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Sammanfattning

Scenarioverktyget ar ett excelbaserat verktyg for att analysera effekter av
klimatstyrmedel pa bland annat trafikarbete, energianvindning och
biodrivmedelsanvandning pé en aggregerad niva. Verktyget har
uppdaterats under viren 2024 i samband med Trafikverkets publicering
av Basprognos 2024.

Verktyget ar tankt att imitera den ordinarie prognosgangen pa ett
overgripande sitt genom att inkludera de olika momenten som &r centrala
for klimatanalyser (korkostnadsberiakning, trafikarbetsberakning och
effektberakning) i samma verktyg. Genom att verktyget forsoker kopiera
hur Sampers och Samgods reagerar pa kérkostnadsforandringar kan
verktyget anvandas for att gora kianslighetsanalyser och scenarier utifran
basprognosen utan att behova kora de traditionella modellerna. Verktyget
kan ocksa anviandas for att uppskatta vilka forutsattningar som kravs i en
Sampers- och Samgodskorning for att transportsektorn ska na en viss
utslappsminskning.

Denna rapport beskriver sjalva verktyget och dess 6vergripande struktur,
de effektsamband som finns i verktyget samt grundvarden i modellen.



1.1

1.2

Inledning

Syfte och bakgrund

Det huvudsakliga syftet med verktyget ar att férenkla analyser av
vagtransportsektorns utslapp av CO2. De traditionella prognosverktygen
som anvands pa Trafikverket ar komplexa och kraver mycket indata och
kalibrering, vilket kravs for att kunna gora detaljerade prognoser for
trafikens utveckling med hog geografisk upplosning. Nar det giller att
skapa méluppfyllande scenarier for klimat ar dock dessa verktyg svara att
hantera eftersom det ar vildigt resurskravande att iterera sig fram till
“ratt” niva pa indata. Scenarioverktyget aterger den vanliga
prognosprocessen - pa ett valdigt Overgripande satt — och forsoker forutse
hur olika kombinationer av indata paverkar trafikarbete,
energianvandning och CO2-utslapp.

Avgransningar
Scenarioverktyget ar ett verktyg som ska anviandas for att gora oversiktliga
analyser av vagtransportsystemet pa nationell niva. Effektsambanden i
scenarioverktyget ar forenklingar av de mycket komplexa samband som
finns i Sampers, Samgods och Bilparksmodellen. En forenkling ar att
elasticiteterna antas vara helt linjara. Vidare baseras de elasticiteter som
anvands i verktyget pa vildigt stora forandringar i korkostnad. Det dr inte
sakert att Sampers/Samgods, och darmed scenarioverktyget, hanterar sa
stora svingningar i korkostnad pa ett "korrekt” sitt. Det senare ar dock ett
generellt problem bland dagens prognosverktyg. Det bor ockséd ndmnas att
scenarioverktyget inkluderar bade rorliga och fasta korkostnader i
begreppet korkostnad.

I nuvarande version av verktyget ingar enbart vagtransport. Jarnviagen och
sjofartens bidrag saknas i verktyget. Klimatmalen for transportsektorn till
2030 giller hela transportsektorn exklusive flyg vilket innebar att
scenarioverktyget inte helt fingar den totala bilden. Anledningen till detta
ar dels att vagtransportsektorn ar helt dominerande vad giller utslappen
av CO, och dels ett sitt att halla nere komplexiteten i verktyget, framforallt
pa godssidan. Detta ar dock nagot som kan ses 6ver i framtida versioner av
verktyget.

Det ar viktigt att poangtera att verktyget, liksom Sampers och Samgods,
inte separerar korkostnader pa olika drivimedel utan trafikarbetet beror av
den genomsnittliga korkostnaden for latta fordon respektive lastbilar. Det
vill siaga korkostnaden for ldtta fordon ar den sammanviktade
korkostnaden for elbilar och branslebilar och motsvarande for lastbilar.



Om man hade separerat korkostnaderna hade det eventuellt paverkat
trafikarbetsberakningen.

En ytterligare restriktion i modellen ar att det inte finns ndgon dynamik i
den underliggande anpassningen, det vill sidga att i berdkningen tas inte
hansyn till nar exempelvis en drivmedelsprisforandring genomférs bara
den har skett nagon gang fore 2030 respektive 2045. I verkligheten ar det
snarare sa att den langsiktiga effekten blir storre ju tidigare man genomfor
atgarden. Detta bor man vara vaksam pa nar modellen anvands. Har finns
en utvecklingspotential i kommande arbete.



