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Sammanfattning

Scenarioverktyget ar ett excelbaserat verktyg for att analysera effekter av klimatstyrmedel pé
bland annat trafikarbete, energianvandning och biodrivmedelsanvandning pé en aggregerad
niva. Verktyget har tagits fram under varen 2019 i Trafikverkets arbete med trafikprognoser,
scenarier och styrmedel for att nd klimatmaélet.

Verktyget ar tankt att imitera den ordinarie prognosgingen pé ett 6vergripande sitt genom
att inkludera de olika momenten som ar centrala for klimatanalyser (korkostnadsberidkning,
trafikarbetsberikning och effektberikning) i samma verktyg. Genom att verktyget forsoker
kopiera hur Sampers och Samgods reagerar pa korkostnadsférandringar kan verktyget
anvandas for att gora kanslighetsanalyser och scenarier utifrdn 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 sjilva verktyget och dess 6vergripande struktur, de effektsamband
som finns i verktyget samt grundvirden i modellen. Verktyget har anvénts for att ta fram de
scenarier som diskuteras i Scenarier for att na klimatmalet for inrikes transporter?. Dessa
scenarier beskrivs mer i detalj i bilaga till denna rapport.

I samband med att regeringsuppdraget redovisas kommer dven sjidlva scenarioverktyget att
publiceras pa Trafikverkets externa hemsida.

1 Trafikverket (2020), Scenarier for att nd klimatmaélet for inrikes transporter — ett regeringsuppdrag
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1. Inledning

1.1. Syfte och bakgrund

Det huvudsakliga syftet med verktyget ar att forenkla analyser av vagtransportsektorns
utslapp av CO,. De traditionella prognosverktygen som anviands pa Trafikverket ar
komplexa och kraver mycket indata och kalibrering, vilket krivs for att kunna gora
detaljerade prognoser for trafikens utveckling med hog geografisk upplosning. Nar det giller
att skapa maluppfyllande scenarier for klimat ar dock dessa verktyg svéra att hantera
eftersom det ar valdigt resurskravande att iterera sig fram till “ratt” niva pa indata.
Scenarioverktyget dterger den vanliga prognosprocessen - p ett vildigt 6vergripande sitt —
och forsoker forutse hur olika kombinationer av indata paverkar trafikarbete,
energianvindning och CO.-utslapp.

1.2. Avgransningar

Scenarioverktyget ar ett verktyg som ska anvindas for att gora 6versiktliga 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 anvinds i verktyget pé vildigt stora forandringar i korkostnad. Det ar
inte sdkert att Sampers/Samgods, och dirmed scenarioverktyget, hanterar sa stora
sviangningar i korkostnad pa ett “korrekt” sitt. Det senare ar dock ett generellt problem
bland dagens prognosverktyg. Det bor ocksa ndmnas att scenarioverktyget inkluderar bade
rorliga och fasta korkostnader i begreppet korkostnad.

I nuvarande version av verktyget ingdr enbart vigtransport. Jirnviagen och sjofartens bidrag
saknas i verktyget. Klimatmaélen for transportsektorn till 2030 géller 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
utsldppen av CO- och dels ett sitt att halla nere komplexiteten i verktyget, framforallt pa
godssidan. Detta ar dock ndgot som kan ses over i framtida versioner av verktyget.

Det ar viktigt att poangtera att verktyget, liksom Sampers och Samgods, inte separerar
korkostnader péa olika drivmedel utan trafikarbetet beror av den genomsnittliga
korkostnaden for ldtta fordon respektive lastbilar. Det vill sdga korkostnaden for 1atta
fordon ar den sammanviktade korkostnaden for elbilar och bréanslebilar och motsvarande
for lastbilar. Om man hade separerat korkostnaderna hade det eventuellt paverkat
trafikarbetsberdakningen.

En ytterligare restriktion i modellen ar att det inte finns ndgon dynamik i den underliggande
anpassningen, det vill sdga att i berdkningen tas inte hénsyn till nar exempelvis en
drivmedelsprisforandring genomfors bara den har skett nagon gang fére 2030 respektive
2040. I verkligheten ir det snarare si att den l&ngsiktiga effekten blir storre ju tidigare man
genomfor dtgidrden. Detta bor man vara vaksam pa nar modellen anvéinds. Har finns en
utvecklingspotential i kommande arbete.
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2. Oversiktlig modellbeskrivning

Scenarioverktyget kan anviandas for att gora scenarier for ar 2030 och/eller 2040. 2040 har
valts som prognosér istéllet for 2045 eftersom 2040 som &r prognosar i Sampers/Samgods.
2030 och 2040 inte 4r sammankopplade i verktyget, det vill sdga varden som ansitts for
2030 paverkar inte resultaten for 2040. Scenarioverktyget baseras huvudsakligen resultat
fran Basprognos 2018 samt underlag till kommande Basprognos 2020. Grundldggande
komponenter ar:

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

e Resultat frin Sampers- och Samgodsanalyser i form av utvecklingstakt av
trafikarbete for ldtta fordon och lastbilar

o Emissionsfaktorer for olika branslen

Grunden i modellen ir ett referensscenario for ar 2030 respektive 2040 som motsvarar en
bedomning av utvecklingen med beslutad politik baserat pa utvecklingstakten i Basprognos
2018 (dock med justeringar for befolkningsutvecklingen, se avsnitt 5.1). Utifran nivén i
referensscenariot kan sedan olika forutsattningar justeras i verktyget for att analysera hur
det paverkar bland annat trafikarbete, energianvindning, andel eldrivna fordon, utslapp av
CO- samt luftfororeningar. Verktygets resultat ar tankt att imitera det resultat som kan
forvintas om motsvarande justeringar skulle goras i en Sampers- och/eller
Samgodskorning.

Scenarioverktyget ar framforallt utformat for att analysera effekter av styrmedel som
péverkar korkostnad:

- Drivmedelsskatt (energi- och CO.-skatt)

- Reduktionsplikt (andel férnybar energi i bensin och diesel)

- Kilometerskatt

Utdver detta ingar en mojlighet att i modellen justera fordonsflottans sammanséttning
beroende pa EU-krav pa nya fordon och Bonus-Malus. Dessa styrmedel gér dock inte att
analysera dynamiskt i modellen utan det finns tva olika nivaer att vilja mellan; beslutad
politik som motsvarar de nivaer som ar 6verenskomna pa EU-niva samt en mer ambitios
politik (genom stiarkt Bonus-Malus).

Utover ovan ndmnda styrmedel, finns i verktyget dven majlighet att 14gga till effekter av
atgirder, dels atgirder som handlar om energieffektivare anviandning av fordon (t.ex.
sparsam korning), dels atgiarder och styrmedel som beror ett mer transporteffektivt
sambhdlle (samhéllsplanering, parkeringspolicy etc).

Fokus i verktyget ar latta fordon (personbilar och latta lastbilar) samt lastbilar. Bussar
inkluderas delvis (energianvindning och CO.-utslipp ingér). Ovriga trafikslag r inte med.
Anledningen till detta ar att 6vriga trafikslags paverkan pa de nationella utsldppen inom
ramen for klimatmalet till 2030 ar mycket liten (sarskilt da inrikes flyg ej inkluderas i
malet).
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3. Verktygets uppbyggnad

Verktyget baseras pa tre steg:

e Korkostnadsberikning
o Trafikarbetsberikning
o Effektberidkning (utslapp, energianvindning, skatteintikter)

Dessa tre steg beskrivs vidare nedan. Grunden i modellen &r en referensniva som &r tankt att
utgoras av senaste basprognosen, utgdngspunkten ar alltsé att det finns en befintlig
Sampers/Samgodskorning och tillh6rande uppsattning indata som ligger till grund for
scenarioverktygets viarden for 2030 respektive 2040. Det ar utifrén den grunden som
forandringar berdknas.

KORKOSTNADS- = EFFEKTBERAKNING
BEREKNING TRAFIKARBEETSEERAKNING

Styrmedel:
Drivmedslszkatt
Km-zkatt

— | reduktionsplikt
Ell-krawy Energi- -
Bonus-Malus affektiv Tmnspnrt;!ﬂelmvt
anvandning samhalle-atgarder

h .,-:' Kor-
kostnzd Trafik- Trafik-
— arbate arbete
Bil- -
innshav
'

Brinzle-
farbrukning per
fordonstyp

Trefikarbetets fdrdelning mellan
fordonstyper (%)

I

>
andel fornybart | bensin/diesel

Skatteniva (km-skatt resp drivmedelsskatt) |

Figur 1. Oversiktlig skiss av Scenarioverktyget. De gula rutorna indikerar styrmedel/atgarder som gar
att analysera med verktyget. Bl rutor indikerar berékningsstegen.

3.1. Kdrkostnadsberakning

Korkostnaden bestar av fem delar for 1atta fordon respektive lastbilar:

Drivmedelspriser, kr per liter (bensin, diesel) eller kr/kWh (el)
Forbrukning, liter per mil (bensin, diesel) eller kWh/mil (el)
Ovriga korkostnader, kr per mil (kapitalkostnad, service etc)
Eventuell kilometerskatt, kr per mil

Fordelningen mellan olika fordonstyper (bensin, diesel, el)

A ol L A

Korkostnaden ar en sammanvégning av samtliga ldtta fordon respektive samtliga lastbilar
oavsett drivmedel (inklusive el). I Figur 2 redovisas kopplingarna mellan styrmedel
(orange), indata (grd) och berikningar (bla) for latta fordon. Dessa delar vags samman till
en genomsnittlig korkostnad for latta fordon och genomsnittlig korkostnad for lastbil per
lastbilssegment (utifrdn Samgods segmentsindelning).
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Antagande om Antagande
produktpriser owriga Km-skatt
pa drivmedel kirkostnader

Drivmedels- Reduktions-
skatt plikt

Energieffektiv
anvandning

Antagande om
fordonsflottans
fardelning och
forbrukning
(HEEFA)

EU-krav och
Bonus-Malus

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 7.0. Iscenarioverktyget viktas sedan drivmedelspriser samman baserat pa det
antagande som gors om reduktionsplikt samt drivmedelsskatter.

