorn, ett frivilligt dtagande som Sverige utan invindningar fran omvirlden kan tillata
sig att misslyckas med. Vi maste under alla omstindigheter klara en reduktion med 50 procent av
alla utslipp som ligger utantér EU ETS. Transportsektorns héga andel av dessa utslipp och
torhallandet att de mobila arbetsmaskinerna, som inte riknas till transportsektorn, konsumerar
nistan lika mycket diesel som de tunga lastbilarna, gor det svart att klara detta utan styrmedel som

16 Klimatpolitiska radet, ”Klimatlagen kriver att regeringen dndrar politik”. DN Debatt 2022-12-09.
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patagligt minskar férbrukningen av fossila drivmedel. Att uppfylla vart atagande enligt ESR kan
saledes komma att kriva mer dn vad som kan dstadkommas genom partiell elektrifiering och
reduktionsplikt pa ligsta niva.

Atgirder for ett mer transporteffektivt samhalle

Tanken om att patagligt minska vigtrafikarbetet genom att gora samhillet mera transporteffektivt
framférdes av FFF-utredningen (2013). Utredaren antog, utan egentligt stéd i utredningens eget
underlag, att effektivare transporter och ett omfattande skifte fran vig till jirnvig och fran bil till
kollektivtrafik, skulle reducera biltrafiken med 21 procent och godstransporterna med lastbil med
13 procent till ar 2030 och dirmed signifikant bidra till utredningens férhoppning om att utslippen
skulle kunna reduceras med 80 procent. Riksdagen beslut att sitta malet f6r 2030 till minus 70
procent baserades pa ett forslag fran Miljomalsberedningen som ocksa ansdg det mojligt att
patagligt minska trafikarbetet genom effektivisering. Men varken FFF-utredningen eller
Miljomalsberedningen redovisade forslag till atgiarder som skulle kunna géra en kraftig reduktion
av vagtrafikarbetet mojlig, och ar 2019 (sista aret innan pandemin) hade trafikarbetet med personbil
1 stallet 6kat med 7 procent jamfért med 2010.

En stor del av FFF-utredningens resonemang om minskat trafikarbete himtades fran Trafikverkets
underlag till Fardplan 2050 (ett regeringsuppdrag), men dar framgick att myndigheten bedémde att
en reduktion av vigtrafikens utslapp av koldioxid med 80 procent till 2030 skulle kriva en 6kning
av kostnaden for att anvinda bil och lastbil med 50 procent genom hojda skatter (Trafikverket
2012). Nagra sadana berdkningar eller forslag redovisades emellertid inte i vare sig
Miljomalsberedningens eller FFF-utredningens betinkanden.

Figur 5 visar hur trafikarbetet med personbil utvecklades per capita under perioden 2000 till 2019.
Under pandemin minskade resandet kraftigt bade med bil och kollektivtrafik, vilket gér det svart
att bedoma hur utvecklingen under normala omstiandigheter skulle ha sett ut under 2020 och 2021.
Data fran 2022, som bara i ringa grad paverkades av pandemirestriktioner, foreligger dnnu inte. Av
figuren framgar att anvindningen av bil minskade nagot under finanskrisen och aren darefter for
att sedan 6ka frin 2014. Under 2019 f6ll trafikarbetet med personbil per capita for forsta gingen
sedan 2013 under nivan for ar 2000. Det ér fraga om en pétaglig minskning jamfort med aret innan
men svart att Annu veta om det kan vara borjan pd en ny trend.

Figur 5. Biltrafikarbete per invanare 2000-2019. Index 2000=100.
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Kalla: SCB och Trafikanalys.
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Vad dr ett transporteffektivt samhdille?

Enligt Trafikanalys (2022b) finns olika syn pa vad ett transporteffektivt samhille innebér och olika
definitioner har tagits fram. Som exempel pa rapporter som diskuterar vad som kan inkluderas 1 ett
transporteffektivt samhille och vilka atgirder som kan bidra nimner myndigheten Klimatpolitiska
radet (2022), Energimyndigheten (2021b) och Trafikverket (2020a). Dartill kan nimnas analys och
torslag i Larsson m.fl. (2017), Klimatrittsutredningen (SOU 2022:21) och WSP (2022a) samt i Kuss
och Nicholas (2022).

Foreslagna dtgdrder

Bland mianga atgirder som kan verka dimpande pa personbilstrafiken finns utéver ekonomiska
styrmedel (inkl. tringselskatt, reseavdrag mm) satsningar pa mikromobilitet (cykel, elcykel,
elsparcyklar mm), bilpooler och kollektivtrafik. Kommunala parkeringsbestimmelser och avgifter
kan anvindas for att fordyra bilresor till mal 1 frimst de centrala delarna av storre stider. En
sinkning av skyltad hastighet kan ocksa paverka viljan att ta bilen. Att underlitta distansarbete och
webbmoten kan patagligt minska arbetsresorna (oavsett firdmedel). Det blev tydligt under
pandemin da bade arbetsgivare och anstillda i betydande grad lirde sig att utnyttja de tekniska
moijligheterna.

Kollektivtrafiken har problem
Som framgitt ovan dr det egentligen inom kollektivtrafiken bara regionaltagen som 6kat vasentligt

snabbare dn befolkningstillvixten och biltrafiken. Det dr en f6ljd av “regionfdrstoring” och
betydande satsningar pa ny infrastruktur och fler tig. Men regionerna star infor betydande problem
om de vill stimulera resandet genom att sinka biljettpriserna. Det innebir inte bara ett
intdktsbortfall utan ocksa 6kade kostnader for fler bussar och tag. Forutsittningarna ser dessutom
vildigt olika ut i skilda delar av landet. I Stockholm dr resandet med kollektivtrafik redan vildigt
hogt, sarskilt betriffande arbetsresor. I de glest befolkade regionerna krivs férmodligen en kraftig
hojning av busstrafikens turtithet i kombination med siankta priser for att locka bilagare att dka
kollektivt. I storstiderna bor man dessutom rikna med att en hojning av subventionsgraden inte
bara lockar bilister att byta fardsitt utan ocksa leder till att firre gar, cyklar eller anvinder andra
former av mikromobilitet.

Stora ekonomiska underskott uppstod hos trafikhuvudminnen nir det regionala resandet med
kollektivtrafik minskade med 30 procent under pandemin. Resandet 6kade visserligen under 2022,
men trafiken gick fortsatt med underskott och for 2023 budgeterar SL ett underskott pa 1,7
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miljarder kronor."” Kollektivtrafiken brottas dessutom med stora problem med sin
personalrekrytering. Branschens malsittning om att det kollektiva resandet ska sta fér 40 procent
av alla motoriserade resor ar 2030 forefaller ligga helt utom rickhall.

Faktorer som pdverkar dgande och anvdndning av bil

Att en viaxande andel av befolkningen bor i storstadsomriadena kan dock komma att leda till att
behovet av egen bil minskar pa sikt. Detta giller sdrskilt om tillkommande bebyggelse ar tit och
mojligheterna till fortitning av befintliga bostadsomraden utnyttjas. Men sadana forindringar sker
gradvis under manga ar. Under tiden forindras samhallet pa olika sitt som i viss utstrickning kan
verka i motsatt riktning. Dit hor t.ex. varuinképens férdelning pa nithandel och besék 1 képcentra
och butiker samt trenden att ha fler 4n en bil per hushall som inte bara marks i glesbygden utan
ocksa i manga stader och 1 storstidernas fororter. Forhallandet att ett vixande antal ungdomar av
sina forildrar forses med A-traktorer bidrar ocksa till 6kade utslipp men mest i mindre titorter
och pa landsbygden.

Trafikarbetet med bil kan ocksa komma att vixa till f6ljd av att bilarnas elektrifiering leder till att
den r6rliga kostnaden for att anvinda dem minskar. Detta 6kar inte utslippen av koldioxid men
paverkar behovet av utrymme och risken f6r uppkomst av tringsel.

Sett Over lingre tid paverkas bilinnehav och bilakande ocksd av inkomstutvecklingen och av
korkortsinnehav, frimst bland dem som ganska nyligen invandrat fran linder med ldga inkomster
och lag korkortsfrekvens (sdrskilt bland kvinnor). Det kan siledes finnas ett latent behov som
tillgodoses 1 takt med att invandrarna etableras pa arbetsmarknaden och kan spara till kérkort och
bil. Stigande inkomster innebir att fler far rad att ha bil och till att priselasticiteten f6r bensin och
diesel troligen sjunker Gver tid.

Betriffande stadsbornas behov av bil 4dr det viktigt att inse att manga (sirskilt i storstadsomradena)
anvander bilen for att ta sig ut ur staden snarare dn f6r resor inom den. I Sverige finns cirka 800 000
fritidshus (som ofta anvinds av mer dn en generation) till vilka det ofta dr svart att ta sig med
kollektivtrafik. Bil anvinds ocksa for resor till bland annat skidspar, skridskoisar, golfbanor,
ridanldggningar och marinor samt till bar- och svampmarker. Att titbefolkade Nederlinderna, med
vil utbyged kollektivtrafik och hég cykelanvindning, har fler personbilar per 1 000 invanare dn
Sverige bor stimma till eftertanke. Stockholms lin har firre personbilar per 1 000 invinare dn

ovriga lin men 4r samtidigt det lin som har lingst medelkorstracka per ar och bil.

O desar vintar for Sveriges kollektivtrafik”, DN 2023-01-08.
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Godstrafikens effektivitet

Sannolikt finns fortfarande en del outnyttjade mojligheter att minska utslappen fran godstrafiken
genom forbittrad ruttplanering och samlastning av transporter med lastbil, men elektroniska
hjilpmedel har funnits sedan mitten av 1990-talet, sa den aterstiende potentialen ir kanske inte sa
stor. Dirtill kommer att betydande delar av transporterna ar av sadan karaktir att det helt eller
ndstan helt saknas mojlighet till returtransporter. Dit hor tex. frakt av grus, sten, betong,
godningsmedel, mjolk, slaktdjur, spannmal, drivmedel, timmer, malm och itskilligt annat. For
sadana varor blir fyllnadsgraden inte hégre an 50 procent och 1 en del fall betydligt ligre.

Slutsatser om dtgdrder for ett transporteffektivt samhadlle

Trafikanalys (2022b) konstaterar att effekt pa utslippen ar 2030 och 2040 av forsok att skapa ett
transporteffektivt samhille dr mycket svarbedémd. Bidragande till detta dr oklara effektsamband
och att tillginglica modeller ir f6r grova f6r andamalet. Dartill kommer risken f6r dubbelrikning
till f6ljd av ndra interaktion med andra styrmedel. Att berikna de enskilda férslagens klimateffekt
ar en utmaning, enligt myndigheten, vars slutsats ar att det inte dr mojligt att géra en kvantitativ
bedémning av forslagens samlade paverkan péd vaxthusgasutslippen. Trafikanalys tror dock att
effekten pa utslippen ar 2030 ir liten.

Trafikanalys missar emellertid den storsta risken for felrikning som uppkommer om man inte
uppmirksammar att effekten pa koldioxidutslippen av minskat trafikarbete avtar i takt med att
vigfordonen elektrifieras eller gar pa biodrivmedel. Detta blir patagligt redan 2030 och fem ar
senare kommer en eventuell reduktion av trafikarbetets omfattning att betyda dnnu mindre for
uppfyllande av utslippsmalen och efter 2040 nast intill ingenting.

En naturlig slutsats blir att insatser som syftar till att effektivisera transportarbetet kan vara
klimatpolitiskt relevanta om de kan genomféras snabbt men att dtgirder med langa ledtider ar
mindre intressanta. Ett exempel pa det forra dr forbittrad kontroll av efterlevnaden av
hastighetsbestimmelserna utanfor titort. Det senare giller framfér allt bostadsbyggande och
infrastrukturinvesteringar.

Man bor emellertid notera att manga forslag om dtgirder syftande till att reducera utslippen genom

att soka effektivisera transportarbetet medfér andra nyttor som kan vara tillrackligt stora for att
motivera en satsning pa dem. Bittre cykelinfrastruktur minskar risken for allvarliga olyckor och gor
det moijligt £6r fler att cykla, vilket sannolikt far betydelse f6r folkhdlsan. Distansarbete spar mycket
tid, underlittar familjepusslandet och ger de minsta barnen kortare ”arbetsdagar”. Samlastning och
forbittrad ruttplanering kan ha féretagsekonomiska fordelar.
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En sammanfattande slutsats maste dnda bli att konsekvenserna av satsningar pa effektivisering av
transporterna ar svarbedémda och att sannolikheten dr hog att bidragen dven i det korta
perspektivet (dd de potentiellt dnnu har betydelse) dr sma jamfért med elektrifiering och
biodrivmedel. Trafikanalys (2022b) konstaterar att trafikarbetet pa vig berdknas 6ka med cirka 20
procent mellan 2018 och 2045. Det motsvarar en Okning ungefir 1 takt med den foérvintade

befolkningstillvaxten.

Sammantaget innebir detta att bidrag fran kollektivtrafikinvesteringar, cykelbanor, bilpooler,
distansarbete mm kan forvintas ligga inom felmarginalen for en utslippsprognos baserad pa
befolkningstillvaxt, ekonomisk tillvixt, trafikarbete, brinslebyte och elektrifieringstakt. For att vara
siker pd att klara ESR-dtagandet och atminstone komma i nirheten av ett uppfyllande av 70-
procentsmalet maste 6vergangen till fornybar energi, inklusive el, vara sa omfattande att man inte
blir beroende av osikra bidrag fran transporteffektiviseringsatgirder.

Effektivare fordon genom elektrifiering

Forutsittningarna for byte till el 1 samband med inkép av nya fordon paverkas av
laddningsméjligheter och bedémd totalkostnad jamfért med konventionella diesel- och
bensinbilar. Fortsittningsvis antas som underlag f6r berikningar av elektrifieringstakten att
utbyggnaden av laddinfrastrukturen haller jimna steg med de elektrifierade fordonsflottornas
tillvaxt och att staten genom olika styrmedel ser till att kostnadsparitet uppnas senast 2024-2025
tor litta fordon och 2026-2027 for tunga lastbilar. Fragan om vilka styrmedel som kan behdvas
behandlas i kapitel 12.

Personbilar

Vid slutet av 2021 fanns nidstan 300 000 laddbara personbilar i trafik. Ett ar senare hade antalet
okat till 433 000, varav cirka 196 000 elbilar och resten laddhybrider. Sammantaget motsvarar det
9 procent av hela den svenska personbilsflottan.'®

Under 2022 utgjorde laddbara fordon 56,1 procent av de nyregistrerade personbilarna, enligt
Mobility Sweden, varav helelektriska bilar (BEV) 33,0 och laddhybrider (PHEV) 23,1 procent.
Betriffande elbilarnas andel av nyregistreringen bér man emellertid férvinta sig en inbromsning
under andra halvan 2023 (nir de fordon som bestilldes under 2022 hunnit levereras) och kanske
dven under 2024 till f6ljd av ligkonjunkturen och forhallandet att regeringen avskaffar bonusen
och att stigande rintor forsvirar privatleasing.” Hoga priser pa el och batterimaterial kan ocksi
paverka marknaden i negativ riktning liksom en eventuell fortsatt svag andrahandsmarknad for
elbilar (som paverkar nybilskoparnas forvintningar om restvirdet).

Dirfér antas i nedanstiende berikningar att de laddbara personbilarnas andel av
nybilsférsiljiningen hamnar pa 50 procent under bade 2023 och 2024.*° Frin 2025 antas andelen
laddbara personbilar 6ka linjart fran 2024 ars niva sa att den 2035 nar 100 procent.

Enligt tillverkarnas produktionsplaner satsar de flesta pa att producera rena batteribilar (BEV) i sa
hog grad som maijligt, snarare dn laddhybrider. Produktion och férsiljning av laddhybrider ses som
en Overgangslosning for att klara EU:s fordonskrav 2025 (Fossilfritt Sverige, 2019). Det kan
emellertid tinkas att stigande priser pa el och batterimetaller leder till att laddhybrider ater blir mer

18 TT 2023-01-21. ”Laddstolparna hinger inte med elbils6kningen.” Med referens till Power Circle och
statistikdatabasen Elis.

' Av de laddbara personbilar som registrerades under 2021 var 70 procent leasade (Trafikanalys, 2022c).
20 Mobility Sweden riknar dock med att en stark inledning pa aret dd bilar bestéllda under 2022 levereras kommer att
leda till att laddbara bilar riknat pa hela 2023 kommer att svara f6r 65 % av de nyregistrerade personbilarna.
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intressanta, trots dubbla drivlinor och héga servicekostnader. Hir antas diarfor att nyregistreringen
av elektriska personbilar i genomsnitt kommer att férdelas 60/40 mellan helelektriska fordon
(BEV) och laddhybrider (PHEV) under 2023 och 2024 och 70/30 under 2025-2027 och direfter
80/20. For ar 2030 innebir detta att 38 procent (26 % BEV + 12 % PHEV) av personbilsparken
tormodas vara elektrifierad.

For att fa en grov bild av hur elektrifieringen av fordonsflottan paverkar utslippen av CO2 antas
betriffande personbilarna att deras spridning pa alder och arlig korstricka dar 2030 édterspeglar
motsvarande foérhallandena under 2019 (sista dret fore pandemin). Det kan dock innebidra en
underskattning av andelen aldre fordon, eftersom man kan férmoda att den tekniska livslingden
fortsitter att 6ka och att en del lag- och mellaninkomsthushall kan vara tveksamma till att valja el
nir de byter frain en begagnad bil till en annan. Till f6ljd av att yngre bilar har lingre arliga
korstrackor an aldre bedéms dock de laddbara fordonen ar 2030 svara for 50 procent av
personbilarnas totala korstricka. Laddhybriderna férmodas fa nagot storre batterier 4n vad som
tidigare varit vanligt. Det gor att andelen av deras arliga korstracka som gar pa el kan antas hamna
pa 70 procent.

Ett problem vid en beridkning av denna art dr att veta hur mycket brinsle som bilarna drar per
kilometer. Det beror pa modell, modellir och kérstil. De éldre uppgifter fran tillverkarna om
koldioxid per kilometer, som dr baserade pa den tidigare korcykeln, underskattar utslippen fran
verklig trafik i hogre grad dn de som giller fordon som nyligen certifierats enligt den nya koreykeln.
Vid berikningen av energianvindning och koldioxidutslipp frin personbilar som drivs av
torbrinningsmotor (ICE) ar 2030 antas att den genomsnittliga bilen drar 0,65 liter brinsle per mil
i verklig (blandad) trafik. Elférbrukningen i BEV antas i genomsnitt uppga till 0,20 kWh per
fordonskilometer, inklusive laddforluster, komfortkyla/virme och hégte dtgang vintertid.

Baserat pa ovan angivna antaganden skulle personbilsparken ar 2030 besta av 5 171 000 fordon

varav av 1 973 000 ar laddbara (= 38,2 %). Nyregistreringen antas detta ar till 80 procent besta av
laddbara bilar.

Andelen eldrivna bilar dr 1 denna berakning ndgot hogre dn i den svenska fordonsbranschens
hoégscenario (fran 2019) dir man antog att det skulle vara ar 2030 nia 34 procent av
personbilsparken. Dessutom skiljer sig fordelningen mellan BEV och PHEV (26 % +12 %) jamfort
med fordonsindustrins antagande (15 % + 19 %). Fordonsbranschen konstaterar i sin firdplan att
dess berdkningar av utfallet 2030 foérutsitter att de nya laddbara bilar som siljs 1 Sverige inte
forsvinner utomlands efter nagra ar, utan stannar i landet och ersitter ldre bilar (Fossilfritt Sverige,
2019). Samma antagande gors i denna rapport!
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Ldtta lastbilar

Under de senaste daren har dven forsiljningen av laddbara litta lastbilar 6kat patagligt. Under 2021
tillkom knappt 2 800 sidana fordon, vilket motsvarade 7,5 procent av de nyregistrerade litta
lastbilarna. Andelen nyregistrerade eldrivna litta lastbilar 6kade under 2022 till 14,5 procent, men
antalet totalt nyregistrerade litta lastbilar minskade med nira fem procent jamfért med 2021.

