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Forord

Sverige ska bli ett av varldens foérsta fossilfria valfards-
lander. Nu tas avgdrande steg fér att gora verklighet av
denna vision genom att ett antal branscher presenterar
sina fardplaner fér fossilfri konkurrenskraft.

Processen &r unik pa det sattet att branscherna frivilligt
tagit fram planer pa hur de ska bli fossilfria eller klimat-
neutrala till ar 2045. De féreslar dven vilka beslut som
behdver fattas av regering och riksdag fér att malen
ska nas, men kanske viktigast av allt visar de upp hur
omstallningen ger konkurrensmassiga férdelar och moj-
ligheter.

Det ar just denna logik som kan bli Sveriges viktigaste
klimatexport. Vi kan visa andra lander att det inte &r en
uppoffring att bli fossilfria utan en chans till utveckling
och nya affarsmojligheter. Det ar precis vad som beho6vs
i en varld dar manga lander &r mer radda fér samhélls-
férandringen an klimatférandringen.

Fordonsindustrin ar mitt uppe i en omstallning. Fram tills
idag har utbudet pa laddbara fordon varit ndgot begran-
sat, men de kommande aren kommer flertalet varumar-
ken att introducera nya modeller. Inom de nadrmaste tva
aren férvantas 6ver 200 nya laddbara bilar att sattas pa
marknaden inom alla prisnivaer och modeller. Vi kan allt-
sa snart vanta oss en ketchupeffekt av laddbara bilar pa
marknaden. Men ska Sverige klara de ambitidésa klimat-
malen fram till &r 2030 racker inte elektrifiering. Vi maste
ocksa dka andelen biodrivmedel. Klimatmalet fér inrikes
transporter &r att minska utsldppen med 70 procent till ar
2030 jamfort med 2010 samt till och 2045 ska fordons-
flottan vara helt fossilfri. Sverige har hdga ambitioner och
ligger langt framme inom detta omrade och har goda
forutsattningar att bli ett foreddme fér andra lander for
omstallningen. Denna fardplan visar vdgen framat.

Fardplanerna for fossilfri konkurrenskraft har tagits fram
inom ramen for regeringsinitiativet Fossilfritt Sverige.
Respektive bransch &r sjalva agare av fardplanens berat-
telse och de krav pa politik som ska mdjliggéra genom-
forandet. Fossilfritt Sverige har samarbetat med bran-
schen pa olika satt for att stétta dem i framtagandet av
fardplanen.

Tillsammans bildar fardplanerna ett »Sverigepussel«
som visar hur Sverige ska kunna bli fossilfritt samtidigt
som valfarden dkar. De visar ocksa vilka omraden som
ar kritiska i omstallningen och vilka [6sningar som maste
fram for att fardplanerna ska ga ihop. Branscherna 1ag-
ger darmed grunden till att géra Sverige till en perma-
nent varldsutstallning for fossilfri teknik och fér att leda
resten av varlden i en kappldépning ut ur fossilsamhallet.

Sverige kan!

Mattias Bergman
Vd, BIL Sweden

Svante Axelsson
Nationell samordnare, Fossilfritt Sverige

4 december 2019

FORORD
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Sammanfattning

Klimatmalet for inrikes transporter &r att minska koldi-
oxidutslappen med 70 procent till &r 2030 jamfért med
2010 samt till 2045 ska fordonsflottan vara helt fossilfri.
For personbilstillverkarna ar elektrifiering huvudstrategin
for att nd klimatmalen, men det kravs dven biodrivmedel.

ELEKTRIFIERINGEN TAR FART DE
NARMASTE AREN

Transportsektorns elektrifiering &r en global trend, dri-
ven av behovet att stalla om samhallet till fossilfria ener-
gikallor. EU och Sverige har héga ambitioner och ligger
langt framme inom detta omrade. Genom att stimulera
elektrifieringen vill man inte enbart minska sina egna
utslépp, utan férhoppningen &r att detta ocksa ska leda
till utveckling av teknik, strategier och policyinstrument
som sedan resten av varlden kan anvanda. Darigenom
kan man fa en havstangseffekt som langsiktigt kan
medfdra en stdrre paverkan pa de globala utslappen

an enbart de egna utslappsminskningarna. En starkt
bidragande orsak till att elektrifieringen ser ut att ta fart
de ndrmaste aren &r EU:s krav pa att de genomsnittliga
utsldppen fran nya fordon maste minska vésentligt det
narmaste decenniet. Samtliga tillverkare ar tvungna att
se till att de genomsnittliga koldioxidutslappen fér de
fordon de saljer inom EU ligger under vissa granser, an-
nars vantar mycket héga boéter. En samstammig beddm-
ning bland tillverkarna ar att personbilskraven fér 2025
och 2030 knappast gar att na utan en betydande andel
laddbara bilar.

SCENARIER FORLADDBILS-
FORSALJNING I EU OCH SVERIGE

Baserat pa tillverkarnas planer och strategier samt EU:s
fordonskrav har ett spann av scenarier formulerats for
den europeiska forsaljningen av laddbara personbilar
2020-2030. | I1dg-scenariot antas att EU:s fordonskrav
natt och jamnt uppfylls. | h6g-scenariot antas att till-
verkarnas nuvarande produktionsplaner fram till 2025
uppnas, och att marknadsutvecklingen sedan gar nagot
snabbare 2025-2030, eftersom laddbilarnas inkdpspris
da férvantas ha fallit till fossilbilarnas niva. Baserat pa
detta konstrueras sedan scenarier fér den svenska ladd-
bilsférsaljningen. Enligt scenario »hdg« sjunker flottans

genomsnittliga utslapp till 73 g/km 2030, dvs 59 pro-
cent lagre &n 2010. Branschen kommer arbeta for att nd
det hégre scenariot dvs att 80 procent av nybilsférsalj-
ningen kommer att vara laddbara bilar 2030.

BIODRIVMEDEL VIKTIG DEL, MEN
TILLGANGEN EN FLASKHALS

Elektrifiering ar personbilstillverkarnas huvudstrategi
for att minska klimatpaverkan, men fér att nd malet att
minska utslappen med 70 procent till 2030 ar aven bio-
drivmedel ett viktigt verktyg. For flytande biodrivmedel
ar det framfor allt tillgangen som &ar den begrédnsande
faktorn. Biogas har fordelen att den kan tillverkas av
matavfall och liknande restprodukter i relativt stor skala.

STYRMEDEL OCH
LADDINFRASTRUKTUR KRAVS

For att ambitionerna om bilar med lagre utslépp ska nas
racker det inte med att personbilstillverkarna tillhanda-
haller sddana modeller: konsumenterna och féretagen
maste ocksa vilja képa dem. Vilka fordon som séljs
paverkas dven av flera faktorer som inte personbilstill-
verkarna rar dver, som exempelvis fordonsskatter och
subventioner, férmansbilsregler, drivmedelsskatter och
utbyggnad av laddinfrastruktur. | synnerhet beddmer
man att utbyggnad av snabbladdinfrastruktur langs de
stdrre vagarna &r en férutsattning for att fa brett ge-
nomslag fér laddbara fordon, sé att man latt dven kan
genomfodra langre resor och transporter. Annars riskerar
de laddbara fordonen att bli en nischmarknad fér fordon
avsedda enbart for kortare strackor, som »andrabil« res-
pektive »stadstrafike«.

Fordonsindustrin kommer att arbeta for:
» Att nd det hdégre scenariot dvs att 80 procent av
nybilsférsaljningen kommer att vara laddbara bilar
2030.

» Att utbudet av fordon motsvarar efterfragan.

+ Att kompetens finns inom branschen for att klara
omstallningen.

» Fossilfrinet i bade produktionssystem och produk-
ter, dvs hela livscykelperspektivet.

SAMMANFATTNING
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» Att energiméarkning pa nya fordon inférs i Sverige.

* Att verka fér utrullningen av hela spektrumet av
delningstjanster fér bade personer och varor.

* Att samarbeta med alla aktorer i ekosystemet i
omstallningen.

« Att vara en partner fér regeringen och myndighe-
ter for att nd malen.

REKOMMENDATIONER TILL REGERING
OCH RIKSDAG

Fordonsindustrin klarar inte omstéliningen pa egen hand
utan regeringen behdver bistad med:

Infrastruktur

* Bygg ut laddinfrastrukturen och att kapacitet och
effekt i elnaten byggs ut i takt med utrullning av
fordonen.

¢ Stédd samordning nar det galler publik och privat
laddning.

* Samordna och finansiera de sk vita flackarna dar
marknaden inte sjalv bygger laddpunkter for latta
fordon.

« Paverka EU och utvalda bilaterala avtal sa att
laddinfrastrukturen byggs ut av medlemslanderna
samt verka for standardisering av teknik och be-
tallésningar.

* Fortsatt stdd i form av exempelvis Klimatklivet och
Ladda hemmastddet.

» Hoéj ambitionerna i Boverkets krav pad andel ladd-
platser.

Styrmedel for kép
« Justera Bonus-malussystemet, till exempel genom
att fordela malusen pa sju ar istallet for tre ar, ta han-
syn till alla hallbara biodrivmedel och ta hansyn till
transportnyttan. Utbetalningen av bonusen bor jus-
teras sd att bilarna inte exporteras efter 6 manader.

» Forlang de nedsatta férmansvardena ytterligare
tre ar och ingdngna avtal ska gélla avtalet ut, van-
lig leasingperiod &r 36 manader.

Styrmedel f6r brukande av fordonet

» Regeringen bér paverka EU sa att personbilstill-

verkarna far ta hansyn till biodrivmedel i utsléapp-
skraven till 2025 och 2030 fér personbilar och
|atta lastbilar.

* Hantera laddhybrider som elbilar, till exempel ge-
nom att tilldta laddhybrider i miljozon klass 3.

* Infér ytterligare incitament for fordonséagare att
tanka biodrivmedel.

« Infor differentierade trangsel- och broavgifter
samt parkeringskostnader.

« Infér en smart kilometerskatt som pa sikt ersatter
befintliga skatter och avgifter pa fordonen.

* Verka for utrullningen av hela spektrumet av del-
ningstjénster fér bdde personer och varor.

Sveriges klimatmal fér transportsektorn &r att de tota-
la utsldppen ska minska med 70 procent fran 2010 till
2030. Med atgarder som vi féreslagit ovan &r var ut-
gangspunkt att vi fortfarande kan né 70-procentmalet
till 2030. Enligt scenariot att 80 procent av nybilsférsalj-
ningen utgodrs av laddbara bilar 2030 férvantas de lagre
koldioxidutslappen per kilometer fran personbilar ge ett
vasentligt bidrag till malet och minska utslappen med
cirka 60 procent. For att nd hela vagen till malet om 70
procent kravs aven 6kad anvandning av biodrivmedel.
Reduktionsplikten &r ett viktigt styrmedel, men vi beho-
ver fler styrmedel fér 6kad andel biodrivmedel och en
hoégre férnyelsetakt.

SAMMANFATTNING
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Summary

The climate target for domestic transport is to reduce
the climate impact by 70 per cent by 2030, compared
with 2010, and by 2045 the vehicle fleet should be to-
tally fossil free. For passenger car manufacturers, elec-
trification is the main strategy for achieving the climate
targets, but biofuels are also required.

ELECTRIFICATION GAINING PACE IN THE
COMING YEARS

Electrification of the transport sector is a global trend
driven by the need to adapt society to fossil-free energy
sources. The EU and Sweden have a high level of ambi-
tion and are at the forefront in this area. By stimulating
electrification, the aim is not only to reduce their own
emissions, but it is also an expectation that this will lead
to the development of technologies, strategies and po-
licy instruments that could then be used by the rest of
the world. It can thereby have a leverage effect that may
in the long-term have a greater impact on global emis-
sions than their own emission reductions alone. A strong
contributory reason for the acceleration of electrifica-
tion in the coming years is the EU requirement that aver-
age emissions from new vehicles need to be significantly
reduced over the next decade. All manufacturers have to
ensure that the average CO2 emissions for the vehicles
they sell in the EU are below certain limits, failing which
a very high fine is imposed. A unanimous assessment
among manufacturers is that passenger car require-
ments for 2025 and 2030 are unlikely to be met without
a significant percentage of rechargeable vehicles.

SCENARIOS FOR RECHARGEABLE CAR
SALES INTHE EU AND SWEDEN

Based on the manufacturers’ plans and strategies and
EU vehicle requirements, a range of scenarios has been
formulated for the European sales of rechargeable
passenger cars between 2020 and 2030. In the low sce-
nario, it is assumed that the EU’s vehicle requirements
are barely met. In the high scenario, it is assumed that
the manufacturers’ current production plans up to 2025
are achieved, and that market developments are then
slightly faster in 2025-2030, as the purchase price of the
rechargeable cars is then expected to have fallen to the

level of fossil-fuelled cars. Based on this, scenarios are
then designed for Swedish sales of rechargeable cars.
According to the high scenario, the fleet average emis-
sion decreases to 73 g/km in 2030, i.e. 59 per cent lower
than in 2010. The industry will work to reach the higher
scenario, i.e. that 80 per cent of new car sales will be
rechargeable cars in 2030.

BIOFUELS AREIMPORTANT, BUT SUPPLY
ISABOTTLENECK

Electrification is the main strategy of passenger car
manufacturers to reduce climate impact, but in order to
achieve the 70 per cent emissions reduction target for
2030, biofuels are also an important tool. In the case of
liquid biofuels, supply is the primary limiting factor. Bio-
gas has the advantage that it can be produced from food
waste and similar residues on a relatively large scale.