Oversiktlig modellbeskrivning

Scenarioverktyget kan anviandas for att gora scenarier for ar 2030
och/eller 2045. 2030 och 2045 inte 4r sammankopplade i verktyget, det
vill sdga varden som ansitts for 2030 paverkar inte resultaten for 2045.
Scenarioverktyget baseras huvudsakligen resultat fran Basprognos 2024.
Grundldggande komponenter ar:

e Indataiform av drivmedelspriser, befolkningsutveckling,
fordonsflottans utveckling (andel elfordon, bransleforbrukning
samt fordelning pa olika motortyper/drivmedel)

¢ Resultat fran Sampers- och Samgodsanalyser i form av
utvecklingstakt av trafikarbete for latta fordon och lastbilar

e Emissionsfaktorer for olika branslen

Grunden i modellen &r ett scenario som ligger till grund for Basprognos
2024 som omfattar beslutad politik och styrmedel. Utifran nivan i
scenariot kan sedan olika forutsiattningar justeras i verktyget for att
analysera hur det paverkar bland annat trafikarbete, energianvindning,
andel eldrivna fordon, utslapp av CO2 samt luftféroreningar. Verktygets
resultat ar tankt att imitera det resultat som kan forvantas om
motsvarande justeringar skulle goras i en Sampers- och/eller
Samgodskorning.

Scenarioverktyget dr framforallt utformat for att analysera effekter av
styrmedel som paverkar korkostnad:

e Drivmedelsskatt (energi- och CO2-skatt)

e Reduktionsplikt eller annat styrmedel som paverkar andel fornybar
energi i bensin och diesel

¢ Kilometerskatt

Utover detta ingar en mojlighet att i modellen justera fordonsflottans
sammansattning.

Utover ovan namnda styrmedel, finns i verktyget 4ven mojlighet att 1agga
till effekter av atgarder, dels atgarder som handlar om energieffektivare
anvandning av fordon (t.ex. sparsam korning), dels atgirder och styrmedel
som beror ett mer transporteffektivt samhalle (samhallsplanering,
parkeringspolicy etc).



Fokus i verktyget ar latta fordon (personbilar och latta lastbilar) samt
lastbilar. Bussar inkluderas delvis (energianviandning och CO2-utslapp
ingér). Ovriga trafikslag 4r inte med. Anledningen till detta 4r att Gvriga
trafikslags paverkan pa de nationella utslappen inom ramen for
klimatmalet till 2030 ar mycket liten (sarskilt da inrikes flyg ej inkluderas
1 malet).



3.1

Verktygets uppbyggnad

Verktyget baseras pa tre steg:
e Korkostnadsberdkning
e Trafikarbetsberdkning
o Effektberakning (utslapp, energianvandning, skatteintakter)

Dessa tre steg beskrivs vidare nedan. Grunden i modellen ar en
referensniva som ar tankt att utgoras av senaste basprognosen,
utgangspunkten ar alltsd att det finns en befintlig
Sampers/Samgodskorning och tillhérande uppsattning indata som ligger
till grund for scenarioverktygets viarden for 2030 respektive 2045. Det ar
utifran den grunden som forandringar berdknas.

KORKOSTNADS- EFFEKTBERAKNING
BERAEMING TRAFIKARBETSEERAKNING

Styrmedel:
Drivmedel=skatt
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Trafikarbeters firdelining melan
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Figur 1 Oversiktlig skiss av Scenarioverktyget. De gula rutorna indikerar
styrmedel/atgarder som gar att analysera med verktyget. Bla rutor indikerar
berakningsstegen.

Korkostnadsberakning

Korkostnaden bestér av fem delar for latta fordon respektive lastbilar:
1. Drivmedelspriser, kr per liter (bensin, diesel) eller kr/kWh (el)

2. Forbrukning, liter per mil (bensin, diesel) eller kWh/mil (el)

3. Ovriga korkostnader, kr per mil (kapitalkostnad, service etc)
4. Eventuell kilometerskatt, kr per mil
5. Fordelningen mellan olika fordonstyper (bensin, diesel, el)



Korkostnaden ar en sammanvagning av samtliga latta fordon respektive
samtliga lastbilar oavsett drivmedel (inklusive el). I Figur 2 redovisas
kopplingarna mellan styrmedel (orange), indata (gra) och berdakningar
(bla) for latta fordon. Dessa delar vigs samman till en genomsnittlig
korkostnad for latta fordon och genomsnittlig korkostnad for lastbil per
lastbilssegment (utifrdn Samgods segmentsindelning).

