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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.

| skrivandets stund befinner sig varlden i en pandemi.
Fordonsindustrin har drabbats hart av den pagaende
krisen. Registreringarna av nya fordon har kraftigt rasat
under varen. Det &r ett osékert lage.

Vi ar évertygade om att det ar genom en grén om-
stallning som vi ska fa fart pa hjulen igen. Trots krisen
kommer fordonsindustrins planer pa att producera &nnu
renare, sakrare och effektivare fordon inte att &ndras.
Tvartom behdver vi nu snabba beslut om atgarder som
skapar bra forutsattningar fér den omstallning som for-
donsindustrin ar mitt uppe i.

Klimatmalet for inrikes transporter &r att minska utslép-
pen med 70 procent till ar 2030 jamfért med 2010 och
2045 ska fordonsflottan vara helt fossilfri. Sverige har
héga ambitioner och ligger langt framme inom detta
omrade och har goda férutsattningar att bli ett féreds-
me for andra lander fér omstéallningen. For att minska
utsléappen arbetar fordonstillverkarna med tre strategier;
elektrifiering, 6kad andel biodrivmedel och effektivare
transporter. Denna fardplan visar vdgen framat.

Fardplanerna for fossilfri konkurrenskraft har tagits fram

inom ramen for regeringsinitiativet Fossilfritt Sverige.
Respektive bransch ar sjalva dgare av fardplanens berat-
telse och de krav pa politik som ska mdjliggdéra genom-
forandet. Fossilfritt Sverige har samarbetat med bran-
schen pa olika satt for att stotta 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 I6sningar som maste
fram for att fardplanerna ska ga ihop. Branscherna lag-
ger darmed grunden till att géra Sverige till en perma-
nent varldsutstallning for fossilfri teknik och for att leda
resten av véarlden i en kappldpning ut ur fossilsamhallet.

Sverige kan!

Mattias Bergman,
Vd, Bil Sweden

Svante Axelsson
Nationell samordnare, Fossilfritt Sverige
4 september 2020
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Sammanfattning

Klimatmalet fér inrikes transporter ar att minska ut-
slappen med 70 procent till &r 2030 jamfért med 2010
samt till 2045 ska fordonsflottan vara helt fossilfri. For
att minska utslappen fran tunga transporter arbetar
fordonstillverkarna med tre strategier; 6kad transportef-
fektivitet, 6kad andel biodrivmedel, saval 1dg- som hég-
inblandning och elektrifiering av fordonsflottan.

ELEKTRIFIERINGEN TAR FART DE
NARMASTE AREN

Transportsektorns elektrifiering ar en global trend, dri-
ven av behovet att stadlla om samhallet till fossilfria ener-
gikallor. EU och Sverige har héga ambitioner och ligger
ldngt framme inom detta omrade. Genom att stimulera
elektrifieringen vill man inte enbart minska sina egna
utsldpp, 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
medféra en stdrre paverkan pa de globala utslédppen an
enbart de egna utslappsminskningarna. EU har nyligen
formulerat krav pa nyregistrerade tunga lastbilars (dver
16 ton) genomsnittliga koldioxidutslédpp som maste upp-
fyllas 2025 och 2030. Samtliga tillverkare ar tvungna att
se till att de genomsnittliga koldioxidutslappen for de
tunga fordon de séljer inom EU ligger under vissa gran-
ser. En samstdmmig beddmning bland tillverkarna av
tunga fordon ar att kraven fér 2025 och 2030 knappast
gar att na utan en andel elektriska lastbilar.

LADDINFRASTRUKTUR OCH
STYRMEDEL KRAVS

Foér att ambitionerna om transporter med lagre utslapp
ska nas racker det inte med att fordonstillverkarna av
tunga fordon tillhandahaller elektriska lastbilar: total-
kostnaderna fér transportkdparna och akerierna maste
vara jamférbara med konventionella fordon. Vilka fordon
som saljs paverkas &ven av flera faktorer som inte for-
donstillverkarna rar éver, som till exempel skatter och
subventioner samt utbyggnad av stédjande infrastruk-
tur. FOr ett storre genombrott for elektrifiering kravs att
dagens flaskhalsar i elnatet byggs bort saval i storstader
som langs de stora godsstraken.