Fordonsflottans forbrukning respektive fordonsflottans fordelning: Baseras pa tva
grunduppsittningar med indata utifran kérningar med HBEFA som motsvarar tva olika
ambitionsnivaer for EU-krav och Bonus-Malus. Grundnivan justeras sedan i verktyget

baserat pa drivmedelsprisets fordndring mot referensnivin. Det finns dessutom en
mojlighet att justera fordonsflottans forbrukning genom en ytterligare atgiarder
(energieffektiv anvindning, exempelvis sparsam korning). Effekten av EU-krav och Bonus-
Malus 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 Bonus-Malus isolerat. Elandelen for lastbilar paverkas dock inte
av drivmedelspris eller korkostnad.

Ovriga kérkostnader: Baseras pd ASEK7.0 och inkluderar bland annat service och
kapitalkostnader.

Kilometerskatt: Anges av anvandaren
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3.2. Trafikarbetsberakning

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

Det finns dven mojlighet att lagga in en parameter som representerar trafikminskande
atgirder utover okade transportkostnader. Exempel pé detta kan vara samhaéllsplanering
genom fortatning och centralare lokalisering. I rapporten Scenarier for att nd klimatmalet
for inrikes transporter2 finns resonemang kring denna potential. Effekten av att inkludera
denna parameter i verktyget blir en direkt minskning av trafikarbetet efter steget ovan, det
vill sdga av det trafikarbete som blir resultatet av korkostnadsforandringen sker en
ytterligare justering med den av anviandaren angivna procentsiffran for latta fordon
respektive lastbil.

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

3.3. Effektberakning (utslapp, energianvandning, skatteintékter)

Trafikarbetet, fordonsflottans sammanséattning och forbrukning samt antaganden om
andelen biodrivmedel i bensin och diesel ldggs hir samman for att rakna fram
energianvandning, utslapp och skatteintikter for vagtrafiken. De utslapp som inkluderas ar
koldioxid (CO,), kviveoxider (NOy), avgaspartiklar (PMaygas) samt slitagepartiklar (PMgitage).

I detta steg inkluderas dven bussars energianvindning och CO.-utsldpp. Dock ingar inte
bussar i berdkningar av 6vriga effekter (luftféroreningar och skatteintikter). Bussars bidrag
till dessa effekter ar relativt begransade vilket gor att detta inte fir ndgon betydande
paverkan pa resultatet.

2 Trafikverket (2020), Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter — ett regeringsuppdrag
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4. Beskrivning av effektsamband

Effektsambanden utgors av antingen samband kopplat till drivmedelspriser eller kopplat till
korkostnad. Drivmedelspriserna antas ha en direkt effekt pa bransleférbrukningen hos nya
fordon som kommer in pd marknaden samt andelen elbilar i nybilsforséljningen.
Koérkostnaden (som beror av drivmedelspriser och bréansleforbrukning) antas paverka
bilinnehavet och trafikarbetet.

Det finns dven effektsamband i form av energianviandning och utslapp per fordonskilometer.
Dessa baseras pid samma kélla (HBEFA) som anvénds i ordinarie prognosverksamhet och ar
i princip samma som ASEK?7.0, dock med nagon annan skirning.

Tabell 1. Effektsamband i Scenarioverktyget

2030 | 2040 Killa

Effektsamband baserat pa drivimedelspris

Overflyttning till el for litta fordon map 0,07 0,19 Bilparksmodell
drivmedelspris
Drivmedelsforbrukning (1/mil) bensin- och -0,05 | -0,05 | Expertbedémning

dieselbilar map drivmedelspris

Effektivisering lastbilar map drivmedelspris 0 0] Expertbedomning

Effektsamband baserat pa korkostnad

Bilinnehav latta fordon med avseende pa -0,10 | -0,10 Sampers
korkostnad

Trafikarbete ldtta fordon map korkostnad (exkl -0,20 | -0,20 | Sampers
effekt av bilinnehav)

Trafikarbete lastbilar map korkostnad -0,22 | -0,22 Samgods
Effektsamband energianvindning och HBEFA 3.3
utslidpp
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4.1. Effektsamband Overflyttning till el

Som tidigare ndmnts utgar fordonsflottans forbrukning respektive fordonsflottans
fordelning mellan drivmedel frén tva olika ambitionsnivaer vad géller EU-krav och Bonus-
Malus;

- Beslutad politik som motsvarar de nivier som ar 6verenskomna pé EU-niva
- Ambitios politik genom stirkt Bonus-Malus

For latta fordon antas effekten av EU-krav och Bonus-Malus vara den samma oavsett
drivmedelspriser/korkostnad. I verktyget antas sedan drivmedelspriset ge en ytterligare
effekt pa den latta fordonsflottan utéver den effekt som forvintas av EU-krav och Bonus-
Malus isolerat. For tunga fordon antas inte elandelen péverkas av
drivmedelspris/korkostnad, eftersom det inte funnits underlag att géra en bedomning av
denna effekt.

Ett hogre pris pa bensin och diesel antas innebéra att 6vergangen till elbilar sker snabbare
dn vad som ar utgangspunkten i referensscenariot. Hur mycket snabbare 6vergingen sker
har uppskattats med hjéalp av Bilparksmodellens. Bilparksmodellen &r ett modellsystem som
skriver fram en befintlig bilpark till ett framtida tillstdnd med avseende pa antal bilar for
olika drivmedel, drivmedelskonsumtion, CO.-utslipp, energikonsumtion och finansiella
effekter. Denna framskrivning gors som funktion av ekonomiska, demografiska och tekniska
forutsattningar samt forutsattningar avseende styrmedel i form av skatter, bonusar och
regler for formansbilinnehav. Framskrivningen drivs av modeller for hur bilképare 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 géra nagra nya
korningar med Bilparksmodellen. Istillet har utgdngspunkten varit analyser med modellen
som gjordes ar 2017 av WSP pa uppdrag av Energimyndigheten. I dessa korningar gjordes
analyser med olika nivaer pa drivmedelspriser. Inom ramen for utveckling av
scenarioverktyget har data 6ver 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 4r 2030 ar 10 procent hégre én i
basprognosen kommer andelen bensin/dieselbilar i flottan att minska med 0,7 procent och
ersittas med motsvarande antal elbilar.

For 2040 forvintas elasticiteten vara hogre, vilket beror pa att utbudet av fordon forvintas
vara mycket storre och dirmed ocksd mojligheten till 6verflyttning.
Bilparksmodellskérningen som anvands stracker sig inte till 2040, utan f6r 2040 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 2040.
Drivmedelsprisets effekt pa nybilsférsaljningen beridknas till 0,19 (om drivmedelspriset 6kar
med 10 procent antas andelen bensin/dieselbilar i nybilsforséljningen att minska med 1,9
procent dr 2030). Denna effekt antas sedan kunna appliceras pé hela flottan &r 2040.

3 Bilparksmodellen togs fram 2006 av Transek p& uppdrag av ddvarande Vagverket.
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Drivmedelsprisets effekter pa andelen elbilar skulle kunna utvecklas vidare, exempelvis
genom nya korningar med bilparksmodellen eller annan liknande modell. Det &r ocksa
viktigt att kdnna till att nuvarande implementering inte fir med ndgon dynamik i den
underliggande anpassningen. Det vill sdga, det spelar ingen roll nir
drivmedelsprisforandringen genomfors utan det ar bara forandringen ar 2030 respektive
2040 jamfort med referensprognosen samma ar som modellen tar hansyn till. I verkligheten
ar det sannolikt s att effekten till 2030 blir storre ju tidigare man genomfor h6jningen.

4.2. Effektsamband Effektivisering av fordonsflottan

Scenarioverktygets utgdngspunkt vad giller fordonsflottans sammansittning ar de
prognoser 6ver fordonsflottan som gors med HBEFA och som &ven tidigare anvants som
indata till Sampers och underlag for emissionsberikningar i Trafikverkets
prognosverksamhet. Inom ramen f6r det arbete som Trafikverket gjort med att ta fram
basprognoser till 2020 har en ny bedomning tagits fram som grundar sig i de nya EU-krav
for nya fordon inom EU.

Effektiviseringen av fordonsflottan kommer ddrmed i stor utstriackning drivas av EU-krav.
Bonus-Malus bidrar till utvecklingen pa nationell niva och antas sikerstilla att Sverige nir
samma utslappsminskning som i EU. Hur stor effektivisering som kan nas utéver kraven
som stélls inom EU ar svart att bedoma.

For latta fordon har en bedomning gjorts att drivmedelspriser kan tdnkas paverka
bréansleférbrukningen i1/mil (hos bensin- och dieselbilar) utéver EU-kraven/Bonus-Malus
med ett samband pé -0,05, dvs. en hojning 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 bér noteras att elasticiteten inte tar hiinsyn till ndgon dynamik i
anpassningen, utan effekten ar lika stor i verktyget oavsett nar prishojningen sker.