. _ Antagande om Antagande
skatt = Red;:tom- produktpriser auriga Km-skatt
pa drivmedel korkostnader

Energieffektiv
anvandning

Antagande om
fordonsfiottans
fordelning och
forbrukning
(HBEFA)

Figur 2 Berakningen av korkostnad for latta fordon. Gula rutor indikerar
styrmedel/atgarder. Gra rutor &ar indata. Bla rutor berakningar.

Drivmedelspriser: Produktpriserna for bensin, diesel, HVO, FAME, etanol och el

baseras pa ASEK 8.0. I scenarioverktyget viktas sedan drivmedelspriser samman
baserat pa det antagande som gors om inblandningsnivéaer samt

drivmedelsskatter.

Fordonsflottans férbrukning respektive fordonsflottans férdelning: Baseras pa tva
grunduppsittningar med indata utifrdn korningar med HBEFA som motsvarar

tva olika ambitionsnivaer for EU-krav och nationella styrmedel som styr mot
fordonsflottan. Grundnivan justeras sedan i verktyget baserat pa
drivmedelsprisets forandring mot referensnivdn. Det finns dessutom en majlighet
att justera fordonsflottans forbrukning genom en ytterligare atgiard (energieffektiv
anvandning, exempelvis sparsam korning). Effekten av EU-krav och nationella
styrmedel for fordonsflottan antas vara den samma oavsett drivmedelspriser och
korkostnad. I verktyget antas sedan drivmedelspriset ge en ytterligare effekt pa
fordonsflottan utéver den effekt som forvantas av EU-krav och nationella
styrmedel isolerat. Elandelen for lastbilar paverkas dock inte av drivmedelspris
eller korkostnad.
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3.2

3.3

Ovriga kérkostnader: Baseras pd ASEK 8.0 och inkluderar bland annat service

och kapitalkostnader.

Kilometerskatt: Anges av anviandaren

Trafikarbetesberakning

Korkostnaden antas péaverka trafikarbetet bade for latta fordon och
lastbilar. For litta fordon antas korkostnaden dven paverka bilinnehav,
vilket i sin tur paverkar trafikarbetet (férandrat antal fordon).

Det finns d4ven mojlighet att 14gga in en parameter som representerar
trafikminskande atgarder utover 6kade transportkostnader. Exempel pa
detta kan vara samhallsplanering genom fortatning och centralare
lokalisering. I rapporten Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes
transporter? finns resonemang kring denna potential. Effekten av att
inkludera denna parameter i verktyget blir en direkt minskning av
trafikarbetet efter steget ovan, det vill siga av det trafikarbete som blir
resultatet av korkostnadsforandringen sker en ytterligare justering med
den av anvandaren angivna procentsiffran for latta fordon respektive

lastbil.

Trafikarbetet kan dven péaverkas i verktyget genom att ange en annan
befolkningsutveckling 4n den som ligger inlagd som utgangspunkt. Detta
skulle kunna anvéndas for att illustrera befolkningsprognosens betydelse
for klimatmalet.

Effektberékning (utslapp,
energianvandning, skatteintakter)

Trafikarbetet, fordonsflottans sammansattning och forbrukning samt
antaganden om andelen biodrivmedel i bensin och diesel 14ggs har
samman for att rdkna fram energianvandning, utslapp och skatteintdkter
for vagtrafiken. De utslapp som inkluderas ar koldioxid (CO2),
kviaveoxider (NOx), avgaspartiklar (PMavgas) samt slitagepartiklar
(PMslitage). I detta steg inkluderas dven bussars energianvindning och
CO2-utslapp. Dock ingér inte bussar i berakningar av ovriga effekter
(luftfororeningar och skatteintakter). Bussars bidrag till dessa effekter ar
relativt begransade vilket gor att detta inte far ndgon betydande paverkan
pa resultatet.