Med cirka 600 000 latta lastbilar i trafik tar dock férandringen tid. Vid utgangen av 2021 utgjorde
laddbara fordon knappt 1,5 procent av samtliga litta lastbilar i trafik (Trafikanalys, 2022c). Nagon
siffra for 2022 finns annu inte.

Som en f6ljd av ligkonjunkturen, rinteliget och franvaro av bonus antas nyregistreringen av
laddbara litta lastbilar himmas under 2023 och 2024. Forutsatt att nya ekonomiska styrmedel
kommer pa plats i tid kan andelen fran 2025 dock 6ka snabbt. Man maste emellertid rikna med att
takten for elektrifieringen av litta lastbilar kommer att slipa efter utvecklingen inom
personbilsflottan med nagra ar atminstone en bit in pa 2030-talet. I en foérenklad berikning antas
darfor att 20 procent av flottan ar elektrifierad ar 2030 och att férdelningen mellan BEV och PHEV
ar 80/20 under den dterstiende tiden till 2030. PHEV férmodas i genomsnitt anvinda el f6r 70
procent av den arliga korstrickan. De elektrifierade fordonen dr yngre dn genomsnittsaldern for
hela flottan av litta lastbilar ar 2030 och antas darfor svara for 27 procent av trafikarbetet detta ar.

Flottan av litta lastbilar har vuxit mycket snabbare under de senaste artiondena dn 6vriga kategorier
av viagfordon. Under de senaste tva aren har emellertid tillvixttakten avmattats ndgot. Som framgatt
ovan antas har att trafikarbetet med ldtta lastbilar 6kar med 20 procent under 2020-talet.

Den genomsnittliga bransleférbrukningen for ltta lastbilar med ICE antas bli 0,65 liter per 10
kilometer med ett energiinnehall av 9,9 kWh per liter (= diesel). Elférbrukningen antas i genomsnitt
uppga till 0,23 kWh per kilometer med bade BEV och PHEV.

Tunga lastbilar

For tunga lastbilar dr elektrifieringen fortfarande i sin linda. Totalt fanns 72 tunga lastbilar med
eldrift i trafik vid slutet av 2021, varav 19 var registrerade ar 2020 och 50 under 2021. Majoriteten
av de tunga lastbilarna med eldrift har en relativt lag totalvikt. De flesta viger mellan 16,9 och 27
ton (Trafikanalys, 2022c). Enligt Mobility Sweden 6kade andelen nyregistrerade tunga ellastbilar
jamfort med 2021, fran 0,9 procent till 2,7 procent.

For tunga lastbilar 6ver 16 ton antar fordonsindustrin i ett hégscenario att elektrifierade fordon
kan utgora 50 procent av nyregistreringen ar 2030 (Fossilfritt Sverige, 2020). Berdkningarna av
effekten pa utslippen tar hansyn till fordonens livslingd (i Sverige) och till att nyare fordon har
lingre arliga korstrackor, baserat pa motsvarande forhallanden 2018. Det leder 1 hégscenariot till
att elektriska fordon utgér 16 procent av hela lastbilstlottan ar 2030 och till att utslippen per
fordonskilometer reduceras med 28 procent for hela flottan jamfért med 2020. Den snabba
okningen beror pa att den tunga fordonsflottan omsitts relativt snabbt och att de yngre bilarna star
for en stor del av trafikarbetet. Enligt fardplanen utférs 85 procent av det tunga trafikarbetet av
fordon som dr hogst tio ar gamla.

I branschens ligscenario antas elfordonen utgdra 30 procent av nyregistreringen ar 2030 och 10

procent av flottan.

Med tanke pa dagens hoga elpriser och drivmedelsskattepolitik forefaller det mindre sannolikt att
nyregistreringen av tunga ellastbilar ska f6lja den kurva som i branschens hogscenario leder till en
50-procentig marknadsandel ar 2030. Aven om beslut fattas om styrmedel som kan géra elektrisk
drift konkurrenskraftig lir de knappast komma att paverka marknaden foérrin under 2024 eller
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2025. Darfor antas som grund for den hir rapportens berdkningar att 40 procent av
nyregistreringarna av lastbilar 6ver 16 ton utgors av BEV och vitgasfordon (FCEV) ar 2030 och
att de vid den tidpunkten svarar f6r 13 procent av hela den tunga fordonsflottan.

Elektrifieringen av tunga lastbilar i segmentet 3,5 till 16 ton torde knappast bli lingsammare dn f6r
bilar i 6ver 16 ton, eftersom utbudet i de mindre storleksklasserna ar storre. Darfor antas att hela

den tunga lastbilsflottan elektrifieras i samma takt.

For att berikna effekten pa de totala utslippen ar 2030 maste man beakta att trafikarbetet med
tunga lastbilar (enligt antagandena i féregaende kapitel) antas 6ka med cirka 10 procent under 2020-
talet.

Nya 40 tons lastbilar med ICE antas forbruka 0,255 liter per fkm ar 2030 (Holmgren m.fl., 2021).
Eftersom ildre bilar som fortfarande ar i trafik har hogre forbrukning antas att genomsnittsbilen
(>3,5 ton) forbrukar 0,275 liter per kilometer ar 2030. En sa hog forbrukning blir foljden av att
merparten av trafikarbetet sker med fordon med totalvikt Gver 26 ton. De eldrivna bilarna antas i
genomsnitt férbruka 1,0 kWh per kilometer.

Drygt hilften av trafikarbetet med tunga svenskregistrerade lastbilar utférs av fordon som
registrerats under de senaste fem aren. Det innebdr att en snabbt 6kande elektrifiering av nya
lastbilar under den senare delen av 2020-talet far en betydande effekt pa trafikarbetets elektrifiering
redan 2030. Troligen kommer cirka 20 procent av de svenskregistrerade lastbilarnas trafikarbete pa
svenska vigar att vara elektrifierad vid denna tidpunkt.

Den svenska utslippsstatistiken beaktar emellertid inte att utlindska lastbilars trafik i Sverige ger
upphov till utslipp som kommer fran drivmedel som troligen i betydande grad kopts 1 nagot av
grannlinderna dir branslet hittills varit billigare till f6ljd av ldgre skatt och ligre krav pa inblandning
av biodrivmedel. Den i denna rapport redovisade berikningen innefattar dock atminstone en del
av utslippen frin utlandsregistrerade fordon nir de framfors pa svenska vigar. De utlindska

1 s34 en annan

fordonen stod 2020 f6r omkring 20 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar,”
sammansittning 4n hos den svenska flottan, med ldgre grad av elektrifiering, kan patagligt tinkas
paverka de faktiska utslippen i negativ riktning. Darfor antas i denna rapports berdkningar att de
elektrifierade fordonen totalt sett svarar for 17 procent av trafikarbetet pa svenska vigar med tunga

lastbilarna ar 2030.

21 Utlindska lastbilar i Sverige 2020 (trafa.se)
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Bussar

Den svenska bussflottan har linge bestatt av ungefir 14 000 fordon i trafik. Mer d4n 70 procent av
alla bussar 1 trafik i Sverige gar i upphandlad trafik. Det innebir att flottans sammansittning 1 hog
grad styrs av trafikhuvudmannens upphandlingar.

Under 2021 nyregistrerades 201 elbussar och 20 hybridbussar, vilket motsvarar 27 procent av de
nya bussarna. Andelen elektrifierade bussar utgjorde 6 procent av alla bussar i trafik vid utgangen
av 2021, vilket var samma andel som de laddbara personbilarna utgjorde av personbilsflottan detta
ar (Trafikanalys, 2022c). Under 2022 Okade forsaljningen av nya bussar med drygt 70 procent
jamfort med dret innan, men andelen nyregistrerade eldrivna fordon minskade en aning (21 %
jamfort med 25 % 2021). Riknat i antal var dock 6kningen pataglig, fran 728 fordon 2021 till 1 240
under 2022.

Stockholms Lokaltrafik (SL), som dr Sveriges i storsta huvudman f6r lokal och regional busstrafik,

riknar med att 50-85 procent av deras 2 200 bussar kommer att vara elektrifierade ar 2030 och att
100 procent kommer att nas fem ar senare (Region Stockholm, 2021). Den nist stOrsta
trafikhuvudmannen, Visttrafik, bedomer att deras cirka 750 lokalbussar kommer att vara helt
elektrifierade ar 2030 och dirtill en viss (inte angiven) andel av de cirka 1 250 bussarna som gar i
regional trafik.

Elektrifieringen kommer troligen inte att ha hunnit lika langt 1 ldn dér busstrafiken domineras av
regionala linjer och dartill kommer den icke-reguljira busstrafiken. Merparten av de bussar som
fortfarande anvinder flytande eller gasformiga brinslen ar 2030 kommer att ga i regional trafik eller
1 fjarrtrafik. Eftersom den mera energikrivande stadstrafiken i huvudsak kommer att vara
elektrifierad antas brinsleférbrukningen i genomsnitt for alla ICE-bussar bli 0,22 liter per kilometer
(2,18 kWh/kilometer). Elbussarna antas forbruka 0,8 kWh per kilometet.

Motorcyklar och mopeder

Motorcyklar och mopeder svarade 2020 f6r 0,1 miljoner ton CO2. Elektrifieringen har hittills gatt
lingsamt men kan antas ta fart under 2020-talet. Hir antas att denna trafik ar 2030 férbrukar cirka
0,07 TWh varav merparten bensin.

22 Mejl 2022-12-13 fran Hanna Bjork, Hallbarhetschef hos Visttrafik.
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Vdgtrafiken i dess helhet efter partiell elektrifiering

Tabell 4 redovisar sammanfattningsvis hur den antagna elektrifieringen paverkar vigtrafikens
efterfrigan pa el och brinslen ar 2030. Bedomningen av elektrifieringsgraden i olika
fordonskategorier ar 2030 ligger nira motsvarande antaganden i Trafikanalys (2022¢).

Tabell 4. Sammanstillning av data for berikning av vagtrafikens energianviandning ar 2030.

Mdr | Mdr | kWh/km | TWh | kWh/km [ TW | TWh | TWh

fkm | fkm med ICE | ICE BEV h PHEV | PHEV

BEV PHEV BEV | ICE el
Personbilar 71,2 35,6 | 244 11,2 06l | 21,72 0,20 | 4,88 2,05 1,57
Latta lastbilar 1,3 82| 22 0,9 0,64 5,25 0,23 | 0,51 0,17 0,15
Tunga lastbilar 52 4,3 0,9 0 2,72 | 11,70 1,0 | 0,90 0 0
Bussar 1,0 0,3 0,7 0 2,18 0,65 08| 0,56 0 0
MC & moped 0,8 0,7 | 0O, 0 - 0,05 -| 0,02 0 0
Totalt 89,5 49,1 | 283 12,1 39,37 6,87 2,22 1,72

Kalla: Egna berakningar.23

Sammantaget innebir detta att vigtrafiken 2030 forbrukar 8,6 TWh el och 41,6 TWh flytande och
gasformiga drivmedel, alltsi totalt 50,2 TWh. Dirmed minskar vagtrafikens totala
energianvindning genom elektrifiering och effektivisering med cirka en tredjedel jimfort med 2020
trots att trafikarbetet (genomsnitt for alla fordonsslag) samtidigt 6kat med 14 procent.*

Baserat pa dessa antaganden kommer 45 procent av det totala trafikarbetet ar 2030 att ske med
laddbara fordon. Om hiansyn tas till att 30 procent av trafikarbetet med PHEV antas ske med
torbranningsmotor bli den elektrifierade andelen av det totala vigtrafikarbetet cirka 41 procent,
dock volymmassigt dominerat av personbilstrafik. Jaimfort med en fortsatt férbrukning av fossila
drivmedel for motsvarande trafikarbete innebdr den antagna elektrifieringen att utslippen av
koldioxid minskar med cirka 5 Mton riknat fran 2020 ars niva.

Aterstdende behov av drivmedel

Om vigtrafikens biodrivmedelsanvindning dessutom ligger kvar pa 2020 ars niva (17 TWh) skulle
den dterstiende forbrukningen av fossil energi bara uppga till knappt 25 TWh, vilket riknat pa en
50/50 blandning® mellan diesel och bensin ger ett utslipp av koldioxid pa 6,5 miljoner ton.”® Det
skulle 1 sa fall totalt sett resultera 1 en minskning av vagtrafikens utslipp med 67 procent jamfort
med 2010. Men det dr inte sjalvklart att Sverige bér anvinda lika mycket biodrivmedel dr 2030 som
2020, da forbrukningen uppgick till totalt 20 TWh (inkl. arbetsmaskiner mm). Biodrivmedel
svarade for 23 procent av all anvindning av drivmedel i Sverige det 4ret.”

23 Trafikanalys (2022¢) antar baserat pa underlag fran Trafikverket och Energimyndigheten att det totala
vigtrafikarbetet 2030 uppgar till 91,7 miljarder fkm vilket dr 2,5 % mer 4n vad som anges i tabell 4. Nistan hela
skillnaden 4t en f6ljd av myndigheternas antagande om en snabbare tillvixt av trafiken med ldtta lastbilar.

24 Har riknat med 2020 ars trafikarbete med personbil som var betydligt ligre 4n innan pandemin.
25 Med hinsyn tagen till att andelen biodrivmedel idr visentligt hogre i diesel 4n i bensin.
26 Med ett antaget genomsnittligt energiinnehdll av 9,3 kWh per liter.

27 Den totala drivmedelsanvindningen 2020 var dock till £6ljd av pandemin ligre 4n under 2019.
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Anvdndning av biodrivmedel i vagtrafiken

Riksdagens beslut om inférande av reduktionsplikten och dess senare beslut om en mycket snabb
okning till 2030 fattades i bred politisk enighet och utan allvarliga invindningar frin berérda
branscher. Tabell 5 visar hur reduktionsplikten var tinkt att utvecklas enligt riksdagens beslut.
Redan innan riksdagsvalet 2022 beslutades emellertid att frysa andelen pa 2022 ars niva under 2023,
och efter valet meddelade regeringen att reduktionsplikten fran 1 januari 2024 ska sinkas till EU:s
miniminiva. Vad det egentligen innebir aterstar att se.

Tabell 5. Reduktionsplikten 2020-2030 enligt riksdagens ursprungliga beslut. Procentuell reduktion av utslappen.
Jamfort med 100 procent fossil energibas.

Ar ‘ Bensin ‘ Diesel | Flygfotogen
2020 4,2 21 -
2021 6,0 26 0,8
2022 7,8 30,5 1,7
2023 10,1 35 2,6
2024 12,5 40 3,5
2025 15,5 45 4,5
2026 19 50 72
2027 22 54 10,8
2028 24 58 15,3
2029 26 62 20,7
2030 28 66 27,0

Nuvarande anvdndning av biodrivmedel

Av de biodrivmedel som forsalts till kunder 1 Sverige har under de senaste aren 85 till 90 procent
importerats eller varit framstillda ur importerade biosubstrat. Importandelen f6r olika
biodrivmedel framgiar av tabell 6, som redovisar den totala férbrukningen av biodrivmedel 1 Sverige
oavsett anvindningssektor, alltsa inklusive samtliga transportslag och arbetsmaskiner. Totalt sett
anvindes samtidigt 70 TWh fossila drivmedel under 2021. Den totala férbrukningen uppgick
saledes till cirka 90 TWh (exkl. el).

Tabell 6. Biodrivmedelsanvindningen i Sverige fordelad pa brinslen och importandel ar 2021.

Drivmedel Mangd (TWh) Importandel %

HVO 16 89
FAME 3 96
Etanol 1,3 75
Biogas 1,6 35
Totalt 22 85

Kalla: Energimyndigheten (2022a).

Under 2021 utgjordes 73 procent av den totala biodrivmedelsanvindningen av HVO som
salufordes bade i ren form som HVO100 och for inblandning i diesel MK1. Laginblandning stod
for nistan 80 procent av den totala anvindningen. HVO dr som drivmedelskomponent lik
konventionell diesel, vilket innebir att den kan blandas in 1 betydligt storre andel i diesel an FAME
utan att drivmedlet avviker fran den specifikation for diesel MK1 som anges i drivmedelslagen.
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Anmarkningsvirt dr att den HVO som forbrukades i Sverige till ndstan tva tredjedelar framstilldes
ur animaliska fetter fran framst slakteriavfall varav av merparten importerades fran andra linder.

Tabell 7 visar hur svart det kan vara att géra prognoser 6ver biodrivmedelsanvandningen. FFF-
utredningen trodde 2013 pa en snabb 6kning av inhemsk produktion av biogas f6r anvindning i
vagfordon, men hittills har bara en tiondel av detta infriats trots betydande subventioner av
produktion, uppgradering, distribution och fordon. I stillet har HVO snabbt tagit marknadsandelar
baserat pa importerade ravaror. Etanol anvinds i ldgre utstrickning 4n vad utredningen
forutspadde och utnyttjas fraimst for inblandning 1 bensin. Tabellen redovisar liget 2020, men den
1 augusti 2021 ersattes E5 av E10 som standardbensin.

Tabell 7. Biodrivmedel pa energibas. Prognos avseende 2030 och utfall 2020. TWh.

‘ FFF-utredningens prognos for 2030 | Faktiskt utfall 4r 2020

HVO 13,1
Fame 4-5# 4,3
Etanol 3 0,9
Biogas 12-13# 1,3
Totalt 20 19,6

# FFF-utredningen angav ett gemensamt intervall for HVO + FAME och ett annat for biogas + DME.

Kallor: FFF-utredningen (2013) och Energimyndigheten (2021c).

Faktorer av betydelse for biodrivmedelsanvdndningen
For att kunna bedéma vilken niva anvindningen av biodrivmedel i vigtrafiken bor ha ar 2030
behéver man ta hinsyn till en rad faktorer bland vilka de viktigaste ér:

e Olika brinslens kompatibilitet med existerande motorer och brinslespecifikationer

e Nodvindig anvindning f6r uppfyllande av EU:s reduktionsplikt och fornybartdirektiv
e Inhemsk produktionsférmaga

e LEffekterna pa de globala koldioxidutslippen av svensk nettoimport av biodrivmedel

o Kostnader, inklusive for distribution

Kompabilitet

Bensin bedéms i dagsliget tekniskt sett kunna bestd av maximalt 30 procent bioenergi. En sa hog
inblandning av biobensin i MK1 kraver dock en annan kvalitet pa bensinen med hégre oktantal dn
den som idag ir tillganglig. Biobensin kan ddrfér i dagsliget bara blandas in 1 sma méngder och for
etanol i bensin gir grinsen vid 10 volymsprocent. Diesel MK1 bedéms kunna besta av
biokomponenter upp till 70 procent. Inblandning av 70 procent HVO férutsitter dock att man
anvinder fossila komponenter med en hogre energidensitet an dagens MK1. Med den nu gillande
dieselstandardens krav pa densitet begrinsas méjligheterna till inblandning av HVO till 50 procent
(Energimyndigheten, 2021c¢).

Uppfyllande av EU:s krav

I skrivande stund ligger EU:s miniminiva for reduktionsplikten pa 6 procent, men kommissionen
har inom ramen for sitt ”Fit for 55-paket” foreslagit en hoéjning till 13 procent ar 2030 och att
medlemslinderna ska fatta beslut om stegvisa héjningar till den nivan. Om Sverige beslutar att frin
1 januari 2024 ligga reduktionsplikten pa 6 procent, kommer vi saledes att behéva héja den nivan
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med minst en procentenhet per kalenderar for att na 13 procent 2030. Men dartill kommer f6rslaget
om att icke-fossil energi (inklusive el) ska utgéra minst 29 procent av de anvianda drivmedlen.