God tillgang till laddinfrastruktur framh&vs av fordons-
tillverkarna som den enskilt viktigaste framgangsfaktorn
for att elektriska fordon ska kunna sla igenom pa bred
front.

SCENARIER FOR ELEKTRIFIERING AV
TUNGA LASTBILAR OVER 16 TON

Baserat pa tillverkarnas planer och strategier samt EU:s
fordonskrav har ett spann av scenarier formulerats

for den europeiska forséljningen av elektriska lastbilar
2020-2030. Fordonstillverkarna av tunga fordon bedo-
mer att den svenska andelen av elektriska tunga lastbilar
Over 16 ton kan komma att vara hogre an Europasnittet
om ratt forutsdttningar kommer pa plats, dvs att det
finns bade infrastruktur samt styrmedel fér bade kdép
och brukande av elektriska lastbilar. | ldag-scenariot antas
30 procent av nyregistreringar av tunga fordon i Sverige
2030 utgodras av elektriska fordon. | hdg-scenariot antas
andelen elektriska fordon vara 50 procent ar 2030. |
hég-scenariot antas andelen elektriska fordon i fordons-
flottan vara drygt 16 procent ar 2030. Enligt scenario
hog sjunker flottans genomsnittliga koldioxidutslapp
med ca 30 procent &r 2030. En slutsats &r att det kravs
kompletterande |6sningar fér att na malet om 70 pro-
cent reduktion. Branslecellselektriska lastbilar kan under
andra halvan av decenniet bli en kompletterande viktig
teknik for viss langvaga tung trafik.

FLYTANDE BIODRIVMEDEL OCH BIOGAS
AVGORANDE FORATT NA KLIMATMALEN
I SVERIGE

Biodrivmedel i tunga lastbilar och bussar ar avgdrande
for att snabbt ersatta fossila drivmedel, da stor del av
den nuvarande fordonsflottan dven omfattas. | ett glo-
balt perspektiv ligger Sverige i topp vad galler andelen
biodrivmedel i vagtransportsektorn. Det finns idag ett
flertal alternativ pd marknaden; biodiesel (HVO100,
FAME), komprimerad- och flytande biogas samt etanol
(ED95). Tillgangligheten, men aven férutsagbarheten
och langsiktigheten maste sékerstallas. Det behovs en
utbyggnad av produktionen av biodrivmedel, men &ven
tankstallen for biogas dar behoven finns.

SAMMANFATTNING
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Fordonsindustrin kommer att arbeta for:

* Att upp till 50 procent av forsaljningen av nya
tunga lastbilar, 6ver 16 ton, kommer att vara elek-
triska lastbilar 2030, givet en tillrackligt val ut-
byggad infrastruktur.

* Att energieffektiviseringen av fordonen fortsatter.

* Attt framja transporteffektiviteten i transportsys-
temet.

*  Att sdkerstélla att tunga fordon med en férbran-
ningsmotor till 100 procent kan kéras pa biodriv-
medel.

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

- Att vara en féregangare som hallbar transport-
kdpare av bade godstransporter och person-
transporter.

* Att fortsatta starka intern kompetens for att klara
omstallningen.

Detta kommer att ske genom att samarbeta med alla ak-
torer i ekosystemet i omstallningen och vara en partner
fér regering och myndigheter fér att nd malen.

REKOMMENDATIONER TILL REGERING,
RIKSDAG OCH OFFENTLIG FORVALTNING

Fordonsindustrin klarar inte omstéliningen pa egen
hand. Vi behdver paverka och harmonisera med EU vad
galler beskattning, elektrifiering samt infrastruktur for
bade laddning och biodrivmedel, men det behdvs dven
ratt forutsattningar fér den svenska marknaden.