ITISNOTSUFFICIENT TO HAVE ELEC-
TRIC VEHICLES ON THE MARKET -
POLICY INSTRUMENTS AND CHARGING
INFRASTRUCTURE ARE REQUIRED

In order to achieve the ambition of low emission cars, it is
not enough for passenger car manufacturers to provide
such models: consumers and businesses must also want
to buy them. The vehicles sold are also affected by several
factors over which car manufacturers have no control,
such as vehicle taxes and subsidies, regulations governing
company cars for private use, fuel taxes and the develop-
ment of a charging infrastructure. In particular, it is esti-
mated that the deployment of fast-charging infrastructure
along national main roads is a prerequisite for achieving

a broad uptake of rechargeable vehicles, making it easy
also to carry out longer journeys and transportation.
Otherwise, the rechargeable vehicles will risk becoming a
niche market for vehicles intended only for short distan-
ces, such as ‘second car’ and ‘urban transport’.

The automotive industry will work towards:
* Achieving the higher scenario, i.e. that 80 per cent
of new car sales will be rechargeable cars in 2030.

* Ensuring that the supply of vehicles is in line with
demand.

SUMMARY
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* Ensuring that skills exist in the industry to cope
with the transition.

* Fossil freedom in both production systems and
products, i.e. the whole life-cycle perspective.

¢ The introduction in Sweden of energy labelling on
new vehicles.

* To work for the rollout of the complete spectrum
of shared services for both people and goods.

« Cooperation with all actors in the ecosystem in the
transition.

* Being a partner for the Government and authori-
ties to achieve the targets.

RECOMMENDATIONS TO THE GOVERN-
MENT AND THE RIKSDAG

The automotive industry cannot manage the transition
alone; the Government needs to assist with:

Infrastructure

« Develop on-road electricity, capacity and output in
line with the roll-out of the vehicles.

* Support coordination of public and private charging.

* Coordinate and finance the so-called white spa-
ces where the market does not provide charging
points for light vehicles.

* Influence the EU and selected bilateral agreements
so that the charging infrastructure is developed by
the Member States and work towards standardisa-
tion of technology and payment solutions.

* Continued support in the form of, for example, the
Climate Leap programme and the Charge at Home
grant.

* Raise the ambitions of the National Board of Hou-
sing, Building and Planning’s requirements concer-
ning the proportion of charge points.

Policy instruments for purchases

* Adjust the bonus-malus system, for example by
allocating the malus over seven years instead of
three years, taking into account all sustainable bi-
ofuels and taking into account transport benefits.
The payment of the bonus should be adjusted so
that the cars are not exported after 6 months.

+ Extend the reduced taxable benefits for another
three years and agreements entered into should
apply for the duration of the agreement, normal
lease period 36 months.

Policy instruments for use of the vehicle

* The Government should influence the EU so that
car manufacturers can take biofuels into account
in the emission requirements for 2025 and 2030
for passenger cars and vans.

* Treat plug-in hybrids as electric cars, for example
by allowing plug-in hybrids in environmental zone
class 3.

* Introduce additional incentives for vehicle owners
to refuel with biofuels.

* Introduce differentiated congestion and bridge
charges as well as parking costs.

* Introduce a smart kilometre tax in the long term to
replace existing taxes and charges on vehicles.

* To work for the rollout of the complete spectrum
of shared services for both people and goods.

Sweden’s climate target for the transport sector is that
total emissions should be reduced by 70 per cent from
2010 to 2030. With the measures we have suggested
above, our starting point is that we can still reach the 70
per cent target by 2030. The lower CO2 emissions per
kilometre from passenger cars, under the scenario that
80 per cent of new car sales consist of rechargeable
cars, are expected to make a significant contribution to
the target — around 60 per cent reduced emissions in
2030. In order to fully achieve the 70 per cent target,
increased use of biofuels is also required. The reduction
obligation is an important policy instrument, but we
need more instruments to increase the share of biofuels
and achieve a higher renewal rate.

SUMMARY
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1. Inledning

Syftet med denna rapport ar att sammanfatta och ana-
lysera i vilken takt de klimatpaverkande utsldppen fran
vagtrafiken i Sverige kan minskas, med utgangspunkt
fran fordonstillverkarnas bedémningar och framtidspla-
ner. Baserat pa intervjuer och underlag fran bransch och
myndigheter sammanfattar rapporten hur industrin be-
démer i vilken takt som omstallningen av fordonsflottan
kan ske, samt vilka faktorer som paverkar detta. Denna
rapports fokus &r alltsa framfor allt pa utveckling och
atgarder pa fordonssidan. Effektivare transporter och
flytande biodrivmedel behandlas déarfér bara 6versiktligt
i denna rapport. Huvuddelen av rapporten ar skriven av
professor Jonas Eliasson vid Link6pings universitet, for-
utom de sista tva kapitlen, 7 och 8.

For narvarande kommer omkring en fjgrdedel av EU:s
koldioxidutslapp fran vagtransporter, varav en dryg fjar-
dedel fran tunga transporter, och andelen dkar snabbit.
Vagtransporter ar den enda samhallssektor dar utslap-
pen 6kat sedan 1990; inom alla andra sektorer har ut-
sldppen minskat.

Fokus i denna rapport ligger alltsa framfoér allt pa for-
donsflottans omstallning, och ddrmed i synnerhet pa
elektrifieringen. Elektrifiering ar huvudstrategin for att
na det langsiktiga malet om en helt fossilfri fordonsflot-
ta, dven om biodrivmedel ar ett viktigt verktyg i synner-
het pa kort och medellang sikt. Transportsektorns elek-
trifiering ar en global trend, driven av behovet att stalla
om samhallet till fossilfria energikallor. EU och Sverige
har héga ambitioner fér att minska transportutslappen,
och ligger langt framme inom detta omrade. Genom att
stimulera elektrifieringen vill man inte enbart minska sina
egna utslapp, utan férhoppningen &r att detta ocksa ska
leda till utveckling av teknik, strategier och policyinstru-
ment som sedan resten av varlden kan anvanda. Darige-
nom kan man fa en havstangseffekt som langsiktigt kan
medféra en stdrre paverkan pa de globala utsldppen an
enbart de egna utslappsminskningarna.

Som kommer framga av denna rapport verkar de reg-
leringar och styrmedel som inforts for att stimulera
elektrifieringen fa effekt. Personbilstillverkarna planerar
for att en vasentlig andel av produktionen kommer att

utgodras av laddbara bilar. Redan inom de ndrmaste aren
kommer ett stort antal nya eldrivna personbilsmodeller
att lanseras, och priserna vantas ocksa falla snabbt.

En starkt bidragande orsak till att elektrifieringen ser

ut att ta fart de ndrmaste aren &r EU:s krav pa att de
genomsnittliga utsldppen fran nya fordon maste minska
vasentligt det narmaste decenniet. Samtliga tillverkare
ar tvungna att se till att de genomsnittliga CO2-utslap-
pen fér de fordon de séljer inom EU ligger under vissa
granser, annars vantar mycket hdga boter. Granserna ar
ambitidst satta, och de granser som galler fér personbi-
lar 2025 och 2030 gar knappast att uppfylla utan att en
vasentlig del av férsaljningen utgérs av laddbara bilar.
Detta kommer fa stora konsekvenser inte bara for vilka
modeller som utvecklas och produceras, utan ocksa for
hur tillverkarna prissatter olika modeller. Anvandning av
biodrivmedel rdknas inte in i dessa utsldppsgranser, s
de skapar inga incitament for tillverkarna att salja fordon
som kan ga pa biodrivmedel, utan gransernas effekt &r
att styra mot elektrifiering samt lagre férbrukning hos
fossilfordon.

For att ambitionerna avseende fordon med lagre utslapp
ska nas racker det dock inte med att tillverkarna tillhan-
dahaller sddana modeller: konsumenterna och féretagen
maste ocksa vilja kdpa dem. Vilka bilmodeller som saljs
paverkas ocksa av flera faktorer som inte tillverkarna rar
dver, som exempelvis fordonsskatter och subventioner,
férmansbilsregler, bréansleskatter och (kanske framfér
allt) utbyggnad av laddinfrastruktur.

Av detta skal racker det inte att Sverige och EU agerar
fédregangare genom att stimulera eller kréva teknikut-
veckling: det &r lika viktigt att man agerar féregangare
genom att utveckla och testa olika policyinstrument
som paverkar efterfragan i dnskad riktning, samt genom
utbyggnad av laddinfrastruktur. Som denna rapport
kommer visa ar teknikutvecklingen redan langt gangen:
utbudet av eldrivna fordon kommer snart inte vara ett
problem, men vi vet &nnu ganska lite om efterfragan.
Lander som Norge har astadkommit en sddan utveck-
ling, men till mycket héga kostnader: subventionerna for
eldrivna fordon uppgar till flera miljarder kronor per ar.
For de flesta lander ar den vagen knappast framkom-

INLEDNING
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lig, utan det behodvs styrmedel och regleringar som har
lagre kostnader. Syftet med denna rapport ar dock inte i
férsta hand att analysera eller féresla sddana styrmedel,
utan att sammanfatta personbilstillverkarnas bedém-
ningar av och planer fér transportsektorns elektrifiering.
Men det fértjdnar att papekas att takten i elektrifieringen
bestdms av ett samspel mellan utbud och efterfragan.
Denna rapport fokuserar framst pa utbudet, eftersom
det ar det som ligger under personbilstillverkarnas kon-
troll, men de faktorer som paverkar efterfrdgan ar minst
lika viktiga.

| synnerhet beddmer man att utbyggnad av laddinfra-
struktur l&ngs huvudvégarna ar en nyckelfraga for att
fa brett genomslag fér laddbara fordon, saval l1atta som
tunga, sa att man latt kan genomféra &ven ladngre resor
och transporter. Annars riskerar de laddbara fordonen
att bli hanvisade till nischer for kortare strackor, som
»andrabil« respektive »stadstrafik«.

TERMINOLOGI

| denna rapport anvands termen batterifordon fér for-
don som drivs enbart av en elmotor driven av batterier.
Laddhybrider betecknar fordon med tva drivlinor: dels

en fossildriven motor, bensin eller diesel, dels en elmo-
tor driven av ett batteri som kan laddas med en extern
stromkalla. Termen laddbara fordon anvands som sam-
lingsnamn fér batterifordon och laddhybrider. Fossil-
fordon anvands som samlingsnamn for alla fordon dar
den enda externa energitillforseln ar bensin eller diesel.
| detta ingar alltsé &ven icke laddbara hybridfordon,
dar batteriet enbart laddas upp under fard och darmed
direkt eller indirekt av en fossilmotor. Aven om sddana
fordon visserligen innehaller ett batteri och en elmotor
sa ar det mer logiskt att se denna konstruktion som ett
satt att minska fordonets forbrukning av fossil energi
per kilometer. Det &r analogt med andra satt att minska
forbrukningen, som exempelvis effektivare férbrannings-
motorer eller lagre fordonsvikt. Branslecellsfordon ar
eldrivna fordon dar energin inte lagras i batterier utani
vatgas; istallet for att fordonet laddas med en strémkaélla
sa fyller man pa vatgas. Vatgasen kan i sin tur tillverkas
genom elektriska processer, sa vatgas kan ses som ett
annat satt att lagra och frakta elektrisk energi, analogt
med elledningar och batterier. Gasfordon &r en sam-

lingsbeteckning foér fordon som drivs av olika typer av
gas, som kan ha fossilt (CNG) eller biologiskt (CBG) ur-
sprung. Hittills har komprimerad gas varit det dverlagset
vanligaste gasdrivmedlet (CNG/CBG).
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2. EU:s krav pa
nyregistrerade fordons
koldioxidutslapp

P& en generell niva &r den framsta drivkraften for elek-
trifieringen och effektiviseringen av fordonen nédvand-
igheten att minska de klimatpaverkande utslappen. Men
takten i denna process styrs i hdg grad av lagkray, i syn-
nerhet i Europa. EU har nyligen formulerat krav pa nyre-
gistrerade fordons genomsnittliga koldioxidutsléapp som
maste uppfyllas 2025 och 2030. Kraven maste uppfyllas
av varje enskild fordonstillverkare fér den fordonsflotta
de avsatter inom hela EU-marknaden, annars vantar
mycket héga boéter. Det &r inte férsta gangen EU stéller
sadana krav. Det forsta kraven pa koldioxidutslapp var
max 130 g/km ar 2015, vilket klarades relativt enkelt i
fortid. Gransen fér 2021 ars utslapp bestadmdes 2014 till
95 g/km, vilket &r ett betydligt tuffare krav. Det nya &r
alltsa de harda kraven som kommer att gélla 2025 och
2030. | den allmanna debatten verkar det inte ha fram-
gatt vilken stor paverkan pa fordonsmarknaden dessa
krav kommer fa. Medvetenheten om dem och deras be-
tydelse verkar inte vara sarskilt spridd utanfér branschen
och experterna.