Om elektrifieringen hunnit nd den niva som diskuteras i féregaende avsnitt skulle vigtrafikens
energianvindning baserat pa 6vriga antaganden i denna rapport ar 2030 besta av drygt 8,6 TWh
el®® och 41,6 TWh flytande och gasformiga drivmedel. Det innebiir att el utgér cirka 17 procent av
dess energianvindning. Eftersom medlemslidnderna far tillgodorikna sig el bade f6r att mota EU:s
reduktionsplikt och unionens krav pa anvindning av fornybar energi kan Sverige ar 2030 uppfylla
reduktionsplikten genom enbart elektrifiering. Men dirtill kommer eventuellt ett krav pa
anvindning av férnybar energi och dessutom behéver Sverige klara sitt dtagande enligt ESR. Det
gar inte utan att komplettera elektrifieringen med biodrivmedel.

Det forefaller i skrivande stund osannolikt att EU skulle komma att besluta om ett hogre krav dn
29 procent fornybara energi ar 2030. Det skulle i sa fall innebdra att biodrivmedelsanvindningen
behover uppga till minst 12 procent forutsatt att antagandena ovan om att elektrifiering kan svara
for 17 procent infrias. Med en total energianvandning pa cirka 50 TWh ricker det saledes att
vigfordonen anvinder cirka 6 TWh biodrivmedel.

Men om elektrifieringen gar lingsammare, antag att den bara bidrar med 6 TWh ar 2030, dd maste
ytterligare drygt 7 TWh biodrivmedel anvindas.” Dessutom behéver Sverige kanske ha beredskap
for att kompensera for en storre trafikokning under den resterande delen av 2020-talet 4n den som
i denna rapport antas komma att intriffa.

Forutsatt att bade litta och tunga elfordon i mitten av 2020-talet nar samma TCO (Total Cost of
Ownership) som fordon med forbrinningsmotorer skulle en slutsats kunna vara att det f6r Sveriges
del troligen bor ricka att ar 2030 ha beredskap fér anvindning av upp till citka 13 TWh
biodrivmedel for att klara EU:s krav pa andel fornybar energi inom vagtrafiken. Men 1 bista fall
ricker det med citka 6 TWh. Men dartill kommer inblandning av biodrivmedel med ytterligare
nagra TWh 1 den diesel som anvinds i mobila arbetsmaskiner och i andra trafikslag.

Inhemsk produktion av biodrivmedel
Dagens svenska produktionskapacitet av biodrivmedel baserat pa inhemska ravaror uppgar till

drygt 4 TWh. Aven om 6kningstakten varit lingsam foérefaller det inte helt orimligt att anta att
Sverige ar 2030 skulle kunna klara att framstilla 8-10 TWh biodrivmedel (inkl. biogas) utan att
behova forlita sig pa nettoimport av bioravara.

28 Forutsatt att eldriften sker med batterier. Om vitgas till nagon del anvinds blir elbehovet storre.

2 Under antagande om att det i medeltal gir at 2,75 ganger mer energi med flytande drivmedel jimfért med eldrift.
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Preems anliggningar i G6teborg och Brofjorden svarar tillsammans for cirka 80 procent av den
svenska raffinaderikapaciteten. Foretagets mal dr att ar 2026 ha en férnybar produktion pa 2,5
miljoner kubikmeter och senast 2030 producera minst fem miljoner kubikmeter per ar. Volymerna
kan jaimforas med de bdda raffinaderiernas gemensamma totala produktionskapacitet, som for
nirvarande uppgar till drygt 18 miljoner kubikmeter. Om Preem lyckas uppfylla sitt mal f6r 2030
innebir det att féretaget kommer att tillféra marknaden en betydande volym biodrivmedel, men
allt kommer inte att konsumeras i Sverige och leveranserna kommer inte bara att riktas till
vigtrafiken.

Hur stor andel av den framtida tillférda bioenergin som kan komma fran inhemska ravaror framgar
inte, men i Preems senaste hallbarhetsredovisning anges att 28 procent av de ink&pta bioravarorna
under 2021 hade ursprung i Sverige. Men av de fardiga biodrivmedel som Preem inhandlade samma
ar kom bara 10 procent fran Sverige (Preem, 2022).

Effekter pd de globala koldioxidutsldppen

Vid en ytlig betraktelse av den langtgiaende svenska reduktionsplikten framstar Sverige som ett
klimatpolitiskt vildigt ambitiést land. Men det handlar om vilseledande bokféring, eftersom
merparten av den bioenergi som vi importerar skulle ha kommit till anvindning i andra linder om
vi inte hade gjort ansprak pa den. Mojligen kan det till nagon del vara sa att svensk efterfragan
under de senaste aren stimulerat ett 6kat utbud baserat pa utnyttjande av resurser som annars inte
hade kommit till anvindning. Men i takt med stigande krav pa biodrivmedelsanvindning inom EU
och globalt kommer knappast svenska sirregler ha nigon betydelse f6r hur mycket biodrivmedel
som totalt produceras i virlden.

Att ett av varldens mest skogrika linder fortsatt ska basera sin klimatpolitik pa omfattande
nettoimport av bioenergi forefaller varken trovirdigt eller meningsfullt. Den svenska
reduktionsplikten borde dirfor inriktas pa att vid sidan av effekten av forvintad elektrifiering ge
ett bidrag som gor att vi klarar vara dtaganden gentemot EU men inte mer. Viktigt i sammanhanget
ar ocksa att inse att bioenergi kommer att beh6vas inom andra inhemska sektorer dn vigtrafiken

och dessutom inom internationell luft- och sjofart.
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Minimera kostnaderna for produktion och distribution

Om Sverige vill efterstrava maluppfyllelse till ligsta mojliga kostnad (och varfor skulle Sverige inte
vilja det?) sd vore det fOr att klara biodrivmedelsmalet rationellt att fotlita sig pa ett enda styrmedel
som likabehandlar alla former av biodrivmedelsutnyttjande baserat pa energibas. Den enklaste och
mest kostnadseffektiva metoden vore att lata all inhemsk anvindning av biodrivmedel omfattas av
reduktionsplikten. Genom att laginblandning av etanol (10 %) dr mdoijlig i ndstan all bensin (och
dartill en liten andel biobensin) och HVO kan blandas i all diesel upp till ungefir 50 procent kan
Sverige klara ett wvalfritt reduktionsmal (inom intervallet 10-20 % av all nuvarande
drivmedelsanvindning) utan att alls behéva forlita sig pa sk. rena eller hoginblandade
biodrivmedel. Reduktionspliktens framtida utformning diskuteras nirmare i kapitel 12.

Hur mdnga biodrivmedel kan man ha samtidigt?

I takt med den fortgaende elektrifieringen kommer behovet av flytande och gasformiga drivmedel
successivt minska. Med en snabbt krympande marknad finns det anledning att fraga sig hur manga
drivmedel ett taimligen glesbefolkat land kan ha rad att generellt tillhandahalla. Vid mitten av 2030-
talet kan vagtrafikens behov av dessa drivmedel vara nere pa cirka en tredjedel av dagens niva varav
uppemot hiften sannolikt bestaende av biodrivmedel. Dirtill kommer drivmedel som férbrukas i
arbetsmaskiner, fritidsbatar, skotrar mm. Flygets och sjofartens efterfrigan kommer att vara
koncentrerad till flygplatser och hamnar, ofta med ringa forutsittningar till annat dn lokal
samforliggning med stationer som servar vigfordon. Med tanke péd att parken av mobila
arbetsmaskiner ser ut att komma att elektrifieras i langsammare takt dn vigfordonen kommer det

att finnas en geografiskt spridd efterfrigan pa fraimst diesel.

For vissa andamal kan det under lingre tid férvintas komma att finnas ett marknadsunderlag f6r
speciella drivmedel. Det kommer 1 de fallen troligen att handla om nischer bestdende av lokala
flottor som kan vara svira att elektrifiera och dir fordonen kan fors6rjas med drivmedel fran lokala
depder snarare dn fran ett generellt nit av servicestationer. Exempel pa detta kan vara bussar 1
regional trafik och timmerbilar som forsotjer en enda eller ett begrinsat antal bruk och/eller
sagverk. For de senare kan det vara intressant att t.ex. satsa pa HVO100, vitgas eller DME. Men
for flertalet dieselfordon och dieseldrivna arbetsmaskiner, som inte 4r knutna till lokala nav och
depder, spelar det sannolikt mindre roll om de under 6vergingstiden forsorjs med laginblandad
biodiesel (upp till cirka 50 % HVO) eller om de kor pa HVO100, E95 eller biogas.
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Betriffande biogas maste man konstatera att det dnnu efter 20 ar bara dr ett nischbrinsle som
frimst anvinds i lokala bussflottor samt av taxi- och firdtjanstfordon till f6ljd av upphandlingskrav.
Andrahandsmarknaden har varit mycket svag vilket medfort att manga begagnade
fordonsgaspersonbilar exporterats efter nagra ar. Flottan 4r i dag obetydligt storre dn for 10 ar
sedan och norr om Milardalen ir det mycket glest med tankméjligheter. Dock har anvindningen
av LNG i tunga fordon 6kat under senare ar men fran vildigt lag niva.

Vdtgas i brdnsleceller och dieselmotorer

Utover biodrivmedel kan vitgas framstilld genom elektrolys av vatten komma att spela viss roll
tor omstillningen av vigtrafiken. Vitgas som energibdrare kommer dock troligen inte att fa nagot
storre genomslag fore ar 2030. Vid slutet av 2021 fanns 42 personbilar och 2 tunga lastbilar i trafik
med vatgasdrift. Hur utvecklingen ser ut darefter ar mera osakert. Sirskilt for de tunga och lingviga
transporter som i dag kan vara svara att genomféra med batterielektriska fordon kan vitgas komma
att spela en viktig roll (Trafikanalys, 2022c).

Nir vitgas framstilld genom elektrolys anvinds i brinsleceller for drift av elmotorer blir
verkningsgraden emellertid vildigt lag. Jimfort med batteridrift av samma fordon gar det ét cirka
2,5 ganger mer el (riknat fran elnitet till fordonens hjul). Det leder enligt IVA (2022) till att
kostnaden per kilometer for en stor tung lastbil (40-60 ton) f6r fordon och drivmedel blir cirka 50
procent hogre vid ett elpris pa 40 6re per kWh. I kalkylen finns dock inte dkeriets utgifter for forare,
dick, forsikringar och féretagets administration som i dagens verksamhet sammantaget vanligen

upptar ungefir halva kostnaden.

Men idven en total merkostnad pa 25 procent jaimfoért med batteridrift dr vildigt mycket och
dessutom ir vitgasalternativet kinsligt for hoga elpriser. Slutsatsen i IVA:s studie blev darfor att
vitgas bara dr potentiellt konkurrenskraftig 1 transportupplidgg dir fordonen anvinds i flera skift
(med olika forare) och dir tid for langsam laddning av batterier inte finns. Dartill kan man mojligen
ligga fordon med speciellt hog elférbrukning, t.ex. sopbilar och transporter av kyl- och frysvaror.
Kanske kan vitgas i brinsleceller dessutom bli intressant som rackviddsforlingare i batteridrivna

personbilar (alltsa en form av seriehybrid).

Den ovan redovisade analysen tar inte stillning till frigan om hur stor andel av den elektrifierade
vigtrafiken som kan komma att bestd av vitgasfordon (FCEV) och 6verviger inte heller om
Sverige kan komma att investera i elviagar som reducerar behovet av batterier. Det som star i fokus
ir fraigan om hur snabbt vigtrafiken kan elektrifieras och det dr mycket osannolikt att vare sig
brinsleceller eller elvigar kommer att hinna ge ndgot signifikant bidrag fére 2030.
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Viitgas kan ocksa komma att anviandas direkt i befintliga (eller nya) forbranningsmotorer. I ett
tvaarigt experiment med ett tiotal litta och tunga lastbilar i Skottland ersattes 20-45 procent av
dieseln med vitgas vilket inte bara minskade utslippen av koldioxid utan ocksd reducerade
utslippen av NOx till nivder lingt under Euro 6-kraven.” Konvertering av ildre lastbilar till partiell
drift med vitgas kan siledes komma att bli ett komplement, men vitgas férbrinns snabbare dn
diesel vilket gér det nddvindigt att sinka temperaturen i forbrinningskammaren. Dirtill maste
fordonet ha plats for en vitgastank vilket sannolikt 4r littare pa de storsta lastbilarna. Dessutom
maste bilarna ha tillrickligt lang aterstaende teknisk-ekonomisk livslingd for att konverteringen
potentiellt ska vara meningsfull.

Viitgas i nya fordon med férbranningsmotorer skapar mojligheter att anpassa motorn redan fran
boérjan, vilket kan vara en vig att reducera de problem med korrosion och begrinsad hallbarhet
som kan uppkomma nir diesel blandas med vitgas. Prov gérs bade med low-pressure direct
injection (LPDI) och med High Pressure Direct Injection (HPDI) med eller utan diesel som
tandbrinsle.

-

30 Ttial makes the case for hydrogen fleets | E&T Magazine (theiet.org)
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9. Uppfyllande av Sveriges atagande enligt ESR

Sveriges atagande enligt EU:s ESR-beslut ar att sinka utslippen med 50 procent jaimfért med 2005.
Det aret uppgick de till 43,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter. En halvering innebir sdledes att
de inte far vara storre dn 21,65 miljoner ton ar 2030.

Ar 2020 uppgick den svenska ESR-sektorns utslipp till 29,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter
varav transportsektorn svarade for 50 procent. Dock ar det aret inte ett helt representativt, eftersom
pandemin medfdrde en betydande reduktion av vigtrafikarbetet jimfért med 2019.

Utvecklingen av ESR-sektorns utslipp sedan 2005 framgar av tabell 8. Tabellens hogerkolumn
visar en prognos for 2030. Den ir baserad pa ovan redovisade antaganden om vigtrafikens
elektrifieringsgrad samt pa den inblandning av biodrivmedel med cirka 23 procent i vagtrafikens
flytande drivmedel som krivs for att tillsammans med viss fortsatt reduktion av utslippen fran
ovriga berorda sektorer géra det mojligt f6r Sverige att uppfylla sitt dtagande enligt ESR. Prognosen
tor de Ovriga sektorerna bygger pa antaganden om fortsatt reduktion i ungefar samma takt som

under de senaste tio aren.

Betriffande arbetsmaskinerna dr det férvanande att utslippen inte minskat mer mellan 2015 och
2020 4n vad som framgar av tabellen, eftersom laginblandningen av biodrivmedel i diesel Okat
patagligt under senare ar som en f6ljd av reduktionsplikten. Mojligen kan problem finnas i den
overslagsmissiga metod for allokering av biodrivmedlen till olika anvindningssektorer som ligger
bakom myndigheternas berikning? Enligt Energimyndighetens statistik anvandes under 2020 cirka
17 TWh inom vigtrafiken, men den totala anvindningen av biodrivmedel anges till 20 TWh.
Merparten av mellanskillnaden bér ha anvints i dieseldrivna arbetsmaskiner. I tabell 8 antas dirfoér
att arbetsmaskinernas utslipp minskar i snabbare takt under 2020-talet under férutsittning att
reduktionsplikten inte sinks f6r mycket fran 2023 ars niva.

Tabell 8. Utslapp av vaxthusgaser fran den svenska ESR-sektorn 2005-2020 samt prognos for 2030. Miljoner ton
koldioxidekvivalenter.

2005 2010 2015 2020 2030
Uppvarmning av bostader och lokaler 3,3 1,8 1,0 0,7 0,5
Avfall 2,7 2,0 1,4 1,0 0,7
Produktanvandning (inkl. |dsningsmedel) 1,8 1,7 1,7 1,4 1,0
Industri, elproduktion och fjarrvarme 4,4 3,8 2,1 1,4 0,7
Arbetsmaskiner 3,6 3,6 3,3 3,2 2,7
Jordbruk 7,0 6,8 6,9 6,9 6,9
Inrikes vagtrafik 19,9 19,5 17,2 14,1 8,6
Ovriga inrikes transporter (exkl. flyg) 0,6 0,7 0,7 0,7 0,6
Totalt 43,3 39,9 34,3 294 21,7

Kalla: Naturvardsverket,3! Trafikverket (2022) samt egen bedomning avseende 2030.

handlande-sektorn/
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Det finns en betydande osidkerhet om hur utslippen av vaxthusgaser kommer att utvecklas i de
sektorer som inte diskuteras i detalj i denna rapport (som har fokus pa vigtrafiken). Utslapp frin
tabellens fyra 6versta sektorer har minskat patagligt sedan 2005, men utan nirmare analys dr det
svart att veta om det ska ses som ett tecken pa att en fortsatt snabb utfasning dr moijlig eller om det
tvirtom 1 nagot eller nagra fall kan vara sa att svarigheterna och de marginella kostnaderna 6kar nir
man fran lag niva vill bli av med de aterstiende utslippen.

Att cirka 30 procent av de svenska ESR-utslippen utgérs av andra gaser dn koldioxid utgér en
utmaning. Jamfoért med koldioxid kan dessa utslipp vara svarare att komma at med traffsikra
styrmedel. Enligt Konjunkturinstitutet (2022) kan detta tinkas forklara varfér ESR-sektorns
utslipp av koldioxid sjonk med 23 procent mellan 2010 och 2020, medan utslippen av Gvriga
vixthusgaser bara reducerades med 10 procent. Denna skillnad kan, enligt KI:s bedémning, vara
ett skl for att kridva mer av transportsektorn dn av de 6vriga sektorerna.

Behovet av flytande och gasformiga drivmedel kommer till f6ljd av elektrifieringen att vara
betydligt lagre 2030 dn idag. Det medfor att en biodrivmedelsandel pa 22,5 procent bara motsvarar
9,4 TWh (jimfort med de 17 TWh som anvindes inom vigtrafiken 2020). Men om den mindre
volymen ska uppnds utan nettoimport av bioenergi behéver den inhemska arsproduktionen dnda
pa mindre an 8 dr mer dn fordubblas fran dagens cirka 4 TWh. Dirtill kommer behoven av
biodrivmedel 1 6vriga sektorer.

Om antagandena i denna rapport om trafikarbetets utveckling och elektrifieringsgrad stimmer och
om biodrivmedelsandelen utgdr 22,5 procent av aterstiende efterfragan pa drivmedel, sa innebir
detta sammantaget att vagtrafikens utslipp av koldioxid kommer att minska med 56 procent
jamfort med 2010.

Sverige kan uppenbarligen fa problem att klara en halvering av utslippen fran ESR-sektorn till
2030. Om sa blir fallet kan mellanskillnaden potentiellt tickas genom utnyttjande av de flexibla
mekanismer som regelverket medger. En mojlighet kan vara képa ESR-kvotenheter frin
medlemslinder som med viss marginal klarat sina ataganden. Men det kan bli mycket dyrt om det
visar sig att manga medlemslinder far problem med sina beting samtidigt som bara nagra enstaka
linder 6vertriffar sina (och kanske med smé marginaler). Dirtill kommer att Sverige kan behéva
minska sina utslipp med mer 4n 50 procent i syfte att frigéra ESR-kvotenheter som kan anvindas
for att ticka ett eventuellt underskott i den svenska LULUCF-sektorn (se Konjunkturinstitutet,
2022).

Man kan i sammanhanget friaga sig varfér Sverige sd villigt gick med pd minus 50 procent med
tanke pa vagtrafikens hoga andel av vara ESR-utsliapp. Trodde regeringen och riksdagen verkligen
att det utan storre problem skulle vara mojligt att reducera dessa utslipp med 70 procent till ar
20307 I utgangsliget (2005) svarade uppvarmning av bostider och lokaler tillsammans med
industri, elproduktion och fjirrvirme bara f6r 18 procent av utslippen frin den svenska ESR-
sektorn, medan inrikes transporter (exkl. flyg) och arbetsmaskiner stod f6r hela 56 procent. Detta
torde vara unikt f6r de medlemslinder som alagts att reducera sina utslipp med 50 procent till
2030!
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10. Hur mycket kan utslappen ytterligare minska till 2035 och 2040?