For tunga fordon har Trafikverket i samarbete med flera myndigheter gjort en analys under
2018 dir det konstaterades att potentialen for ytterligare bransleeffektivisering, utéver det
EU-krav pé -30 procent till ar 2030, inte ar sé stor. Detta baseras pa tidigare
marginalkostnadsskattningar som visar att kostnaderna stiger vildigt brant efter 30
procents effektivisering. Ytterligare effektivisering kraver ytterligare elektrifiering, négot
som ocksd understrukits i dialoger med fordonsindustrin. Elektrifieringen som kan komma
att ske fram till 2030 ar dock sannolikt begransad.

4.3. Effektsamband korkostnad latta fordon

Korkostnad for latta fordon antas paverka 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, dar
bilinnehavet justeras forst och trafikarbetet sedan.
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Bilinnehav

I nuldget baseras bilinnehavselasticiteten pa en internationell genomgéng av litteratur som
ger ett spann mellan o0 och -0,2.4 Denna elasticitet utgér egentligen fran drivmedelspriser,
medan scenarioverktyget applicerar den pa korkostnad. Vi har lagt oss i den mitten av detta
spann, det vill siaga -0,1.

Effekten av korkostnad pé bilinnehav finns inte med i Basprognos 2018 och darmed gar det
inte att jimfora denna elasticitet med tidigare Samperskorning. Bilinnehavsmodellen har
under 2019 omestimerats och i framtiden kommer det eventuellt ga att f ut en ny elasticitet
baserat pa den nya bilinnehavsmodellen for att i scenarioverktyget kunna imitera” effekten
av en ordinarie korning med Sampers.

Trafikarbete (exkl bilinnehav)

Detta effektsamband baseras pa de Samperskorningar som gjorts under varen 2019 inom
ramen for Trafikverkets arbete med trafikprognoser, scenarier och styrmedel for att né
klimatmalet.5 Baserat pa detta arbete har elasticiteten med avseende pa korkostnad
berdknats till omkring -0,2. Elasticiteten ar framriknad utifrdn den totala korkostnaden (det
vill sdga bade rorlig och fast korkostnad).

Det bor dven podngteras att det 4r den genomsnittliga korkostnaden for samtliga drivmedel
som anvinds i modellen, det vill siga korkostnad for elbilar och brinslebilar viktas ihop.
Anledningen till detta ar att Sampers fungerar pa detta sitt och méalet med verktyget har
varit att férsoka imitera Sampers.

4.4. Effektsamband korkostnad lastbil

Detta effektsamband baseras pa tidigare korningar med Samgods, dels inom
inriktningsplaneringen 2015 (ddr man studerade héjd drivmedelsskatt jamfort med
dévarande basprognos) och dels korningar som gjorts under varen 2019 inom ramen for
Trafikverkets arbete med trafikprognoser, scenarier och styrmedel for att nd klimatmalet.6 I
bada dessa arbeten har elasticiteten med avseende pé korkostnad berdknats till omkring -
0,2.

Det bor podngteras att effektsambandet baseras pa att transportefterfragan (som ar indata
till Samgods) inte férdandras, dvs. effektsambandet speglar omférdelningen av transporter i
systemet men tar inte hansyn till ndgon minskning av transportefterfragan. Man skulle dven
kunna utga frén en elasticitet som inkluderar minskning av transportefterfragan, men
problemet blir da att man dven far med minskad produktion som paverkar t.ex.
arbetsinkomster vilket i sin tur paverkar trafikarbete for litta fordon. Att inkludera
ekonomisk utveckling som en justerbar variabel ar en mojlig utvecklingspotential for
verktyget for kommande versioner men har inte kunnat inkluderas i nuvarande version.

4 Litman (2017) Understanding transport demands and elasticities, Victoria Transport Policy Institute
5 Trafikverket (2020), Trafikprognoser och kompletterande analyser - Hur paverkas transporterna och
utslappen?, TRV 2020:081
6 Trafikverket (2020), Trafikprognoser och kompletterande analyser - Hur paverkas transporterna och
utslappen?, TRV 2020:081
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4.5. Effektsamband energianvandning och utslapp

Energianviandning och utslapp per kilometer och fordonstyp (bensin, diesel och el) varierar i
scenarioverktyget beroende pa de antaganden som gors om styrmedel. Det finns dock tva
uppsadttningar med grundantaganden i scenarioverktyget: beslutad politik och mer ambitios
politik. Dessa tvé uppsattningar med grundantaganden baseras pa antagna effekter av EU-
krav i kombination med ett nationellt Bonus-Malussystem. Med beslutad politik ar
utgdngspunkten att nya latta fordon kommer né CO2-kravet -37,5 procents reduktion till
2030 jamfort med 20217 medan alternativet med mer ambitios politik utgar fran -50
procents reduktion till 20308. Efter 2030 antas ytterligare elektrifiering. Se vidare kapitel 5.

For lastbilar antas en reduktion for nya fordon pa 30 procent fran 2019 ars niva i beslutad
politik. Detta nds genom 6kad energieffektivisering i diesellastbilar samt en viss andel
elektrifiering inom distributionstrafiken. I mer ambitios politik antas en storre andel av
distributionstrafiken vara elekitrifierad samtidigt som elvigar infors for lingvaga
godstransporter. Se 4ven har vidare i kapitel 5.

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

Emissionsfaktorer (gram utslapp per fordonskilometer) for CO., NOx och avgaspartiklar
baseras pa HBEFA 3.3 med ovan antaganden om fordonsflottans sammansattning, se vidare
kapitel 5. Emissionsfaktorer for slitagepartiklar utgér fran klimatrapporteringen.

7 Enligt EU (2019) fér utslappen for nya personbilar &r 2021 far vara hogst 95 gram CO- per kilometer.
8 Detta ar en tolkning av ”73-punktsprogrammet” som (S), (L) och (C) presenterade i januari 2019.
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5. Grundvéarden i verktyget

Har beskrivs mer i detalj de varden som finns i verktyget och hur dessa tagits fram.

5.1. Trafikarbete

Trafikarbetet i verktyget foljer nivan i den officiella trafikarbetsstatistiken fran Trafikanalys.
Detta ar utgdngspunkten i de berdkningar som gors pé nationell niv inom ramen for
Sveriges klimatrapportering. Trafikarbetet i Scenarioverktyget ar framtaget baserat pa
utvecklingstakten 2014-2040 frén basprognos 20189. Denna utvecklingstakt appliceras pa
trafikarbetsstatistiken fran Trafikanalys for 2014. Ar 2030 interpoleras mellan 2014-2040.

Latta fordon (personbilar och latta lastbilar) redovisas tillsammans. For latta fordon sker en
befolkningsjustering for att ta hiansyn till att befolkningsprognosen i kommande basprognos
2020 ir betydligt hogre dn i basprognos 2018. Om ingenting annat forandras antas en hogre
befolkningsutveckling ge ett hogre trafikarbete for prognoséren. Basprognos 2020 kommer
dock att innehélla en rad andra uppdateringar, och den totala effekten pa trafikarbetet
jamfort med basprognos 2018 dr inte kidnd nar denna rapport skrivs. Trafikarbetet har i
scenarioverktyget skrivits upp med samma procentuella forandring som befolkningen, ca 5
procent ar 2040 (och hilften av det, 2,5 procent, ar 2030). Utifrdn dessa nivaer pa
trafikarbete 2030/2040 justerar sedan verktyget trafikarbetet beroende pa vilka
scenarioforutsittningar som anges i modellen.

Tabell 2. Trafikarbete 2030 och 2040 i scenarioverktyget, miljarder fordonskm

Trafikarbete Beraknat Beraknat Befolknings- Befolknings-
Trafikanalys trafikarbete trafikarbete justerat justerat
2014* 2030 2040 trafikarbete trafikarbete
(interpolerat) 2030** 2040**
Latta 73,0 86,1 95,5 88,3 100,3
fordon
Lastbilar 4,6 6,0 7,0 - -

**Kaélla: Trafikarbete pé svenska vagar, Trafikanalys

*+2,5 % jamfort med 2030 i BP2018 samt +5 % jamfort med 2040 i BP2018

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 géller det lattaste segmentet utgors dessa av latta lastbilar och ingar i
scenarioverktyget som litta fordon.

9 Reviderade prognoser for person- och godstransporter 2040 - efter beslutad nationell plan for
transportsystemet 2018-2029, Trafikverkets Basprognoser 2018-04-01 rev 2018-11-15
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Tabell 3 Beskrivning av antagna relationer for lastbilssegment mellan HBEFA och
Scenarioverktyget/Samgods. Inom parantes anges procentuell andel av totalt trafikarbete.

Distribution/fjérrl

HBEFA Scenarioverktyget (Samgods) astbil
RT petrol, RigidTruck <7,5t, 7,5-12,>12-14 samt 27% av RigidTruck >14-20t* (4%) Lorry medium 3.5-16 ton, MGV16 (4%)

Distributi -
RigidTruck >14-20t (73%)* samt RigidTruck >20-26t (4%) Lorry medium16-24 ton, MGV24 (4%) stributions

lastbil (17%)

RigidTruck >26-28t, RigidTruck >28-32t, RigidTruck >32t (23%)
Lorry HGV 25-40 ton, HGV40 (33%)

TT/AT >20-28t, TT/AT >28-34t, TT/AT>34-40t (10%)

TT/AT >40-50t (11%)

Fjarrlastbil (83%)

Lorry HGV 25-60 ton, HGV60** (59%)
TT/AT >50-60t (48%)

*| HBEFA har viktsegmentet 14-20t fordelats med 27 % under 16 ton och 73 % 6ver 16 ton. Detta baseras pa
Trafikanalys statistik 6ver fordon i trafik utifran totalvikt 2017.