ELEKTRIFIERING KRAVERUTBYGGNAD
AV INFRASTRUKTUR

Utbyggnaden av infrastrukturen bor ske stegvis. Vi val-
komnar den aviserade statliga Elektrifieringskommis-
sionen och regeringens elektrifieringsstrategi. Det be-
hoévs tydliga och ambitidésa etappmal for elektrifieringen
av tunga transporter, som visar vilka roller och ansvar
olika aktorer har for en snabb utbyggnad av laddinfra-
strukturen och fér natets effekt och kapacitet. En lyckad
utbyggnad kraver aven att flexibiliteten for kér- och
vilotider anpassas till laddning. | forsta fasen, som ar har
och nu, kommer den tunga lokala och regionala trafiken
att elektrifieras for att foljas av fjarrtrafiken, dar flera
alternativa spar finns. De tekniska I6sningarna for fjarr-
trafiken beddms vara kommersiellt redo runt 2025, vilket

innebéar att planeringen av att denna trafik behédver star-
tas omgaende.

Staten behéver bidra till finansieringen bade av laddin-
frastruktur fér tunga transporter och fér kdp och bru-
kandet av fordonet. Staten boér dven aktivt leda arbetet
fér en tids- och resurssatt nationell plan med tydliga mal
for utbyggnadstakten av laddpunkter:

+ | depd, »dver-natt-laddning, - icke publik ladd-
ning.

» Vid pa- och avlastningsomraden, logistikcenter/
terminaler, laddning under dagen, - semi-publik
laddning.

» Pa véagen, truck stops, - publik laddning.

For den langvéaga trafiken, dvs fjarrtransporterna finns
det flera alternativa l&dsningar som bygger pa elektriska
fordon:

» Utbyggnad av snabbladdare foér tunga lastbilar
|&ngs vara stdrre transportleder.

» Utbyggnad av dynamisk laddning/elvagar for fjarr-
trafiken langst med vara storre transportleder.

+ Utbyggnad av vatgasinfrastruktur, i likhet med
satsningarna gjorda pa flytande biogas samt hall-
bar vatgasproduktion.

Teknik- och affarsutveckling inom dessa omraden gar
mycket snabbt och det &r nddvandigt att regeringen
och fordonstillverkarna arbetar tillsammans och i nara
dialog med dvriga EU-lander. Fér att na 2030-malet &r
det dnskvart att omgaende formulera en huvudstrategi
for elektrifierade fjarrtransporter.

Biodrivmedel

 Tillgangligheten pa hallbara biodrivmedel, men

aven forutsdgbarheten och langsiktigheten, med
ca fem till tio ars planeringshorisont maste séker-
stallas. For produktion och tillgdng pa biogas ser
vi manga viktiga férslag i biogasutredningen, Mer
biogas fér ett hallbart Sverige (SOU 2019:63). Re-
geringen bor verka for att produktion och anvand-
ning av hallbara biodrivmedel premieras inom EU.

» Behall skatteundantaget fér rena och hdéginblan-
dade biodrivmedel.

* Bygg ut produktion av biodrivmedel och tankstal-
len for biogas dar behoven finns.

SAMMANFATTNING
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* For den flytande fordonsgasen bér ett motsvaran-
de certifikatsystem som finns fér gasformiga brans-
len inféras, pa samma sétt som gréna elcertifikat.

Transporteffektivitet
« Utoka lagstiftning som mojliggor ett samman-

h&ngande vagnat for langre och tyngre fordon.

* Mojliggor ett uppkopplat transportsystem, bland
annat genom utbyggnad av 5G.

* Mojliggor lagstiftning mot ett automatiserat trans-
portsystem.

Vi behdéver ocksa 6ka attraktiviteten genom olika typer
av styrmedel fér brukandet av fordonen:

* Anvand miljéstyrande offentlig upphandling dar
myndigheter har ett sarskilt ansvar fér tydliga och
offensiva milj6- och klimatkrav i upphandling.

» Behall miljdlastbilspremie och sakerstall erforder-
lig budget.

* Ta bort elskatten for elektriska bussar och lastbilar.

* Infor en smart miljostyrande kilometerskatt som
omfattar all trafik i Sverige, dven utlandsk, och
som ersatter befintliga skatter och avgifter men
med bibehallen miljélastbilspremien.

Sveriges klimatmal foér transportsektorn &r att de tota-

la utsldppen ska minska med 70 procent fran 2010 till
2030. Med atgéarder som vi féreslagit ovan &r tillverkarna
for bade 1atta och tunga fordons utgadngspunkt att vi
fortfarande kan na 70-procentmalet till 2030. Fér att na
hela vagen kravs, férutom ovan ndmnda atgérder, att vi

fortsatter att satsa pd FoU och demonstration samt att
demoprojekten skalas upp, fran teknik till att &ven om-
fatta system och affarsmodeller.