I den offentliga debatten riktas nistan all uppmirksamhet pa ar 2030, vilket kan vara naturligt med
tanke pa att etappmalen ar tidsmassigt niraliggande och att det saknas bade inhemska och EU-
gemensamma mal f6r 2035. Men utvecklingen under 2030-talet kommer att ha stor betydelse f6r
Sveriges och de 6vriga medlemslindernas mojligheter att bidra till att EU:s langsiktiga mal uppnas.
Om Sverige misslyckas med att na det egna malet om att reducera den inhemska transportsektorns
utslipp med 70 procent till 2030 ér det knappast en katastrof, om vi under 2020-talet kunnat ligga
grunden till en fortsatt snabb reduktion av utslippen. Det bor dirfér vara intressant att forséka
bedoma elektrifieringens fortsatta utveckling baserat pa ett antagande om att Sverige lyckas na den
elektrifieringsgrad for ar 2030 som férmodas i denna rapport.

Baserat pa dessa antaganden kommer vigtrafiken ar 2030 att férbruka 41,6 TWh flytande och
gasformiga drivmedel samt 8,6 TWh el. Det kan jaimféras med 2020 da forbrukningen uppgick till
respektive drygt 73 TWh och drygt 0,5 TWh. Om prognosen stimmer innebir det att andelen
elektrifierade fordonskilometer (med tyngdpunkt i personbilstrafiken) pa tio ar 6kar fran ndgra fa
procent till 41 procent. Som redan framgatt skulle en sadan elektrifieringsgrad reducera vagtrafikens
utsliapp av koldioxid med cirka 5 miljoner ton.

Det dr betriffande inledningen av 2030-talet rimligt att anta att nyregistreringens andel av laddbara
personbilar och litta lastbilar snabbt 6kar, eftersom sadana fordon inte far marknadsforas inom
EU efter 2035. Bussflottan kommer redan 2030 att vara till minst hilften elektrifierad. Aven
nyregistreringen av eldrivna tunga lastbilar, som ovan antagits uppga till 40 procent 2030, 6kar
rimligen snabbt under aren direfter. Tunga lastbilar omsitts snabbare dn litta lastbilar och
personbilar och dirfér paverkas den elektrifierade delen av trafikarbetet snabbt.

En sadan utveckling efter 2030 innebir 6verslagsmissigt att Over 60 procent av personbilsparken
och lite mer 4n halva flottan av litta lastbilar ar 2035 kommer att besta av laddbara fordon (varav
>70 % BEV). Med tanke pa att nya bilar har lingre arliga korstrickor dn dldre fordon innebar det
att cirka 70 procent av trafikarbetet med litta fordon sannolikt kommer drivas av el. Ar 2040
kommer den icke-laddbara delen av den litta fordonsflottan sannolikt svara for mindre dn 15
procent av antalet fordonskilometer.

Den i kapitel 8 antagna utvecklingen innebir att 17 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar ar
elektrifierat ar 2030, ett ar da ellastbilarna férmodas utgéra 40 procent av den svenska
nyregistreringen. Fem ar senare kan elektrifiering i olika former antas omfatta minst tre fjairdedelar
av nyregistreringen och vid den tidpunkten bor 1 sa fall minst halva trafikarbetet med tunga lastbilar
ske med elektricitet. Ar 2040 kan motsvarande andelar ha nitt respektive 90 och 75 procent.
Busstrafiken kommer i huvudsak att vara elektrifierad redan 2035, kanske redan 2032.

Sammantaget innebdr detta att den andel av det totala trafikarbetet som fortfarande utfors av
fordon med férbrinningsmotorer sannolikt kommer att ligea pa cirka 35 procent ar 2035 for att
fem éar senare uppga till mindre 4n 20 procent. Inom samtliga kategorier kommer de icke-laddbara
fordonen att till viss del anvinda biodrivmedel. Om andelen biodrivmedel 4r 2040 i genomsnitt
antas uppg till 50 procent av all férsild diesel och bensin,” kommer vigtrafikens koldioxidutslipp
vid denna tidpunkt ha reducerats till omkring en miljon ton, vilket motsvarar 5 procent av 2010 ars
niva. En reduktion av vigtrafikens utslipp med 70 procent kommer i sa fall att intriffa fore 2035.

32 Vilket kan bli svirt f6r bensindrivna fordon péd grund av bristande kompabilitet.
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Det bor dock understrykas att osikerheten dr betydande redan med avseende pa situationen ar
2030 och att prognoser pa dnnu lingre sikt dr dn mer osidkra. Men forutsatt att den antagna graden
av elektrifiering ar 2030 kan uppnas dr den osidkerhet som giller trafikarbetets omfattning och
fordelning knappast storre dn ungefir plus/minus 5 procent. Aven om elektrifieringen gir nigot
langsammare dn vad som hir antagits och trafikarbetet vixer nagot mer dn férutspatt si kommer,
med rimliga antaganden om andelen biodrivmedel, riksdagens mal om att reducera
transportsektorns utslipp av vixthusgaser att uppnas under den forsta halvan av 2030-talet, i varje

fall med avseende pa vagtrafiken.
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I 1. Dags att skrota malet om minus 70 procent till 2030?

Det har linge varit uppenbart att riksdagens mal om att minska den inhemska transportsektorns
koldioxidutslipp med 70 procent till ar 2030 (riknat fran 2010) bara kan uppnis genom en
kombination av omfattande elektrifiering, mycket hog reduktionsplikt och hog beskattning av
fossila drivmedel. Forfattaren till denna rapport hivdade detta redan 2013 i ett sirskilt yttrande till
FFF-utredningens betinkande och kom sex ar senare till samma slutsats 1 en rapport pa uppdrag
av finansdepartementet (Kageson, 2019). Men berérda myndigheter hivdar att det fortfarande ar
mojligt att nd mélet och den nytilltridda klimat- och miljéministern instimmer™ trots att hennes
regering beslutat att sinka bade drivmedelsskatterna och reduktionsplikten.

En grundliggande orsak till att utslippen fran vigtrafiken inte fOljer den bana som FFF-
utredningen ar 2013 ansag vara mojlig dr att trafikarbetet fortsitter att vixa i stallet for att minska.
En moijlighet att pa kort tid vinda den utvecklingen vore att inféra en prohibitivt hég beskattning,
vilket skulle fa patagliga negativa effekter for naringsliv. och medborgare och drabba
laginkomsthushallen mer dn de vilbestillda. Att halla fast vid en politik som bygger pa en mycket
hog nettoimport av bioenergi forefaller inte heller vara en rimlig vig om Sverige vill bidra till
minskade globala utslipp. Sverige kan omdjligen bli en internationell foérebild genom en siadan
nettoimport, eftersom resurserna inte ricker om andra linder foljer det svenska exemplet.

Det ir saledes hog tid for regeringen att konstatera att 70-procentsmalet bygede pa ett daligt och
ofullstindigt beslutsunderlag. Den bor dirfor lagga ett forslag till riksdagen om dess avskaffande.
Att Sverige nar minus 70 procent med upp till max fem ars fordréjning dr ingen katastrof. Vi
kommer dnda ar 2030 att vara pa god vig mot att klara det langsiktiga malet om netto-nollutslipp
2045.

Men ett avskaffande av 70-procentsmalet innebir inte att Sverige kan ligga reduktionsplikten pa
EU:s miniminiva for i sa fall klarar vi inte vart atagande enligt ESR. Politiken b6r darfér under de
nirmaste dren inriktas pa en snabb fortsatt elektrifiering av vagtrafiken samt pa de styrmedel (inkl.
skatter) som detta kriver. Dirtill behover regeringen och dess myndigheter identifiera en limplig
niva for reduktionsplikten och att analysera vad som kan goras inom Gvriga sektorer for att klara
ESR-malet.

% Romina Pourmokhtari i intervju med Svenska Dagbladet 18.11 2022.
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2. Behov av ny och fordndrad inhemsk lagstiftning

Av rapportens tidigare kapitel framgar att Sverige har problem inte bara med att méta sitt eget mal
tor transportsektorns utslipp ar 2030 utan dven kan fa svart att klara en halvering av ESR-sektorns
utslipp av klimatgaser vid samma tidpunkt. De bedémningar av den moijliga elektrifieringsgraden
ar 2030 som presenterades 1 kapitel 8 dr optimistiska och kommer inte att kunna férverkligas utan

starka styrmedel.

Allt fran fortsatt knapphet pa batterimaterial till brist pa inhemsk arbetskraft med ritt kompetens
kan komma att foérsvara och potentiellt forsena omstillningen. For att lyckas behéver
laddinfrastrukturen byggas ut i snabb takt och en rad brister/flaskhalsar i elndten atgirdas. Men
framfor allt maste skatter och andra ekonomiska styrmedel utformas sé att kostnaden for att képa
och anvinda elfordon av olika slag inom kort hamnar 1 paritet med kostnaden for nya
forbranningsmotordrivna alternativ.

Generella styrmedel kontra selektiva

Ett problem med bade handel med utslippsritter och koldioxidskatt dr att snabbt fa iging den
tekniska och organisatoriska forindring som pa relativt kort sikt ska leda till nollutslapp. Ett syfte
med generella styrmedel som sitter pris pa koldioxid ér att fa aktérerna att prioritera l6nsamma
atgirder fore de mera kostsamma. Men det medfor att de vintar med att ta fler steg 4n nédvindigt
1 kostnadstrappan tills de ser att det behdvs. Franvaro av tydliga langsiktiga spelregler och en
bristande f6rmaga att tolka utvecklingen kan leda till att marknadens aktorer inte i tid startar det
arbete som krivs fOr att kunna fortsitta att sinka utslippen i tillricklig takt.

En viktig fraga ir dirfér om nédvindigheten att snabbt minska utslippen av vixthusgaser bor leda
till en mera tillitande instillning till diverse kompletterande styrmedel. Om tiden inte vore ett
problem skulle ett generellt styrmedel rimligen vara att foredra, men da tvingas man acceptera att
det kan ta ling tid innan malet nas. Detta ar sirskilt patagligt nar koldioxidskatt anvinds som enda
styrmedel, eftersom det kan vara svart att tidigt faststilla vilken skatteniva som kravs for att nd det
lingsiktiga malet. Men det kan ocksa finnas risk for att politikerna korrigerar den takt med vilken
utslippstaket sinks i ett system for handel med utsldppsritter, om det visar sig att priset stiger till
mycket hog niva till £6ljd av att alltfér manga vintat for linge med att vidta noédvandiga atgirder.

Konjunkturinstitutet (2017) noterar att ett skdl som anférs for en mer ambitiés inhemsk
klimatpolitik dr att den behovs fOr att 1 ndrtid styra langlivade investeringar 1 en mer koldioxidsnal
riktning och dirigenom undvika inlasningseffekter som fordyrar eller forsvarar en framtida
minskning av utslippen. KI finner emellertid att det inte ar klarlagt vilka investeringar som avses
eller vartor niringslivet skulle komma att fatta investeringsbeslut pa basis av férvintningar om laga
koldioxidpriser. Myndighetens slutsats blir att i en virld med snabb teknisk utveckling kan det
finnas ett virde 1 att avvakta. KI pekade ocksa pa att EU riknar med ett forhallandevis lagt kvotpris
de narmaste 10—15 dren (cirka 40 euro per ton koldioxid) men noterar osidkerheten och konstaterar
att det finns bedémare som menar att priset kan komma att bli hogre. Vi kan fem ar senare
konstatera att priset nu ligger en bit 6ver dubbla nivin jamfért med EU-kommissionens prognos.

Klimatfragan ir sa speciell att det kan finnas skal att ifragasitta om den betriffande val av styrmedel
kan hanteras enbart utifrin rekommendationer som bygger pa en gingse tolkning av ekonomisk
teori. I manga andra sammanhang behover inte en forsening ge upphov till nagra stérre storningar
eller kostnader, men om nettoutslippen av vixthusgaser inte snabbt kan nedbringas till mycket lag
niva finns, enligt IPCC, risk for irreversibla férindringar som kan fi allvarliga konsekvenser f6r
manga ekosystem och ytterst f6r manniskan.
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Att den utmaning som klimatkrisen innebar kan tala foér anvindning av manga styrmedel bor
emellertid inte leda till nonchalans. Det édr viktigt att de kompletterande styrmedlen ar
kostnadseffektiva och sa lite snedvridande som mdijligt. Subventioner bor bara anvindas nir inga
andra vigar synes framkomliga och de bor vara si kortlivade som méjligt. Man bor vara medveten
om att en slésaktig och kostnadsineffektiv klimatpolitik riskerar att leda till att regering och riksdag
torlorar medborgarnas stod, vilket kan leda till att viktiga dtgirder férsenas. I sammanhanget dr det
nodvandigt att kritiskt granska alla utsagor om att atgirder behover ekonomiskt stéd och att inse
att dven “grona’” foretag och branscher frimst foretrider sina egna intressen. Nar de t.ex. lobbar
tor subventioner till hghastighetstag eller biodrivmedel sd foretrider de sdrintressen snarare dn ett
allmanintresse.

Infor val av kompletterande styrmedel ar det viktigt att sarskilt studera vad som kan behovas for
att korta ledtiderna och 6verkomma potentiella hinder.

Vdgtrafikens elektrifiering

For att paskynda vagtrafikens elektrifiering sa att den redan till 2030 hinner medverka till en pataglig
reduktion av utslippen maste de eldrivna fordonen mycket snart nd kostnadsparitet med sina
fossildrivna konkurrenter. I vintan pa att kostnaderna for elbilarna och deras batterier sjunker 1
tillricklig grad behovs styrmedel som utjamnar skillnaden i total kostnad. Att na samma Toza/ Cost
of Ownership (TCO) kan komma att kridva delvis olika atgirder f6r personbilar och lastbilar. I bada
fallen handlar det dock om beskattning av fordon, drivmedel och trafik samt om tillfalliga st6d.

Personbilar och ldtta lastbilar

Utbudet av elbilar domineras fortfarande av SUVar och fordon i ”premiumsegmentet” som
gynnats av den nu avskaffade miljébonusen och de f6rmanliga villkoren f6r elektriska f6rmansbilar.
Dirtill kommer att den relativa skillnaden i inképspris mellan BEV och konventionella bilar ar
mindre 1 dessa fordonsklasser jamfort med de mindre luxudsa segmenten. BloombergNEF anser
att kostnadsparitet redan foreligger vid dagens priser for de stora bilarna i premiumklassen. Men
det faktiska liget paverkas forstas av beskattningsvillkoren i olika linder och dessutom av elpris

och dollarkurs.

3* Increase in Battery Prices Could Affect EV Progress | BloombergNEF (bnef.com)
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Sverige har haft forhallandevis hoga skatter pa bensin och diesel, men vart land har samtidigt en av
virldens hogsta punktskatter pa el. For att ge goda incitament till elektrifiering vore det bra om
priset vid pump f6r diesel och bensin kan uppga till minst 18 kronor (inkl. punktskatt och moms)
samtidigt som kostnaden for el (inkl. natavgifter och skatter) inte dr hogre dn cirka 1,50 kronor per

kWh.

Man kan tycka att det inte borde beh6vas nagra nationella styrmedel, eftersom EU:s héirda krav pa
koldioxidutslipp fran nya bilar kommer att tvinga fordonsindustrin att prissitta elbilarna (inkl.
korssubventionering genom hojda priser pa de konventionella) sia att de tar tillrdckliga
marknadsandelar 1 Europa. Men det innebir inte per automatik att féretagen kommer att prioritera
den lilla svenska delmarknaden. Tillverkarna kommer i forsta hand att sikta in sig pa medlemslinder
dir skattevillkor och bidrag gor det litt att silja elfordon. Dirfér kan Sverige komma att
lagprioriteras om vi har lag skatt pa fossila drivmedel 1 kombination med en mycket hog skatt pa el
och dessutom inte lingre har kvar nagot stéd till inkép av nya elbilar. For att Sverige ska ha en
chans att klara sitt ESR-dtagande maste vart land finnas bland dem som snabbt elektrifierar
vigtrafiken.

Regeringen bor ocksa beakta att ogynnsamma villkor kan gora att manniskor skjuter pa inkép av
nya bilar och haller fast vid sina diesel- och bensinbilar lingre 4n vad de annars skulle ha gjort. Om
marknaden blir svag de nirmaste aren kommer det att fa markbar negativ effekt pa den del av
trafikarbetet som utférs med eldrivna fordon ar 2030. Det dr alltsa viktigt att i nértid sdkerstilla att
det 16nar sig f6r medborgarna att képa elbil. Behovet av kompletterande nationella styrmedel
kommer dock att minska ju nirmare 2035 vi kommer.

Regeringen behéver fortldpande analysera marknadsforutsittningarna i Sverige vid jamférelse med
grannlindernas. Det giller bade risken for fortsatt nettoexport av begagnade elbilar och
konsekvenserna av eventuella bestiende storre differenser i priset pa diesel och bensin till f6ljd av
skillnader beskattning och hdjden hos reduktionsplikten.

Baserat pa 14 000 mil och 18 kronor per liter samt antagandena i kapitel 8 om fordonens brinsle-
och elforbrukning skulle det innebira att drivmedelskostnaden 6ver de forsta tio dren totalt sett
blir 42 000 och 163 800 kronor for elbilen respektive bilen med férbrinningsmotor. Om
kapitalkostnaden skrivs av pa dessa 10 ar far elbilens merkostnad vid 5 procents rinta inte uppga
till mer 4n 94 000 kronor. Men dartill maste hinsyn tas till andra faktorer som paverkar
kostnaderna. Dit hor:

e kundens forvintan pa skillnaden i restvarde efter de forsta tio dren
e skillnaden i arlig fordonsskatt

e cventuell skillnad i férsikringskostnad

e skillnad i arlig servicekostnad (till elbilens férdel)

e kostnad for egen eller hyrd laddstolpe

e den merkostnad som elbilens dgare far vid publik laddning av fordonet

Regeringen har bestamt att avskaffa bonus-malussystemets bonus men behalla malusskatten. Den
tas ut under fordonets tre forsta ar med 107 kronor per gram om bilen slipper ut mellan 75 och
125 gram koldioxid per kilometer och med 132 kronor per gram om utslappet 6verstiger 125 gram.
Som ett exempel blir malusskatten for en bensinbil som slipper ut 160 gram/ kilometer totalt (Gver
3 ar) 30 990 kr. Direfter uppgar bilens fordonsskatt till 1 438 kronor per kalenderir. Jimfért med
en elbil blir 4garens merkostnad 6ver tio ar cirka 37 000 kronor.
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For en dieselpersonbil med samma koldioxidutsldpp blir skatten 12 743 kr per ar under de tre forsta
aren tre ar och direfter 3 851 kronor. Det innebir pa 10 ar en merkostnad jamfort med elbilen pa
cirka 50 000 kronor. Att dieselbilen pafors en hogre fordonsskatt beror pa att skatten pa diesel ar
ligre 4n den pé bensin. Diremot har lagstiftaren uppenbarligen valt att bortse frin att dgare av
dieselfordon drabbas av en betydligt hogre kostnad for brinslets reduktionsplikt, som dr mycket
hégre dn den som giller f6r bensin.

Det kan alltsa bli en timligen komplicerad kalkyl och utfall som i enskilda fall paverkas ganska
mycket av faktisk finansieringskostnad och férvintade laddningskostnader. Om regeringen vill
reducera kostnaden for bensin och diesel till de nivaer som var vanliga fére Ukrainakrisen (och
innan reduktionsplikten hojdes) sa minskar férdelen av att vilja el jimfort med ovan redovisade
kalkyl, och detta blir forstis dn mer patagligt om elpriset samtidigt ligger kvar pa en onormalt hog
niva.