**Utgangspunkten i segmenteringen har varit att enbart de tyngsta lastbilarna ingar har for att undvika
dubbelrdkning

5.2. Effektivisering av latta fordon

Potentialbed6mningen for 6kad energieffektivisering av latta fordon bygger bland annat pa
olika underlag som tagits fram i samband med att EU beslutat om nya koldioxidkrav for
latta fordon. Det finns stor potential i energieffektivisering av fordonsbestandet.
Effektiviseringen beror bade pa hur effektiva de nya fordonen blir men ocksa
energieffektiviteten hos de fordon som de ersitter och som skrotas ut.

Sedan tidigare finns koldioxidkrav pa biltillverkarna som innebér att nya personbilar inom
EU i snitt ska klara 130 g/km till 2015 och 95 g/km till 2021. For litta lastbilar ar
motsvarande krav 175 g/km till 2017 och 147 g/km till 2020. Under 2019 beslutades dven
krav péa bilfabrikanterna om att utslappen frdn nya personbilar ska minska med ytterligare
15 procent till 2025 och 37,5 procent till 2030 jamfort med 2021, For latta lastbilar ar
kravet pa reduktion detsamma till 2025 medan det till 2030 ar 31 procents reduktion.

1o Transportstyrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket och Energimyndigheten (2018) Analys av
kommissionens forslag till CO2 krav for litta fordon efter 2020.

EU kommissionen (2017) COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT IMPACT ASSESSMENT
Accompanying the document Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council
setting emission performance standards for new passenger cars and for new light commercial vehicles
as part of the Union's integrated approach to reduce CO2 emissions from lightduty vehicles and
amending Regulation (EC) No 715/2007 (recast) {COM(2017) 676 final} - {SWD(2017) 651 final}

IEA (2019) Global EV Outlook 2019, Scaling-up the transition to electric mobility

1 EU forordning 2019/63
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For att nd dessa nivaer kommer behovas en effektivisering av forbranningsmotorn, 6kad
grad av hybridisering, minskat firdmotstdnd samt en 6vergang till laddbara fordon.
Scenarier frén EU kommissionen!2 och IEA3 pekar péa att kravet skulle kunna nas till 2030
med en andel laddbara fordon4 pa 28 procent i kombination med att icke laddbara fordon
nir 81 g/km mitt enligt NEDC. Det inkluderar d& dven laddhybrider nir dessa inte kors pa
el’s, For Sverige med nagot storre och tyngre fordon har vi antagit att 85 g/km kan nés for
nya icke laddbara personbilar till 2030.

I scenarioverktygets alternativ "beslutad politik” reduceras nya personbilars utslapp med
37,5 procent till 2030 jamfort med 2021 det vill sdga i samma takt som EU-kraven. Detta
uppnés genom att nya icke laddbara fordon nar 85 g/km till 2030 samtidigt som 30 procent
av nya fordons korstriacka utgors av eldrift. Sett till hela den l4tta fordonsparken inklusive
aldre fordon skulle andelen eldrift d& kunna bli 18 procent samtidigt som icke laddbara
fordon effektiviseras med 16 procent jamfort med 2017 rs niva.

I scenarioverktygets alternativ ambitios politik” antas att Sverige nar langre 4n EU-kraven i
genom nationella styrmedel (forstarkning av bonus-malus inklusive paverkan pa
forménsvardet samt utbyggnad av laddinfrastruktur for elbilar och laddhybrider). Till 2030
uppgéar reduktionen till 50 procent for latta fordon jamfort med 2021. Detta antas ske
genom att andelen laddbara fordon 6kar medan effektiviseringen av icke laddbara fordon
inte paverkas i nimnvard grad. Det innebar att dven i detta fall nas 85 g/km for nya icke
laddbara personbilar till 2030 medan elandelen av korstrackan for nya fordon uppgar till 44
procent. Sett till hela den latta fordonsparken inklusive dldre fordon skulle andelen eldrift
dé kunna bli 26 procent till 2030 samtidigt som icke laddbara fordon effektiviseras lika
mycket som i alternativet med beslutad politik, det vill siga med 16 procent jamfort med
2017.

Efter 2030 bedomer vi att andelen laddbara fordon kommer fortsitta att 6ka i snabb takt, se
figur nedan. En del av elektrifieringen kommer ocksé ske genom brinslecellsfordon.
Samtidigt bedomer vi inte att ndgon ytterligare effektivisering av nya icke laddbara fordon
kommer ske. Genom omséattning av fordonsparken dar nya fordon ersatter dldre som
skrotas ut kommer dock energieffektiviteten fortsitta att forbattras dven efter 2030.

12 EU kommissionen (2017) COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT IMPACT ASSESSMENT
Accompanying the document Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council
setting emission performance standards for new passenger cars and for new light commercial vehicles
as part of the Union's integrated approach to reduce CO2 emissions from lightduty vehicles and
amending Regulation (EC) No 715/2007 (recast) {COM(2017) 676 final} - {SWD(2017) 651 final}

13 TEA (2019) Global EV Outlook 2019, Scaling-up the transition

14 Tladdbara fordon raknar vi dven med brénslecellsfordon. Till 2030 utgor de sannolikt en mindre
andel men pa langre sikt till 2040 och 2050 ar det svart att avgora genomslaget for dessa och de kan
da utgora mer betydande andelar.

15 Raknat med att 62 g/km ska nés till 2030 vilket motsvarar kravnivin med hansyn till krediter for
ldgemissionsfordon (ZLEV). Fran EU kommissionens konsekvensanalyser kan frén scenarierna TLC30
och TLC4o0 respektive TLCEP4o0 interpolleras fram en andel BEV, PHEV och FCEV p4 26 till 28
procent r 2030. IEA har i Global EV outlook 2019 en andel pa 26 procent BEV och PHEV i sitt New
Policy Scenario for Europa vilket inkluderar de nya kraven. I EU kommissionens konsekvensanalys
raknar man med 56% PHEV medan IEA riaknar med 50% PHEV. Antaget att PHEV till 70 procent kors
pa el, vilket ar ett antagande som IEA riknar med 2030 enligt Global EV outlook 2019 fas att icke
laddbara fordon méste né 81 g/km 2030 for att 62 g/km ska nas totalt inklusive BEV, PHEV och
FCEV.
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Figur 3 Andel elbilar, laddhybrider och bréanslecellsfordon i nyregistreringen av latta fordon i
referensscenario ("beslutad politik”) respektive mer ambitids politik.

I Tabell 4 och Tabell 5 sammanfattas fordelning i fordonsflottan samt brénsleférbrukningen
ide tva olika alternativen som gar att vilja mellan i verktyget. Observera att
bréansleférbrukningen inte varierar mellan de tva olika ambitionsnivierna. Det som skiljer ar
fordelningen mellan andelen brénsledrivna och eldrivna fordon. I scenarioverktyget ingar
endast tre kategorier av fordon; bensin-, diesel- eller elfordon. Antalet fordon i flottan
anvands specifikt pa nagot sitt utan det ar fordelningen av trafikarbete pa de olika
bransleslagen som ar utgdngspunkten i verktyget.

Tabell 4. Fordelning i fordonsflottan 2030 respektive 2040 for latta fordon (som andel av utfort
trafikarbete pa respektive drivmedel)

Latta fordon Beslutad politik Ambitiés politik

El Bensin Diesel El Bensin Diesel
2030 18% 40% 42% 26% 36% 38%
2040 38% 31% 31% 67% 17% 16%

Tabell 5 Bransleforbrukning 2030 och 2040 (samma i bade beslutad politik och mer ambitids politik)

Forbrukning fér latta fordon 2030 2040
Bensin, I/mil 0,61 0,49
Diesel, I/mil 0,61 0,49
El, kWh/mil 1,6 1,6
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Utifran nivierna i Tabell 4 och Tabell 5 pdverkas andelen el och briansleférbrukning i
scenarierna genom de effektsamband som beskrivits i kap 4. Om man t.ex. véljer att inféra
hogre skatt i ett scenario kommer det hogre drivmedelspriset pdverka fordonsflottans
fordelning och forbrukning utifrdn grundnivaerna i Tabell 4 och Tabell 5 samt Tabell
geffektsamband enligt kapitel 4.

Utover detta kan man dven inkludera ytterligare en parameter, “effektivare anvindning”.
Detta avser energieffektivisering av anvindning genom mer sparsamt korsatt, battre
hastighetsefterlevnad, vigutformning som uppmuntrar detta och viagbeldggningar med lagre
rullmotsténd bidra till en ytterligare effektivisering. Sammantaget dr bedomningen att den
kvarvarande potentialen i sparsam korning uppgér till 10 procent. For att kunna né det
kravs att hastighetsefterlevnad och att sparsam kérning tillaimpas i huvuddelen av fordonen
négot som underlittas genom inférande av automatisering. Dessutom forutsitts en generell
sankning av hastighetsgranser med 10 km/h dels pé& vigar med hastighetsgransen 70 km/h
och uppét (utom i glesbygdslan), och dels pé alla vagar skyltade med 50 km/h i tatort.
Infrastrukturen behover ocksa vid nybyggnad och ombyggnad utvecklas, dar det 4r mojligt,
sd att den understodjer ett sparsamt korsatt och 1lagt fardmotsténd. Det sistndimnda genom
mer ldttrullande beldggningar.