SAMMANFATTNING
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Summary

The climate target for domestic transport is to reduce
emissions by 70 per cent by 2030 compared with 2010,
and by 2045 the vehicle fleet should be totally fossil
free. In order to reduce emissions from heavy transport,
vehicle manufacturers work with three strategies: incre-
ased transport efficiency, increased share of biofuels,
both low and high blends, and electrification of the ve-
hicle fleet.

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 hoped that this will also lead to the
development of technologies, strategies and policy
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 emissions
than their own emission reductions alone. The EU has
recently formulated average carbon dioxide emission
requirements for newly registered heavy goods vehicles,
over 16 tonnes, that must be met in 2025 and 2030. All
manufacturers have to ensure that the average carbon
dioxide emissions for the heavy vehicles they sell in the
EU are below certain limits. A consistent assessment
among the manufacturers of heavy vehicles is that the
requirements for 2025 and 2030 can hardly be met
without a proportion of electric goods vehicles.

HAVING ELECTRIC VEHICLES IN THE
MARKET IS NOT ENOUGH - A CHARGING
INFRASTRUCTURE AND POLICY INSTRU-
MENTS ARE REQUIRED

The vehicles sold are also affected by several factors
that vehicle manufacturers do not control, such as taxes
and subsidies, as well as the development of supporting
infrastructure. For a major breakthrough for electrifi-
cation, today ‘s bottlenecks in the electricity grid need

to be removed both in large cities and along the major
freight lines around the larger roads. Good access to
charging infrastructure is highlighted by vehicle manu-
facturers as the single most important success factor for
electric vehicles to be able to break through on a broad
front.

SCENARIOS FORELECTRIFICATION
OF HEAVY GOODS VEHICLES OVER 16
TONNES

Based on the manufacturers’ plans and strategies and
EU vehicle requirements, a range of scenarios has been
formulated for the European sales of electric heavy
goods vehicles between 2020 and 2030. The heavy
vehicle manufacturers estimate that the Swedish share
of electric heavy goods vehicles over 16 tonnes may be
higher than the European average if the right condi-
tions are put in place, i.e. there are both infrastructure
and policy instruments for both the purchase and use
of electric heavy goods vehicles. In the low scenario,
30 per cent of new heavy goods vehicle registrations in
Sweden in 2030 is assumed to be electric vehicles. In
the high scenario the assumption is 50 per cent electric
vehicles in 2030. In the high scenario the proportion of
electric vehicles in the vehicle fleet is assumed to be just
over 16 per cent in 2030. In the high scenario, the fleet’s
average carbon dioxide emissions will drop by about 30
per cent by 2030. One conclusion is that complemen-
tary solutions are needed to reach the target of 70 per
cent reduction. In the second half of the decade, fuel
cell-electric goods vehicles may become an important
complementary technology for some long-distance
heavy goods traffic.

LIQUID BIOFUELS AND BIOGAS WILL BE
CRUCIAL TO ACHIEVING THE CLIMATE
GOALS IN SWEDEN

Biofuels in heavy goods vehicles and busses are crucial
for rapidly replacing fossil fuels, as a large part of the
current vehicle fleet is also included. In a global per-
spective, Sweden is at the top in terms of the proportion

SUMMARY
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of biofuels in the road transport sector. There are cur-
rently a number of alternatives on the market; biodiesel
(HVO100, FAME), compressed and liguid biogas and
ethanol (ED95). Accessibility, but also predictability and
long-term sustainability, must be ensured. There is a
need to expand the production of biofuels, but also fil-
ling stations for biogas where needed.

The automotive industry will work towards:

* Up to 50 per cent of sales of new heavy goods ve-
hicles, over 16 tonnes, being electric heavy goods
vehicles in 2030, given a sufficiently developed
infrastructure.

* Continued improvement of vehicle energy effi-
ciency.

* Promotion of transport efficiency in the transport
system.

* Ensuring that heavy vehicles with internal com-
bustion engines can be driven 100 per cent on
biofuels.