Priset pa fossila drivmedel paverkas inte bara av den svenska punktskatten och reduktionsplikten
utan ocksa av det kommande priset pa utslippsritter inom ETS2 samt av raoljepriset och kronans
kurs mot dollarn. Kronkursen paverkar ocksa kostnaden f6r importerade bilar.

For att skapa mesta moijliga stabilitet borde regeringen Gverviga att under de nidrmaste aren med
jamna mellanrum se 6ver drivmedelsbeskattningen sa att priset vid pump halls pa en hyfsat stabil
niva. Korrigeringar borde vid behov kunna goras halvérsvis i samband med budgetpropositionerna.
Om regeringen vill att priset pa pump ska underskrida rikneexemplets 18 kronor per liter bér den
vara medveten om att det kan behovas starkare kompletterande styrmedel.

Flera av de partier som ingir i regeringens parlamentariska underlag uttalade under valrorelsen att
de ville avskaffa eller sinka skatten pa el, men efter sitt tilltride valde regeringen att i stillet hoja
skatten (for att kompensera for inflationen). Det dr knappast mojligt att bara avskaffa skatten pa el
som tillf6rs fordon och lata 6vrig anvandning forbli féremal for beskattning, eftersom det skulle
bli svirt eller omoijligt att skilja icke-publik laddning frin annan privat elanvindning.

Att sinka den svenska elskatten till EU:s nuvarande miniminivd (citka 1 6re/kWh) skulle kosta
statskassan mer 4n 25 miljarder kronor per ar. A andra sidan drar staten fér nirvarande in minst
lika mycket extra genom 6kade momsintikter till f6ljd av de hoga elpriserna. Men samtidigt maste
man konstatera att skatten pa den el som anvinds i personbilarna (inkl. moms) bara svarar for cirka
en tredjedel av elkostnaden om priset inklusive natavgifter och skatter uppgar till 1,50 kronor per
kWh. En reduktion av elskatten till EU:s mininiva innebér 6ver 10 ar en bortfallande kostnad pa
14 000 kronor. Da kan en inképspremie (bonus) vara ett bittre alternativ, sirskilt om man beaktar
behovet av att langsiktigt beskatta eldriven biltrafik for dess samhillsekonomiska kostnader
(Kageson, 2022).
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Elbilsstodets utformning och storlek

En ny och forindrad premie till nya elbilar behover ligga pa en niva som gor skillnad och som
kompenserar f6r nackdelen av en otillrickligt hog beskattning av fossila drivmedel (inkl. effekten
pa priserna av reduktionsplikten). Den bor ocksa ta hojd for den osikerhet om de framtida
villkoren som uppkommit till f6ljd av krisen efter Rysslands angrepp pa Ukraina. Sammantaget
innebar det att premien under de narmaste 2-3 aren sannolikt kan behéva uppga till 50 000 kronor.

Men statens kostnad kan patagligt reduceras om stodet begrinsas till fordon med relativt lag
elférbrukning. Det finns knappast anledning for skattebetalarna att bidra till inkép av bilar med
stort rull- och luftmotstind och eller hég fordonsvikt. Den som absolut vill ha en bil som
(teoretiskt) kan framforas i 200 kilometer i timmen och accelerera fran 0 till 100 kilometer/timme
pa fem sekunder har férmodligen rad att betala merkostnaden sjilv. En sadan inriktning pa stodet
kommer att gynna fordon i de mindre storleksklasserna som blir vildigt viktiga om Europa ska na
malet om en snabb elektrifiering av hela fordonsparken. En annan férdel édr att det inte krivs lika
stora batterier for 6nskad rackvidd. Det ar viktigt i en tid av materialbrist och ett stort europeiskt
beroende av import fran linder som Kina, Kongo och Ryssland.

Tre fordonstrafikforskare bedémer att man fér en framtida svensk flotta pa sex miljoner eldrivna
bilar genom att anvinda basta design och teknik bor kunna minska den arliga elférbrukningen med
5 TWh och spara in mer dn 500 000 ton batterimaterial jimfért med en flotta som liknar dagens
elbilar. Riknat p4 hela EU motsvarar den senare siffran en inbesparing av cirka 25 miljoner ton.”

Transportstyrelsen (2021) framhaller i sitt remissyttrande 6ver EU-kommissionens forslag om
andring av forordningen om normer for koldioxidutslipp fran nya personbilar och litta
nyttofordon att den reglerar utslipp av CO2, vilket i takt med 6kad elektrifiering far allt mindre
betydelse for fordonsflottans totala energianvindning. Myndigheten anser darfor att det vore mer
relevant att reglera energiatgangen i alla typer av fordon och konstaterar att det saknas krav pa att
den elektriska drivlinan ska vara energieffektiv. Trafikanalys (2022d) instimmer och anser att det
kan vara rimligt att det dven stills krav pa liag energianvindning i nollutslippsfordon i syfte att
frimja en resurseffektiv omstillning.

Den nya premien skulle siledes kunna differentieras for fordonets elforbrukning per kilometer som
maste anges vid typgodkinnande mot EU:s regler. Maximal premie skulle kunna tilldelas bilar som
baserat pa gillande koreykel inte drar mer 4n 0,12 kWh per kilometer och den 6vre grinsen (kanske

3 Berggren, C., Kégeson, P. och Sprei, F., ”Elbilarna méste bli mindre och snilare.” SvD Debatt 2022-11-09.
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med en premie pa 10 000 kr) skulle férslagsvis kunna sittas till 0,16 kWh per kilometer. Man bor
da vara medveten om att anviandning av el for kupévirme och AC inte ticks av testet och att
betydande skillnader kan foéreligega mellan koreykelns f6rbrukning och korning i verklig trafik. Men
det finns ingen annan legal grund dn EU:s koércykel som kravet kan baseras pa. Bra vore forstas om
Sverige utOver att sjilv infora ett sidant stod vicker fraigan om EU-gemensamma krav pa
energieffektivitet hos nya elbilar.

For litta lastbilar kan grinsvirdena for erhillande av motsvarande premie behova sittas aningen
hogre.

En ytterligare moijlighet att hélla tillbaka efterfragan pa material £6r batteritillverkning skulle kunna
vara att sOka forhindra att den framvixande eldrivna flottan av personbilar och litta lastbilar forses
med onddigt stora batterier. De elbilar i lyxsegmentet som just nu dominerar marknaden fér nya
elbilar ar vanligen forsedda med batterier pa 60-100 kWh som gor det moijligt att under realistiska
torhallanden firdas 30-50 mil utan att stanna for snabbladdning.

Men eftersom en genomsnittlig bilist bara gor 3-4 langresor per ar leder utokad batterikapacitet till
en snabbt avtagande marginalnytta till f6ljd av att den del som 6verstiger 40-50 kWh anvinds sa
sillan. Det kan t.o.m. innebira att de utslipp av koldioxid som tillverkningen av batteriet (inklusive
utvinning och féridling av ravarorna) ger upphov till pa marginalen aldrig kan aterbetalas under
fordonets livstid genom nollutslipp under drift. Nackdelen med ett mattligt stort batteri 4r forstas
att dgaren maste stanna for att snabbladda under sina lingresor och att infrastrukturen f6r sidan
laddning maste byggas ut mer dn vad som skulle ha varit fallet om nistan alla elbilar hade haft
batterier som medger langa korstrackor.

En mojlighet att befrimja en utveckling dir képarna féredrar mattligt stora batterier skulle kunna
vara for Sverige att ytterligare villkora det ovan foreslagna stodet genom att begrinsa premien till
bilar med batterier som inte ar storre dn hogst (t.ex.) 60 kWh. Citroens vd, Vincent Cobee, tror i
en intervju att regeringarna kommer att borja beskatta elbilar efter fordonsvikt eller batteristorlek
for att minska materialatgaingen och att detta tillsammans med kundernas 6nskan om lingre
kérstrickor kommer att leda till att marknadens intresse for suvar svalnar.”

Kostnaden for ett villkorat stod behéver inte bli sdrskilt hog, eftersom utbudet av modeller som
klarar kraven dr begrinsat (vilket i sig dr ett skl att stodja dem) och kraven for att slippa malus
nyligen har skirpts. Det innebir att mojligheterna att balansera kostnader och intikter forbattrats
patagligt. Mojlighet finns fOrstds att med jimna mellanrum justera stodet i takt med att
kostnadsgapet mellan elbilar och konventionella fordon minskar. Dock bor regeringen inte sitta
en grins for hur manga nyregistrerade fordon som fir premieras under ett budgetar. De villkor
som giller den dag da kunden bestaller sin nya bil bor ocksa gilla nir den levereras.

Det finns ocksa en rittviseaspekt som regeringen kan behdva beakta. De som haft férdel av
elbilsbonusen tillhér nistan uteslutande de 5-10 procent av befolkningen som har hégst inkomst
och manga har dessutom fatt sina kostnader ytterligare subventionerade genom formanlig
beskattning (se nista stycke). En ny bonus som riktas till de mest eleffektiva bilarna kommer
ddremot att gynna mindre bilar och dirmed hushall med mera normala inkomster.

36 “Electric cars will kill-off SUVs, says Citroen CEO.” www.autoexpress.co.uk 2023-01-11.
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Beskattning av formansbilar
Utfasningsutredningen (2021) menar att nedséttningen av férmansskatten f6r miljéanpassade bilar

utgor en trubbig reglering som dr svar att tillimpa pa elbilar. I praktiken innebir nedsittningen att
tormansbilister subventioneras langt mer dn privatbilskopare. Skatteverket (2021) har beriknat den
genomsnittliga nedsittningen av nybilspriset f6r bilar med olika drivmedel och drivlinor 2020.
Berikningarna visar att bade elbilar och laddhybrider hade en genomsnittlig nedsittning av
tormansskatten som ar flera ganger hogre dn virdet av miljdbonusen. Till saken hor dessutom att

aven formansbilarna har fatt del av bonusen.

Det kan ifragasittas varfor formansbilar alls ska behandlas annorlunda 4n andra fordon.
Grundtanken med férmansbeskattningen ér att formanstagaren ska beskattas for hela virdet. Det
borde som incitament till elektrifiering ricka med att formansbilen vid registrering far samma
bonus som andra bilar av samma modell. Den férmanliga beskattningen medfor en betydande
intdktsforlust for statskassan och bidrar till att de mestadels hogavlonade tjanstemin som har
sadana bilar viljer fordon 1 premiumsegmentet med hog elférbrukning. Det vore nog bittre for
staten att anvanda det ekonomiska utrymmet till en likvirdig premiering av alla nya elbilar oavsett

agare.

Tunga fordon

For tunga lastbilar dr kostnadsgapet mellan elektriska och konventionella fordon sa stort att det
knappast kan 6verbryggas genom att tillverkarna tillgriper korssubventionering. Dirtill kompliceras
elektrifieringen av den tunga flottan av férekomsten av en betydande konkurrens mellan svenska
och utlandsregistrerade lastbilar. De svenska akeriernas marginaler dr vanligen sma och det ar sillan
litt att Overviltra merkostnader pa kunderna. Detta maste regeringen ta hdnsyn till nir den
bestimmer skattevillkor och andra styrmedel.

Enligt de uppgifter som IVA (2022) inhdmtat fran fordonsindustrin kan inképskostnaden ar 2030
komma att uppga till 2,2 miljoner kronor fér en helelektrisk 40-tonsbil (BEV), medan en
vitgasdriven lastbil 1 samma storleksklass férvintas kosta 2,4 miljoner 1 inkép. Det kan jamféras
med att Holmgren m.fl. (2021) antar att en motsvarande dragbil kompressionstind
forbranningsmotor vid den tidpunkten kommer att kosta drygt 1,1 miljoner kronor (i samtliga fall

exkl. moms).
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Skillnaden i branslekostnad jamfort med elkostnad 6ver en sjuarig avskrivningstid skulle, om diesel
kostar 16 kronor per liter och elen kostar 1,20 kronor (i bada fallen exkl. moms), bli 910 000 kronor
om all el tillférs genom langsamladdning i depa och 40-tonsbilens drliga kérstricka antas uppga till
5000 mil.”” Det ricker inte for att vid en kalkylrinta pi 6 procent finansiera elbilens hogre
kapitalkostnad. For en fullstindig kalkyl maste man ocksi ta hinsyn till skillnader 1
underhillskostnader liksom till 4keriets kostnader for laddningsutrustning.”™ Vid ett hogre
dieselpris 4n 16 kronor + moms till f6ljd av hogre skatt och/eller en hog reduktionsplikt blir forstis
skillnaden 1 drivmedelskostnad Gver de sju aren storre.

For en tung lastbil i langviga trafik kan den arliga korstrickan vara 10 000 mil eller mer. Baserat pa
100 procent langsamladdning blir skillnaden i arlig drivmedelskostnad darfér ungefir dubbelt sa
stor som i exemplet med distributionsbilen som kér 5 000 mil per ar. Men for att klara en sa ling
arlig korstriacka som 10 000 mil tvingas fjarrbilen klara en del av sin eltillférsel genom betydligt
dyrare destinationsladdning och/eller publik snabbladdning. Dirtill kommer att kostnaderna for
underhall, dick och reparationer blir stérre och att bilens restvirde efter de sju aren blir mindre.

Trafikanalys (2022d) bedomer, baserat pa WSP (2022b), att merkostnaden for inkép av en stor
ellastbil i dagsldget (2022) kan vara sa hog som 2,5 miljoner kronor jamfért med motsvarande
dieselbil. Det innebir att skillnaden i ink6pskostnad under den narmaste tiden i virsta fall kan vara
upp till dubbelt sa hog jimfort med den nyss presenterade mer langsiktiga berdkningen.

En slutsats av den stora skillnaden i inkopskostnad och de ovanstiende berikningarna av
driftskostnaderna ar att det utan kompletterande styrmedel riskerar att ta betydligt lingre tid for
tunga ellastbilar att na totalkostnadsparitet med forbranningsmotordrift an for litta fordon. For att
paskynda marknadsintroduktionen av dem kommer det att krivas delvis andra incitament dn for

latta fordon.

For elektrifiering av godstransporter med lastbil ska bli méjlig i stor skala maste den samlade
beskattningen utformas sa att det inte 16nar sig att fortsatta att bedriva trafik pa svenska vigar med

37 Under antagande om att dieselbilen drar 0,26 liter per kilometer och elbilen férbrukar 1,3 kWh/kilometer.
38 En laddpunkt i depé f6r normalladdning kan kosta cirka 200 000 kronor (2022d och WSP, 2022b).
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dieselfordon. Kostnadsbilden och konkurrensen mellan batterielektriska bilar och konventionella
lastbilar paverkas av ett antal faktorer:”

Den irliga fordonsskatten

Statsbidrag till inkép av nya fordon

Skatten pa diesel

Skatten pa el

Handel med utsldppsritter

Reduktionspliktens héjd och utformning

Avstandsbaserade 7vigtullar” (kilometerskatt) f6r tunga fordon

Bidrag fran staten och/eller EU till investeringar i tank- och laddningsinfrastruktur
Skillnad till eldriftens fordel i arlig underhalls- och servicekostnad

YA A=

Tva av dessa faktorer (2 och 8) dr rimligen bara aktuella under den fOrsta fasen av
marknadsintroduktion av den nya tekniken och kommer successivt att kunna avvecklas. Det ér
darfor viktigt att 6vriga styrmedel utformas pa ett langsiktigt hallbart sitt. Av stor vikt dr forstas
ocksa att tidigt ge aktOrerna tydliga besked om de lingsiktiga villkoren. Annars riskerar
omstillningen att férsenas.

Den arliga fordonskatten f6r en kombination bestiende av en fossildriven dragbil med fyra axlar
och slip kan ligga inom intervallet 30 000 till 40 000 kronor beroende pa om fordonet anvinds pa
ett sitt som gor att akeriet maste erldgga eurovinjett. Skatten pa ett motsvarande ekipage med
elektrisk dragbil uppgar bara till drygt 2 000 kronor per r. Over en avskrivningstid p4 sju ar innebir
skillnaden 1 fordonsskatt en férdel £6r elbilen pa 200 000 till 250 000 kronor.

Effekten pa den tunga elbilens konkurrenskraft om 5-10 4r av den fortsatta utvecklingen av
oljepriser, dieselskatt och reduktionsplikt dr utomordentligt svirbedomd. Forandringarna i EU:s
olika regelverk kommer att hoja bade priset pa el f6r laddning av fordonsbatterier och kostnaden
for att fortsitta att anvinda fossila drivmedel. Med all sannolikhet kommer dock effekten pa diesel-
och bensinpriserna pa sikt att bli storre an den paverkan pa elpriset i Sverige som vir utrikeshandel
med el kan medfora. Under de ndrmaste aren kan dock bristen pa el 1 Europa stundtals leda till
mycket héga priser. Dirtill kommer den hoga svenska elskatten (om den behalls pa nuvarande
niva) att i viss man verka bromsande pa omstillningen.

Koldioxiddifferentierad kilometerskatt

For att vara nagorlunda siker pa att eldrift redan inom nagra ar ska bli 16nsam i tunga lastbilar
behover Sverige infora koldioxidrelaterade vigtullar. De bor omfatta antingen alla tunga lastbilar
eller enbart fordon 6ver viss totalvikt (kanske 12 ton) och tas ut pa hela vagnitet. Bland férdelarna
med en koldioxiddifferentierad kilometerskatt finns att utlindska lastbilar inte kan undga
beskattning genom att tanka utomlands och att den svenska skatten pa diesel inte behover hojas
till en niva dar de férdelningspolitiska effekterna blir patagligt negativa f6r hushallen. Genom att
inféra koldioxiddifferentierad kilometerskatt bidrar Sverige ocksa till omstillningen av
utlandsregistrerade fordon som kanske moter otillrickliga incitament i sina hemlinder (Kédgeson,
2022).

I Tyskland har regeringen forstatt betydelsen av att anvinda kilometerskatten (LKW-Maut) f6r att
underlitta ett skifte till nollemissionsfordon. Avsikten ar att hoja skatten och differentiera den

% Himtat fran TVA (2022).
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kraftigt sd att fossilfria lastbilar far mycket ldgre skatt 4n dieselbilarna fran 2023. Systemet utvidgas
till att omfatta cirka 90 procent av det tyska vignitet.

Utfasningsutredningen (2021) konstaterar att en avstindsbaserad avgift har bittre forutsittningar
in tidsbaserade avgifter att fanga den tunga trafikens samhillsekonomiska marginalkostnader
(slitage, trangsel, luftféroreningar och buller) och bidra till ett langsiktigt héllbart transportsystem.
Den noterar ocksa att uppbyggnaden av ett tekniskt system for implementering av
avstandsbaserade avgifter ger férbittrad mojlighet till kontroll av regelefterlevnaden for t.ex. kor-
och vilotidsregleringen och cabotagetransporter.

Men den utredning som 2020 fick regeringens uppdrag®’ att analysera utformningen av ett
’miljostyrande system” for tunga lastbilar som alternativ till den nuvarande eurovinjettavgiften fick,
enligt direktiven, varken foresla en hojning av den totala beskattningen eller av avgiftsuttaget for
godstransporter pa vag. Dessutom angav regeringen att ett eventuellt avstandsbaserat system skulle
begrinsas till de delar av vignitet som har hogst trafikintensitet, totalt bara cirka en fjardedel av
det statliga vignitet (europavagar, ovriga riksvigar och vissa primara linsvigar).

Utredningen om ett nytt miljostyrande system f6r godstransporter pa vag (2022) foljde regeringens
direktiv och foreslog en distansbaserad skatt begrinsad till en sa liten del av vignitet att bara drygt
00 procent av antalet fordonskilometer med tunga lastbilar blir féremal for beskattning. Det
innebdr att trafik pa de undantagna vigarna inte beh6ver bidra till tickande av vignitets kostnader
och heller inte tvingas internalisera sin samhillsekonomiska marginalkostnad, som efter den tunga
trafikens elektrifiering kommer att vara storst pa just de vagar och gator som undantas fran skatt!