1 Scenarier for att na klimatmalet och paverkan pa véagtrafiken - Bransch

(trafikverket.se)
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https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Inriktningsunderlag/inriktningsunderlag-202220332037/kunskapsunderlag-till--inriktningsplaneringen/scenarier-for-att-na-klimatmalet-och-paverkan-pa-vagtrafiken/
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Beskrivning av effektsamband

Effektsambanden utgors av antingen samband kopplat till

drivmedelspriser eller kopplat till korkostnad. Drivmedelspriserna antas

ha en direkt effekt pa bransleforbrukningen hos nya fordon som kommer
in pa marknaden samt andelen elbilar i nybilsforsaljningen. Kérkostnaden

(som beror av drivmedelspriser och bransleforbrukning) antas paverka

bilinnehavet och trafikarbetet.

Det finns aven effektsamband i form av energianvandning och utslapp per

fordonskilometer. Dessa baseras pa samma kalla (HBEFA) som anvands i
ordinarie prognosverksamhet och ar i princip samma som ASEK 8.0, dock

med ndgon annan skarning.

Tabell 1 Effektsamband i Scenarioverktyget

utslapp

2030 2045 Kalla
Effektsamband baserat pa
drivmedelspris
Overflyttning till el for litta fordon map 0,07 0,19 Bilparksmodell
drivmedelspris
Drivmedelsforbrukning (1/mil) bensin- -0,05 -0,05 Expertbedémning
och dieselbilar map drivmedelspris
Effektivisering lastbilar map 0 0 Expertbedémning
drivmedelspris
Effektsamband baserat pa
korkostnad
Bilinnehav latta fordon map koérkostnad -0,06 | -0,06 | Sampers
Trafikarbete latta fordon map korkostnad | -0,25 -0,25 Sampers
(exKkl effekt av bilinnehav)
Trafikarbete lastbilar map koérkostnad -0,16 -0,16 Samgods
Eeffektsamband energianviandning och HBEFA 4.2
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4.1

Effektsamband Overflyttning till el

Som tidigare namnts utgar fordonsflottans forbrukning respektive
fordonsflottans fordelning pa underlag fran HBEFA-modellen utifran tva
ambitionsnivéer, dels basprognos 2024 och dels en bana med
ldngsammare elektrifieringstakt. Forutsattningarna i bada fallen redovisas
mer i detalj i PM Forutsittningar for fordon, drivmedel och korkostnader i
Basprognos 2024.

Basprognos 2024 omfattar gillande CO2-krav for latta fordon och de CO2-
krav for tunga fordon dar en preliminar 6verenskommelse har néatts
mellan parlamentet och radet i januari 2024. I scenariot med
langsammare elektrifiering ar elektrifieringstakten nagot langsammare,
framforallt for tunga fordon. I verktyget antas sedan drivmedelspriset ge
en ytterligare effekt pa den liatta fordonsflottan utover effekten fran CO2-
kraven. For tunga fordon antas inte elandelen paverkas av
drivmedelspris/korkostnad, eftersom det inte funnits underlag att gora en
bed6mning av denna effekt.

Ett hogre pris pa bensin och diesel antas innebara att 6vergangen till
elbilar sker snabbare. Hur mycket snabbare 6vergédngen sker har
uppskattats med hjilp av Bilparksmodellen. Bilparksmodellen &r ett
modellsystem som skriver fram en befintlig bilpark till ett framtida
tillstdnd med avseende pa antal bilar for olika drivmedel,
drivmedelskonsumtion, CO2-utslapp, energikonsumtion och finansiella
effekter. Denna framskrivning gors som funktion av ekonomiska,
demografiska och tekniska forutsattningar samt forutsittningar avseende
styrmedel i form av skatter, bonusar och regler for férmansbilinnehav.
Framskrivningen drivs av modeller for hur bilkopare viljer nya
bilmodeller, hur skrotningen av befintliga bilar gors och omfattningen av
avstillning av befintliga bilar.

I utvecklingen av scenarioverktyget har det inte funnits utrymme att gora
nagra nya korningar med Bilparksmodellen. Istillet har utgangspunkten
varit analyser med modellen som gjordes ar 2017 av WSP pa uppdrag av
Energimyndigheten. I dessa korningar gjordes analyser med olika nivder
pa drivmedelspriser. Inom ramen for utveckling av scenarioverktyget har
data over andelen elbilar i de olika drivmedelsprisscenarierna jamforts.
Effektsambandet i verktyget uttrycks som en elasticitet mellan
drivmedelsprisforandring och andelen bensin/dieselbilar som byts ut till
elbil och uppskattas till 0,07 for ar 2030, dvs. om drivmedelspriset ar
2030 ir 10 procent hogre dn i basprognosen kommer andelen
bensin/dieselbilar i flottan att minska med 0,7 procent och ersiattas med
motsvarande antal elbilar.
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4.2