5.3. Effektivisering av tunga fordon

Potentialbedomningen f6r 6kad energieffektivisering av tunga fordon bygger bland annat pa
en utredning av de nu beslutade nya koldioxidkraven for tunga fordon inom EU. Genom
effektivare motorer, hybridisering, elektrifiering och minskat firdmotstand genom ldgre
rullmotsténd och forbattrad aerodynamik pa hytt, pdbyggnad och trailer bedoms potentialen
att oka energieffektiviteten vara betydande. EU-kraven pa lastbilstillverkarna innebar att
koldioxidutslappen ska reduceras med 15 procent till 2025 och 30 procent till 2030 jamfort
med 2019"7. Kraven omfattar till att borja med fyra lastbilstyper som star for 60 till 70
procent av utsldappen frén tunga lastbilar inom EU.

Distributionslastbilarna bedoms kunna elektrifieras i relativt h6g omfattning. I alternativet
beslutad politik nés andelen 15 procent for fordonsparken till 2030 medan potentialen med
mer ambitios politik uppgar till 50 procent. Totalt inklusive fjarr- och regionallastbilar
innebar det att 2 procent av lastbilstrafiken gar pa el 2030 med beslutad politik och 10
procent med mer ambitios politik.

Tunga lastbilar som anvinds for ldngviga godstransport kan teoretiskt anvinda samma
I6sningar som distributionslastbilar. Dock innebir bade depaladdning och tilliggsladdning
under striackan vissa utmaningar genom den méngd batterier som maste finnas ombord pa
fordonet eller den tid som lastbilen méste sta still och ladda. En 16sning pé detta problem ar
elvigar. Elvagar innebar att det finns en infrastruktur for eloverforing langs med den vanliga
vagen som lastbilar och andra fordon kan anvianda for att bade ladda batterierna och driva
fordonet framat medan fordonet kor. Elvigar kan pé detta satt bidra pa sikt till en
elektrifiering av regionala och langviga lastbilstransporter huvuddelen av potentialen
bedoms dock ligga efter 2030. Till 2030 kan ocksé de forsta striackorna av elviag ha 6ppnats.

16 Transportstyrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket och Energimyndigheten (2018) Analys av EU
kommissionens forslag till CO2 krav for tunga fordon

17 EU (2019) EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETSFORORDNING (EU) 2019/1242 av den 20 juni
2019 om faststéllande av normer for koldioxidutslapp fran nya tunga fordon

Sida 20 (40)



En elektrifiering av 50 till 60 mil skulle d& kunna innebdéra att 2 procent av 1dngvéaga och
regionala trafiken med lastbilar gér pé el. Pa sikt kan ocksé brénslecellslastbilar sté for en
del av elektrifieringen.

Totalt for fordonsflottan inklusive gamla fordon innebar det att tunga lastbilar i fjarr och
regionaltrafik kan bli 17 procent effektivare till 2030 jamfért med 2017. Detta antagande
anvands i bade alternativet beslutad politik och i mer ambitios politik. I det antar vi utéver
detta dven en viss elektrifiering genom elvig.

Distributionstrafik respektive fjarrtrafik ar anviandbara for att beskriva den tekniska
utvecklingen i och med att respektive segment kan antas f6lja mer eller mindre samma
utvecklingskurva. I Scenarioverktyget (och dven f6r anvindning till Sampers- och
Samgodskorningar) kriavs en omrikning av ovan beskrivna potentialer. For segmentet
LGV3, litta lastbilar, har ingen bearbetning gjorts utan elandelen utgar frén latta fordon.

Tabell 6 Beskrivning av antagna elandelar (inom parantes) mellan de olika lastbilssegmenten i
HBEFA och Scenarioverktyget (Samgods). Nivaerna motsvarar ar 2040.

HBEFA Scenarioverktyget (Samgods) Distribution/fjarrlastbil
RT petrol, RigidTruck <7,5t, 7,5-12,>12-14 samt 27% av RigidTruck {Lorry medium 3.5-16 ton, MGV16 (85%)
RigidTruck >14-20t (73%)* samt RigidTruck >20-26t Lorry medium16-24 ton, MGV24 (85%) Distributionslastbil (85%)

RigidTruck >26-28t, RigidTruck >28-32t, RigidTruck >32t
Lorry HGV 25-40 ton, HGV40 (36%)

TT/AT >20-28t, TT/AT >28-34t, TT/AT>34-40t

TT/AT >40-50t

Fjarrlastbil (19%)

Lorry HGV 25-60 ton, HGV60** (19%)
TT/AT >50-60t
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Tabell 7. Bransleforbrukning diesellastbilar 2030 och 2040

Bransleforbrukning, liter per fordonskm Bransleforbrukning Bransleforbrukning
dieselfordon 2030 dieselfordon 2040,

liter/fkm liter/fkm

102 MGV16 1,41 1,10
103 MGV24 1,85 1,43
104 HGV40 2,28 1,77
105 HGV 60 2,94 2,30

Liksom for ldtta fordon finns ytterligare 10 procents potential i energieffektivare
anviandning. Energieffektiviseringen av anvindningen bygger pd samma forutsattningar
som for latta fordon. Dock har de sinkta hastighetsgranserna pa landsbygd mindre
betydelse for tunga lastbilar med sldp da den hogsta tilldtna hastigheten 4nda ar 8o km/h.

5.4. 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 ingar i
berdkningarna skulle kunna utgéras av rena biodrivmedel. 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 reduktionspliktsnivéer, det vill sdga ingen bedémning av
biodrivmedlens CO.-reduktion gors i detta sammanhang.

5.5. Drivmedelspriser

Drivmedelspriserna baseras i grunden pd ASEK7 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 viarden 2017 och 2040.
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Tabell 8. Drivmedelspriskomponenter, baseras pd ASEK7 2017 samt 2040. 2030 &r interpolerade

varden.

2017 2030 2040
Bensin Fossil bensin 51 6,3 7,3
Etanol 5,9 7,2 8,3
HVO/biobensin 10,6 13,0 14,9
Energiskatt (referensscenario) 3,7 4,8 5,8
CO2-skatt (referensscenario) 2,5 31 3,8
Diesel Fossil diesel - person 5,6 8,5 10,0
Fossil diesel —gods 3,8 5,9 7,5
FAME 6,9 8,4 9,7
HVO 10,6 13,0 14,9
Energiskatt (referensscenario) 2,0 2,9 3,5
CO2-skatt (referensscenario 2,5 2,8 3,4

5.6. Energianvandning och emissionsfaktorer

Utslapp av CO., NOx, PMaygas ges av emissionsfaktorer (g per km) som baseras pA HBEFA

3.3. PMaiitage baseras pa klimatrapporteringen. Aven har varierar emissionsfaktorerna

baserat pa antaganden som laggs in i modellen:

CO, riknas i scenarioverktyget pd samma sitt som det riknas i den nationella

CO.: beror av andel biodrivmedel och andel el
NOy och PMaygas: beror av andel el
PMiiitage: beror pé det totala trafikarbetet

utslappsrapporteringen och enligt den metod som anviands for uppfoljning av klimatmalen

for transportsektorn, det vill sdga biodrivmedel och el har inga direkta utslapp av CO.. Den
CO, som uppstar vid produktion av biodrivmedel och el hanfors i klimatrapporteringen till
de sektorer dar utslappen sker.
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Tabell 9. Emissionsfaktorer fér CO2, NOx, PMavgas 0Ch PMsiitage 2030 respektive 2040. Kélla: HBEFA

3.3/ASEK?7.
Emission Brinsle/fordonstyp Enhet 2030 2040
Koldioxid Fossil bensin kg/liter 2,36 2,36
Fossil diesel kg/liter 2,54 2,54
Kvaveoxider Latta fordon med bensinmotor g/fkm 0,05 0,04
Latta fordon med dieselmotor g/fkm 0,17 0,10
Tunga fordon med dieselmotor g/fkm 0,34 0,29
Partiklar (avgas) Latta fordon med bensinmotor g/fkm 0,001 0,001
Latta fordon med dieselmotor g/fkm 0,002 0,002
Tunga fordon med dieselmotor g/fkm 0,005 0,005
Partiklar (slitage) Latta fordon (oavsett drivmedel) g/fkm 0,20 0,20
Tunga fordon (oavsett drivmedel) g/fkm 0,20 0,20
5.7. Bussars energianvandning

Bussar ingéar inte i verktyget men laggs till i effektberikningen utifran tre olika nivier som

anviandaren viljer; beslutad politik, niva 1 eller niva 2.

e Beslutad politik: Utveckling enligt idag beslutad politik och dagens trender

¢ Niva 1: Utveckling med samma trafikarbete som i referensscenariot men med en

storre andel el och ldgre andel biodrivmedel

¢ Niva 2: Utveckling med hogre trafikarbete 4n i referensscenariot for att illustrera en
utveckling dar trafik flyttar fran bil till buss. Relationen mellan biodrivmedel och el

4r samma som i niva 1.

5.8. Att skapa scenarier

De scenarier som tagits fram med scenarioverktyget och som redovisas i Scenarier for att na
klimatmalet for inrikes transporter!s har skapats genom olika kombinationer av styrmedel

och atgirder. De specifika scenarierna redovisas i bilaga till denna rapport.

Scenarioverktyget anviands genom att anvianda de tva 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”.