Utredningens forslag innebdr dessutom att skatten genom sin geografiska begrinsning inte ger
incitament till elektrifiering av fordon som i huvudsak framfors pa andra delar av landets gatu- och
vignit. Dit hor merparten av den lokala och regionala distributionstrafiken.

Vigslitageskattekommittén (2017) ansdg ddremot att en avstindsbaserad vigskatt inte bor
differentieras geografiskt. Kommittén foéreslog inférande av en avstindsbaserad vigskatt for
lastbilar och lastbilskombinationer med en totalvikt pa minst 12 ton och bedomde att skatten bor
sittas pa en niva som ticker kostnaderna for vagunderhall och reparationer, luftféroreningar (utom
koldioxid) och buller samt inférande och drift av systemet. Kommittén foreslog att skatt ska tas ut
med 0,38-1,69 kronor per kilometer beroende pa fordonets viktklass, antal hjulaxlar, EURO-
utsldppsklass och om det har draganordning eller inte. Skatten for ett genomsnittligt fordon utan
draganordning bedémdes bli cirka 0,60 kronor per kilometer och skatten for ett genomsnittligt
fordon med draganordning cirka 1,10 kronor per kilometer.

Antalet svenska skattskyldiga fordon bedémdes av Vigslitageskattekommittén oférindrat bli
omkring 78 000. Enligt kommitténs berikning skulle dessutom omkring 100 000
utlandsregistrerade fordon komma att omfattas. Med utredningens forslag skulle dagens
eurovignette sluta gilla och bolagsskatten kunna sidnkas. Vigskatten bedémdes pa kort sikt 6ka
statens skatteintikter med 2—3 miljarder kronor netto.

En rimlig slutsats ér att elektrifieringen av den tunga trafiken underlittas om man later hela det
offentliga vignitet omfattas av den distansbaserade skatten, och dirigenom kommer ocksa
kostnadsansvar att utkrivas oavsett var fordonen framférs. Darmed kan nigra problem med
”smittrafik” definitionsmassigt inte uppstd. Om all trafik med tunga lastbilar omfattas kan

40 Regeringens kommittédirektiv ”Ny#z miljistyrande system for godstransporter pa vig”, beslutad vid regeringssammantride
den 16 april 2020.
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dessutom skatten per fordonskilometer sittas ligre in om bara en mindre del av vignitet omfattas.
En ytterligare férdel med ett heltickande system édr att uppbord och kontroll av efterlevnaden
forenklas.

EU:s omforhandlade eurovinjettdirektiv ger medlemslinderna moijlighet att differentiera

infrastrukturavgiften efter fordonens miljéegenskaper, inklusive koldioxidutslipp, eller att
alternativt paféra dem en koldioxiddifferentierad komponent i avgiften for externa kostnader.
Sverige bor utnyttja denna mojlighet att skapa incitament for en snabb 6vergang till elektrisk
fordonstrafik och det dr fran klimatsynpunkt lika viktigt i de delar av landet som den senaste
utredningen helt vill undanta fran beskattning.

Om Sverige viljer att koldioxiddifferentiera infrastrukturavgiften leder det till att intidkten (vid
oforiandrad skatteniva) minskar i takt med att den elektrifierade trafikens andel 6kar. Ett sitt att
hantera detta kan vara att bestimma skatten till en niva som innebdr att den férvintade arliga
intdkten motsvarar den tunga trafikens andel av statens kostnader for vignitet (inklusive
statsbidrag till privat* och kommunal vighallning) och att med nigra ars mellanrum justera
skattesatsen sa att intdktsnivan bibehalls. Det innebir att elektrifierade fordon med tiden beldggs
med hogre skatt men att skillnaden mot dieseldrivna fordon bibehalls.

Infor beslut om inférande av den distansbaserade skatten behéver regeringen 6verviga hur den
totala beskattningen av tung fordonstrafik ska utformas. Det innebdr att man ocksd maste beakta
kostnaden (och statens intikter) fran fordonsskatter och drivmedelsskatter. Fordonsskatterna
beraknades ar 2020 tillféra staten drygt 16 miljarder kronor (inkl. skatt pa litta fordon), vilket kan
jamforas med att intdkten fran eurovinjetten samma ar bara uppgick till 1,3 miljarder.

Om regeringen sa langt mojligt skattemissigt vill jimstalla utlandsregistrerade fordon med svenska
kan det vara klokt att lata den distansbaserade skatten omfatta hela vignitet och sitta nivan sa att
intikten ticker statens totala kostnader for infrastrukturen och att i stillet reducera den arliga
fordonsskatten till ett minimum. Eurovinjettdirektivet ger méjlighet till detta och det dr bittre att
anvinda en distansrelaterad skatt fOr att internalisera trafikberoende kostnader dn att pafora
fordonen fasta skatter.

4 Aven skogsbilvigar bér kunna fa stdd genom intikterna frin ett heltickande system for distansbaserad skatt.
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For att kunna sitta den avstindsbaserade skatten pa ritt niva maste man ta stéillning till hur stor
del av det totala kostnadsansvaret f6r investeringar och underhall av det offentliga vagnitet som
bor dvila tung fordonstrafik. Ett f6rsok till en sidan kostnadsférdelning gors 1 Kigeson (2022).

Att utreda och sjositta den distansbaserade vigskatten kommer ofrainkomligen att ta tid. For att
akerierna ska kunna kinna sig nagorlunda sikra pa att skatten kommer att inforas och att den inom
nagra ar kommer att paverka deras kostnader vore det bra om regeringen efter samrad med
oppositionen kunde fatta ett tydligt inriktningsbeslut som delges branschen. For inkép 2023 eller
2024 av nya ellastbilar som skrivs av pa 7-8 ar kan det innebira att den kommande skatten bidrar
till deras ekonomi under halva avskrivningstiden dven om den inte infors forrin om 2-3 ér.

Kompletterande stod

I vintan pa inférande av den koldioxiddifferentierade distansberoende skatten kommer den
nuvarande klimatpremien fér inkép av tunga lastbilar att behovas och kanske ocksa under en
overgangstid efter inférande av den distansberoende skatten. Andra linder har infort stédsystem
med hogre stédniva dn Sveriges. Det kan saledes finnas skal att 6verviga att hoja stédet under en
begrinsad tidsperiod. Fossilfritt Sverige (2021) har foreslagit att klimatpremien till elektriska
lastbilar ska hojas under en icke-definierad “introduktionsperiod” till 25 procent av
inképskostnaden (fran idag 20 procent), tillsammans med en 6kad budget. Trafikanalys har studerat
tva alternativa nivier (60 respektive 80 %) for tickande av de elektriska lastbilarnas merkostnader
(Trafikanalys, 2022b).

Dock saknas anledning att fortsittningsvis lata etablerade tekniker som fordonsgas och bioetanol
omfattas av klimatpremien. Trafikanalys (2022d) konstaterar att premien ar motiverad som ett
marknadsintroduktionsstdd och ifragasitter darfér om det alls 4r rimligt att rikta ett sidant stod till
mogna tekniker och marknader som t.ex. biogaslastbilar. Myndigheten anser att stédet enbart bor
ges till fordon med el- och vitgasdrift.

For att underlitta och paskynda 6vergangen till eldriven distributionstrafik i storstiderna kan man
6verviga att differentiera tringselskatten for tunga lastbilar sa att BEV och FCEV medges rabatt.*
Det vore dock oklokt att lata en siadan nedsittning av skatten omfatta litta fordon, eftersom det
skulle leda till 6kad tringsel, framfér allt under rusningstid (Trafikanalys, 2022d). Etablering av
miljézon klass 3 kan vara ett alternativ, men det har nackdelen att helt utestinga alla fordon som
inte uppfyller kraven.” 1 Stockholm och Goéteborg kan det dirfor vara bittre att differentiera
trangselskatten.

I syfte att paskynda fornyelsen av bilparken féreslar Trafikanalys (2022d) att en tillfillig
skrotningspremie riktad till privatpersoner ska inforas. Nagon motprestation utOver att bilen
avregistreras och skrotas foreslds inte. Friagan 4dr dock vid vilken tidpunkt en sidan
skrotningspremie skulle gbra storst nytta? Det kan vara bittre att vinta ndgra ar i vintan pa bredare
utbud av elbilar och fallande priser.

Drivmedelsbeskattningen

Som redan framgatt kan en hég beskattning av diesel och bensin tillmitas stor betydelse for en
snabb elektrifiering av bade litta och tunga fordon. I borjan av 2022 uppgick koldioxidskatten till
261 ore per liter bensin (MK 1) och till 226 6re per liter diesel (MK 1), medan energiskatten lag pa

42 Men diremot inte PHEV eftersom det blir svirt att kontrollera vilken drivlina som anvands.

43 For att reducera det problemet foreslar Trafikanalys (2022d) att reglerna ska férandras si att man kan dela upp
milj6zon klass 3 i skilda kategorier f6r tunga och litta fordon.
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413 ore respektive 248 ore. Under 2022 har energiskatten sinkts i omgangar genom temporara
nedsattningar si att summan av energi- och koldioxidskatterna fér diesel 1 juni 2022 lag pa EU:s
miniminivd. En lika stor sinkning har genomforts f6r energiskatten f6r bensin.

I de ovan redovisade rikneexemplen har antagits att regeringen soker stabilisera priset pd diesel
och bensin pa cirka 18 kronor per liter (inkl. moms) genom att sa langt maojligt anpassa den svenska
beskattningen till det pris vid pump som fran tid till annan bestims av kostnaderna for att framstilla
och distribuera fossila drivmedel och de biodrivmedel som krivs for att klara reduktionsplikten.
Mojligheterna att anvinda skatten i detta syfte paverkas i viss man av om EU lyckas omférhandla
energiskattedirektivet.

Om regering och riksdag foredrar att ligga bade skatterna och reduktionsplikten pa ligre niva 6kar
behovet av miljopremier till ink6p av nya eldrivna fordon. Belastningen pa statens budget kan bli
betydande av héga premier i kombination med 6kad andel elfordon.

Ho6ga priser pa diesel och bensin skulle inte bara underlitta omstillningen utan ocksa verka
dimpande pa trafikarbetet. Priskdnsligheten dr dock mattligt och pa kort sikt efter en prish6jning
vildigt lag. Andersson (2019) bedomer att den langsiktiga priselasticiteten ar - 0,51, vilket innebir
att efterfrigan minskar med 0,51 procent nir priset 6kar med 1 procent. Det ligger, enligt
Trafikanalys (2022¢), 1 linje med de priselasticiteter f6r bensin som skattats i OECD-linder under
senare tid. I den senaste versionen av Trafikverkets scenarioverktyg har “korkostnadselasticiteten”
tor personbil satts till - 0,19 for trafik 1 storre stider och till - 0,36 1 Ovriga Sverige. For tung
lastbilstrafik anvinds drivmedelselasticiteten - 0,15 (Trafikanalys, 2022¢).

Skatt pad vdtgas

Viitgas for drift av brinsleceller i fordon (FCEV) kan bli ett alternativ f6r tunga lastbilar som
anvinds 1 flerskift och dirfor inte hinner laingsamladda batterier och kanske dartill i ytterligare
nagon eller ndgra kategorier av fraimst tunga fordon. Introduktion av brinslecellsbilar bor skatte-
och bidragsmissigt stodjas av samma regler som motsvarande batteridrivna fordon. Eftersom
elférbrukningen blir minst 2,5 ganger storre per fordonskilometer fér FCEV (med vitgas
framstilld genom elektrolys) 4an for BEV ar det viktigt att den minst energieffektiva tekniken inte
gynnas pa den bittre teknikens bekostnad. Ett problem i sammanhanget dr att vitgas som tillfors
bransleceller dr obeskattad 1 Sverige, medan punktskatten pa el dr en av virldens hogsta (SEK
39,2/kWh i storre delen av landet).

Likabeskattning kan uppnas antingen genom att skatten pa el sinks till EU:s miniminiva (1
ore/kWh) eller genom att en skatt infors pa vitgas som anvinds for drift av fordon. Eftersom
statens kostnad for att sinka skatten pa all el som forbrukas i Sverige till miniminivan skulle
overstiga 25 miljarder kronor per ar, kan ett ytterligare alternativ vara att underséka mojligheten att
bara sinka den for el som tillférs tunga fordon fran laddningsaggregat som dr skilda fran de berérda
fastigheternas 6vriga elférbrukning. Om man i stillet véljer att behalla den hoga skatten pa el,
behéver skatten pa vitgas uppga till 22 kronor per kilo (exkl. moms).*

Behov av heltdckande utredning av vdagtrafikens framtida beskattning

Klimatpolitiska radet har sedan 2019 patalat vikten av att regeringen paborjar arbetet med att
reformera vigtrafikbeskattningen eftersom detta kommer att ta tid och i takt med okad
elektrifiering bli helt nédvindigt (Klimatpolitiska radet, 2022). Sex andra myndigheter freslog dret

4 Baserat pa jamforelse med 2023 ars skatt pa el. IVA (2022) uppger den nédvindiga skatten pa vitgas till 20 kr/kg
men den berikningen bygger pé en jimforelse med 2022 drs elskatt.
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dirpa regeringen att genomfora en Oversyn av den langsiktiga beskattningen av vigtrafiken
(Energimyndigheten, 2020).

Redan 2006 meddelade den davarande regeringen sin avsikt att tillsitta en bred trafikskatte-
utredning,” men sedan dess har ingen av de efterféljande regeringarna prioriterat frigan. Darfor
har inte mycket hint utéver ett antal studier och utredningar av kilometerskattefragan (som hittills
inte lett till ndgot beslut). Flertalet av de senaste arens myndighetsuppdrag och offentliga
utredningar med inriktning pa vigtrafikens klimatomstillning har antingen haft direktiv att inte alls
befatta sig med skattefragorna eller varit kraftigt begrinsade och hart styrda.

Med tanke pa fragornas komplexitet och behovet av en langsiktigt hallbar skattestruktur (som
fungerar dven efter att trafiken elektrifierats)** vore det naturligt att tillsitta en bred parlamentarisk
utredning, men dirigenom skulle det, inklusive remissbehandling och proposition, férmodligen ta
2-3 ar innan foriandrade regler kan trada 1 kraft. Déarfor blir det nog nédvindigt att genomféra en
del férandringar utan att invdnta en analys av det breda och langsiktiga perspektivet. Men en
mojlighet skulle kunna vara att ge en och samma utredning uppdrag att skyndsamt och i
delbetinkanden limna forslag inom vissa delomraden for att direfter fortsiatta med den storre
helheten. Alternativt far regeringen ligga ut flera parallella uppdrag pa myndigheter eller
ensamutredare. I ndgra fall ricker det kanske att fraigan bereds i regeringskansliet. Att andra bonus-
malussystemet pa sitt som foreslagits ovan borde kunna hanteras sa.

Utbyggnad av ladd- och vdtgasinfrastrukturen

Som framgitt 1 ett tidigare kapitel haller inte utbyggnaden av publika laddinfrastruktur samma takt
som tillvixten hos den eldrivna fordonsflottan. Energimyndigheten har fatt regeringens uppdrag
att vara nationell samordnare f6r laddinfrastruktur och samordna stodet till laddinfrastruktur samt
att informera om laddstationers placering. Men myndigheten har dnnu inte helt hunnit kartligga
det nuvarande utbudet.

Energimyndigheten och Trafikverket har uppdrag att ta fram ett nationellt handlingsprogram for
en snabb, samordnad och samhillsekonomiskt effektiv utbyggnad av dndamalsenlig publik och
icke-publik laddinfrastruktur samt motsvarande tankinfrastruktur for vitgas for litta och tunga
fordon. Uppdraget ska redovisas senast 1 november 2023 (Regeringen, 2022).

Energimarknadsinspektionen (2002) har haft regeringens uppdrag att analysera och sammanstilla
ledtider och kostnader for anslutningar av laddningspunkter till elndtet. Myndigheten visar att
ledtiderna for anslutning av laddningspunkter varierar mellan 4 och 36 manader. En stor del av
variationen beror pa storleken hos ansluten effekt. Mindre anldggningar (100-200 kW) kan vanligen
tas i bruk inom 4-13 manader, medan tiden for anslutning av storre anlaggningar (600—1 400 kW)
kan vara upp till 36 manader.

En anledning till linga ledtider kan vara personalbrist och stora infléden av féranmailningar och
torfragningar om nitutredningar. Energimarknadsinspektionen anser att problemen kan reduceras
genom att hoja andelen hogkvalitativa ansokningar. Det kan befrimjas genom att elnétsféretag tar
ut en avgift for ansékningar eller utredningar om elndtsanslutning, vilket redan tillimpas av en del
av dem.

Energimarknadsinspektionen arbetar ocksa for att 6ka flexibiliteten 1 nyttjandet av tillgénglig
nitkapacitet och utreder i ett sirskilt projekt vilken roll som villkorade avtal kan fa for ett effektivt

4 Proposition 2005/06:160. Moderna transporter.
46 Se Kégeson (2022).

72



nyttjande av elnitet. Inspektionens pagaende arbete med nitutvecklingsplaner ar ocksa relevant.
Det syftar bland annat till att 6ka flexibiliteten och bidra till kortare ledtider f6r anslutning av
laddinfrastruktur.

Eftersom framdragning av el till ritt plats och med tillricklig effekt kan ta betydligt lingre tid dn
att installera laddstolparna vore det bra om alla fastigheter inom de ndrmaste aren ser till att ta det
forsta nodvindiga steget. Sedan kan laddplatser tillkomma i den takt som efterfragan frin
hyresgister eller bostadsrittsinnehavare motiverar det. Det finns ett EU-direktiv som stiller krav
pa att nya byggnader ska forses med méjligheter till laddning av elfordon, men kraven ér inte hogt
stillda. For linder som vill ga i brischen krivs mer. Dirfor borde Sverige inféra bestimmelser som
tvingar fastighetsdgarna att dven vid befintliga hus dra fram el 1 tillricklig omfattning till de platser
som kan bli aktuella fo6r laddning av fordon. Behovet paverkas i ringa grad av om det i den framtida
flottan kommer att finnas manga laddhybrider. De maste ocksé laddas och med batterier pa 10-20
kWh kommer de att ladda hemma ungefir lika ofta och nistan lika mycket som de BEV som har
batterier motsvarande rickvidder pa 30-50 mil.

Elfordonsdgare som bor 1 villa kan vanligen utan svarighet ordna egen laddplats.
Bostadsrittsinnehavare och hyresgister har inte samma radighet. Fér boende som har parkering
genom nagon form av samfillighet eller innehar en fast parkeringsplats ar mojligheterna stérre men
hinger dnda pé beslut fran samfilligheten eller hyresvirden. Energimyndigheten (2022b) foreslar
dirfor att regeringen ska ge limplig myndighet uppdrag att utreda behov, mojligheter och

konsekvenser av att infora ett system for Tilltrdde till laddning i Sverige”.

Eftersom den instundande ligkonjunkturen och det héga rinteliget forvintas leda till snabbt
avtagande bostadsbyggande kan det vara bra att i nirtid utnyttja den lediga kapacitet som kan
uppkomma bland montérer och elektriker. Det talar for att regeringen snarast borde skirpa de
befintliga kraven pa frimst storre fastighetsagare.

Det idr dessutom viktigt att beséksmal som attraherar manga langviga besokare, t.ex. storre
vintersportdestinationer, uppmuntras att investera i laddningskapacitet.

BEV behover fa méjlighet till publik snabbladdning i nit av laddstationer som gor att risken f6r
omvigar och rickviddsangest blir liten. For att underlitta utbyggnaden dr det fOrstds bra att
lokalisera laddstationerna till platser dir deras effektbehov inte kriver nagon utbyggnad av nitet
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utéver framdragning den sista biten. Lokaliseringen beh6ver saledes planeras 1 niara samarbete med

natagarna.