For 2045 forvintas elasticiteten vara hogre, vilket beror pé att utbudet av
fordon forvintas vara mycket storre och darmed ocksa mojligheten till
overflyttning. Bilparksmodellskérningen som anviands stracker sig inte till
2045, utan for 2045 gors istillet en approximation utifran
nybilsforsiljningen 2030. Det antas att drivmedelsprisets effekt pa
nybilsforsiljningen ar 2030 kommer att ha slagit igenom i hela parken ar
2045. Drivimedelsprisets effekt pa nybilsforsaljningen beraknas till 0,19
(om drivmedelspriset 6kar med 10 procent antas andelen
bensin/dieselbilar i nybilsforsiljningen att minska med 1,9 procent ar
2030). Denna effekt antas sedan kunna appliceras pa hela flottan ar 2045.

Drivmedelsprisets effekter pa andelen elbilar skulle kunna utvecklas
vidare, exempelvis genom nya korningar med bilparksmodellen eller
annan liknande modell. Det ar ocksé viktigt att kinna till att nuvarande
implementering inte far med nédgon dynamik i den underliggande
anpassningen. Det vill sdga, det spelar ingen roll nar
drivmedelsprisforandringen genomfors utan det ar bara forandringen ar
2030 respektive 2045 jamfort med referensprognosen samma ar som
modellen tar hansyn till. I verkligheten ar det sannolikt sa att effekten till
2030 blir storre ju tidigare man genomfor hojningen.

Effektsamband effektivisering av
fordonsflottan

Scenarioverktygets utgdngspunkt vad galler fordonsflottans
sammansittning ar forutsittningar till basprognos 2024 som grundar sig i
bland annat CO2-kraven som bestamts pa EU-niva. Effektiviseringen av
fordonsflottan kommer darmed i stor utstrackning drivas av EU-krav.

For latta fordon har en bedomning gjorts att drivmedelspriser kan tankas
paverka bransleforbrukningen i1/mil (hos bensin- och dieselbilar) utover
CO2-kraven med ett samband pa -0,05, dvs. en h6jning av
drivmedelspriset pa 10 procent ger en 0,5 procent effektivare fordonspark.
Denna effekt antas i forsta hand beror pa att bilkopare viljer fordon som
drar mindre brénsle (inte att biltillverkarna tar fram energieffektivare
fordon). Aven hir bor noteras att elasticiteten inte tar hinsyn till ndgon
dynamik i anpassningen, utan effekten ar lika stor i verktyget oavsett nar
prishgjningen sker.

For tunga fordon har Trafikverket i samarbete med flera myndigheter gjort
en analys under 2018 dar det konstaterades att potentialen for ytterligare
brénsleeffektivisering, utover EU-krav pa fordonstillverkare, inte ar sa
stor.
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4.3

4.4

Effektsamband korkostnad latta fordon

Korkostnad for latta fordon antas péaverka trafikarbetet pa tva satt — dels
genom forandrat bilinnehav och dels genom att fordon i flottan kors
mindre. I scenarioverktyget hanteras dessa tva separat med olika
elasticiteter. Effekterna sker efter vartannat i verktyget, dir bilinnehavet
justeras forst och trafikarbetet sedan.

Bilinnehav

Effekten av korkostnad pa bilinnehav kommer fran Sampers 4 och
beraknas uppga till -0,06. For mer information se Sampers-
dokumentation.

Trafikarbete (exkl bilinnehav)

Detta effektsamband baseras pé elasticitetsberdkningar kopplat till
Sampers 4. Baserat pa detta arbete har elasticiteten med avseende pa
korkostnad beraknats till omkring -0,25. Elasticiteten ar framriaknad
utifran den totala korkostnaden (det vill sdga bade rorlig och fast
korkostnad).

Det bor dven poéngteras att det 4r den genomsnittliga korkostnaden for
samtliga drivmedel som anvands i modellen, det vill siga korkostnad for
elbilar och branslebilar viktas ihop. Anledningen till detta ar att Sampers
fungerar pa detta sitt och malet med verktyget har varit att forsoka
imitera Sampers.

Effektsamband kdrkostnad lastbil

Detta effektsamband baseras Samgodskorningar kopplat till Basprognos
2024 dir den totala avstandskostnadsberoende elasticiteten uppskattas till
omkring -0,37. Den drivimedelsrelaterade kostnaden uppgar till ca 50 %
vilket innebar att den drivimedelsberoende elasticiteten uppgar till
omkring -0,16.