18 Trafikverket (2020), Scenarier for att na klimatmalet for inrikes transporter — ett regeringsuppdrag

Sida 24 (40)



Tabell 10. Indataflik i Scenarioverktyget

I — Referensscenario Scenario 1
Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040 2030 2040
Bensin - etanol volymprocent 7.5% 7.5% 10,0% 10.0%
Reduktionsplikt Bensin - biobensin (HV0)  volymprocent 0,0% 0,0% 49,0% 628%
Diesel - FAME volymprocent 7.0% 7,0% 7.0% 7.0%
Diesel - biodiesel (VO)  volymprocent 25.0% 250% 49.0% 628%
Forandring av drivmedelsskatier 255" procent per ar 20% 20% 20% 20%
Diesel procent per 4r 20% 2,0% 20% 20%
Kilometerskatt Litta fordon otk 0,00 0,00 0,00 0,00
Tunga fordon rtkm 0,00 0.00 0.00 0.00
EU-krav/Bonus-Malus itta och tunga fordon  D-valsatternativ 1. Beslutad poltix 1. Beslutad polik 2. Forstarka EU-krav/Bonus-Malus | 2. Forstirka EU-kraviBonus-Malus
Ovriga atgarder Katego Enhet 2030 2040 2030 2040
Ytterligare energiefrektiv anvandning av  Ltia fordon procent 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
fordon Tunga fordon procent 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Transporteffektiv samhélisplanering % 000" procent 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Tunga fordon procent 0,0% 0,0% 0.0% 0.0%
Bussars energianvandning Bussar 3-valsatternativ 1. Beslutad politik 1. Beslutad polti 2. Biodrivmede! 2. Biodrivmedel
—_— — — — —_—
Information Kategori Enhet Referensscenario Scenario 1
Beskrivning av scenariot
Utdata Kategori Enhet 2030 2040 2030 2040
Latta fordon - Sammanvagd kr/mil 20,74 19,66 2088 18,65
Total korkostnad
Lastbilar - Sammanvagd kr/mil 3503 32,61 3807 34,16
Latta fordon - Totalt miljarder per ar 88,25 100,26 8807 101,81
Trafikarbete Lastbilar - Totalt miljarder fordonskilometer per &r 598 7,05 586 698
Totalt - Latta fordon och lastbilar miljarder fordonskilometer per ar 94,23 107,31 9394 108,79
Latta f | 18% 27
Andel el av trafikarbetet atta fordon andel i procent 8% 38% % 68%
Tunga fordon andel i procent 25% 10,0% 10% 30%
Totalt miljoner ton CO2 per &r 11,21 828 564 191
Utslapp - Kolidoxid .
Minskning jmf mot &r 2010 procent 40% 56% 70% 90%
Totalt - Fossil TWh per ar 4325 3195 21,77 735
Energianvéndning Totalt - Bio TWh per &r 1540 1117 2871 17,89
Totalt - Bl TWh per ar 2,99 7.49 537 15,01
i " Latta fordon miljarder kronor per &r 30,59 2741 2758 16,96
Skatteintakter -
Totalt Tunga lastbilar miljarder kronor per &r 876 9.49 824 812
Totalt - Latta och tunga fordon miljarder kronor per &r 39,35 36,90 3582 25,09
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6. Avslutande kommentarer 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 linjdra, vilket sannolikt inte ar fallet i prognosmodellerna. Vidare baseras de
elasticiteter som anvinds i verktyget pé vildigt stora forandringar i kérkostnad. Det ar inte
sikert att Sampers/Samgods, och darmed scenarioverktyget, hanterar s stora svingningar i
korkostnad pa ett “korrekt” satt.

Infor basprognos 2020 gors stora fordndringar i Sampers vilket skulle kunna innebara att
forhallandet mellan korkostnad och trafikarbete kommer fordandras nagot. Detta kan vara
viktigt att studera vidare.

I nuldget hanterar Sampers och Samgods (och darfor d&ven scenarioverktyget i och med att
det ar ett forsok att imitera den ordinarie prognosverksamheten) inte elfordon separat fran
brianslefordon. Kérkostnaden hanteras som ett genomsnitt for samtliga latta fordon
respektive samtliga lastbilar, medan korkostnaden i verkligheten skiljer sig betydligt mellan
el och briansledrivna fordon. Sannolikt skulle det ge ett "bittre resultat” i berdkningarna om
el- och branslebilar kunde hanteras separat i detta hianseende.

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 drivmedelsprisférandring genomfors
bara den har skett ndgon géng fore 2030. I verkligheten ar det snarare s att den langsiktiga
effekten blir storre ju tidigare man genomfor atgarden. Detta bor man vara vaksam pa nir
modellen anvidnds. Har finns en utvecklingspotential i kommande arbete.

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

Inom ramen for Trafikverkets arbete med prognoser, scenarier och styrmedel under 2019
och som kulminerat i regeringsuppdraget Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes
transporter har ett antal scenarier tagits fram med hjilp av Scenarioverktyget; ett
referensscenario och 8 méluppfyllande scenarier, dir de maluppfyllande nar bade
klimatmaélet 2030 och 2045. 2040 har valts som prognosér istillet for 2045 eftersom 2040
som &r prognosar i Sampers/Samgods. Mélet for 2040 har antagits vara 9o % reduktion
jamfort med 2010 &rs niva.

Redovisningen av scenarierna i den har rapporten syftar till att mer praktiskt redovisa vilka
indata som varit utgdngspunkt for de olika scenarierna och ddrmed utgora en form av
dokumentation till det arbete som genomférts. For mer analys kring scenarierna se
rapporten Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter?. Tre scenarier har dven
korts med Sampers och Samgods. For mer information om detta, se rapporten
Trafikprognoser och kompletterande analyser=°.

De scenarier som gjorts ar foljande:

- A:Referensscenario

- MaAluppfyllande scenarier:

o  B: Biodrivmedelsscenario

C1: Hog bransleskatt, biodrivmedel begransas till 20 TWh
C2: Brinsle- och km-skatt, biodrivmedel begrinsas till 20 TWh
C3: Hog brénsle- och km-skatt, biodrivmedlen begrinsas till 13 TWh
C4: Hog bransleskatt, biodrivmedlen begrinsas till 13 TWh
D1:Transporteffektivisering tillsammans med bransle- och km-skatt for att begransa
biodrivmedlen till 20 TWh
o  D2: Transporteffektivisering tillsammans med hdjd briansle- och km-skatt for att

o O O O O

begransa mangden biodrivmedel till 13 TWh
o D3: Hog transporteffektivisering tillsammans med hgjd briansle- och km-skatt for att
begriansa mangden biodrivmedel till 13 TWh

I samtliga maluppfyllande scenarier motsvarar fordonsflottan "ambitios politik”. Eftersom
verktyget tar hansyn till att drivmedelspriser och kérkostnader paverkar fordonsflottans
sammansittning blir det inte exakt samma fordonsflotta i samtliga av dessa scenarier utan
andelarna varierar nagot, men det ar dnda relativt lika grundantaganden om fordonsflottan.
Det som skiljer scenarierna &t ar framforallt relationen mellan biodrivmedel och
trafikarbetets storlek.

2030 har varit huvudfokus i scenarioanalyserna. Efter 2030 har skatteh6jningen antagits ga
tillbaka till referensscenariots utveckling, dvs 2 % per ar. Eftersom 2030 och 2040 inte ar
lankade i modellen har skattenivan fér 2040 anpassats f6r att motsvara den genomsnittliga
O0kning per 4r som motsvarar antagen 6kning till 2030 och sedan 2 % per ar 2030-2040.

19 Trafikverket (2020), Scenarier for att na klimatmaélet for inrikes transporter — ett regeringsuppdrag
20 Trafikverket (2020), Trafikprognoser och kompletterande analyser
Hur péverkas transporterna och utsldppen? 2020:081
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Vad géller inblandning har det antagits att gransen for etanol ar 10 volymprocent och FAME
7 volymprocent (baserat pa branslekvalitetskrav). For HVO har det inte antagits ndgon
teoretisk inblandningsgrins. Vidare antas att inblandningen av HVO dr samma i bade
bensin och diesel. Detta for att minska antalet parametrar som varierar i de olika
scenarierna da huvudfokus varit att analysera de stora dragen, inte detaljerad
reduktionspliktsutformning.
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Scenario A, referens

Referensscenariot innefattar de dtgiarder och styrmedel som var beslutade fram till och med
september 2019, dvs "beslutad politik” i scenarioverktyget. Detta géller savil inblandningen
av biodrivmedel i bensin och diesel som fordonsflottans sammansittning. I tabellen nedan

redovisas den indata som angetts i scenarioverktyget.

Tabell 12. Indata till Scenario A

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin — etanol volymprocent 7,5% 7,5%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 0,0% 0,0%
Diesel — FAME volymprocent 7,0% 7,0%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 25,0% 25,0%
Forandring av Bensin procent per ar 2,0% 2,0%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 2,0% 2,0%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 0,00 0,00
Tunga fordon kr/km 0,00 0,00
EU-krav/Bonus- Latta och tunga fordon 2-valsalternativ 1. Beslutad 1. Beslutad
Malus politik politik
Ovriga atgirder
Ytterligare Latta fordon procent 0,0% 0,0%
energieffektiv
anvindning av Tunga fordon procent 0,0% 0,0%
fordon
Transporteffektiv | Latta fordon procent 0,0% 0,0%
samhillsplanering
Tunga fordon procent 0,0% 0,0%

Bussars
energianvandning

Bussar

3-valsalternativ

Beslutad politik

Beslutad politik
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Scenario B, biodrivmedel

I scenario biodrivmedel kompletteras de beslutade dtgiarderna och styrmedlen i

referensscenariot med en forstarkt bonus-malus s att koldioxidutslappen pa nya

personbilar och litta lastbilar minskar med 50 procent i Sverige till 2030 jamfort med 2021,
dvs. alternativ "mer ambitios politik”.