Bra vore att utveckla gemensamma betallésningar och tekniska plattformar f6r pristransparens.
Leverantorerna tar betalt pa olika sitt, vissa utifran effekt, andra efter laddningstid. Det finns appar
som ger bilisten méjlighet att se om det finns ledig plats pa en laddstation men inga med vars hjalp
man kan boka plats i férvig. I avsaknad av dem tvingas bilisten leva med osikerhet om det
noédvindiga stoppet blir en halvtimme eller en timme eller annu mer beroende pa om laddplatserna
ir upptagna och p4 om det finns fler som koar.*” Ett alternativt sitt att minska risken for kobildning
kan vara att f6rldgga manga stolpar f6r snabbladdning till ett mindre antal platser per region snarare
an att sprida dem 6ver manga.

For att minska bilisternas rackviddsiangest och forhindra att tomma batterier leder till problem i
trafiken kan system med laddningsassistans behova utvecklas (Nabo & Nordin m.fl., 2023).

For tunga fordon beror behovet av platser for lingsamladdning forhallandevis fa fastighetsigare.
Det handlar frimst om de depaer och rastplatser dir fordonen nattparkeras och i viss man om
godsterminaler dir de star tillrackligt langa stunder for att géra det meningsfullt att koppla upp
bilen f6r kompletterande laddning. Pa sikt kan kanske induktiv laddning g6ra det maoijligt att dven
ladda hos storre kunder. Langsamladdning sker visserligen vid lite hogre effekt dn for personbilar,
men det handlar knappast om effektbehov av en storleksordning som skapar behov av storre
natforstarkningar (lokala undantag kan finnas). Att ladda ett stort lastbilsbatteri pa 800 kWh ér inte
virre dn att ladda tio litta fordon med batterier pa 80 kWh.

E.ON Energidistribution, Vattenfall Eldistribution, Power Circle, Scania och Volvo har genomfort
en kartliggning av de tunga lastbilarnas behov av laddningspunkter och jimfort med hur elndten
kan mota dessa behov. Kartliggningen innebdr att limpliga platser for laddningspunkter
identifieras genom analyser av hur lastbilar ror sig i landet och hur elniten kan méta dessa behov i
dag samt fram till 2025 och 2030 (Energimyndigheten, 2022b).

For tunga fordon som behéver snabbladdas for att inte bli stiende lingre tid 4n vad som kan
behovas for att foraren ska hinna dta och folja arbetstidsbestimmelserna krivs diremot hog effekt.
Det kan leda till behov av hég lokal kapacitet om manga sidana fordon ska kunna ladda samtidigt.
Om 20 tunga lastbilar samtidigt ska kunna snabbladda pd en storre befintlig rastplats behévs
kraftiga lokala natférstirkningar for att klara en total efterfragan pa cirka 15 MW. Det motsvarar

effektbehovet hos en mindre tatort.

Bidrag till finansiering av laddinfrastruktur kan soékas fran flera olika myndigheter;
Naturvardsverket, Energimyndigheten, Trafikverket och Skattemyndigheten. Det ér latt att halla
med Energimyndigheten (2022b) om att vore bra om hela ansvaret fortsattningsvis kan fa ligga hos
en enda statlig myndighet.

For att vid framdragning av el f6r snabbladdning av tunga fordon inte behdva installera fler
laddplatser 4n vad som kan beho6vas i nirtid vore det bra om anldggningsinnehavaren alternativt
nitigaren kan avlastas en del av den finansiella kostnaden fér nitanslutningen och den risk som
investeringen medf6r genom statliga garantier eller genom att staten pa annat sitt tillfalligt avlastar
en del av ansvaret for investeringen.

Manga mobila arbetsmaskiner kommer ocksa att behova elektrifieras. Hur deras behov av
batteriladdning ska 16sas behover analyseras mera i detalj, eftersom de har olika effektbehov och

47 Atgirder for bittre tillginglighet och transparens diskuteras i Nibo & Nordin, m.fl. (2023).
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anvinds pd platser som kan ha mycket skiftande forutsittningar for laddning. 1 en del fall kan
vitgas eller biodrivmedel vara en bittre 16sning, men uppgiften att férse dem med fossilfria
drivmedel ér inte liten.

Alternativbrdnsleinfrastrukturforordningen (AFIR)

Det dnnu inte firdigférhandlade forslaget till EU:s nya alternativbrinsleinfrastrukturférordning
(AFIR) beaktar inte de simre férutsittningarna i de glesbefolkade omrddena 1 norra Sverige och
Finland. Langs E10, E12 och E45 finns méinga exempel pa att avstindet till narmaste titort
overstiger det maxavstand pa 60 kilometer som forslaget stipulerar for publik snabbladdning av
tunga fordon, i en del fall handlar det om 100-150 kilometer mellan tdtorterna, som i ndgra fall har
firre dn 500 invanare. Det kan knappast vara rimligt att dra fram elledningar f6r hog effekt och att
anldgga transformatorstationer pa platser som helt saknar bebyggelse eller enbart bebos av ett fatal
ménniskor.

De foreslagna kraven pa vitgastankinfrastruktur motsvarar dagsbehovet hos 40-50 stora lastbilar
(40-60 ton) och forutsitter for t.ex. E12 (473 kilometer) utover tankstationer i indpunkterna (Umed
och Mo i Rana) minst tre mellanliggande tankstationer som inom nagra ar (efter 2030) dagligen
sammantaget skulle besékas av 100-150 stora lastbilar.

For att ge Sverige rimliga forutsittningar behdéver den slutliga férordningen medge bittre
anpassning till befolknings- och trafikunderlaget. Annars kan kostnaden bli mycket hog 1
glesbygdsomradena.

Stod till vatgastankstationer har kunnat sokas fran Klimatklivet, som administreras av
Naturvardsverket, utan krav pa att tankstationerna betriffande lokalisering och dygnskapacitet ska
anpassas till de kommande AFIR-kraven. Dessutom har s6kanden fatt stod inte bara till kostnaden
tor tankstationen utan ocksa for lokal framstallning av vitgas genom elektrolys. Det senare innebar
att konkurrensen mellan olika koncept for framstillning och distribution av vitgas f6r fordonsbruk
snedvrids.

Reduktionsplikten och Sveriges forsorjning med biodrivmedel

IEA (2017) bedémer i ett scenario att biomassa ar 2060 globalt skulle kunna bidra med omkring
145 EJ primirenergi (drygt 40 000 TWh) utan att orsaka allvarliga konsekvenser for miljon. Det ar
ungefir tre ganger sa mycket biomassa som den som anvinds for energiindamal idag. IEA anser
dock att ett sa hogt bidrag inte kan baseras uteslutande pa avfall och restprodukter frian jord- och
skogsbruk utan kriver komplettering med energigrodor och energiskog, vilka behéver sta f6r mer
an hilften av den totala bioenergitillférseln. Rapporten understryker att det finns en betydande
osikerhet 1 berdkningarna och nimner 100 EJ som ett mera realistiskt mal f6r 2050-2060. Réiknat
pa en framtida virldsbefolkning pa cirka 10 miljarder motsvarar det cirka 2,8 TWh bioenergi per
miljon invanare. Sett mot den begrinsade tillgingen pd biomassa som kan anvindas for
energidndamal framstir den stora svenska nettoimporten av biomassa for framstillning av
biodrivmedel som helt orimlig.

Tillgingen p4 biomassa ir begrinsad dven i Sverige. De berérda myndigheterna® bedémde for
ndgra ar sedan gemensamt att den inhemska resursbasen maximalt ricker till en total
nettoproduktion av biodrivmedel avsedd foér transporter pa 17-18 TWh ar 2030 om okad
anvindning av biomassa i andra sektorer samtidigt ska kunna tillgodoses (Energimyndigheten,
2010).

48 Energimyndigheten, Naturvirdsverket, Boverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen.
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Men myndigheternas analys ar inte heltickande och omfattar inte alla behov av att ersitta fossil

energi inom sjofart, luftfart och industri. Notabelt i sammanhanget 4r att biomaterial 4nnu svarar
t6r mindre dn 10 procent av den europeiska kemiindustrins stora ravarubehov. Det kan siledes
vara en fordel att reducera anvindningen inom vigtrafiken, eftersom biomassan behovs bist i
sektorer som inte alls eller bara till mycket hog kostnad kan elektrifieras.

Av tidigare kapitel har framgitt att Sverige genom en kombination av ambitids elektrifiering av
vigtrafiken och en ligre anvindning av biodrivmedel 4n idag har férutsittningar att klara EU:s
reduktionsplikt och dven unionens férvintade krav pa total andel férnybar energi ar 2030. Det som
1 stillet sitter en nedre grins f6r hur mycket biodrivmedel som behéver anvindas i vigtrafiken ar
sektorns bidrag till Sveriges mojligheter att uppfylla sitt atagande enligt ESR.

Reduktionspliktens utformning och nivd

Med hinsyn tagen till drivmedelsanvindningens férdelning pa diesel och bensin uppgar den
svenska reduktionsplikten fér 2022 och 2023* riknat som genomsnitt pi hela den totala
forsiljningen av flytande drivmedel ar 2020 till 24,3 procent.” Det ir mer 4n vad som behévs for
att kortsiktigt klara Sveriges EU-rittsliga dtaganden. Det finns saledes utrymme for att reducera
reduktionsplikten under de nirmaste aren i enlighet med den nya regeringens 6nskan.

Men ar 2030 behover reduktionsplikten, baserat pa antagandena i kapitel 8 om vagtrafikens
elektrifieringsgrad och kapitel 9 om dess bidrag till reduktion av ESR-sektorns utslipp, uppga till
22,5 procent 1 ett fall dir de reduktionspliktiga féretagen far tillgodordkna sig all forsiljning av
flytande biodrivmedel, alltsa dven rena och hoginblandade drivmedel. Men vid den tidpunkten
kommer den totala mingden flytande drivmedel till f6ljd av hogre elektrifieringsgrad vara mycket
mindre dn idag. Det ricker ddrfér med drygt 9 TWh biodrivmedel.

Men om elektrifieringen inte hunnit lika lingt eller om vagtrafiken behéver bidra med mer till
uppfyllande av ESR-malet kan mer biodrivmedel krivas, dock knappast mer dn ytterligare 5 TWh
inom vigtrafiken. Det innebir att reduktionsplikten borde kunna sinkas ganska radikalt, i
synnerhet om de reduktionspliktiga féretagen far mojlighet att tillgodorikna sig effekten av sin
forsiljning av rena och héginblandade drivmedel.

Forhallandet att reduktionsplikten har skilda kvoter for bensin och diesel samtidigt som
héginblandade  biodrivmedel undantas leder till ineffektivitet och stor risk for att
marginalkostnaden kommer att variera mellan de olika kategorierna. Uppdelningen férsvarar ocksa

4978 % for bensin och 30,5 % for diesel.

50 Varav rena och héginblandade biodrivmedel inte far tillgodoriknas f6r uppfyllande av reduktionsplikten.
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de reduktionspliktiga féretagens lingsiktiga planering och 6kar den politiska risken for féretag som
Overviger att investera 1 ny produktionskapacitet med sikte pa forsiljning till den svenska
marknaden. Flera myndigheter anser att en sammanslagning dr motiverad (Utfasningsutredningen,
2021, och Trafikanalys, 2022¢).

Med dagens svenska regler dr rena och hoginblandade biodrivmedel skattebefriade trots att
klimatkraven pa dem ir betydligt ligre 4n pa de liginblandade biodrivmedel som anvinds for att
klara reduktionsplikten. Regeringen limnade under 2022 in en ansékan till EU-kommissionen om
att fa skattebefria hoginblandade flytande biodrivmedel under ytterligare tio ar efter att det
davarande statsstodsgodkinnandet 16pte ut den sista december 2022. I slutet av aret beviljade
kommissionen Sverige fortsatt mojlighet till sadan skattebefrielse under fyra ar. Kommissionens
beslut ger Sverige ytterligare respit, vilket 4r bra om man vill undvika férindringar med kort varsel.
Men Sverige behover inte nédvandigtvis anvinda undantaget under alla de fyra dren.

En mirklig effekt av att Sverige tillimpar skilda bokforingssystem for lag- respektive
hoginblandade biodrivmedel ar att ju ligre livscykelutslappet fran de liginblandade drivmedlen ar
desto mindre mangd krivs for att uppfylla reduktionsplikten. Men samtidigt tillater bokféringen
att de klimatmadssigt simsta biodrivmedlen, som anvinds till hoginblandning, bidrar mer per
volymenbhet till uppfyllande av det 6vergripande malet f6r andelen férnybar energi och detta trots
att de kanske nitt och jamnt klarar férnybartdirektivets troskelvirden f6r klimateffektivitet (50, 60
eller 65 % beroende pd produktionsanliggningens alder). Den svenska hanteringen kan uppfattas
som oserios.

Sammantaget talar allt for att all anvindning av flytande biodrivmedel bor fa anvindas for att
uppfylla reduktionsplikten och att den ska vara gemensam f6r bensin och diesel med méjlighet £6r
de reduktionspliktiga foretagen att handla med reduktionsrittigheter sinsemellan. Det borde efter
riksdagsbeslut 2023 vara mojligt att genomfora forindringen redan till 1 januari 2024 och att da
sitta plikten till en procentsats som motsvarar vad som volymmassigt kan komma att krivas av
vigtrafiken och andra inhemska anvindare av drivmedel (frimst arbetsmaskiner) for att klara
Sveriges dtagande enligt ESR.

Inraknat de 6vriga inhemska sektorernas drivmedelsanvindning torde det bli friga om max cirka
15 TWh biodrivmedel ar 2030, vilket som andel av 2024 ars forvintade efterfragan pé flytande
drivmedel, troligen max 85 TWh (exkl. eldningsolja 2-6 och flygbrinslen), motsvarar cirka 18
procent. Den nivin uppfyller den férvintade miniminivan for europeiska reduktionsplikten 2030
utan att beh6va blanda in el och innebidr en reduktion av den totala tillférseln av flytande
biodrivmedel ar 2024 med cirka 5 TWh jimfort med 2020.”

Under resten av 2020-talet kan en reduktionsplikt satt till 18 procent successivt klaras med allt
mindre volym bioenergi till f6ljd av att vigtrafikens fortsatta elektrifiering minskar behovet av
flytande drivmedel. I basta fall kanske Sverige klarar att bli ndstan sjilvforsérjande pa biodrivmedel
ar 2030 och slippa forlita sig pa fortsatt nettoimport av biodrivmedel eller substrat f6r framstillning
av sadana drivmedel i svenska produktionsanliggningar. Mot slutet av 2020-talet kan dock
reduktionspliktens procentuella niva dock beh6va héjas. I ett tidigare kapitel bedomdes 22,5
procent kunna behovas ar 2030, men det motsvarar da en betydligt mindre mangd energi dn den
som gar dt for att under 2024 klara en reduktionsplikt pa 18 procent.

En ytterligare férdel med att tillimpa samma villkor pa all biodrivmedelsanvindning ér att den
extra kostnad som reduktionsplikten medfor fordelas lika pa diesel och bensin. Med dagens regler

51 Uppgifter om vigtrafikens energianvindning 2021 4r dnnu inte tillginglig pd Energimyndighetens hemsida.
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tvingas dieselanvindarna bira en orimligt stor del av boérdan. Ar 2021 beriknade
Energimyndigheten att skillnaden i produktkostnad mellan HVO och fossil diesel uppgick till 5-
6 kr/liter (cirka 8 kr/liter for fossil diesel och cirka 13,50 kr/liter for ren HVO).

Att betriffande ansvaret f6r reduktionsplikten jimstilla diesel och bensin dr viktigt om man wvill
térhindra en hég andel bensinbilar 1 den park av nya fordon med férbrinningsmotorer som tillfors
flottan under den aterstdende tiden till dess sidana bilar inte lingre far nyregistreras inom EU. En
hog andel bensinbilar i den ”’svans” som maste forsérjas med flytande drivmedel under manga ar
efter 2035 kommer att leda till ett storre beroende av fossil energi in om férdelningen mellan diesel
och bensin dr mera jamn. Det blir en f6ljd av att man inte utan betydande svirigheter och héga
kostnader kan laginblanda biodrivmedel i bensin i samma héga nivéaer som i diesel.

Den enda invindning av nagon tyngd mot en sadan sammanslagning till en gemensam kvot ar att
det innebar att rena och héginblandade biodrivmedel inte lingre befrias fran skatt. Vilken framtida
skattesats det kan bli fraga om avgdrs om medlemslinderna kan komma Gverens om en férindring
av energiskattedirektivets regler for beskattning av biodrivmedel eller om de fortsatt ska beskattas
som de fossila drivmedel som de ersittet.

For nirvarande forbrukas héginblandade eller rena biodrivmedel frimst i regional busstrafik och i
en del av trafiken med tunga lastbilar. Merparten bestar av HVO och de berérda fordonen kan om
deras dgare sa onskar Overga till diesel med laginblandad HVO. Om busstrafikens huvudmin
fortsatt vill att deras utforare ska kora pa 100 procent HVO tvingas de forstas betala merkostnaden
under den tid som aterstar innan dessa bussar byts ut mot elektriska fordon. Staten skulle kunna
ticka deras merkostnad genom ett tillfalligt stod till huvudminnen som kan finansieras med de
merintikter som statskassan tillf6rs nér all anvindning av biodrivmedel blir f6remal f6r skatt.

Det vore oklokt att sinka reduktionsplikten mer dn vad som foreslagits ovan. Bade de svenska
distributionsféretagen och deras ravaruleverantorer behover fa langsiktiga besked som dr politiskt
hallbara om vad som giller under tiden fram till 2030. En del kanske redan har tecknat kontrakt pa
leveranser f6r 2024 och en drastisk neddragning kan i sa fall skapa problem. Inhemska producenter
av biodrivmedel har rimligen planerat sin produktion utifrin de reduktionspliktsnivier som
riksdagen i stor enighet faststillde for bara nagra ar sedan. Men Preem, som ir storst bland dem,
levererar till en betydligt storre marknad dn den svenska och siktar sidkert ocksa pa framtida
marknader f6r de biodrivmedel som kommer att efterfragas av flyg- och sjofart.

Dessutom maste Sverige vid faststillande av reduktionsplikten beakta vad som giller betriffande
vart ESR-atagande. Enligt EU:s beslut maste utslippen reduceras linjirt under 2020-talet sa att de
minskat med 50 procent till 2030, riknat fran 2005 ars niva. Det innebdr att utslippen fran den
svenska ESR-sektorn behover minska med cirka 0,8 Mton per ar redan under de nirmaste aren.
Hur mycket som vigtrafiken kan behéva bidra med beror pa vad som gérs inom de 6vriga omraden
som tillhér ESR-sektorn.

Som Energimyndigheten (2022b) framhallit kan det finnas skal att 6verviga att i den framtida
reduktionsplikten inkludera en kvot f6r avancerade biodrivmedel och att dirvid kanske dven lata
elektrobrinslen inga 1 den riktade kvoten. Myndigheten anser att den mojligheten bor utredas.

Om regeringen tvekar att sitta den svenska reduktionsplikten hégre an EU:s miniminiva av hansyn
till de 16ften som Tido6verenskommelsens partier stallt ut, kan ett alternativ vara att kombinera en

del%202021%20-%20rev2.pdf&id=1840 (tabell 3 och 8).
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mindre sinkning av den hoga svenska nivan med ett system fOr aterféring av skattemedel till
konsumenterna. Formerna for en sadan aterféring diskuteras i nasta kapitel.

Sveriges forsorjning med fossilfri metangas

Trafikens anvindning av fordonsgas omfattas inte av reduktionsplikt och inte heller av nagon
annan form av klimatkrav. Den fossila naturgas som anvinds som drivmedel ir tvirtom ligre
beskattad dn gas som anvinds for andra dndamal. Dock har biometan i fordonsgas linge gynnats
av st6d i alla delar av produktionskedjan, inklusive bidrag till inkép av fordonen.