Det bor poangteras att effektsambandet baseras pa att
transportefterfragan (som ar indata till Samgods) inte férandras, dvs.
effektsambandet speglar omfordelningen av transporter i systemet men
tar inte hansyn till ndgon minskning av transportefterfragan. Man skulle
dven kunna utga fran en elasticitet som inkluderar minskning av
transportefterfradgan, men problemet blir da att man dven far med
minskad produktion som paverkar t.ex. arbetsinkomster vilket i sin tur
paverkar trafikarbete for latta fordon. Att inkludera ekonomisk utveckling
som en justerbar variabel ar en mojlig utvecklingspotential for verktyget
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4.5

for kommande versioner men har inte kunnat inkluderas i nuvarande
version.

Effektsamband energianvandning och
utslapp

Grunduppsattningen effektsamband baseras pa HBEFA-korningar och
utgar fran de forutsattningar for basprognosscenariot respektive
referensscenariot som beskrivs i PM Forutsattningar for fordon, drivmedel
och korkostnader i Basprognos 2024.

Utover dessa tva uppsattningar med grundantaganden tillkommer
effekten av dels drivmedelsprisforandringar (som antas paverka
forbrukning per km for bensin- och dieselbilar) samt andel biodrivmedel
som blandas in i bensin och diesel.

Emissionsfaktorer (gram utsliapp per fordonskilometer) for CO2, NOx och
avgaspartiklar baseras pA HBEFA 4.3 med ovan antaganden om
fordonsflottans sammansattning, se vidare kapitel 5. Emissionsfaktorer
for slitagepartiklar utgar fran ASEKS.
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5.1

5.2

Grundvarden 1 verktyget

Trafikarbete

Trafikarbetet i verktyget utgar fran nivan i den officiella
trafikarbetsstatistiken fran Trafikanalys. Detta ar utgangspunkten i de
berakningar som gors pa nationell niva inom ramen for Sveriges
klimatrapportering. Trafikarbetet i Scenarioverktyget ar sedan framskrivet
baserat pa utvecklingstakten 2019—2045 enligt Basprognos 2024. Denna
utvecklingstakt appliceras pa trafikarbetsstatistiken fran Trafikanalys for
2019. Ar 2030 interpoleras mellan 2019—2045.

For tunga fordon fordelas trafikarbetet i de fem lastbilssegment som finns
i Samgods. Fordelningen har gjorts genom att matcha kategorierna i
Samgods med kategorierna i HBEFA. Vad giller det ldttaste segmentet
utgors dessa av latta lastbilar och ingar i scenarioverktyget som latta
fordon.

Effektivisering av latta fordon

I nedan tabeller ssmmanfattas fordelning i fordonsflottan samt
bréansleforbrukningen i de tva olika alternativen som gar att valja mellan i
verktyget. Bakgrunden beskrivs narmare i PM Forutsattningar for fordon,
drivmedel och korkostnader i Basprognos 2024. Observera att
bréansleforbrukningen inte varierar mellan de tva olika ambitionsnivderna.
Det som skiljer ar fordelningen mellan andelen bransledrivna och eldrivna
fordon. I scenarioverktyget ingar endast tre kategorier av fordon; bensin-,
diesel- eller elfordon. Antalet fordon i flottan anviands specifikt pa nagot
satt utan det ar fordelningen av trafikarbete pa de olika bransleslagen som
ar utgadngspunkten i verktyget.

Tabell 2. Foérdelning i fordonsflottan 2030 respektive 2045 for latta fordon (som
andel av utfort trafikarbete péa respektive drivmedel) i Basprognos 2024.

Létta fordon Basprognos 2024

El Bensin Diesel
2030 46% 24% 30%
2045 94% 3% 2%
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5.3

Tabell 3. Férdelning i fordonsflottan 2030 respektive 2045 fér latta fordon (som
andel av utfort trafikarbete pa respektive drivmedel) i scenario med ldngsammare
elektrifiering.