Till 2030 hojs reduktionsplikten sa pass mycket att en minskning av utsldppen av

vaxthusgaser pa 70 procent nés for vagtrafiken till 2030. Till 2040 nis en minskning av
utslappen pa 9o procent for att till 2045 nétt nollutslapp. For bensin och diesel har det inte
antagits ndgon teoretisk inblandningsgrans av biodrivmedel. Istillet antas att inblandningen
av HVO ar samma i bade bensin och diesel. Detta for att minska antalet parametrar som
varierar i de olika scenarierna dd huvudfokus varit att analysera de stora dragen, inte

detaljerad reduktionspliktsutformning.

Tabell 13. Indata till Scenario B

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin — etanol volymprocent 10,0% 10,0%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 49,0% 62,8%
Diesel — FAME volymprocent 7,0% 7,0%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 49,0% 62,8%
Férandring av Bensin procent per ar 2,0% 2,0%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 2,0% 2,0%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 0,00 0,00
Tunga fordon kr/km 0,00 0,00

EU-krav/Bonus-
Malus

Ovriga atgirder

Ytterligare
energieffektiv
anvandning av
fordon

Transporteffektiv
samhalisplanering

Bussars
energianvandning
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Latta och tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon
Tunga fordon

Bussar

2-valsalternativ

procent

procent

procent

procent

3-valsalternativ

2. Mer ambitios
politik

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%

Niva 1

2. Mer ambitios
politik

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

Niva 1



Scenario C1, Hog bransleskatt, biodrivmedel begransas till 20 TWh

I detta scenario begréansas biodrivimedelsanvandningen till 20 TWh ar 2030 (jamfort med
29 i Scenario B). Detta gors genom att inféra en hogre bréansleskatt som fordubblar
branslepriset jamfort med Scenario B. Resultatet blir att det blir dyrare att kora med
forbranningsmotor, vilket 6kar andelen eldrift i modellen. Det hégre branslepriset dimpar
aven trafikarbetsutvecklingen.

Eftersom 2030 och 2040 inte &r lankade i verktyget paverkas inte 2040 av det som anges for
2030 och tvartom. Vad giller skatterna har detta hanterats i scenarioarbetet genom att anta

att skatterna 2040 f6ljer samma utveckling som till 2030 (dvs 15 % per ar) och sedan atergar
till den vanliga utvecklingstakten (2% per ar). I detta scenario ger det en genomsnittlig

Okning for 2020-2040 pa 9 % per Ar.

Tabell 14. Indata till Scenario C1

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin — etanol volymprocent 10% 10%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 39% 52%
Diesel — FAME volymprocent 7% 7%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 39% 52%
Forandring av Bensin procent per ar 15% 9%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 15% 9%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 0,00 0,00
Tunga fordon kr/km 0,00 0,00

EU-krav/Bonus-
Malus

Ovriga atgarder

Ytterligare
energieffektiv
anvdndning av
fordon

Transporteffektiv

samhillsplanering

Bussars
energianvandning

Latta och tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon
Tunga fordon

Bussar

2-valsalternativ

procent

procent

procent

procent

3-valsalternativ

2. Mer ambitios
politik

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%

Niva 2

2. Mer ambitios
politik

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%

Niva 2
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Scenario C2, Bréansle- och km-skatt, biodrivmedel begransas till 20 TWh

Liksom i scenario C1 begriansas biodrivmedelsanvindningen till 20 TWh men i C2 inférs
forutom hojda bransleskatter dven kilometerskatt for ldtta och tunga fordon. Detta innebar
hogre korkostnader for samtliga fordon, inte enbart briansledrivna.

Tabell 15. Indata till Scenario C2

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin — etanol volymprocent 10% 10,0%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 39% 54%
Diesel — FAME volymprocent 7% 7%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 39% 54%
Fordndring av Bensin procent per ar 8% 5%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 8% 5%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 1,0 1,0
Tunga fordon kr/km 2,0 2,0

EU-krav/Bonus-
Malus

Ovriga atgarder

Ytterligare
energieffektiv
anvandning av
fordon

Transporteffektiv
samhalisplanering

Bussars
energianvandning
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Latta och tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon
Tunga fordon

Bussar

2-valsalternativ 2. Mer ambitios

politik
procent 0,0%
procent 0,0%
procent 0,0%
procent 0,0%
3-valsalternativ Niva 2

2. Mer ambitios
politik

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

Niva 2



Scenario C3. Hog bransle- och km-skatt, biodrivmedlen begransas till 13 TWh

Detta scenario begriansar biodrivmedelsanvandningen till 13 TWh ar 2030. Detta gors
genom att inféra en hog bransleskatt i kombination med kilometerskatt. Branslepriset blir
mer dn dubbelt s& hogt som i referensscenariot. Biodrivmedelanvindningen minskar till
under 10 TWh till 2040 d& 90 procents minskning av utslappen nés.

Tabell 16. Indata till Scenario C3

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin — etanol volymprocent 10,0% 10,0%
Bensin - biobensin (HVO) | volymprocent 27,5% 41,0%
Diesel — FAME volymprocent 7,0% 7,0%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 27,5% 41,0%
Forandring av Bensin procent per ar 16,0% 9,7%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 16,0% 9,7%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 1,0 1,0
Tunga fordon kr/km 2,0 2,0
EU-krav/Bonus- Latta och tunga fordon 2- 2. Mer ambitios | 2. Mer ambitios

Malus
Ovriga atgirder

Ytterligare
energieffektiv
anvandning av
fordon

Transporteffektiv

samhillsplanering

Bussars
energianvandning

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Bussar

valsalternativ

Procent

Procent

procent

procent

3_
valsalternativ

politik

0%

0%

0,0%

0,0%

Niva 2

politik

0%

0%

0,0%
0,0%

Niva 2
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Scenario C4. Hog bransleskatt, biodrivmedlen begransas till 13 TWh

Detta scenario begriansar biodrivimedelsanviandningen till 13 TWh genom att enbart anvinda
bransleskatt. Bréanslepriset blir mer dn dubbelt sd hogt som i referensscenariot.
Biodrivmedelanviandningen minskar till under 10 TWh till 2040 d& 90 procents minskning

av utsldppen nés.

Tabell 17. Indata till Scenario C4

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin - etanol volymprocent 10,0% 10,0%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 27,5% 34,0%
Diesel - FAME volymprocent 7,0% 7,0%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 27,5% 34,0%
Férandring av Bensin procent per ar 20,4% 12,0%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 20,4% 12,0%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 0,0 0,0
Tunga fordon kr/km 0,0 0,0

EU-krav/Bonus-
Malus

Ovriga atgirder

Ytterligare
energieffektiv
anvandning av
fordon

Transporteffektiv
samhdllsplanering

Bussars
energianvandning
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Latta och tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Bussar

2-valsalternativ 2. Mer ambitios

politik
procent 0%
procent 0%
procent 0%
procent 0%
3-valsalternativ Niva 2

2. Mer ambitios
politik

0%

0%

0%

0%

Niva 2



Scenario D1, Transporteffektivisering tillsammans med brénsle- och km-skatt for att

begransa biodrivmedlen till 20 TWh

I detta scenario antas viss framgéng i att 4stadkomma ett mer transporteffektivt samhalle
med en minskning pa 10 % for persontrafikarbetet och 5 % for trafikarbetet med lastbil
jamfort med nivin 2030 respektive 2040 (samma procentuella reduktion antas for bada
prognosaren). Dessutom antas att man lyckas realisera en viss del av potentialen till
ytterligare energieffektiv anvindning (sparsam korning etc).

Det bor pépekas att detta antagande inte bygger pd ndgon detaljerad analys av samtliga
ingdende komponenter for ett transporteffektivt samhaélle. Syftet ar att indikativt
dskédliggora behoven av styrmedel i en sédan situation. I detta scenario begransas
biodrivmedelsanvindningen till 20 TWh. Jimfort med Scenario C2, som enbart har
ekonomiska styrmedel och inga ytterligare dtgarder for transporteffektiv samhéllsplanering,
behovs inte lika starka ekonomiska styrmedel.

Tabell 18. Indata till Scenario D1

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin — etanol volymprocent 10,0% 10,0%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 38,6% 55,0%
Diesel - FAME volymprocent 7,0% 7,0%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 38,6% 58,0%
Forandring av Bensin procent per ar 4,0% 3,1%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 4,0% 3,1%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 0,5 0,5
Tunga fordon kr/km 1,0 1,0

EU-krav/Bonus-
Malus

Ovriga atgirder

Ytterligare
energieffektiv
anvandning av
fordon

Transporteffektiv

samhillsplanering

Bussars
energianvandning

Latta och tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Bussar

2-valsalternativ 2. Mer ambitios

politik
procent -5%
procent -5%
procent -10%
procent -5%
3-valsalternativ Niva 2

2. Mer ambitios
politik

-5%

-5%

-10%
-5%

Niva 2
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Scenario D2, Hog transporteffektivisering tillsammans med hojd bransle- och km-
skatt for att begransa mangden biodrivmedel till 13 TWh

Detta scenario liknar D1 vad giller antaganden om atgéarder for ytterligare
energieffektivisering och transporteffektivt samhélle. Har begréansas dock
biodrivmedelsanvindningen till 13 TWh 2030, Detta kraver betydligt hogre skatter &n i D1.
Till 2040 minskar biodrivmedelsanvindningen till under 10 TWh.