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

* Being a forerunner as a sustainable transport buy-
er of both freight and passenger transport.

* Strengthen internal skills to cope with the transi-
tion.

This will be done by collaborating with all actors in the
ecosystem in the transition and being a partner for the
Government and authorities to achieve the goals.

RECOMMENDATIONS TO THE GOVERN-
MENT, RIKSDAG AND PUBLIC ADMINIS-
TRATION

The vehicle industry cannot manage the transition on its
own. We need to influence and harmonise with the EU
in terms of taxation, electrification and infrastructure for
both charging and biofuels, but the right conditions are
also needed for the Swedish market.

Electrification requires expansion of infrastructure

The expansion of the infrastructure should be done by
stages. We welcome the announced Electrification Com-
mission and the Government’s electrification strategy.

Clear and ambitious intermediate targets are needed for
the electrification of heavy transport, showing the roles
and responsibilities of different actors for rapid expan-
sion of the charging infrastructure and for the power
and capacity of the network. Successful expansion also
requires that flexibility of driving and resting times be
adapted to charging. In the first phase, which is here and
now, heavy local and regional traffic will be electrified

to be followed by long-distance traffic, where there are
several alternative approaches. The technical solutions
for long-distance traffic are expected to be commercial-
ly ready by 2025, which means that the planning of this
traffic needs to be started immediately.

Central government needs to contribute to the financing
of both charging infrastructure for heavy transport and
for the purchase and use of the vehicle. Central govern-
ment should also actively lead the work on a timed and
resourced plan with clear goals for the expansion of
charging points:

* At depot, “overnight charging”, - non-public
charging.

» At loading and unloading areas, logistics centres/
terminals, charging during the day, - semi-public
charging.

* On the road, truck stops, - public charging.

For long-haul traffic, i.e. long-distance transport, there
are several alternative solutions based on electric vehic-
les:

* Expansion of fast chargers for heavy goods vehic-
les along our major transport routes.

» Expansion of dynamic charging/electrified roads
for long-distance traffic along our major transport
routes.

* Expansion of hydrogen infrastructure, similar to
the investments in liquid biogas and sustainable
hydrogen production.

Technology and business development in these areas is
moving very quickly and it is necessary for the Govern-
ment and vehicle manufacturers to work together and
in close dialogue with other EU countries. To achieve
the 2030 goal, it would be preferable to immediately
formulate a main strategy for electrified long-distance
transport.

SUMMARY
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Biofuels 2010 to 2030. With the measures we have suggested
+ The availability of sustainable biofuels, but also above, the starting point for manufacturers of both light
predictability and sustainability, with about five and heavy vehicles is that we can still reach the 70 per
to ten years of planning horizon must be ensured. cent target by 2030. To fully succeed, apart from the

For production and access to biogas, we see many above-mentioned measures, we need to continue to
important proposals in the government inquiry on invest in R&D and demonstration, and to scale up demo
biogas, Mer biogas fér ett hllbart Sverige (More projects from technology to also cover systems and bu-
biogas for a sustainable Sweden) (Swedish Go- siness models.

vernment Official Reports SOU 2019:63). The Go-

vernment should work to promote the production

and use of sustainable biofuels within the EU.

* Keep the tax exemption for clean and high-level
biofuel blends.

* Expand production of biofuels and filling stations
for biogas where needed.

* For liquid vehicle gas, a certificate system cor-
responding to that for gaseous fuels should be
introduced, in the same way as green electricity
certificates.

Transport efficiency

* Extend legislation that enables a coherent road
network for longer and heavier vehicles.

* Enable a connected transport system, including
the expansion of 5G.

* Enable legislation for an automated transport sys-
tem.

We also need to increase attractiveness through diffe-
rent types of policy instruments for the use of vehicles:

* Use public procurement as an environmental po-
licy instrument, where government agencies have
a special responsibility for clear and offensive
environmental and climate requirements in procu-
rement.

* Retain green goods vehicle premium and ensure
the necessary budget.

* Remove electricity tax for electric buses and
heavy goods vehicles.

* Introduce a smart environmental policy kilome-
tre tax covering all traffic in Sweden, including
foreign, replacing existing taxes and charges but
retaining the green goods vehicle premium.