Det genomsnittliga koldioxidutslapp for personbilar
registrerade 2021 far alltsd hogst vara 95 g/km, matt
med den nuvarande kércykeln NEDC. Ar 2025 sanks
gransen med 15 procent, motsvarande 81 g/km enligt
NEDC, och &r 2030 med 37,5 procent, motsvarande 59
g/km enligt NEDC. Grénserna for varje enskild tillverkare
justeras nagot beroende pd genomsnittsvikten hos for-
donen de séljer, sa att tillverkare som saljer tunga fordon
far ndgot mildare krav och tvartom. Det finns ocksa ett
antal tillaggsbestammelser? fér sma nischtillverkare, fér
»eco-innovations« (relativt oprévad utslappsminskande
teknik) och fér noll-/ldgemissionsfordon, som 2020-
2022 ges en hogre vikt vid berdkningen av genomsnitts-
utslappet.

Latta lastbilar, som utgor tolv procent av alla latta for-
don, far i genomsnitt sldppa ut hdégst 147 g/km 2020,
och den gransen sanks med 15 procent 2025 och med 31
procent 2030.

Hur utslappen mats har nyss andrats genom att den
hittills anvanda kércykeln NEDC bytts ut mot kércykeln
WLTP. WLTP &r utformad for att battre motsvara verk-
lig kérning, och ger hégre utslappssiffror an NEDC. EU
kommer att faststélla en konverteringsfaktor mellan
NEDC-gréns och WLTP-grans baserat pa fordon som
saljs under 2020, och innan den konverteringsfaktorn
ar bestamd kan man inte sakert ange vad motsvarande
WLTP-granser kommer att bli. | den har rapporten an-
vands darfér NEDC-siffror aven for framtida granser och
utslapp, men sedan blir det de WLTP-baserade utslap-
pen och granserna som kommer att galla.

EU:s utslappskrav for 2025 och 2030 ar ambitiost satta,
och det kommer att bli en verklig utmaning fér fordons-
tillverkarna att uppfylla dem. Som jamférelse har de ge-
nomsnittliga utsléppen fran nya personbilar i EU minskat
fran 140 g/km 2010 till 120 g/km 2018, i hég grad drivet
av det redan ganska tuffa 2021-kravet. De senaste aren
har utsldppsminskningen bromsat in i EU, vilket beror

pa att bilkdparna képer en lagre andel dieselbilar och en
hoégre andel tunga bilar.? Inom varje bransle- och storlek-
sklass har utslappen per kilometer fortsatt minska nagot,
men de senaste aren har alltsd dessa effektiviseringar
atits upp av en hogre andel storre bilar och en lagre andel
dieselbilar. Efter att ha haft EU:s térstigaste bilar fér nagra
ar sedan ligger Sverige numera bara nadgot éver EU-snit-
tet med 122 g/km fér nya bilar. Figur 1, hdmtad fran ICCT
(2019a), illustrerar utvecklingen av nya fordons utslapp

TKravet galler delvis redan 2020. Ar 2020 far det genomsnittliga utslédppet fran en tillverkares 95% snalaste registrerade bilar vara hégst 95 g/km.

2European Commission (2019b).
3|ICCT (2019b).
“Trafikverket (2019).
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AVARAGE CO,EMISSION VALUES (G/KM, NEDC)
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m Genomshnittliga CO2-utslapp for nya personbilar, historiska data samt framtida EU-krav

(NEDC-vérden). (ICCT, 2019a)

inom EU, och hur ambitidst de framtida kraven &r satta.
En samstammig beddmning bland tillverkarna ar att
personbilskraven fér 2025 och 2030 knappast gar att na
utan en betydande andel laddbara bilar. EU:s fordonskrav
ar darfér en av de framsta drivkrafterna for fordonstill-
verkarna att utveckla och sélja eldrivna fordon. Tidigare
har tillverkare ibland haft eldrivna fordon i sitt sortiment
dar produktions- och leveranstakt av olika skal varit gan-
ska 1&g, och férséljningen darfér varit relativt blygsam.
Men under 2020-talet kommer tillverkarna att vara tving-
ade att inte bara utveckla utan aven salja stora volymer
eldrivna fordon. Det kan till och med bli nddvandigt for
dem att korssubventionera sina modeller, dvs. l1ata en del
av vinsten fran fossildrivna fordon anvéndas till prissank-
ningar pa laddbara fordon, eftersom det blir sa héga bo-
ter for en tillverkare som inte klarar grénserna fér salda

fordons genomsnittliga utslapp. Tillverkarna kan ga sam-
man i pooler fér att fa rékna sina utslapp tillsammans,
vilket kan innebéra en ny intaktskalla for tillverkare av
laddbara fordon. Fiat/Chrysler betalar exempelvis Tesla
for att de ska bilda en sddan pool, sa att Fiat/Chrysler far
tillgodorékna sig Teslas l1aga utslapp.s

Hur hég andelen laddbara fordon maste vara beror
forstds pa hur héga utslapp en tillverkares fossildrivna
fordon har. Figur 2 visar olika kombinationer som ar
mojliga fér att uppfylla personbilskraven 2025 och 2030,
utslapp uttryckta som NEDC-siffror. Berdkningen bygger
pa att 50 procent (2025) respektive 33 procent (2030)
av de laddbara fordonen ar laddhybrider, och att dessa
har utslapp 50 g/km i genomsnitt.6

S Auto Motor & Sport (2019).
6 Baserat pa Transport & Environment (2019).

EU:S KRAV PA NYREGISTRERADE FORDONS COz'UTSLAPP
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Figur 2 visar att om fossilbilarnas genomsnittliga utslapp
kommer ned till 95 g/km - vilket &r genomsnittskravet
2021 - sa maste 20 procent av férséljningen vara laddbara
bilar, batteri- och laddhybridbilar, 2025, och 46 procent
2030. Andelarna kan vara lagre om en stdrre andel av de
laddbara bilarna utgérs av batteribilar, eller om laddhybri-
derna har lagre utslapp i genomsnitt.

Ur europeisk industripolitisk synvinkel ar EU:s for-
donskrav ett tveeggat svard. A ena sidan &r transporter-
nas elektrifiering en global trend, och ambitiésa EU-krav
kan ge europeiska fordonstillverkare en mojlighet att
bygga en stark position pa sin hemmamarknad som man
sedan kan dra nytta av globalt. A andra sidan kan alltfoér
hégt satta krav sla ut europiska tillverkare som har Euro-
pa som sin viktigaste marknad. Fordonstillverkare med
stor forsaljning utanfér Europa har stérre mojligheter
att korssubventionera sina modeller, dvs. ta av vinsterna
fran forsaljning utanfér Europa fér att sdnka priserna pa
snala modeller i Europa, fér att nd EU:s fordonskrav. Pa
kort sikt ger det en sndlare fordonspark i Europa, men
det motsvaras da av 6kad fossilbilsférsaljning utanfor
Europa. Framfor allt &r det ur Europas synvinkel ett be-

tydande industripolitiskt problem om man darigenom
skulle sld undan benen pa de europiska fordonstillver-
karna. Till problembilden hér ocksa att Kina ger bety-
dande direkta subventioner till sin fordonsindustri. Man
har genom olika typer av stéd och subventioner byggt
upp flera stora elfordonstillverkare som sdker avsattning
for sin tillverkning. Kina har ocksa férdelar i form av en
stor inhemsk batteriproduktion och en mycket stor hem-
mamarknad, som helt domineras av inhemska fordon-
stillverkare som producerar stora volymer och darmed
uppnar skalférdelar” Aven om Kinas elbilsindustri férstds
kan vara en tillgang for elektrifieringen av EU:s fordons-
flotta, s innebdr det ett vasentligt industripolitiskt pro-
blem fér Europa, eftersom varken EU eller WTO tillater
direkta statliga stdéd eller subventioner till privata bolag
(i Kina ar ju gréansen mellan staten och »privata« bolag
betydligt mer flytande).

Fordonstillverkarna planerar att satsa oerhoért stora
pengar pa att bygga upp produktionskapacitet fér saval
laddbara fordon som batterier. Enbart redan tillkdnna-
givna investeringsplaner omfattar omkring 300 miljarder
euro globalt under den ndrmaste tiodrsperioden, varav
ungefar halften i Europa.t

ANDELEN LADDBARA BILAR (BATTERI+LADDHYBRID)
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7Roland Berger GmbH (2017)
8 Reuters (2019).
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3. Laddbara fordon

3.1 ANTALET LADDBARA
PERSONBILSMODELLER

Som framgatt av férra avsnittet &r personbilstillverkar-
na narmast tvingade av EU:s fordonskrav att sélja en
vasentlig andel laddbara bilar under 2020-talet. Ett yt-
terligare skal for tillverkarna att skynda pa produktionen
av laddbara fordon &r att man kan férvanta sig stigande
branslepriser till foljd av hdjda bransleskatter. Generellt
hoéjda bransleskatter kommer troligen bli nédvandigt for
att uppna EU:s klimatmal, och hégre branslepriser ten-
derar att 6ka efterfrdgan pa laddbara fordon.

| en rapport fran Transport & Environment (2019) kart-
laggs de europeiska tillverkarnas produktionsplaner fér
perioden 2019-2025. Rapporten bygger pa data fran
branschanalysféretaget IHS Markit. Resultaten stammer
val 6verens med intervjuer med svenska representanter
for tillverkare och importérer. Planer pa langre sikt an
tre-fem ar &r dock ofrdnkomligen osékra, och kan &ndras
av manga olika faktorer.

De viktigaste slutsatserna &ar att fordonstillverkarna
planerar att introducera ett stort antal laddbara bilmo-
deller de allra nédrmaste aren, och ocksa planerar for

att en vasentlig andel av foérsaljningen ska utgdras av
laddbara bilar. Planerna utgérs inte bara av ord och l6sa
utfastelser, utan manifesteras i vasentliga investeringar
i anldggningar for bade fordonsproduktion och batteri-
produktion, antingen i egen regi eller genom avtal med
fristdende batteriproducenter.

Figur 3, hamtad ur T&E (2019), visar det férvantade
antalet olika laddbilsmodeller p& den europeiska nybils-
marknaden 2019-2025. Antalet laddbara bilmodeller
kommer &ka mycket snabbt de ndrmaste aren, fran ca
60 modeller 2018 till 333 planerade modeller 2025. Den
stora 6kningen startar under 2020, vilket beror pa att
tillverkarna maste registrera en vasentlig andel laddbara
bilar under 2021 fér att klara detta ars utslappskrav.
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m Antal laddbara bilmodeller pa den euro-
peiska fordonsmarknaden t o m 2025, per drivli-
netyp (BEV=batteribil, PHEV=laddhybrid), FCEV=-
branslecell) (Transport & Environment, 2019).

Pa kort sikt vantas laddhybrider sta for drygt halften av
de laddbara bilmodellerna, men inom nagra fa ar domi-
nerar batteribilarna och star fér klart mer &n halften av
modellerna (se Figur 4). Laddhybrider ar dyra att tillver-
ka eftersom de har tva kompletta drivlinor, bade el- och
férbranningsmotor, och det ar darfér svart att fa stora
forsaljiningsvolymer och 1dngsiktig féretagsekonomisk
I6nsamhet. Det &r tydligt fran produktionsplanerna att
tillverkarna satsar pa att producera rena batteribilar s
snart och i sa hég grad som mojligt, snarare &n ladd-
hybrider. Produktion och forsaljning av laddhybrider

ses mer som en dvergangslosning for att klara EU:s
fordonskrav 2021 och framfér allt 2025. | takt med att
elmotortekniken utvecklas, batterikostnaderna faller och
utslappskraven blir hardare sa férvantas batteribilarna
dominera allt mer déver laddhybriderna. Gas- och brans-
lecellsdrivna bilar star féor en férsumbar andel bade av
antalet modeller och av den planerade produktionen.

LADDBARA FORDON
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Volkswagen-gruppen (VW, Seat, Audi, Porsche, Skoda)
ar den marknadsledande laddbilstillverkaren med nas-
tan 50 batteribilar och 27 laddhybrider planerade i sitt
sortiment 2025. Darefter foljer PSA-gruppen (Peugeot,
Citroen, Opel) med 23+14, Toyota med 12+15 och BMW
med 12+14. Daimler och Renault-Nissan satsar nastan en-
bart pa batteribilar med 16 respektive 13 modeller 2025,
medan Fiat-Chrysler framférallt satsar pa laddhybrider
med 17 modeller 2025.
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m Antal laddbara modeller pa den euro-
peiska personbilsmarknaden t o m 2025, per till-

verkare (Transport & Environment, 2019).

OLIKA TILLVERKARE HAR OLIKA
STRATEGIER

Gemensamt fér de flesta tillverkare &r alltsa att de pla-
nerar att lansera ett stort antal laddbara modeller de
ndrmaste aren, och att dven férsaljningsandelen férvantas
vaxa relativt snabbt. Strategierna for elektrifiering skiljer
sig dock at mellan tillverkarna, beroende pa deras syn pa
marknad, produktionsmojligheter och teknikutveckling.
Det ar darfor belysande att redogoéra for strategierna hos
tre av de stérsta markena i Sverige.

Volvo, som star fér ungefar en femtedel av den svenska
marknaden, planerar en snabb évergang till elektrifiering.
Redan 2025 har man som mal att halften av férsaljningen
ska vara laddbara bilar, varav stérre delen batteribilar.
Laddhybrider ses som en évergangslésning eftersom det
i langden blir fér dyrt med tva kompletta drivlinor i fordo-
net. Aven de flesta fossildrivna modeller kommer utrustas
med ndgon typ av hybriddrift fér att minska fossilutslap-
pen, framfér allt genom sa kallade mildhybrider. Volvo
saljer framfor allt stérre fordon i premiumsegmentet, och
det gor att man har goda mojligheter att konvertera sina
modeller till batteribilar. Man menar att det ar betydligt
besvarligare att satta batteridrift i sma och billiga bilar, av
bade utrymmes- och kostnadsskal.