Enligt Energigas Sverige fanns i slutet av 2021 sammanlagt 52 635 gasfordon i Sverige. Av dessa
var 2 766 bussar, 1 426 tunga fordon och resten personbilar och skapbilar. Det motsvarar cirka

1 procent av den totala svenska flottan av vigfordon.

I stillet f6r att med lock och pock fortsitta att s6ka f6rma vigtrafiken att anvinda biogas vore det
bittre att utnyttja de inhemska resurserna fOr att ersitta den fossila naturgas som behéver fasas ut
under de nirmaste 15-20 aren. Ar 2021 anvindes 12 TWh naturgas och stadsgas i Sverige. Det kan
jimforas med anvindningen av cirka 4 TWh biogas, varav hilften importerades.” For att avveckla
den fossila gasen och undvika fortsatt nettoimport av biogas behover saledes 14 TWh ersittas,
vilket 1 viss man kan ske genom skifte till el eller fossilfri vitgas. Men omkring 4 TWh naturgas
anvinds som ravara inom industrin och kan inte ersittas pa detta sitt. Dessutom kommer biogas
att behdvas inom nya anvandningsomraden, t.ex. i fartyg och for elproduktion i den effektreserv
bestaende av gasturbiner som kan komma att bli en del av den arsenal av olika atgirder som behovs
for att balansera efterfrigan pa el i ett system som domineras av viderberoende kraft.

Ett sitt att hantera avvecklingen av den fossila gasen skulle kunna vara att inféra reduktionsplikt
och liata den omfatta inte bara fordonsgas utan all férbrukning av naturgas i den icke-handlande
sektorn. Dirigenom kan politiken undvika att detaljstyra resursanvindningen.

Naturgas kan saledes fasas ut antingen genom byte till andra typer av brinslen, inklusive el, eller
genom att andelen biogas 6kar. Om all naturgas skulle ersittas av biogas krivs en tillkommande
volym som ir cirka sex ganger storre dn dagens inhemska produktion. Eftersom merparten av den
fossila gasen anvinds 1 andra sektorer dn transportsektorn kan gasforetagen vid klimatpolitisk
likabehandling av all efterfrigan pa metan komma att prioritera anvindning av biogas i fasta
anlidggningar framfor drift av fordon. Men sannolikheten for att de fortsatt satsar pa biogas for

5 Energigas Sverige redovisar siffror som skiljer sig en aning frin SCBs och Energimyndighetens statistik.
Branschf6reningen uppger pa sin hemsida att den totala biogasanvindningen i Sverige ar 2021 var 4,8 TWh, varav 2,5
TWh importerades. Naturgasanvindningen anges till “ndstan 13 TWh”.
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fordonsbruk ar storre 1 de delar av landet som inte dr anslutna till det sydvastsvenska naturgasnitet.
Dock boér man vara medveten om att de gasturbiner som kan behévas som effektreserv i
kraftproduktionssystemet kan lokaliseras till olika delar av landet. Vid smaskalig gasbaserad
kraftvirme kan 30-40 procent av energin utvinnas som el medan resten blir virme. Vid siadan
produktion behéver inte biogasen uppgraderas men kan, beroende pa tillimpning, behéva
genomga viss rening.

For att klara gassektorns omstillning till biologisk metangas krivs mer rétning av livsmedelsavfall
och jordbruksrester. Helf6rgasning av skogsrester ar daremot ett tveksamt alternativ, eftersom det
innebdr konkurrens om bioravara med andra anvindningsomraden och dessutom visat sig vara
dyrt.

Ovriga styrmedel och atgérder

Den hir rapporten har fokus pa effektivisering, elektrifiering och férnybara drivmedel. Det bor
inte tolkas som att foreteelser som fortitade stider, bilpooler, e-handel och automatiserad trafik
saknar betydelse, sirskilt inte i ett mer langsiktigt perspektiv och innebir heller inte ett férnekande
av att atgarder som trangselskatt, parkeringspolitik och kilometerskatt i nigon man kan dimpa
trafikarbetets tillvixt. En joker i sammanhanget ér 1 vilken utstrickning som pandemiarens satsning
pa distansarbete och webbméten kommer att bli bestaende. Det ar fraga om samhillsekonomiskt
potentiellt mycket I6nsamma atgarder. Men sammantaget kommer alla dessa former av atgirder
inte att hinna fa nagon storre betydelse till 2030 vid jimforelse med effektivisering, elektrifiering
och byte av drivmedel.

Varfor vill ingen plocka den Idgst hdngande frukten?

Den kommersiella trafiken gor sig skyldig till omfattande hastighetsévertridelser. Pa svenska vigar
far inte lastbilar med sldp kora fortare dn 80 kilometer/timme, men mellan 76 och 90 procent av
lastbilar med slip 6vertrider den hastighetsgrinsen pa vagar skyltade for 100, 110 respektive 120
kilometer/timme (Trafikverket 2020b). De héga dieselptiserna, som akerierna klagar pa, tycks inte
ha fatt nagon effekt pa hastigheten.

Enligt Trafikverkets maldirektor for trafiksikerhet, Maria Krafft, resulterar 6verhastigheter i arliga
utslipp av cirka 320 000 ton koldioxid.™

Till saken hor ocksa att hoga hastigheter, sirskilt i kombination med ryckig korning och frekventa
inbromsningar, sliter pa fordon och dick. Over cirka 80 kilometer/timme O&kar
brinslefoérbrukningen brant. Det finns alltsa mycket att tjana pa lugn trafik bade for akerierna och
samhillet. Marginalkostnaden f6r att reducera utslipp av koldioxid genom skirpt
hastighetsévervakning av tunga lastbilar dr negativ ndr hinsyn tas till minskade kostnader for
drivmedel, olyckor och slitage pa fordon och vigar. Men dnda vill ingen plocka denna, den lagst
hingande frukten, som ytterligt sallan nimns bland de klimatpolitiska atgirderna.

Diremot framférs ofta att man bor sinka hastigheten i titorterna (t.ex. Trafikanalys, 2022b, och
Klimatrattsutredningen, 2022), vilket fran brinsleférbrukningssynpunkt inte nodvindigtvis ar
optimalt. Forbrinningsmotorerna har ofta hogst verkningsgrad 1 intervallet 55-70
kilometer/timme, men fér hog hastighet i titorter kan 4 andra sidan leda till onédigt minga

inbromsningar infér passage av gatukorsningar och 6vergangsstillen.

>* Del av artikeln ”Volvo sinker hastigheten for att ridda liv”, TT och Ny Teknik 2019-03-04.

80



Det finns flera alternativa mojligheter att skidrpa Overvakningen. Eftersom trafikpolisen nidstan

avvecklats och polisen har manga hogre prioriterade arbetsuppgifter dr det avgorande att hitta
former som kriver ingen eller en minimal medverkan av polis. En méjlighet kan vara att reformera
systemet for hastighetsovervakning med kameror sa att fordonsdgaren automatiskt botfalls. Sa
fungerar systemet i en del linder, men Sverige har tvekat att inféra metoden. Tekniken kan ocksa
utvecklas for att anvindas f6r mitning av tiden f6r fordonspassage mellan olika kameror, vilket gor
att det blir svart att undkomma kontrollen bara genom att tillfalligt sinka hastigheten.

For den tunga fjarrtrafiken, dir de mest bransleslukande 6vertridelserna sker pa motorvigar och
14+2-vigar (som inte kameraGvervakas), kan en méjlighet vara att foreskriva att fordon 6ver viss
vikt ska forses med utrustning som gor att deras framfart kan foljas i realtid.” Detta AIS-system
har primart tillkommit for att 6ka sikerheten till sjoss, men kan ocksa anvindas for att 6ka
moijligheterna att beivra illegala utslipp och férsvara smuggling.

Ett sidant system skulle kunna anvindas inte bara for att kontrollera efterlevnaden av
hastighetsbestimmelserna utan ocksa av lagstadgade vilotider och utlindska fordons cabotage i
Sverige. Kanske kan krav pd sidan utrustning samordnas med den teknik som behévs som underlag
tor debitering av den distansrelaterade vigavgift som Sverige kommer att behdva infora?

En mojlighet i vintan pa bittre offentlig 6vervakning kan vara att féretag och forvaltningar som
koper godstransporter med lastbil stiller krav pa speditorer och akerier att folja upp hur bilarna
kors. Ett mycket rimligt krav dr att akeriets bilar ska ha hastighetsbegrinsaren permanent installd
pé 80 kilometer/timme.

5 For sjofarten (inkl. fiskefartyg) finns krav pa att man maste ha paslagna transponders som star i kontakt med master
pé land.
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Risk for kompetens- och
arbetskraftsbrist?

Brist pa specialister och annan arbetskraft
som beh6vs for omstillningen dr ett
potentiellt problem som regeringen och
ansvariga myndigheter borde dgna storre
uppmirksamhet. Om en rad nya sektorer
ska elektrifieras 1 snabb takt och i stor
omfattning ar det inte sikert att tillgingen
pa elektroingenjorer, elektriker  och

yrkeskompetenta montorer ricker.
Fossilfritt Sverige riknar med att omstillningen kommer att kriva tillgang till 30 000 nya
elinstallatorer. Stora pensionsavgangar i kombination med for fa nyutbildade kan snabbt férvirra
situationen. Att kopa kompetens frin utlandet kan bli svirt (och dyrt) eftersom de flesta andra
linder ocksa satsar pa att elektrifiera trafiken och delar av industrin.

Behoven av specialistkompetens borde analyseras sa att myndigheterna tidigt kan initiera de
satsningar som behovs. Det giller allt frin gymnasieskolans yrkesprogram till ett antal
hogskoleutbildningar av relevans for mojligheterna att genomféra den omfattande elektrifieringen.
Fortbildning och omskolning kan ocksa behévas for att 6ka mojligheterna till nyrekrytering. For
att fa fler ungdomar att inse att elektriker och elektroingenjorer dr framtidsyrken med god férvintad
loneutvecklingen behover naringsliv och myndigheter forbittra sin information till de unga.
Mojligen kan ocksa nagon form av ekonomiskt incitament under studietiden behévas.

Vad innebdr egentligen netto-noll?

Sveriges malsittning édr att na netto-noll utslapp senast 2045 och EU ska na dit senast 2050. Men
forsiljningen av utslippsritter ska upphora tidigare, 2040 f6r ETS 1 och 2044 for ETS 2. Efter
2050 ska EU bidra med negativa utsldpp, alltsa atgirder som minskar halten av klimatgaser 1

atmosfaren.

En viktig aspekt pa val och utformning av 6vriga styrmedel 4r hur Sverige och EU har tinkt sig att
hantera en situation med netto-nollutslipp efter att nyutgivningen av utslippsritter upphért. Om
detta finns inga 6verenskommelser och ingen egentlig vigledning. I ett sidant lige skulle féljande
utvagar for enskilda aktorer kunna vara férenliga med det regelverk som behévs men som bara
delvis finns:

Anvinda sparade utsldppsritter

Anvinda CCS (fast det reducerar knappast ett utslipp med mer an till 90 %)

Kopa rittigheter frain BECCS™

Kopa utrymme som frigjorts genom storre inlagring i mark och vixtlighet 4n vad som krivs
Kopa rittigheter fran ett utlindskt handelssystem som EU accepterar som kompatibelt
med EU ETS

CAEEER o

Det ar viktigt att EU tidigt klarg6r vilka regler som kommer att galla. Om ledtiderna f6r forindring
av befintliga system for drift av transporter, fastighetsuppvirmning (och kylning) samt en mangfald
industriprocesser visar sig vara lingre in man hoppats, kan problem uppkomma redan innan
utgivningen av nya utslappsritter helt upphort. Knapphet pa utslappsritter kan i ett sidant lidge
snabbt driva priserna till mycket hoga niviaer med atféljande krav fran hushall och foretag pa

% BECCS — Bio Energy Carbon Capture and Storage.
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yttetligare tilldelning och/eller senareliggning av tidpunkten for nollutslipp. I virsta fall kan
bristande tillit till EU:s handelssystem uppkomma redan fére 2030.
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3. Behov av kompenserande atgdrder (sarskilt vid en radikal politik)

Som framgar av det foregiende kapitlet kan kostnaden for en snabb omstillning av
fordonsflottorna bli betydande dven om sjunkande priser pa eldrivna fordon troligen pa sikt leder
till att det inte kommer att kosta mer att firdas i bil 4n vad det gjorde under 2010-talet. Ett
bekymmer med héga kostnader under de nirmaste tio aren ar att en del hushall och féretag drabbas
mer dn andra och att manga laginkomsttagare kan komma i klim. Det vicker fragan om de kan
och bér kompenseras och hur det i sa fall ska ga till.

Trafikanalys (2022¢) foreslar att en del (max 20 procent) av koldioxidskatteintdkten fran
transportsektorn fran 2025 till 2040 ska finansiera ett skatteavdrag till alla invanare 6ver 20 ar
boende i glesbygd. Avdraget skulle enligt férslaget mellan 2025 och 2029 6ka linjart fran exempelvis
3000 tll 15 000 kronor. Myndigheten foreslar att begreppet glesbygdsomrade faststills 1 enlighet
med Glesbygdsverkets definition som ett omrade varifran det ar mer dn 45 minuters restid med bil
till narmaste titort med minst 3 000 invanare.

Glesbygdsbor dr mer bilberoende dn andra till f6ljd av att glesheten inte ger underlag for tit
kollektivtrafik. Diaremot reser manniskor som bor i de nordliga linens stider inte mer med bil 4n
de som bor i titorter av motsvarande storlek i sédra Sverige. Man bor siledes komma ihédg att hoga
kostnader f6r anvindning av bilen drabbar hela landet och att merparten av bilanvindningen avser
annat an resor till och frin jobbet. Det kan tala for att alla medborgare borde fa del av
skatteaterféringen men med en differentiering som gor att glesbygdsborna far mer. En sidan mera
generell modell skulle sannolikt 6ka medborgarnas stdd fér klimatpolitiken, vilket kan vara
avgorande 1 ett demokratiskt samhille.

A\ KRONOR

Innan riksdagen bestimmer hur aterféringen ska utformas behdver regeringen Overviga om
laginkomsttagare ska medges hogre kompensation dn de med tjockare planbocker. Forskningen
har inte varit inte entydig 1 frigan om huruvida styrmedel som hojer priserna pa bensin och diesel
ir regressiva. Men ny forskning tyder pé att sa dr fallet och att regressiviteten har forstirkts Gver
tid, vilket ar korrelerat med 6kad inkomstojamlikhet (Andersson och Atkinson, 2020). Om man
vill stédja de mest utsatta hushéllen skulle skatteaterforingen saledes behova differentieras for
mottagarens beskattade inkomst. For att i sa fall inte onddigtvis premiera de som har lag inkomst
till £6ljd av svartarbete eller darfor att de sitter pd anstalt skulle man sannolikt behéva sitta en undre
grins for beskattad arsinkomst under vilken individen inte far del av stodet.
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Inom EU har radet och parlamentet enats om att inritta en social klimatfond for att hjilpa utsatta
hushall, smaféretag och transportanvindare att hantera priseffekterna av ett utslippshandelssystem
tor byggnader och vigtransporter samt brinslen inom ytterligare ndgra sektorer. Fonden ska utgéra
en del av EU:s budget och finansieras med externa inkomster avsatta for detta indamal upp till
hégst 65 miljarder euro.

Fonden inrittas f6r perioden 2026—2032 och bekostas inledningsvis av auktionering av 50 miljoner
utslappsritter 2026. Direfter ska intikter fran det nya utslippshandelssystemet (ETS 2) finansiera
den. Medlemslinderna ska bidra nationellt fran sina egna budgetar till de atgirder som vidtas
(medfinansiering pa 25 procent).

Varje medlemsland ska limna in en social klimatplan till kommissionen med de dtgirder och
investeringar som de planerar for att mildra effekterna pa utsatta hushall av det nya
utslippshandelssystemet. Det ska frimst handla om atgirder for att 6ka energieffektiviteten i
byggnader, renovera byggnader, minska koldioxidutslippen frin uppvirmning och kylning av
byggnader samt 6ka anvindningen av utslappsfria och utslippssnala transporter. Men det kommer
att vara mojligt att anvinda upp till 37,5 procent av de beriknade totala utgifterna till tillfdlliga
inkomststéd.

Det dr inte sjalvklart att stodet till hushallen, 1 linje med forslaget fran Trafikanalys, ska ges formen
av ett inkomstskatteavdrag. Ett alternativ kan vara att ge Forsdkringskassan uppgift att skota
distributionen av ett arligt stdd (ungefir som barnbidraget men differentierat). Viktigt i
sammanhanget dr att ge utbetalningen en form som gor det tydligt f6r mottagarna att det handlar
om kompensation fér 6kade kostnader till £6ljd av den politiskt beslutade klimatomstallningen.

Det dr inte lika viktigt att kompensera ndringslivet for hojda transportkostnader. Foretagen
kommer att Overviltra kostnaderna pa sina kunder och darfor dr det viktigt att sa langt mojligt
likabehandla svenska och utlandsregistrerade fordon genom att ta ut en sa stor del av kostnaden

som mojligt genom en distansrelaterad skatt.
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14. Sammanfattande slutsatser

Den hir rapporten gor troligt att Sverige genom en ambitios politik har férutsittningar att
elektrifiera vagtrafiken 1 en takt som gor att cirka 40 procent av trafikarbetet sker med elektriska
fordon ar 2030. Men da krivs att ledtiderna f6r omstillningen, inklusive utbyggnad av elnit och
laddinfrastruktur, kortas.

Sverige bor inte heller ha nigra problem med att uppfylla EU:s reduktionsplikt under 2020-talet
eller att mota de eventuella kraven pa en total anvindning av uppemot 30 procent férnybar energi
(inkl. el) ar 2030. Diremot kan Sverige fa svart att klara sitt beting enligt EU:s 6verenskommelse
om hur ansvaret ska férdelas mellan medlemslinderna (ESR) som innebir att Sverige raknat fran
2005 ars niva maste halvera utslippen av vixthusgaser frin alla verksamheter som inte omfattas av
det nuvarande utslippshandelsystemet (EU ETS). Svarigheter att snabbt reducera utslippen fran
ovriga ingaende sektorer gor att vigtrafiken sannolikt maste bidra med mer dn vad som krivs for
att 2030 klara en reduktionsplikt pd EU:s mininiva.

For att klara sitt ESR-atagande kan Sverige behova lata reduktionsplikten for all forsiljning av
fossila drivmedel uppga till cirka 23 procent ar 2030. Men till f6ljd av att elektrifieringen vid den
tidpunkten har minskat behovet av flytande drivmedel bor detta kunna klaras med drygt 9 TWh
biodrivmedel. Det dr sannolikt nagot mer dn den mingd som vid den tidpunkten kommer att kunna
framstillas baserat pa inhemska bioravaror. For nirvarande framstills bara drygt 4 TWh inhemska
biodrivmedel.

For att klara den snabba omstillningen maste regeringen se till att det snart l6nar sig att byta till
eldrivna fordon. Det kriver antingen hoga priser pa diesel och bensin eller betydande miljépremier
till inkop av nya elfordon under 1 varje fall de narmaste aren. Om Sverige misslyckas med detta,
kommer reduktionsplikten att behdva sittas till en betydligt hogre niva for att sidkerstilla att ESR-
malet uppfylls.

Sverige kan inte klara sitt sjalvpatagna mal om att reducera utslippen av koldioxid frin den
inhemska transportsektorn (exkl. inrikesflyg) med 70 procent riknat fran 2010 édrs niva utan att
antingen hoja drivmedelsbeskattningen till mycket hég niva eller infora en reduktionsplikt pa minst
den niva som riksdagen tidigare beslutat om men som regeringen nu vill dra tillbaka. Vagtrafikens
fortsatta elektrifiering efter 2030 kommer dock att leda till att malet nas efter ytterligare nagra fa ar
utan hog reduktionsplikt.
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