Sweden’s climate target for the transport sector is that
total emissions should be reduced by 70 per cent from

SUMMARY
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1. Inledning

Syftet med denna fardplan ar att ssammanfatta och ana-
lysera i vilken takt de klimatpaverkande utsldppen fran
den tunga trafiken i Sverige kan minskas och dérmed
bidra till att nd malet om att minska klimatutslappen fran
inrikes transporter, exklusive flyg, med 70 procent till
2030 jamfoért med 2010. Rapporten bygger pa fordons-
tillverkarnas bedémningar och framtidsplaner. Input till
fardplanen, i form av intervjuer och underlag fran bran-
schen och myndigheter, har sammanstallts av professor
Jonas Eliasson vid Linkdépings universitet. Detta har lagt
grunden for hur fordonstillverkarna av tunga fordon be-
domer i vilken takt som omstallningen av fordonsflottan
kan ske samt vilka faktorer som paverkar detta. Fér att
minska klimatpaverkan arbetar fordonstillverkarna for
tunga fordon med tre hérnstenar, transporteffektivitet,
biodrivmedel och elektrifiering. Elektrifieringen kraver
en utbredd samverkan mellan delvis nya offentliga och
privata aktdrer pa flera plan. Det handlar om en system-
férandring dar det ekosystem som nu vaxer fram, och
som fordonstillverkarna ar en del av, maste ga i takt.
Fokus for denna fardplan ar darfor elektrifieringen, men
det betyder inte att 6kad transporteffektivitet och bio-
drivmedel &r av mindre betydelse.

Nar detta skrivs ar vi inne i en kris som vi inte sett i
modern tid. Coronavirusets framfart har fatt stora ne-
gativa konsekvenser fér fordonsindustrin och fordons-
branschen i Sverige. Den tunga trafikens sammansatt-
ning, utslappen samt trafikarbetet ar darfér svarbeddmt.
Siffrorna i fardplanen speglar darfor det forvantade
trafikarbetet innan Coronakrisen. Fordonsindustrin,
inklusive leverantoérer, sysselsatter normalt ca 155 000
personetr. Trots krisen kommer fordonsindustrins planer
pa att producera renare, sakrare och effektivare fordon
inte att &ndras. Vi behdver nu dtgarder som skapar bra
forutsattningar for den omstallning som fordonsindu-
strin ar mitt upp i, annars riskerar vi att utlésa en djup
ekonomisk kris. Det handlar exempelvis om att inféra
en tillfallig féornyelseersattning for tunga fordon, att 6ka
satsningen pa laddinfrastruktur och att statliga férvalt-
ningar, regioner och kommuner tidigarelagger kdp av
nya fordon och gar i brdschen fér omstaliningen.

EU och Sverige har hdga ambitioner for att minska

transportutsldppen, och ligger langt framme inom detta
omrade. Genom att stimulera elektrifieringen vill man
inte enbart minska sina egna utslapp, utan férhoppning-
en &r att detta ocksa ska leda till utveckling av teknik,
strategier och policyinstrument som sedan resten av
varlden kan anvénda. Dadrigenom kan man fa en hav-
stangseffekt som langsiktigt kan medféra en stdrre
paverkan pa de globala utslappen &n enbart de egna
utslappsminskningarna.

Utvecklingen av tunga elektriska fordon gar betydligt
snabbare &n vad man bedémde fér bara ett par ar se-
dan. For inte lange sedan var den vanligaste beddm-
ningen att eldrivna tunga lastbilar skulle drdja lange, om
de ens nagonsin skulle bli aktuella. Nu bedémer man att
det finns en betydande potential for elektrifiering av den
tunga trafiken.

Den tunga trafikens sammansattning

Den tunga trafiken, med tung trafik avses lastbilar och
bussar dver 3,5 ton, svarar fér omkring en tredjedel av
vagtrafikens klimatutslapp, och omkring 18 procent av
vagtrafikarbetet. Det tunga vagtrafikarbetet har 6kat
med omkring 16 procent 2010-2018; 6kningen 2010-
2030 beraknas av Trafikverket hamna omkring 40 pro-
cent med hittills beslutade och aviserade styrmedel.
Klimatutslappen fran tung trafik har dock minskat med
omkring 25 procent 2010-2017, till stor del till foljd av
6kad anvandning av biodrivmedel, men aven till féljd av
energieffektivare fordon.