Volkswagen, som star fér omkring 15 procent av den
svenska marknaden, planerar fér en omfattande &ver-
gang till laddbara bilar. Till 2028 ska éver 70 nya laddbara
modeller lanseras, och 2030 ska alla VW-modeller finnas
i eldrivna varianter. Man tar fram en helt ny plattform dar
bottenplattan bestar av batterier. Férst ut &r modellen
iD3 med produktionsstart sent 2019 och leverans under
2020. Priset &r annu okant men ska vara konkurrenskraf-
tigt, ungefdr som en vélutrustad Golf. Inom nagra fa ar
ska mer an halften av férsaljningen utgéras av laddbara
bilar, varav éverviagande delen batteribilar. Aven évriga
marken inom VW-gruppen kommer att lansera laddba-
ra modeller, men i langsammare takt. Planen &r att hela
VW-gruppen, som totalt star fér cirka 25 procent av den
svenska marknaden, ska ga helt mot laddbara fordon.
Den sista generationen fossilmotorer planeras att lanse-
ras omkring 2026. Eftersom en motor brukar racka ett
par modellgenerationer skulle det betyda att den sista
VW-fossilmotorn tillverkas omkring 2040.

Toyota, som traditionellt har statt fér omkring atta pro-
cent av den svenska marknaden, har en lang tradition

av hybriddrift. Det ar en starkt bidragande orsak till att
Toyota &r en av fa tillverkare som ser ut att klara utslapp-
skravet 2021 (95 g/km) ganska enkelt. Toyota &r dock
mer tveksamma till batteri- och laddhybridbilar an VW
och Volvo. Det beror pa deras bedémning av kostnads-
bilden: batterier &r fortfarande dyra, och &ven svara att fa
in i mindre bilar. Laddhybrider ar dyra eftersom det kravs
tva kompletta drivlinor. Hybridbilar, a andra sidan, klarar
sig med betydligt mindre batterier och mindre elmotorer
an batteribilar, vilket haller ned kostnaderna. Toyota skulle
visserligen kunna bygga saval batteri- som laddhybridbi-

LADDBARA FORDON
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lar med teknik som man redan har, men man menar att de
skulle bli s& dyra att konsumenterna inte skulle efterfraga
dem. Genom effektivare hybriddrift menar Toyota att man
aven kommer klara 2025-kravet, aven utan rena batteri-
eller laddhybridbilar. Man planerar dock att lansera och
producera ett mindre antal batteri- och laddhybridbilar
de ndrmaste aren. Toyota &r en av fa tillverkare som lange
féresprakat och tillverkat branslecellsbilar. | Sverige &r
dock marknaden mycket liten: det finns bara tre mackar
och ett 50-tal bilar. | Danmark, Tyskland och Norge finns
daremot ett relativt val utbyggt macknat.

PRISERNA PALADDBARA BILAR VANTAS
SJUNKA VASENTLIGT

Laddbara bilar har hittills ofta varit betydligt dyrare an
motsvarande fossildrivna bilar i de flesta lander. | de flesta
EU-lander jamnar dock skatter och regleringar ut en del
av skillnaden. Hur stora dessa subventioner och skattelatt-
nader ar varierar stort mellan dessa lander. ACEA (2019)
visar att laddbilarnas férsaljningsandel i olika EU-lander ar
proportionell mot landernas inkomstnivaer, vilket tyder pa
att prisnivan dnnu &r ett hinder. Alla ldander med en férsalj-
ningsandel under en procent har BNP/capita under 29 000
€, som exempelvis Spanien, Italien, Grekland och lander

i Ost- och Centraleuropa. Enbart lander med BNP/capita
6ver 42 000 € har en férséljningsandel 6ver 3,5 procent.

Batteribilarnas priser sjunker dock snabbt, och férvantas
sjunka &nnu mer de ndrmaste aren. Det beror dels pa
sjunkande batteripriser, dels pa att storskalig produktion
av komponenter och fordon férvantas minska produk-
tionskostnaderna radikalt. Historiskt har férbranningsmo-
torernas produktionskostnad sjunkit 4-5 procent per ar
under 1ang tid, i takt med att design och tillverkningspro-
cesser forbattrats. Potentialen for att sdnka elmotorernas
produktionskostnad &r rimligen annu storre. Analysfore-
taget BloombergNEF beddmer® att batteribilarnas priser
kommer att ha sjunkit till motsvarande fossilbilars niva
redan omkring 2025, men med variation mellan olika klas-
ser av bilar. Boston Consulting Group goér ungeféar samma
beddmning.”® BloombergNEF papekar ocksa i sin rapport
att de har bedémt vilket ar detta ska intraffa flera ganger
férut, och fér varje gdng sa har deras bedémning hamnat

lite tidigare. Utvecklingen och kostnadsminskningarna har
hittills hela tiden gatt snabbare &n férvantat.

Om man i stallet for inkdpspris jamfor livscykelkostnad
sa gor laddbilarnas lagre kilometerkostnad att det kan
I6na sig att kdpa en batteribil aven om den ar dyrare i
inkdp an en motsvarande fossilbil. Med dagens svens-
ka branslepriser och genomsnittsférbrukning blir den
totala livscykelkostnaden densamma om batteribilen
kostar omkring 120 OO0 kronor mer i ink6p." En typisk
batteribil som exempelvis Nissan Leaf kostar dock fér
narvarande i storleksordningen 200 000 kronor mer an
en motsvarande fossilbil. Men Bonus-malussystemet,
fordonsskatter och férmansvardesregler jAmnar ut en
del av livscykelkostnhaderna, sa att det fér vissa model-
ler och segment kan I6na sig redan nu. Flera bedémare
menar att livscykelkostnaderna kommer att ha utjam-
nats generellt i boérjan av 2020-talet. | praktiken ar det
dock inte sakert att en bils hela livscykelkostnad avspeg-
las i prissattningen pa andrahandsmarknaden, vare sig
for fossil- eller laddbilar. Om man inte behaller bilen hela
dess livslangd ar det darfor inte sakert att batteribilen
I6nar sig, aven om livscykelkostnaden &r lagre.

BATTERIPRODUKTION

Baserat pa tillverkarnas produktionsplaner beraknar
Transport & Environment'? behovet av batterikapacitet
for el- och hybridfordon till 112 GWh 2023 och 176 GWh
2025. Den helt 6vervagande delen behovs for batteribi-
lar, eftersom batterier till laddhybrid- och hybridbilar &r
mycket mindre.

Samtliga europeiska tillverkare satsar stort pa att sék-
ra batteriproduktionskapacitet, antingen genom egen
produktion eller genom samarbeten med batteritillver-
kare. Den &kade globala efterfragan pa batterier samt
ravarorna till dem nadmns av flera tillverkare som en risk
foér utvecklingen av laddbilsproduktionen. Till farha-
gorna bidrar att Kina star fér en stor del av den globala
batteriproduktionen och tillgdngen pa nédvandiga
rédvaror, samtidigt som man har en stor inhemsk elfor-
donsindustri som man garna vill gynna. Detta ar ett av
skalen till att ocksd EU ser batteriproduktion som ett

%2 BloombergNEF (2019).
'°Boston Consulting Group (2018).

"Berakningen antar 1,50 kr/kWh och 1,3 kWh/km for laddbilar, 0,05 I/km och 16,50 kr/I fér fossilbilar, 3% diskonteringsranta och 18 ars livslangd med

genomsnittliga korstrackor (specifika for olika fordonsaldrar).
2Transport & Environment (2019).
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industristrategiskt intresse. EU har bland annat lanserat
European Battery Alliance™ 2017 for att etablera storska-
lig europeisk batteritillverkning. Saval batterikapacitet
som batteripriser forvantas forbattras, delvis till foljd av
teknikutveckling men ocksa pa grund av uppskalningen
av produktionsvolymerna. Det finns konkreta planer pa
minst 10-15 batterifabriker i Europa redan inom de nér-
maste aren.

Den europeiska batteriproduktionen férvantas darfor
racka till fordonstillverkningens behov. Benchmark Mine-
ral Intelligence (2019) beréknar den europeiska batteri-
produktionskapaciteten till 131 GWh 2023 respektive 274
GWh 2028, vilket &r mer an det férvantade batteribe-
hovet. Troligen kommer ytterligare produktionsanlagg-
ningar tillkomma.

BRANSLECELLSFORDON

Branslecellsfordon har en branslecellsstack dar vatgas
omvandlas till elektricitet som driver en elmotor. Vat-
gasen kan i sin tur framstéllas pa olika satt, bland annat
genom elektrolys eller reformering av naturgas eller
biogas. Det innebér alltsa att vatgasen anvands som
energibéarare for elektriciteten, analogt med ett batteri:

i ena anden anvands elektricitet for att skapa vatgas,
och sen blir vatgasen elektricitet igen i bilen. Den stora
fordelen ar att man inte behdver dra elkraftledningar
fram till en laddstation, som for batteribilar: vatgas kan
fraktas till en tankstation analogt med hur man fraktar
bensin eller diesel. Sarskilt for stora energiméangder kan
denna férdel vara betydande, eftersom effektkapacite-
ten i kraftledningarna kan vara en flaskhals i systemet, i
synnerhet den sista biten fram till en laddstation. Vatgas
skulle ocksa i princip kunna fa en roll som generell en-
ergibdrare i samhallet, som ett satt att lagra och frakta
elektrisk energi. Haken ar framst att branslecellsfordo-
nen fortfarande &r vasentligt dyrare an motsvarande
batteribil, och energisystemmassigt ar det effektivare
att ladda batterier an att gora vatgas. Dessutom ar det
fortfarande billigare att tillverka vatgas fran naturgas &n
fran elektricitet, s det &r inte sjalvklart att en storskalig
dvergang till vatgasdrift skulle ha positiva klimateffekter.
Hittills ar branslecellsbilar en mycket liten nisch i Europa.
Ar 2018 fanns bara 47 vatgastankstationer, férdelade pa
elva lander; i 17 av EU-landerna finns inte en enda brans-

lecellsmack (ACEA, 2019). | Sverige finns det fem tank-
stationer for vatgas.

Toyota har lange varit den viktigaste tillverkaren och
utvecklaren av branslecellsfordon. Man har bland annat
slappt omkring 10 000 patent rérande denna teknik for
att fa mer fart pd marknaden. Toyota menar att &ven
andra tillverkare i princip skulle kunna ta fram en brans-
lecellsbil, eftersom tekniken ar tdmligen kand. Daremot
ar det forstas dyrt att satta upp en produktionsprocess.
Toyota &r en av fa fordonstillverkare, tillsammans med
Hyundai, som har planer pa stdrre produktion av brans-
lecellsbilar. Ovriga tillverkare satsar framst pa batteribi-
lar, och laddhybrider som ett tillfalligt komplement for
att klara EU:s fordonskrav i vantan pa att batterikapaci-
teter och -priser minskar ytterligare.

3.2 PRODUKTION OCH FORSALJNING

Ar 2018 stod laddbara bilar fortfarande bara for tva pro-
cent av bilférsaljningen i EU. | Sverige var andelen ladd-
bara bilar dock hela atta procent, vilket var hogst i EU
och tredje hogsta i Europa efter Norge och Island, dar
hapnadsvackande 49 procent av nybilsforsaljningen var
laddbara i Norge.

De europeiska tillverkarna planerar dock for att en va-
sentlig andel av férsaljningen kommer besta av laddbara
bilar under 2020-talet. Redan 2025 férvantar man sig
att laddbara bilar star fér ungefar en femtedel av antalet
salda bilar, varav drygt hélften batteribilar och resten
laddhybrider. Foérséaljningen av gas- och branslecellsbi-
lar forvantas vara férsumbar i jamférelse. | kombination
med fossilbilar som &r tillréckligt snala for att klara
2021-kravet pa ett snittutslapp pa 95 g/km sé bdr det
vara tillrackligt for att klara EU:s fordonskrav 2025. Fér
att klara 2030-kravet behover den laddbara andelen 6ka
ytterligare till ca 45 procent.

Figur 5 visar den planerade europeiska produktionen™
av personbilar uppdelat pa drivlinetyp. | bérjan av
2020-talet forvantas batteribilar utgéra ungeféar halften
av laddbilsférsaljningen, men andelen forvantas dka
graduvis till 60 procent ar 2025.

Utifran produktionsplanerna kommer Volkswagen-grup-

3 European Commission (2019a).

“Notera att detta &r den planerade europeiska produktionen, inte den totala europeiska férséljningen, men eftersom fa av laddbilarna férvantas exporteras

utanfér Europa (bl a eftersom de behéver séljas inom EU fér att uppfylla EU:s fordonskrav) sa kan produktionen férvantas ligga mycket néra férséljningen.
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pen, PSA-gruppen, Renault-Nissan och Daimler att bli Betraktar man bilar i olika storleksklasser férvantas det
de stérsta laddbilstillverkarna, med tillsammans omkring  finnas ett stort utbud av batteribilar i samtliga storleks-
tva tredjedelar av den europeiska laddbilsproduktionen klasser, medan laddhybrider nastan bara férvantas finnas
2025. Klart stdrst &r VW-gruppen, som ensamt forvdntas i de storre klasserna. Skalet &r att det 8r ndstan omaojligt
std for mer an en tredjedel av den europeiska batteribils-  att inrymma tva kompletta drivlinor i en liten bil.

produktionen.