Létta fordon Basprognos 2024

El Bensin Diesel
2030 44% 28% 27%
2045 91% 5% 4%

Tabell 4. Bransleférbrukning 2030 och 2045 fér latta fordon

Forbrukning litta fordon 2030 2045
Bensin, 1/mil 0,54 0,59
Diesel, 1/mil 0,71 0,74
El, kWh/mil 2,37 2,37

Utifran nivierna i tabellerna ovan paverkas andelen el och
bréansleférbrukning i scenarierna genom de effektsamband som beskrivits
i kap 4. Om man t.ex. viljer att infora hogre skatt i ett scenario kommer
det hogre drivmedelspriset paverka fordonsflottans fordelning och
forbrukning utifran grundnivaerna.

Utover detta kan man aven inkludera ytterligare en parameter, “effektivare
anvandning”. Detta avser energieffektivisering av anvindning genom mer
sparsamt korsatt, battre hastighetsefterlevnad, vagutformning som
uppmuntrar detta och vagbeldggningar med lagre rullmotsténd bidra till
en ytterligare effektivisering.

Effektivisering av tunga fordon

I nedan tabeller ssmmanfattas fordelning i fordonsflottan samt
bréansleforbrukningen i de tva olika alternativen som gar att vélja mellan i
verktyget. Bakgrunden beskrivs narmare i PM Forutsattningar for fordon,
drivmedel och korkostnader i Basprognos 2024. Observera att
bransleforbrukningen inte varierar mellan de tva olika ambitionsnivaerna.
Det som skiljer ar fordelningen mellan andelen bransledrivna och eldrivna
fordon.
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Tabell 5. Elandel fér tunga fordon 2030 och 2045 i scenariot Basprognos 2024.

Andel elfordon (%) tunga fordon 2030 2045
MGV16 25% 84%
MGV24 25% 84%
HGV40 10% 81%
HGV60 10% 79%

Tabell 6. Elandel fér tunga fordon 2030 och 2045 i scenariot langsammare
elektrifiering.

Andel elfordon (%) tunga fordon 2030 2045
MGV16 25% 62%
MGV24 25% 62%
HGV4o0 10% 47%
HGV60 10% 28%
Tabell 7. Bransleférbrukning tunga fordon 2030 och 2045
Forbrukning | Diesell/fkm | Diesell/fkm | El1 kWh/mil | El kWh/mil
tunga fordon | 2030 2045 2030 2045
MGV1i6 1,7 1,5 9,0 9,0
MGV24 2.1 1,9 11,3 11,3
HGV40 2,7 2.5 14,7 14,7
HGV60 3,8 3,4 20,4 20,4

Kommentar om dedikerade fordon och
reduktionsplikt

Dedikerade biodrivmedelsfordon ingér inte som egna kategorier i

scenarioverktyget. I princip skulle man dock kunna resonera att en del av

den laginblandning som ingér i berdkningarna skulle kunna utgéras av
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5.5

5.6

rena biodrivimedel. Detta eftersom “reduktionsplikten” i verktyget endast
anges som en volyminblandning biodrivmedel i fossila drivmedel.

Det gors inte heller ndgra antaganden om kopplingen mellan
volyminblandning i bensin och diesel vid pump och
reduktionspliktsnivaer, det vill siga ingen bedomning av biodrivimedlens
CO2-reduktion gors i detta sammanhang.

Drivmedelspriser

Drivmedelspriserna baseras i grunden pa ASEK 8.0 men viktas beroende
pa de antaganden man lagger in vad géller dels inblandning av
biodrivmedel i bensin och diesel och dels drivmedelsskatt. De olika
komponenterna redovisas nedan. For 2030 sker en interpolation av
ASEKs varden 2019 och 2045.

Tabell 8. Priser p& drivmedelskomponenter enligt ASEKS.

2019 2030 | 2045
Bensin Fossil bensin 5,9 7,0 8,6
Etanol 9,6 11,5 14,1
HVO/biobensin 13,7 16,4 20,2
Energiskatt 4,0 4,0 4,0
CO2-skatt 2,6 2.6 2.6
Diesel Fossil diesel 6,8 8,1 9,8
FAME 10,8 13,9 18,2
HVO/biobensin 13,7 16,4 20,2
Energiskatt 2,4 2,4 2,4
CO2-skatt 2,2 2,2 2,2

Energianvandning och emissionsfaktorer

Utslapp av CO2, NOx, PMavgas ges av emissionsfaktorer (g per km) som
baseras pA HBEFA 4.2. PMslitage baseras p4 ASEKS8. Aven hiir varierar
emissionsfaktorerna baserat pa antaganden som liaggs in i modellen:
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5.7

e (CO2: beror av andel biodrivmedel och andel el
e NOx och PMavgas: beror av andel el
e PMslitage: beror pa det totala trafikarbetet

CO2 raknas i scenarioverktyget pa samma satt som det rdknas i den
nationella utslappsrapporteringen och enligt den metod som anvénds for
uppfoljning av klimatmalen for transportsektorn, det vill sdga
biodrivmedel och el har inga direkta utslapp av CO2. Den CO2 som
uppstar vid produktion av biodrivmedel och el hanfors i
klimatrapporteringen till de sektorer dar utslappen sker.