Tabell 19. Indata till Scenario D2

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin - etanol volymprocent 10,0% 10,0%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 27,0% 42,5%
Diesel - FAME volymprocent 7,0% 7,0%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 27,0% 42,5%
Férandring av Bensin procent per ar 15,0% 9,2%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 15,0% 9,2%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 0,5 0,50
Tunga fordon kr/km 1,0 1,00

EU-krav/Bonus-
Malus

Ovriga atgarder

Ytterligare
energieffektiv
anvandning av
fordon

Transporteffektiv
samhdlisplanering

Bussars
energianvandning
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Latta och tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon
Tunga fordon

Bussar

2-valsalternativ 2. Mer ambitios

politik
procent -5%
procent -5%
procent -10%
procent -5%
3-valsalternativ Niva 2

2. Mer ambitios
politik

-5%

-5%

-10%
-5%

Niva 2



Scenario D3, Hog transporteffektivisering tillsammans med hojd bransle- och km-
skatt for att begransa mangden biodrivmedel till 13 TWh

I detta scenario antas att lIingtgiende atgirder och styrmedel vidtas for ett mer
transporteffektivt samhille, med -18 % minskat trafikarbete 2030 for ldtta fordon och -12 %
for lastbilstrafik. Potentialen 2040 antas vara hogre. For scenariot ar en viktig utgdngspunkt

att biodrivimedelsanvindningen begréansas till under 13 TWh. Till 2040 minskar

biodrivmedelsanvindningen till under 10 TWh.

Tabell 20. Indata till Scenario D3

Styrmedel Kategori Enhet 2030 2040
Reduktionsplikt Bensin - etanol volymprocent 10,0% 10,0%
Bensin - biobensin (HVO) volymprocent 25,5% 43,8%
Diesel - FAME volymprocent 7,0% 7,0%
Diesel - biodiesel (HVO) volymprocent 25,5% 43,8%
Forandring av Bensin procent per ar 12,5% 6,3%
drivmedelsskatter
Diesel procent per ar 12,5% 6,3%
Kilometerskatt Latta fordon kr/km 0,5 0,5
Tunga fordon kr/km 1,0 1,0

EU-krav/Bonus-
Malus

Ovriga atgirder

Ytterligare
energieffektiv
anvandning av
fordon

Transporteffektiv

samhallsplanering

Bussars
energianvandning

Latta och tunga fordon

Latta fordon

Tunga fordon

Latta fordon
Tunga fordon

Bussar

2-valsalternativ 2. Mer ambitios

politik
procent -5%
procent -5%
procent -18%
procent -12%
3-valsalternativ Niva 2

2. Mer ambitios

politik
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-5%

-5%

-26%

-17%

Niva 2



Oversiktliga resultat for studerade scenarier

I nedanstéende tabeller redovisas 6vergripande sammanfattning av scenarierna som har
studerats med Scenarioverktyget. I Scenario A referens ger Scenarioverktyget ca 40%
reduktion av CO2-utslapp till 2030 och -56 % till 2040 jamfort med 2010. Klimatmalet nas
dirmed inte. I de 6vriga scenarierna nés klimatmalen. Priser anges i 2017 ars niva.

For analys hanvisas till Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter.2!

Tabell 21. Analysresultat for 2030.

2017|A B C1 c2 Cc3 c4 D1 D2 D3-5%
Transport-
Hog Bransle- och |Hog Transporteffektiv |effektivisering och |Hogre transport-
el km-skatter och km-skatt Hog isering hogre iviseri
Minskning CO2 -19%. -40% -70% -70% -70% -70% -70% -70% -70% -70%
Andel biodrivmedel 20% 26% 57% 48% 48%. 38%) 38% 48% 37% 37%
Dri delspris inkl skatt bensin (kr/I)* 14 18 22| 44] 29| 46 62] 23] 43| 37|
Drivmedelspris inkl skatt diesel (kr/1)* 13 19 20 36 25| 38| 49| 21 36 31
Kilometerskatt person (kr/km) 0,0) 0,0) 0,0 0,0 1,0| 1,0 0,0 0,5 0,5 0,5
Kilometerskatt gods (kr/km) 0,0 0,0 0,0] 0,0| 2,0 2,0 0,0 1,0 1,0] 1,0
Kérkostnad personbil (kr/mil) 20 20| 21| 27| 33| 38| 31 26 31 30|
Kérkostnad brénslebil (kr/mil) 21 23 33 36 44| 40| 28 36 34
Kérkostnad elbil (kr/mil) 16 16 16 26 26 16 20) 20 20|
Kérkostnad lastbil (kr/mil) 29| 35 38| 67| 67| 90| 92| 47, 73] 64
Energieffektiv anvandning person 0% 0%, 0% 0% 0% 0% -5% -5% -5%
Energieffektiv a ing gods 0% 0% 0%, 0% 0%, 0% -5% -5% -5%.
Transporteffektiv \ering person 0% 0% 0%) 0% 0% 0% -10% -10% -18%
Transporteffektiv § \ering gods 0% 0% 0%) 0% 0%) 0%, -5% -5%. -12%
Andel el person 0,4% 18% 27% 32% 28% 32%, 36% 27% 32% 30%
Andel el gods 0,0% 3% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10%
Fossila drivm. (TWh) 59| 43 22| 22| 22| 22| 22| 22| 22| 22|
Biodrivmedel (TWh) 15| 15| 29 20 20 13| 13 20 13| 13|
El (TWh) 0,06 3 5| 6| 5| 5) 6| 5| 5) 5|
Totalt (TWh) 73 62 56 48 47| 40| 41 47| 40| 40]
Trafikarbete person (mdr fkm) 78| 88| 88| 80 73] 68| 75| 74 68| 63|
Trafikarbete gods (mdr fkm) 4,9 6,0 59 4,8 4,8 39 3,8 5,2 4,3 4,3
Forandring trafik rel 2017 personbil 13% 13% 3% -6% -13%| -4% -5% -13% -19%
Férandring trafik rel 2017 lastbil 22% 20% -2% -3% -21%| -22% 7% -12% -12%
Skatteintakter (mdr kr) 39 36 92 133 160) 122 77 115 96
Diff mot 2017 (mdr kr) 1] -2 54] 95 122] 84 39 77| 58
*2017 &rs prisniva
**Observera att kérkostnader fér personbil inkluderar ca 10kr/mil i fasta kostnader
Tabell 22. Analysresultat 2040.
2017|A C1 c2 c3 ca D1 D2 D3-5%
Transport- Hogre
Bréinsle- och km- |Hog brénsleskatt ivisering och ™
Referens Hog skatter loch km-skatt _ |Hog isering hégre
co2 -19% -56% -90% -90%) -90%) -90%) -90%) -90% -90% -90%
Andel biodrivmedel 20%. 26% 71% 70% 64% 53% 47% 65% 54% 57%
Drivmedelspris inkl skatt bensin (kr/1)* 14] 214 27, 60) 37| 65| 91 30] 60| 41
Drivmedelspris inkl skatt diesel (kr/1)* 13 23 25 48 32 52 71 27 49] 35,
person (kr/km) 0,0, 0,0 0,0] 0,0] 1,0 1,0 0,0] 0,5] 0,5 0,5]
katt gods (kr/km) 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0 0,0 1,0 1,0 1,0
Korkostnad personbil (kr/mil)** 20 20 19 21 30| 31 21 23 25 24
) il (kr/mil) 21 23] 35 37| 46| 44] 28] 39| 32
Kérkostnad elbil (kr/mil) 17} 17} 17| 27| 27| 17| 21 21| 21
Korkostnad lastbil (kr/mil) 29 33 34 62 62 86 88 44] 69 53,
Energieffektiv 3 person 0%, 0% 0% 0% 0% 0% -5%| -5%| -5%
Energieffektiv d ing gods 0%, 0% 0% 0% 0% 0% -5%| -5%)| -5%
Transporteffektiv d ing person 0% 0% 0% 0% 0% 0% -10% -10% -26%|
Transp fekti d ing gods 0% 0% 0%) 0%) 0%) 0%) -5% -5% -17%
Andel el person 0,4% 38%. 68% 76% 71% 78% 84% 69% 76% 72%
Andel el gods 0,0% 10%. 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30% 30%
Fossila drivm. (TWh) 59 32 7, 7] 7] 7] 7] 7] 7] 7
Biodrivmedel (TWh) 15 11 18, 12| 13| 8| 7] 14| 9 9
El (TWh) 0,06 7 15 16| 14] 14] 17| 13| 14/ 13
Totalt (TWh) 73 50 40| 36 35 30| 31 34| 30| 29
Trafi person (mdr fkm) 78 100 102 98| 86| 83| 98| 85| 82| 69
Trafikarbete gods (mdr fkm) 4,9] 7,0} 7,0} 57| 5,6 4,5) 4,4 6,2 5,1 50
Forandring trafik rel 2017 personbil 29% 31% 7%) 10%) 7%) 26% 9% 6%) -12%
Forandring trafik rel 2017 lastbil 44% 43% 11% 14%)| -8% -10%) 27% 3% 2%
(mdrkr) 37] 25 61,0] 131 147 71 73 97 66,
Diff mot 2017 (mdr kr) -1 -13] 23 93 109 33 35 59 28

*2017 &rs prisniva

**Observera att kdrkostnader for personbil inkluderar ca 10kr/mil i fasta kostnader

21 Trafikverket (2020), Scenarier for att na klimatmalet for inrikes transporter — ett regeringsuppdrag
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