HOGRE FORSALJNING AN SNITTET

Il EUROPA

| Sverige &r efterfrdgan pa laddbara bilar stdrre an till-
gangen, sa vantetiderna &r relativt langa. Den svenska
forsaljningen av laddbara styrs darfér i hog grad av
tillverkarnas allokering av sin produktion: ju mer som
allokeras till Sverige desto hogre blir forsaljningen. Base-
rat pa detta och pa de olika tillverkarnas interna alloke-
ringsplaner bed®mer de svenska tillverkarrepresentan-
terna att laddbilar i Sverige kommer utgdra omkring 30
procent av nybilférsaljningen redan 2020, vilket skulle
vara nastan tre ganger sé hégt som det férvéantade Eu-

De flesta tillverkare i Europa planerar att cirka 20-25
procent av bilproduktionen ar 2025 kommer vara ladd-
bilar. Volvo sticker ut med en betydligt hégre andel,
eftersom man planerar att elektrifiera XC40 och XC60
som star for en stor andel av Volvos férsaljning. De flesta
tillverkare planerar att lite drygt halften av laddbilarna
kommer vara batteribilar. VW har dock en klart hégre
andel batteribilar (ungefér 3/4) medan FCA har en klart
lagre andel (ungefér 1/3). Notera att figuren avser euro-
peiska produktionsvolymer, inte forsaljning. For de flesta
tillverkare spelar det ingen storre roll, utom foér Toyota

och Hyundai-Kia, som importerar en stor del av sin euro-
peiska forsaljning fran tillverkning utanfér Europa. ropasnittet. Som jamfdrelse ar den nuvarande svenska
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Daimle
Hyundai-Kia

BMW Grou
Toyota-Lexu

® FCEV @ BEV PHEV @ HEV @ Disel ® Gasoline
CNG @ Others

Volkswagen Grou
Jaguar-Land Rover

Renault-Nissan-Mitsu.

m Bilproduktion inom EU t o m 2025, férde- ® FCEV @ BEV PHEV ® HEV @ Disel

lat pa drivlinetyp (Transport & Environment, 2019). ® Gasoline PCNG @ Others
FCEV-bréanslecell, BEV=batteri, PHEV=laddhybrid,
HEV= hybrid (ej laddbar), CNG=gas. UL planerad bilproduktion inom EU 2025,

fordelat pa drivlinetyp och tillverkare (Transport &
Environment, 2019). FCEV-branslecell, BEV=bat-
teri, PHEV=laddhybrid, HEV=hybrid (ej laddbar),
CNG=gas.
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laddbilsandelen av nya bilar néstan fyra gadnger sé hog
som europasnittet. Samtliga tillverkare beddmer att den
svenska laddbilsandelen kommer vara klart hégre én
europasnittet under dverskadlig framtid, delvis pa grund
av skatter och regleringar, och delvis pa grund av svens-
ka bilkdpares preferenser. Allteftersom den europeiska
laddbilsandelen 6kar maste dock den relativa skillnaden
uppenbarligen minska, om inte annat s& av rent mate-
matiska skal.

SCENARIER FOR EUROPEISK OCH
SVENSK LADDBILSFORSALJNING
2020-2030

Baserat pa tillverkarnas planer och strategier samt EU:s
fordonskrav kan man formulera ett spann av scenarier
for den europeiska férsaljningen av laddbara bilar 2020-
2030. Osékerheten blir forstas stérre ju langre fram i tiden
man tittar. Fér att anda ringa in ett sannolikt spann kan
man konstruera ett hég- och ett ldg-scenario som mot-
svarar sannolika nedre och dvre granser for laddbilsfor-
saljningen, sa att det &r sannolikt att den verkliga utveck-
lingen kommer att vara nagonstans mellan dessa granser.
| ldg-scenariot antas att EU:s fordonskrav bara natt och
jamnt uppfylls, och att det till relativt stor del sker genom
effektivisering av fossila motorer (bland annat genom hy-
bridteknik) snarare an foérsaljning av laddbara bilar. | detta
ldg-scenario antas fossilbilarnas genomsnittliga utsléapp
sjunka till 100 g/km 2021, 90 g/km 2025 och 80 g/km
2030, och att laddbilsforsaljningen inte blir storre an att
tillverkarna precis klarar EU:s fordonskrav. Laddhybrider-
na antas sldppa ut 50 g/km, och andelen laddhybrider av
laddbilarna antas vara 50 procent 2021 och 2025, och 33
procent 2030.° | hég-scenariot antas att tillverkarnas nu-
varande produktionsplaner fram till 2025 slar in, och att
marknadsutvecklingen sedan gar nagot snabbare 2025-
2030, eftersom laddbilarnas inkdpspris da férvantas ha
fallit till fossilbilarnas niva.

Baserat pa dessa scenarier for den europeiska laddbils-
férsaljiningen konstrueras sedan ett 1ag- och ett hdg-sce-
nario for den svenska laddbilsférsaljningen. En allméan
beddmning i branschen &r att den svenska marknaden
under dverskadlig tid begrénsas framst av tillverkarnas
tilldelning av fordon, snarare an av begransningar i den
svenska efterfrdgan pa laddbara bilar. Den svenska for-
saljningen férvantas darmed i hdg grad styras av hur

stor andel av den europeiska laddbilsproduktionen som
allokeras till den svenska marknaden. Branschens be-
ddémning att Sverige aven framdver kommer ha en klart
hogre férsaljningsandel laddbara bilar an 6vriga Europa
beror i férsta hand pa att tillverkarna foér att nd EU-kra-
ven maste sélja mycket laddbara fordon pa de markna-
der som ar relativt mogna, och dar ligger Sverige nast
efter Norge. Att den svenska marknaden fér laddbara
fordon forvantas fortsatta vaxa starkt relativt 6évriga Eu-
ropa beror i sin tur pa flera faktorer: svenska konsumen-
ters preferenser, stark politisk vilja manifesterad genom
en rad styrmedel, samt hog BNP/capita och darmed hog
koépkraft (ACEA (2019) visar att foérsaljningen av laddba-
ra bilar &r starkt kopplad till BNP/capita).

2020 férvantar sig importoérerna att 30 procent av ny-
bilsférsaljningen ska utgdras av laddbara bilar, for att
2021 dka till 40 procent. Det motsvarar att Sverige far
uppat fyra ganger sd manga laddbara bilar i nybilsfor-
saljningen som europasnittet, relativt marknadens stor-
lek. | takt med att laddbilsefterfragan 6kar pa évriga eu-
ropeiska marknader torde denna overtilldelning gradvis
minska. Ett rimligt antagande kan vara att tilldelningen
gradvis minskar s& att Sverige 2030 far 50 procent sa
manga laddbara bilar som europasnittet.

Utifran detta konstrueras de svenska 1dg- och hégsce-
narierna baserat pa motsvarande europeiska 1dg- och
hégscenarier.

Det &r forstas inte omajligt att den verkliga utvecklingen
hamnar utanfér spannet mellan hég- och lagscenarierna.
Det som talar for att europeiska utvecklingen sannolikt
hamnar inom detta spann &r & ena sidan kravet att upp-
fylla EU:s fordonskray, vilket implicerar en lagsta méjlig
laddbilsandel, och & andra sidan att det tar tid att bygga
upp produktionskapacitet, vilket begransar hur snabbt
laddbilsforsaljningen kan vaxa. Den svenska utveckling-
en &r svarare att beddma, och hdnger framfor allt pa
antagandena om hur stor andel av den europeiska ladd-
bilsproduktionen som allokeras till Sverige. Det beror i
sin tur delvis pd den svenska efterfrdgan, men ocksé pa
kronkursen eftersom den ar betydelsefull fér [bnsam-
heten i férsaljningen. Om Sverige skulle f3 en tilldelning
som &r tre ganger sa hdg som europasnittet sa racker i
princip utbudet av laddbara bilar till att tdcka hela den
svenska nybilsférsaljningen redan ett par ar fére 2030.

s Baserat pa Transport & Environment (2019).
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Scenarier for svensk och europeisk laddbilsforsaljning (andel batteri- och laddhybridbilar).

Om den svenska efterfragan pa laddbara bilar &r sa hég
ar dock en annan frdga, som i stort sett &r omdjlig att
svara pa i nuldget. Efterfragan paverkas i hog grad av
skatter, exempelvis drivmedelsskatter och Bonus-malus,
skatteregler (exempelvis férmansvardesregler) och kan-
ske framfor allt tillgang pa laddinfrastruktur, och detta ar
okénda faktorer pa langre sikt.

Scenarierna ovan implicerar att flottan 2030 skulle inne-
halla tolv procent laddhybrider och nio procent batteri-
bilar, 1dg-scenariot, respektive 19 procent laddhybrider
och 15 procent batteribilar, h6g-scenariot. Det ar en
ldngsammare utveckling av den svenska férséaljningen
an i exempelvis prognosen fran PowerCircle (2019). Som
framgatt &r den begrénsande faktorn for den svenska
férsaljningen i hég grad tillverkarnas allokering av for-
don till forsaljning i Sverige. Denna beror i sin tur inte
bara pa inhemska faktorer som efterfrdgan, preferenser
och styrmedel i Sverige, utan ocksa pa tillverkarnas to-
tala produktionskapacitet samt I6nsamhetsfaktorer som
kronkursen. Det ar darfér inte konstigt att olika antagan-
den om dessa faktorer leder till olika framtidsscenarier
for den svenska forsaljningen.

Scenarierna i denna rapport ar & andra sidan hdégre an
vissa tidigare beddmningar. | Energiféretagens scena-
rio for analys av svensk elproduktion (Energiféretagen,
2019) antas andelen laddbara personbilar och latta last-
bilar vara 20 procent av flottan 2030. Trafikanalys prog-
noserade 2017 att laddbilsandelarna for nyregistrerade
fordon 2030 skulle vara 25 procent laddhybrider och 15
procent batteribilar, och att motsvarande andelar i hela
flottan 2030 skulle vara 13 procent laddhybrider och sex
procent batteribilar (Sweco, 2017; Trafikanalys, 2017).
Energimyndigheten antog i ett grundscenario att om-
kring tio procent av personbilsflottan 2030 skulle utgo-
ras av laddbara bilar, och i ett hdg-scenario att andelen
skulle vara 20 procent (Energimyndigheten, 2019b). En
viktig orsak till skillnaderna mellan dessa prognoser och
scenarierna i denna rapport verkar vara att EU:s ambiti-
6sa krav pa nyregistrerade fordons genomsnittutslapp
har beslutats efter att de tidigare prognoserna gjordes.
Som papekats tidigare férandrar dessa krav radikalt den
elektrifieringstakt som tillverkarna maste ha, och det
forvantas aven oka forsaljningen av laddbara fordon i
Sverige.
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ELEKTRIFIERINGENS EFFEKT PA
PERSONBILARNAS KOLDIOXIDUTSLAPP

Utifran scenarierna ovan kan man berékna hur mycket
koldioxidutslappen minskar till féljd av att laddbara bilar
ersatter fossilbilar. Berakningarna i detta avsnitt forut-
satter att nya laddbilar som séljs i Sverige inte sedan
forsvinner utomlands, utan stannar inom landet och er-
satter aldre bilar. Fér narvarande saljs dock en stor andel
av de laddbara fordonen utomlands (sarskilt till Norge)
efter nagra ar. Systemet med bonus fér 1agutsléppsbilar
torde gora detta 4n mer ekonomiskt attraktivt. Berak-
ningarna nedan forutsatter dock som sagt att detta ut-
fldde av andrahandsladdbilar stoppas.

Figur 8 visar laddbilarnas andel av Sveriges person-
bilstrafikarbete. Berdkningen utgar fran att bilarnas
livslangdsférdelning samt genomsnittlig korstracka per
alder &r densamma som nu. Om olika styrmedel skulle
goOra att aldre bilar skrotas ut snabbare eller kérs kor-
tare strackor &n idag, sa skulle alltsa laddbilarnas andel
av trafikarbetet 6ka snabbare. Eftersom nya bilar kors
langre strackor &n gamla sa &r laddbilarnas andel av tra-
fikarbetet nagot stdérre &n deras andel av fordonsflottan:
andelen laddhybrider i flottan blir 19 procent, scenario
hog, respektive tolv procent, scenario lag, och andelen
batteribilar 15 procent (hég) respektive nio procent (1&4g9)
ar 2030.

Figur 9 visar hur laddbilarna bidrar till att sdnka de ge-
nomsnittliga utsldppen fran nya personbilar, jamfort
med ett scenario utan laddbilar dar fossilbilarnas utslapp
minskar 1,5 procent per ar. Som referens visas ocksa
2018 ars genomsnittliga utslapp, utan effektivisering av
framtida fossilbilar.