Tabell 9. Emissionsfaktorer for CO2, NOx, PMavgas och PM slitage 2030 och
2045. Kalla HBEFA 4.2/ASEK 8.0

Emission Brinsle/fordonstyp | Enhet 2030 2045
Koldioxid Fossil bensin kg/liter 2,36 2,36
Fossil diesel kg/liter 2,54 2,54
Kvaveoxider Latta fordon bensin g/fkm 0,08 0,10
Latta fordon diesel g/fkm 0,37 0,14
Tunga fordon diesel g/fkm 0,71 0,65
Partiklar (avgas) Litta fordon bensin g/tkm 0,001 0,001
Latta fordon diesel g/fkm 0,003 0,003
Tunga fordon diesel g/fkm 0,006 0,004
Partiklar (slitage) Latta fordon g/fkm 0,12 0,12
Tunga fordon g/fkm 0,37 0,37

Bussars energianvandning

Bussar ingar inte i verktyget men laggs till i effektberdkningen utifran tva
olika nivaer som anviandaren viljer; basprognos 2024 eller langsammare
elektrifiering. Aven dessa beskrivs i PM Forutsittningar for fordon,
drivmedel och korkostnader i Basprognos 2024
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5.8

Att skapa scenarier

Scenarioverktyget anvands genom att anvanda de tvéa flikarna “indata”
samt “resultat”. I fliken “indata” kan man variera ett antal indata. I
kolumnerna for referensscenario anges de indata som utgor beslutad
politik. I kolumnerna for scenario 1 och 2, i de gramarkerade rutorna, kan
indata varieras for att skapa olika scenarier. Resultatet anges i fliken
“resultat”.
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Avslutande kommentar och
utveckling av verktyget

Effektsambanden i scenarioverktyget ar sjalvklart en forenkling av de
mycket komplexa samband som finns i Sampers, Samgods och
Bilparksmodellen. Elasticiteterna antas ocksa vara helt linjara, vilket
sannolikt inte ar fallet i prognosmodellerna. Vidare baseras de elasticiteter
som anvands i verktyget pa vildigt stora forandringar i korkostnad. Det ar
inte sdkert att Sampers/Samgods, och darmed scenarioverktyget, hanterar
s stora svangningar i korkostnad pa ett “korrekt” satt.

I nuldget hanterar Sampers och Samgods (och darfor dven
scenarioverktyget i och med att det ar ett forsok att imitera den ordinarie
prognosverksamheten) inte elfordon separat fran brianslefordon.
Korkostnaden hanteras som ett genomsnitt for samtliga 1dtta fordon
respektive samtliga lastbilar, medan korkostnaden i verkligheten skiljer sig
betydligt mellan el och bransledrivna fordon. Sannolikt skulle det ge ett
“bittre resultat” i berdkningarna om el- och brinslebilar kunde hanteras
separat i detta hinseende.

Effektsambanden som kopplar till energieffektivisering och andel el i
fordonsflottan skulle kunna utvecklas vidare. T.ex. genom att kora
bilparksmodell eller liknande.

En restriktion i modellen ar att det inte finns ndgon dynamik i den
underliggande anpassningen, dvs. det spelar ingen roll nir t.ex. en
drivmedelsprisforandring genomfors bara den har skett ndgon gang fore
2030. I verkligheten dr det snarare sa att den ldngsiktiga effekten blir
storre ju tidigare man genomfor atgarden. Detta bor man vara vaksam pa
nar modellen anviands. Har finns en utvecklingspotential i kommande
arbete.

Ytterligare ett utvecklingsomrade ar att inkludera effekter av forandring av
ekonomisk utveckling i verktyget. Detta arbete har delvis paborjats men
hinner inte implementeras utan skjuts pa framtiden. Att fa in ekonomisk
utveckling skulle innebéra att verktyget kan anvindas till fler typer av
analyser men innebar samtidigt 6kad komplexitet.
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