Baserat pa de tre utvecklingarna i Figur 9 visas i Figur 10
hela personbilsflottans genomsnittliga utslapp, antaget
att férdelningen av fordonsaldrar och kérstréackor &r sam-
ma som idag, och att férdelningen bensin/diesel bland
nya fossilbilar &r samma som idag. Som synes fortsatter
snittutslédppen att sjunka nagot i takt med att &ldre bilar
ersatts av nyare, dven utan laddbara bilar eller effektivi-
sering av fossilbilarna. Utan effektivisering alls efter 2018
skulle personbilsflottans genomsnittsutslépp sjunka fran
188 g/km 2010 till 124 g/km 2030, en minskning pa 34
procent. Antaget att framtida fossilbilars utslapp minskar
med 1,5 procent per ar efter 2018 sa sjunker flottans ge-
nomsnittliga utsléapp till 113 g/km 2030, vilket &r 40 pro-
cent lagre an 2010. Med laddbilar enligt scenario »hdg«
sjunker flottans genomsnittliga utslapp till 73 g/km 2030,
vilket ar 61 procent lagre an 2010. Med laddbilar enligt
scenario »lag« sjunker flottans genomsnittliga utslapp till
91 g/km, vilket &r 56 procent lagre &n 2010. Att skillnaden
mellan »hég« och »lag« blir sa pass liten beror pa att per-
sonbilsflottan omséatts ganska langsamt.

Laddfordon, andel av pb-trafikarbete (sc. h6g)
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m Laddbilarnas andel av personbilstrafikarbetet, scenario »hég« respektive »lag«.
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BIDRAGET TILL TRANSPORTSEKTORNS fiardedel av vagtrafikens utslapp, och att den totala

KLIMATMAL vagtrafiken férvantas fortsatta oka. Fran 2010 till 2017
Transportsektorns klimatmal &r att de totala utslappen Okade trafikarbetet med elva procent, en aning mer &n
ska minska 70 procent fran 2010 till 2030. De lagre kol- befolkningsdkningen under samma period. Trafikverket
dioxidutsléapp per kilometer fréan personbilar kan alltsa prognoserar att trafikarbetet kommer att 6ka 26 procent
férvantas ge ett vasentligt bidrag till malet. Man ska fran 2010 till 2030.

dock minnas att den tunga trafiken star fér ungefér en
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Om de latta fordonens utslapp per kilometer minskar
med 61 procent, enligt scenario hég ovan, utsldppen fran
tung trafik per kilometer minskar med 28 procent, enligt
scenario hog i rapporten om tunga fordon, och biodriv-
medel ersatter 53 procent av de kvarvarande fossila
drivmedlen, s& ndr man transportsektorns klimatmal pa
en total minskning av utsldppen med 70 procent 2010-
2030.

Notera att den totala effekten av bidragen fas genom
multiplikation, inte addition. Med enbart elektrifierade
och effektivare fordon ndr man néra 40 procent ldgre ut-
slapp 2030 an 2010, i hég-scenarierna, trots en trafikdk-
ning pa 26 procent. Fér att nd 70 procent utslappsminsk-
ning maste alltsa de resterande drygt 60 procent av
utslappen, relativt 2010) drygt halveras - darav behovet
av att ersatta 53 procent av de kvarvarande fossila driv-
medlen med biodrivmedel fér att na malet. Idag ersatter

biodrivmedel ca 23 procent av de fossila drivmedlen.

En &kning till 54 procent 2030 motsvarar dock bara en
6kning av den totala forbrukningen av biodrivmedel med
drygt tva tredjedelar, eftersom den totala mangden fér-
brukade fossila drivmedel 2030 skulle vara lagre an nu.

Trafikverkets senaste beddmning (Trafikverket, 2019)

ar att utslappsminskningen 2010-2030 kommer hamna
pa 31-37 procent givet befintliga trender och styrmedel.
Den enskilt storsta skillnaden mellan rakneexemplet och
Trafikverkets olika berakningar &r vad man antar om bi-
odrivmedelsanvandning. Anvander man enbart inhemskt
producerade biodrivmedel skulle dessa enligt Trafikver-
kets senast publicerade bed®mning racka till att minska
utslappen med omkring tolv procent.

Energimyndigheten (Energimyndigheten, 2019b) har ny-
ligen foéreslagit en reduktionsplikt som tillsammans med
héginblandade biodrivmedel skulle minska de fossila
utslappen med motsvarande 60 procent.

LADDBARA FORDON
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%&. Laddinfrastruktur

God och rikstdckande tillgang till laddinfrastruktur
framhavs av tillverkarna som den enskilt viktigaste fram-
gangsfaktorn for att laddbara fordon ska kunna sla ige-
nom pa bred front. Fér personbilar som mest anvands
som »andrabilar« racker det Idangt med hemma- och ar-
betsplatsladdning och fér stadsdistribution behovs bara
laddinfrastruktur i ett begrénsat, fédrbestdmt omrade.
Men for att laddfordon ska ta en dominerande mark-
nadsandel fér personbilar, sa kravs att det &r maojligt att
ladda snabbt ldngs vagen. Den stora utmaningen ar inte
i forsta hand att satta upp sjalva laddstolparna eller att
bygga s k elvagar, utan att dra fram tillracklig effektka-
pacitet ld&ngs huvudvégarna. Eftersom detta bade lar ta
tid och medféra betydande kostnader maste man borja
med detta snarast om laddbara fordon ska kunna sla
igenom pa det satt som férvantas.

For personbilar forvantas det mesta av laddningen ske
hemma. Med laddning vid arbetsplatsen som komple-
ment sa tacks en stor del av laddbehoven. Fér den del
av personbilsflottan som bara férdas kortare strackor ar
laddinfrastruktur inte nagot stort problem. Hemma- och
jobbladdning behdver vanligen inte ske sarskilt snabbt,
sa effektkraven &r mattliga. Hemladdboxar som gor
hemladdning effektivare och sakrare lar bli allt billigare
och effektivare med teknikutveckling och ékande voly-
mer. Men troligen kommer en stor andel av bilképarna
ocksa vilja ha madjlighet att godra langre resor utan alltfér
stora besvar eller vantetider. Om laddbara bilar ska sla
igenom pa bred front kan de inte bara fylla rollen som
»andrabilar« fér kortare strackor, utan ocksa fungera for
langresor. Da kravs publik laddinfrastruktur med hog ef-
fekt, snabbladdning, och plats féor manga fordon, séarskilt
langs landets stora huvudleder. God och rikstackande
tillgang pa snabbladdning fér 1dngdistanstrafik pekas
unisont ut som en férutsattning for omfattande elektri-
fiering av personbilsflottan.

Problemet ar dock att det inte racker att bara satta upp
laddstolpar: de maste férsdrjas med el ocksa. Flaskhal-

sen ar for narvarande effektkapaciteten fram till vagarna.

Snabbladdning kréver hég effekt, i synnerhet nér det sa
smaningom kommer vara manga fordon som ska servas
samtidigt. P& hégre geografisk niva finns ocksa effekt-

brist i Malardalen och Malméomradet, medan det finns
ett effektdverskott i norra Sverige.

Det behovs ocksa standarder for laddinfrastruktur, inte
bara fér konnektorn utan ocksa fér datagrénssnittet som
exempelvis mojliggdr betalning, bokning och internet-
tjdnster som visar var det finns laddmojligheter. Utan en
granssnittsstandard &r det omojligt att gdra det enkelt
och bekvamt fér anvdndaren att hitta en laddare, ladda
och betala. Standardiseringsfragorna ar bradskande
och angelagna. Det naturliga vore att EU faststallde de
standarder som behovs. Nagra upplever att det &r for
lite diskussioner mellan myndigheter och industri om
laddinfrastruktur och standarder.

For att elnatet ska kunna klara den stora férvantade
dkningen av efterfragan pa effekt kravs nya metoder fér
att hantera och balansera varierande laster i natet. Det
kan goras pa flera satt, som brukar sammanfattas under
mottot »smart laddning«. Syftet ar att anpassa vilka tid-
punkter vilka fordon laddas och hur mycket sa att laster-
na i natet balanseras. Ett extremfall som att alla landets
fem miljoner fordon vill laddas p& samma gang kommer
inte vara mojligt att klara - men det kommer knappast
heller bli aktuellt. Ett ytterligare satt att hantera detta
problem &r sa kallad »vehicle-to-grid«-laddning, alltsa
att fordon kopplade till natet i viss utstrackning kan
fungera som »batterier« for att balansera lasterna.

4.1 ELPRODUKTION

Elproduktion inom EU ingdr i EU:s utsldppshandel ETS,
tillsammans med ett antal andra industri- och samhalls-
sektorer. Antalet utslappsratter fér denna verksamhet
har ett tak, som sanks varje ar. Det betyder att 6kad ef-
terfrdgan pa el inte kan dka de samlade koldioxidutslap-
pen (med vissa férbehall - se nedan). Om elproduktion
som slapper ut koldioxid 6kar, s& maste det kompense-
ras av att utsladppen ndgon annanstans inom ETS mins-
kar exakt lika mycket, eftersom antalet utslappsratter ar
begransat. Elektrifieringen av transportsektorn kommer
darfoér inte att 6ka koldioxidutslappen genom 6kad el-
produktion (med visst férbehall pa relativt kort sikt, se
nedan). Mojligen kommer elen bli dyrare, om 6kad elef-
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terfrégan gér att efterfrdgan pa utsldppsratter dkar, och
darmed deras pris. Men det mesta tyder pad att detta &r
liten effekt i sammanhanget.

Att ETS omfattar hela EU innebéar ocksa att det inte ar
sarskilt meningsfullt att jamfora olika landers »elmix«. Det
ar i viss mening sant att svenska elbilar drivs av svensk

el, som ar i stort sett utslappsfri eftersom den nastan

helt gbrs av karn-, vind- och vattenkraft, medan polska
elbilar drivs av polsk el, som i hég grad framstalls fran
kolférbranning och dérmed skapar mycket utslapp. Men
svensk och polsk elproduktion (och alla andra EU-lan-
ders) &r sammankopplade pa tva satt. For det forsta
ingar alltsa elproduktionen i ETS. Det betyder att dven
om polsk kol-elproduktion 6kar, sa 6kar inte utslappen
inom ETS-systemet; polska kraftbolag maste i sa fall kdpa
ETS-utslappsratter, sa att utsldppen minskar i exakt sam-
ma grad nagon annanstans (se férbehall nedan). Fér det
andra sa &r olika landers elproduktion sammankopplade
pa olika satt, s att man exporterar el till varandra beroen-
de pa exempelvis vader- och efterfrdgevariationer.

Det finns dock ett viktigt férbehall som spelar roll under
de nadrmaste 15-20 &ren: ETS har nyligen féréandrats sa
att en del av utslappsratterna annulleras i viss takt. Ju
fler sparade utslappsratter det finns, desto mer av de
utslappsratter som skulle ha getts ut annulleras i stallet.
Det betyder att ETS-taket inte langre ar ett absolut tak,
utan kan rora sig nedat. Detta kommer att fortsatta tills
de sparade utsldppsratterna fallit under en viss niva. N&r
val det har intraffat sa fungerar ETS som ett absolut tak,
precis som férut. Annulleringssystemet ar komplicerat,
men med viss férenkling sa ges inte lika manga nya
utslappsratter ut om de totala utslappen ligger under
taket, vilket de gjort i flera ar. Det innebé&r att om Sverige
exporterar mer av var fossilfria el utomlands, dér den er-
satter exempelvis kol-el, s& minskar de totala utslappen
inom ETS i viss grad - och tvartom: om Sverige konsu-
merar mer el exempelvis pa grund av dkad elefterfragan
inom transportsektorn, sa dkar de totala utsldppen inom
ETS i viss grad. Denna effekt blir mindre vartefter tiden
gar, och kommer férsvinna helt nér de sparade ETS-ut-
sléappen fallit under en viss niva, vilket berdknas ske om
cirka 15-20 éar.

Vad géller transportsektorns elektrifiering sa &r den
viktigaste slutsatsen dock att EU redan med ETS har ett
system pa plats som ser till att 6kad elefterfragan inte

leder till mer utslépp, dtminstone inte pa langre sikt. Pa
relativt kort sikt (15-20 ar) kan visserligen dkad elefter-
fradgan leda till mer utslédpp, men utsldppen kan inte dka
Over ETS-taket; det som hander ar att en mindre del av
utslappsratterna annulleras.

LADDINFRASTRUKTUR
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5. Flytande biodrivimedel

Att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel ar en
viktig strategi fér att snabbt minska klimatpaverkan pa
kort och medelldng sikt. Omkring 23 procent av drivme-
dlen i den svenska transportsektorn utgérs nu av férny-
bara drivmedel, 27 procent enligt férnybartdirektivets
berdkningsmetod.”® Tva tredjedelar” av detta utgérs av
HVO (hydrerad vegetabilisk olja). Ovriga drivmedel star
for mycket mindre andelar: de storsta ar FAME (varav
RME &r stérsta andelen), biogas och etanol som star for
omkring 1-3 procentenheter vardera. Sverige anvander
betydligt hdogre andel biodrivmedel an 6vriga EU, dar
genomsnittet ar omkring fem procent.

HVO é&r i princip kemiskt identiskt med diesel, och det
ar darmed inga sarskilda problem att ersatta diesel med
HVO ur fordonens synvinkel. Mdnga motorer &r certifie-
rade for full HVO-drift, och fler kan bli det om det be-
hovs - det &r mest en frdga om kostnaden fér tester och
certifiering. HVO kan ocksa blandas in i diesel, vilket &r
annu enklare. Sa anvands huvuddelen av HVO:n fér nar-
varande. Etanol kan blandas in i bensin pa liknande séatt,
men den andelen kan inte bli lika hdg som HVO-andelen
i diesel, eftersom HVO ju &r i princip identiskt med die-
sel. FAME (varav RME ar en typ) ar en typ av »biodiesel«
som kraver vissa modifieringar av bransle- och avgassys-
tem. Det &r darfor mer komplicerat att anvanda FAME
for att ersatta fossila brénslen rakt av.

Biogas star fortfarande bara fér ndgon dryg procent av
drivmedlen i transportsektorn, trots dess manga férdelar
och olika typer av stéd anda sedan tidigt 2000-tal. Bio-
gas ar latt och relativt billigt att framstalla av bland annat
bioavfall och restprodukter, och har ett relativt hogt en-
ergiinnehall. Den kréver egen infrastruktur i form av gas-
mackar, men jamfoért med utbyggnad av laddinfrastruktur
sa ar det ingen stor svarighet. EU:s utslappskrav for nya
fordon styr dock inte mot gasdrift, sa incitamenten fér
personbilstillverkarna att utveckla och tillverka gasfordon
ar jamforelsevis sma. Under en procent av den europeiska
personbilsproduktionen utgoérs av gasbilar (ACEA, 2019),
och inga tillverkare har nagra stoérre planer fér gasbilar.

Sverige har hittills skattebefriat biodrivmedel, men det
kraver ett undantag fran EU:s beskattningsregler, och
det ar osdkert om undantaget kommer att férlangas.
Sverige planerar darfor i stallet att férlanga och utvidga
reduktionsplikten, som ar en lag som kraver att drivme-
delsférsaljarna blandar in biodrivmedel i diesel och ben-
sin. For 2019 ar reduktionsplikten 4,2 procent for bensin
och 21 procent for diesel. Energimyndigheten foreslog
nyligen att reduktionsplikten gradvis ska 6ka sa att driv-
medlens klimatutslapp 2030 minskas med 28 procent,
bensin, respektive 66 procent, diesel, och 2045 med 81
procent, bensin, respektive 93 procent, diesel.

Vad fordonen betréaffar finns det inga stdrre problem
med att ersatta i stort sett all diesel med biodrivmedel.
Den begrénsande faktorn &r tillgdngen pa biodrivmedel,
och (pa sikt) hallbara ravaror att tillverka biodrivmedel
av. For narvarande tillverkas ca 40 procent™ av Sveriges
HVO-konsumtion av PFAD, som &r en biprodukt fran
palmoljeraffinering, och palmoljeproduktion har skadliga
klimatkonsekvenser. Det ar darfér angelaget att utveckla
produktion av HVO som &r hallbar ur klimatsynvinkel, sa
att PFAD-baserad HVO kan ersattas. | dagslaget anvan-
der dessutom Sverige en stor andel av véarldsproduktio-
nen av HVO - omkring en tredjedel av varldens HVO och
halften av véarldens isomeriserade HVO (HVO som fung-
erar dven vid laga temperaturer). Det &r problematiskt,
eftersom ett viktigt syfte med den svenska klimatpoliti-
ken ar att utveckla metoder for att minska klimatutslapp
som Ovriga varlden sedan ska kunna ta efter. Hittills har
installningen till biodrivmedel i resten av EU ofta varit
mer kallsinnig an i Sverige, eftersom man befarar att bi-
odrivmedel inte kan produceras utan odnskade bieffek-
ter som uttrangning av matproduktion eller avskogning.
Aven detta understryker att det &r viktigt att utveckla
saval ekonomiskt som ekologiskt hallbar produktionska-
pacitet for HVO och andra biodrivmedel. For att Sverige
ska kunna vara en klimatpolitisk féregdngare maste dven
biodrivmedlens utbudssida vara forebildlig. Har finns en
potential fér biogas, eftersom den kan framstallas i rela-
tivt stor mangd fran matavfall och dylikt.

'® (Energimyndigheten, 2019a).
7(SPBI, Branschfakta 2019).
8(SPBI 2018).
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Att analysera det globala och nationella biodrivmedels-
utbudet ligger huvudsakligen utanfér denna rapport,
eftersom den fokuserar pa fordonstillverkarnas strategier
for dvergangen till en fossilfri transportsektor. P4 kort och
medellang sikt &r det tydligt att biodrivmedel kommer att
spela en stor roll foér att minska den svenska transportsek-
torns klimatutslapp. Pa langre sikt kommer biodrivmedel

- L

framfor allt vara viktiga fér den tunga trafiken, och sa
smaningom framfér allt foér flyg- och sjéfart. Att flyg- och
sjoéfart sd smaningom bor bli stora konsumenter av bi-
odrivmedel betyder att det troligen ar en klok strategi att
bygga upp en stérre biodrivmedelsproduktion. Det torde
initialt krava olika typer av direkta och indirekta produk-
tionsstdd, varav reduktionsplikten kan ses som ett.

-

FLYTANDE BIODRIVMEDEL
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6. Biogas

Gasbilar kan drivas av olika typer av biogas och natur-
gas. Gasen kan antingen vara komprimerad bio- eller
naturgas (CBG/CNG) eller flytande bio- eller naturgas
(LBG/LNG). Biogas &r latt och relativt billigt att fram-
stalla av organiskt avfall och restprodukter. Férbranning
av naturgas orsakar déaremot netto-CO2-utslapp, men
nagot mindre per energienhet &n diesel och bensin.

Biogas kan framstallas i relativt stora volymer frén orga-
niskt avfall och samhallets restprodukter. Fér att kunna
anvandas i fordon maste den dock uppgraderas jamfért
med om den ska anvandas i ett kraftvarmeverk. Ur strikt
miljé- och ekonomisk synvinkel kan det darfor vara ef-
fektivare att anvanda biogas i kraftvarmeverk i stallet for
i fordon. Det beaktar dock inte argumentet att gas ar en
praktisk energibdrare, som ndmnts ovan: det ar lattare
att lagra, frakta och fylla pa stora mangder energi med
gas &n med batterier. Ibland framférs farhagan att ett
Okat anvandande av gasdrift skulle gbra att samhallet
bygger fast sig i ett dkat beroende av fossilgas (CNG/
LNG). Den risken undviks genom utbyggnad av biogas-
produktionen och goda konkurrensvillkor fér biogas
jamfért med bensin och diesel. Nar den komprimerade
fordonsgasen introducerades i bdrjan pa 90-talet be-
stod den till dvervagande del av naturgas. Successivt
har biogasandelen &kat fér varje ar och idag &r fordons-
gasen sa gott som férnybar, 94 procent biogas férsta
halvaret 2019. Samma utveckling, men ndgot snabbare,
behoéver ske fér den flytande fordonsgasen ocksa.

Det produceras redan mycket biogas i Europa, sa det
finns redan ganska mycket teknik och infrastruktur for
att producera, lagra och frakta biogas. Det mesta an-
vands dock till industri och kraftproduktion, pa grund
av hur styrmedlen i Europa ar utformade. Hittills har
gasbilar framfér allt handlat om CBG/CNG-fordon, och
det &r ganska vanligt med sadana fordon i delar av Eu-
ropa. Inom EU finns omkring 3 400 tankstationer for
gas, framfor allt koncentrerade till Tyskland och Italien
(ACEA, 2019).

Personbilstillverkarna har dock inga stoérre planer pa
Okad produktion av gasdrivna bilar. Under en procent

av den europeiska personbilsproduktionen utgdrs av
gasbilar (ACEA, 2019), och inga biltillverkare har nagra
planer pa att 6ka produktionen namnvart. | stallet ar
elektrifiering den helt dominerande strategin. Biogas kan
daremot spela en stérre roll for tunga fordon. Flytande
biogas (LBG) kan spela en viktig roll sarskilt fér tunga
fordon, eftersom rackvidden blir betydligt langre &n fér
CBG-fordon.

BIOGAS
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1. Personbilstillverkar-
nas strategier och atag-
anden fOr att minska
klimatpaverkan

7.1 PERSONBILSTILLVERKARNAS
GEMENSAMMA STRATEGIER

Koldioxidutslappen fran nya personbilar har sedan 2010
minskat med 22 procent fran 153 g/km till 120 g/km un-
der 2019. Personbilstrafikens utslapp av vaxthusgaser
har under perioden 2010-2019 minskat med 16 procent
och utsldppen fran latta lastbilar har minskat med tio
procent, enligt Trafikverkets preliminara statistik. Per-
sonbilstrafiken har ddremot 6kat med nio procent sedan
2010 och trafiken med latt lastbil har 6kat med 23 pro-
cent. Summan av trafik med personbil och med latt last-

bil har 6kat med elva procent under perioden 2010-2019.

Trafikverket beddmning ar att trafiken med latta fordon,
utan ytterligare atgarder och styrmedel, kommer att dka
med 13 procent mellan 2017 och 2030.

Okad biltrafik genererar utslapp, vilket férorsakar pro-
blem fér miljé och klimat. Det svenska transportsyste-
met ar idag beroende av fossila branslen. Att minska
transporternas klimatpaverkan ar en stor utmaning.
Personbilstillverkarna har en gemensam strategi for att
minska energiatgdngen och klimatpaverkan fran var for-
donspark som bygger pa tre hdrnstenar:

1. Energieffektivisering

2. Okad andel biodrivmedel, sdvél 1dg- som hégin-
blandning.

3. Elektrifieringen och nya tekniker

For att uppna detta behdvs regelverk och styrmedel
som &r langsiktiga, teknikneutrala och i harmoni med
det europeiska regelverket oavsett om det handlar om
biodrivmedel eller fordon. En politik som dampar ef-

terfrdgan &r inte |®6sningen. Istallet &r kostnadseffektiva
I6sningar med stor samhallsekonomisk nytta en férut-
sattning.

ENERGIEFFEKTIVISERING

Satsning pa energieffektivisering har gett resultat i
form av att koldioxidutslappen for nya bilar har mins-
kat snabbt. Nyckeln till denna framgang &r bland annat
att manga biltillverkare har infért sa kallad mikohy-
bridisering. Det &r en start-stoppteknik som slar av
férbranningsmotorn vid stillastdende och sedan star-
tar den nar féraren ger gas. Pa langre sikt inférs dven
bromsenergigenerering som gor att batteriet laddas
vid inbromsningar och sedan driver hjalpsystem och
kringutrustning. Dessutom har flera andra tekniska at-
garder bidragit till den dkade energieffektiviseringen,
exempelvis minskad slagvolym, effektivare drivlinor
och véaxellador, lattrullade dack, minskat luftmotstand
och viktminskning. Energieffektiviseringen syns tydligt
i statistiken dver koldioxidutsl&ppen fran nyregistrerade
personbilar i Sverige, da utsldppen av koldioxid sjunkit
kraftigt under de senaste aren, med 37 procent mellan
2005 och 2018, jamfért med 25 procent for hela EU. |
Sverige sjonk de genomsnittliga koldioxidutslappen fran
nya personbilar med ca tva procent under 2019 jamfort
med 2018.

BIODRIVMEDEL

| ett globalt perspektiv ligger Sverige i topp vad galler
konsumtion av biodrivmedel som andel av den totala
drivmedelskonsumtionen. De senaste sju aren har an-
vandningen av biodrivmedel férdubblats fran fem till
20 TWh. Biodrivmedelsbranschen bedémer att produk-

PERSONBILSTILLVERKARNAS STRATEGIER OCH ATAGANDEN FOR ATT MINSKA KLIMATPAVERKAN
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tionen av férnybara drivmedel kommer att vaxa fran
dagens nivaer till 90-110 TWh fére 2030. Biodrivmedels-
branschen menar att det déarmed kravs investeringar i bi-
odrivmedelsproduktionen. Skogs- och jordbrukssektorn
i Sverige har potential att leverera mangdubbelt stérre
mangder rdvara &n vad man gor idag och att det dar-
med finns mdjligheter att méta efterfragan pa biodriv-
medel till ar 2030. Biodrivmedel &r nédvandigt for att
snabbt kunna stélla om flottan.

ELEKTRIFIERING

Elektrifieringen inom fordonsindustrin ar en global trend
som drivs bade av fordonsindustrins vilja av att bidra till
omstallningen samt lagkrav. Nyligen har EU beslutat att
koldioxidutslappen fran personbilar ska minska med 15
procent till 2025 och med 37,5 procent till 2030, jamfort
med 2021. De ambitidsa lagkraven i EU gar inte att upp-
fylla med befintlig teknik. En stor andel av nyférsaljning-
en av personbilar kommer att vara laddbara bilar.
Personbilstillverkarnas beddmning av hur stor andel av
nybilsregistreringarna i Sverige, som kommer att vara
laddbara bilar, kan uttryckas i tva scenarier. Det lagre
scenariot indikerar att 50 procent av forsaljningen 2030
skulle kunna vara laddbara bilar, vilket innebar att lagkra-
ven till 2030 nétt och jdmt uppnas. Det hdgre scenariot
innebar att 80 procent av nybilsregistreringarna 2030
bestar av laddbara bilar. Det hégre scenariot skulle inne-
béra att cirka 25 procent av den personbilsflottan bestar

av laddbara lastbilar 2030, vilket skulle leda till narmare
60 procent minskning av koldioxidutslappen till 2030.
For att det hdgre scenariot ska bli mojligt, kravs en ut-
byggnad av laddinfrastrukturen, men dven styrmedel
som Okar attraktiviteten fér de laddbara bilarna.

7.2 PERSONBILSTILLVERKARNAS
ATAGANDEN

Fordonsindustrin kommer att arbeta fér att klara malet
om att minska koldioxidutslappen med 70 procent till
2030 jamfort med 2010 genom att arbeta for:

» Att 80 procent av nybilsregistreringarna kommer
att vara laddbara bilar 2030.

» Att utbudet av fordon motsvarar efterfragan.

* Att kompetens finns inom branschen for att klara
omstallningen.

» Att fossilfrihet finns i bade produktionssystem och
produkter, dvs hela livscykelperspektivet.

« Att energieffektiviseringen i fordonen fortsatter.
» Att energimérkning pa nya bilar inférs i Sverige.

* Att verka for utrullningen av hela spektrumet av
delningstjanster fér bade personer och varor.

Detta kommer att ske genom att samarbeta med alla ak-
térer i ekosystemet i omstallningen och vara en partner
fér regering och myndigheter att na malen.
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8. Vilka fOrutsiattningar
behdver personbils-

tillverkarna?

For att kunna nd malet om att minska utsldppen med 70
procent till 2030 jamfért med 2010 kravs ratt forutsatt-
ningar. Branschen kommer arbeta fér att nd det hégre
scenariot, dvs att 80 procent av nyregistreringarna kom-
mer att vara laddbara bilar 2030. Fordonsindustrin klarar
dock inte omstalliningen pa egen hand utan regeringen
behoéver bistd med laddinfrastruktur och styrmedel fér
bade kdp och brukandet av bilen.

8.1 LADDINFRASTRUKTUR

En utbyggd laddinfrastruktur ar avgdrande for att
laddbara fordon ska kunna sla igenom pa bred front.
Investeringsstod av olika slag kommer att kravas till

dess att marknaden ar tillrdckligt mogen. Det behdvs
darmed fortsatt stdd fér privatpersoner och féretag/
organisationer for installation och kdp av laddboxar, dels
behodvs det statliga insatser fér utbyggnad av snabb-
laddinfrastruktur langs vara storre vagar. Har behdver
man dimensionera antalet laddpunkter s& de méter det
snabbt vaxande antalet laddbara fordon, da fa vill vanta
en langre tid pa en ledig laddpunkt. Dessutom behéver
staten ga in och bygga ut laddinfrastrukturen i de omra-
den dér det inte finns marknadsmassiga féorutsattningar
for att investera i laddinfrastruktur, de sa kallade vita
flackarna. Staten behdéver darfér ta en samordnande roll
kring utbyggnaden av laddinfrastrukturen. Dessutom
behoéver det finnas tillgang till el, vilket innebér att at-
garder behover vidtas fér att natets kapacitet och effekt
ska klara den férvantade ékningen av el. Regeringen
behdéver vidare paverka EU och andra utvalda bilaterala
avtal sa att laddinfrastrukturen dven byggs ut i andra
EU-lander och att tekniken och betallésningarna blir
standardiserade. Det &r ocksa viktigt att de bostader
och kommersiella fastigheter som nu byggs, och som
ska std i flera sekler framodver, ar forberedda fér laddbara
fordon. Boverket bor darfér hdja sina ambitioner i kraven
pa andel laddplatser.

8.2 STYRMEDEL FOR KOP

For att paskynda omstalliningen behovs det bade ut-
byggd infrastruktur men aven fler styrmedel bade

vid koép av fordonen och vid brukandet av fordonen.
Styrmedlen bor sakerstalla att de fossilfria alternativen
gynnas. Det &r centralt att vi far ratt forutsattningar fér
denna omstallning.

Bonus-malussystemet inférdes 1 juli 2018 och syftar till
att premiera fordon med |ag klimatpaverkan med en
bonus och som belastar fordon med en hég klimatpa-
verkan med en férhojd skatt, en malus. BIL Sweden ar
positiva till ett Bonus-malussystem, som princip, men
systemet behdver justeras for att kunna bli mer effektiv
och bidra till en minskad klimatpaverkan. Behall styr-
medlen tills teknikskiftet nar en positiv TCO (Total Cost
of Ownership), vilket vi uppskattar sker runt 2025.

Foérdela malusen &ver sju ar istéllet for tre ar

» Malusen férdelas ut 6ver sju ar istallet fér under tre
ar som idag. Den totala malusen blir oféréndrad.
Idag finns det en risk att man behaller bilen langre
an tre ar, vanlig leasingperiod, nar bilen far »nor-
mal« skatt. Det finns ocksa en risk att importen av
tre &r gamla och aldre bilar dkar pa bekostnad av
nybilsférsaljningen. Sammantaget motverkar det
fornyelsen av fordonsflottan vilket kan bromsa
utvecklingen mot fordon som har lagre milj6- och
klimatpaverkan och &r sakrare.

« Att premiera nya fordon med lagre klimatpaverkan
oavsett teknik &r oerhort viktigt. Vi far dock inte
gldbmma bort att den existerande fordonsparken i
Sverige &r gammal med en medellivslangd pa ca
17 ar. |dag &r fyra av tio bilar aldre an tio &r. Genom
att utforma vissa styrmedel, exempelvis. malusde-
len, s& att de omfattar &ven aldre fordon s& hojs
andrahandsvéardet fér fordon med lagre klimatpa-

VILKA FORUTSATTNINGAR BEHOVER PERSONBILSTILLVERKARNA?
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verkan och dérmed lagre fordonsskatt. Detta leder
till en snabbare utskrotning av aldre fordon med
hég klimatpaverkan och darmed hég fordonsskatt.
Det ar viktigt att styrmedlen galler &ven begagna-
de fordon, &ldre an tre ar, om man ska fa bestaen-
de effekter pa exempelvis andrahandsvarden. Det
ska alltid vara attraktivare att valja en bil med lagre
klimatpaverkan ur skattesynpunkt oavsett om den
ar upp till tre ar gammal eller aldre, vilket &ven bi-
drar till 6kad trafiksakerhet.

Utforma systemet teknikneutralt, behandla alla
biodrivmedel lika
» Alla »biobranslebilar« som kérs pa biodrivmedel,
dven HVO100, bér fa den lagre fordonsskatten
som gas- och E85-bilar har idag.

» Andra »biobrénslebilar« &n gasbilar ska ocksé om-
fattas av bonus, kanske nagot lagre an fér gasbilar.

* Ta hansyn till skillnaden i transportnytta mellan
t.ex. en mindre personbil och en stérre 1att lastbil

* Justera utformningen av malusen for storre lat-
ta lastbilar. Bér galla latta lastbilar fr.o.m. klass 3
(tjanstevikt 1735 kg och hégre). Annars riskerar vi
att dessa storre latta lastbilar valjs bort beroende
pa hég malus, som kan dverstiga 20 000 kr per ar,
och istallet valjer tva transporter med mindre latta
lastbilar med betydligt hdgre sammanlagd klimat-
paverkan.

= En storre latt lastbil har helt andra luftmotstand
och rullningsmotstand &n en personbil. Darfér
skiljer man i EU pa de bindande utsldppskraven fér
koldioxid till 2021. Fér personbilar &r det 95 g/km
och for latta lastbilar 147 g/km. Darfér boér en mer
rattvis malus inforas for stdrre 1atta lastbilar samti-
digt som risken minskar for att fornyelsen stannar
av och att importen 6kar.

Utforma utbetalning/aterbetalning av bonus for att
undvika att klimatbonusbilar exporteras
» Forslag: Infor t.ex. dterbetalningskrav av bonus vid
export inom sju ar.

Forandra begrdnsningarna av bonusen vid privatleasing
samt foér fordon till juridisk person, den sk 35%-regeln
* H&j bonusens andel i relation till skillnaden mellan

nypriset och nypriset for jamférbar bil fran 35 pro-
cent till 40 procent for tjanstebilar i syfte att fram-
ja elbilar och laddhybrider med lagre inkdpspris.
En hojning ar i linje med EUs regelverk.

» Ta bort begransningen helt for privatleasing da
brukaren inte ar en juridisk person.

Férlang nedsittningen av férmansviérdet for tjanstebi-
lar med lag klimatpaverkan
* Foérlang den 40-procentiga nedsattningen av for-

mansvardet for elbilar, laddhybrider och gasbilar
med tre ar fran nasta arsskifte da nedsattningen
annars upphoér 2021-01-01. Detta fér att undanrdja
den osdkerhet som finns just nu bland tjanstebils-
kdpare och sakerstalla att den fina utvecklingen av
dessa typer av bilar fortsatter.

» Lat dessutom alla ingdngna avtal under denna
period gélla under tre ar som &r den vanligaste le-
asingperioden.

8.3 STYRMEDEL FOR BRUKANDE AV
FORDONET

Tillgangen pa biodrivmedel spelar en avgdrande roll for
att malet om att minska koldioxidutslappen i transport-
sektorn med 70 procent. Tillgédngligheten, men aven for-
utsdgbarheten och langsiktigheten, med ca fem till tio
ars planeringshorisont maste sékerstéllas. Det behovs
darmed en utbyggnad av produktionen av biodrivmedel,
men aven tankstallen for biogas dar behoven finns. | det
korta perspektivet behdver vi behalla skatteundantaget
for rena och héginblandande biodrivmedel. Regeringen
bor darfér inféra incitament for fordonsagare att tanka
biodrivmedel. Dessutom bér regeringen paverka EU sa
att personbilstillverkarna far ta hansyn till biodrivmedel
till 2025 och 2030 fér personbilar och latta lastbilar.

Det behovs dven styrmedel som inte bara stimulerar
kép av nya bilar med 1&g miljé- och klimatpaverkan utan
aven brukandet av dessa fordon. Det kan handla om
differentierade bro- och trangselskatter, differentierade
parkeringskostnader, men aven styrmedel som inte har
nagon direkt finansiell kostnad. Ett sddant exempel &r
att laddhybrider tillats kéra i framtida miljdzon 3. Aven
om ingen kommun i nulaget har infért miljdzon 3 sa ar
det ett viktigt signalvarde fér de som &r pa vag att kdpa
en laddhybrid.

VILKA FORUTSATTNINGAR BEHOVER PERSONBILSTILLVERKARNA?
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Antalet eldrivna vagfordon vaxer, fordonen blir energi-
effektivare och drivs med biodrivmedel i allt hégre ut-
strackning. Samtidigt star vi infér ett teknikskifte nar det
galler digitalisering, uppkoppling och automatisering.
Granserna mellan transportslagen suddas ut. Ett nytt
skattessystem for vagtransporterna bdr darmed tas fram
som omfattar all trafik i Sverige, dven utlandsk. Genom
att inféra en smart miljostyrande kilometerskatt kan man
differentiera och ta hansyn till om fordonet kér pa lands-
bygden eller i en stad, om fordonet kér i rusningstrafik
och vilka miljoegenskaper ett fordon har. En elektrifierad
lastbil som kdér utanfér tatorten ska darmed betala en
lagre skatt jamfért med en lastbil som kér pa fossil diesel
i rusningstrafik. Det hanger dven ihop med de samhallse-
konomiska kostnader som fordonet orsakar i form av
externa effekter, som utslapp, slitage av infrastrukturen,
buller, tréangsel och olyckor. En smart kilometerskatt kan
hantera dessa faktorer och systemet blir darmed mer
rattvist och transparent. Det finns idag tekniska |&sning-
ar som hanterar den personliga integriteten. Skatten bér
ersatta dagens befintliga skatter och avgifter.

FORSKNING, INNOVATION OCH
DEMONSTRATION

Styrmedel &r centralt for omstéaliningen har och nu, men
vi behdver ocksa férsta och utveckla framtidens teknik.
Det &r darfor viktigt att vi fortsatter att satsa pa forsk-
ning, innovation och demonstration och att vi fortsatter
att satsa och utveckla FFI (Fordonstrategisk Forskning
och Innovation) dar staten, naringslivet och akademin
samverkar med gemensamma malsattningar. P4 samma
satt behdver vi fortsatta att satsa pad demonstratorer
och testbaddar. Vi behdver ocksa framja uppskalningen
av demoprojekten, fran teknik till system och affarsmo-
deller. Tekniken i sig racker inte for att realisera en inn-
ovation, en mognad behdver dven nas inom exempelvis
regelverk och affarsmodeller. Den svenska forsknings-
och innovationspolitiken behdver ocksa sattas i ett glo-
balt sammanhang.

OMSTALLNINGEN KRAVER NY
KOMPETENS

Sverige behodéver bygga tillracklig mangd, bred och djup
kompetens inom nya omraden. Exempelvis behdver

vi 6ka utbildningsplatser inom elektromobilitet, auto-
mation, uppkoppling och datahantering. Det tekniska
basaret behdver vidareutvecklas, likasa behéver vi fram-

ja det livslanga ldrandet for yrkesverksamma och dka
genomstrémningen pa ingenjérsutbildningarna. Dessut-
om behdver vi ta tillvara pd kompetens utanfér Sveriges
granser genom att géra om reglerna fér uppehalls- och
arbetstillstand s& att det gar fortare och enklare att

fa tillstdnd for att rekrytera utlandska specialister och
forskare. Om vi ska klara omstallningen behdver aven
branschen utbildas, exempelvis servicetekniker och bil-
demonterare.

VILKA FORUTSATTNINGAR BEHOVER PERSONBILSTILLVERKARNA?
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