Av den transporterade godsmangden i Sverige svarar
lastbilstrafiken for mer an tre fijgrdedelar. Den 6verva-
gande delen av lastbilstransporterna ar relativt korta
transporter. Omkring 80 procent av det totala trafikar-
betet sker pa strackor kortare &n 500 km, och éver 60
procent av trafikarbetet pa stréackor kortare &n 300 km
(Trafikanalys, 2017). Enligt Trafikanalys sa star lastbilar
dver 16 ton for den stdrre delen av trafikarbetet, ndrmare
92 procent.

Aven bussar ingdr i det tunga trafikarbetet, men star
bara for en liten andel - omkring sju procent av det

INLEDNING
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tunga trafikarbetet och omkring tre procent av vagtrafi-
kens klimatutslapp.

Effektivare transporter

Effektivare transporter betyder att uppna samma
transportnytta med farre fordonskilometer. Det kan
astadkommas genom till exempel hégre fyllnadsgrader,
optimerade logistikuppldgg och genom hoégre intermo-
dalitet och effektivare anvandning av hela transport-
systemet. En stor del av lastbilarna har kapacitet att
frakta mer, dvs. ha hégre fyllnadsgrad. Med battre upp-
kopplade fordon, digitalisering av godsinformation och
delade data om transportbehov, transportkedjor och
godstransportmonster kan det vara mojligt att uppna
effektiviseringar, med hogre fyllnadsgrader och mins-
kade korstrackor som foéljd. Branschens stravan efter
kostnadsminimering driver redan pa denna utveckling,
och i takt med dyrare fossila branslen kommer incita-
menten foér detta att bli storre. Det &r dock mycket svart

att beddma hur stora effektiviseringar som ar mojliga att
uppna.

Sarskilt for vissa typer av transporter finns betydande
potential att minska kérstrackor och darmed utslapp
genom att tilldta langre och tyngre fordon. Fér en rela-
tivt stor del av transporterna, som till exempel skogsin-
dustrins transporter, ar det mojligt att inféra langre och
tyngre fordon har och nu, vilket skulle minska utslappen.

Effektivare konventionella fordon med foérbrannings-
motor

Konventionella drivlinor har historiskt sett blivit allt en-
ergieffektivare, vilket lett till minskad bransleférbrukning
och darmed lagre utslapp per kilometer. Den historiska
trenden beddms ha legat pa omkring 1-1,5 procent per
ar. Under detta ar kommer det att bli obligatoriskt med
deklarerad férbrukning, vilket torde hjalpa fordonsko-

parna att valja bransleeffektiva fordon.

INLEDNING
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2. EU:s krav pa
nyregistrerade fordons
koldioxidutslapp

P& en generell niva &r den framsta drivkraften for elek- tivisera konventionella drivlinor med 10-15 procent till
trifieringen och effektiviseringen av fordonen nédvand- 2030, och i s& fall skulle det krévas 15-20 procent eldrift i
igheten att minska de klimatpaverkande utslappen. nyférsaljningen.

Men takten i denna process styrs i hdg grad av lagkray,

i synnerhet i Europa. EU har nyligen formulerat krav pa
nyregistrerade tunga fordons genomsnittliga koldiox-
idutsldpp som maste uppfyllas 2025 och 2030. Kraven
maste uppfyllas av varje enskild fordonstillverkare fér
den fordonsflotta de avsatter inom hela EU-marknaden.
| debatten om framtidens tunga transporter verkar det
inte ha framgatt vilken stor paverkan pa fordonsmarkna-
den dessa krav kommer fa.

Nagot férenklat sdger EU:s fordonskrav att klimatutslap-
pen fran nyregistrerade tunga fordon ska minska med 15
procent till 2025 jamfoért med genomsnittet 2019-2020,
och med minst 30 procent till 2030. EU:s fordonskrav
tar inte hansyn till vilket drivmedel som fordonet kor p3,
vilket innebar att det enbart ar med energieffektivisering
och elektrifiering, som raknas som nollutslapp, som kol-
dioxidutslappen kan sdnkas. Egentligen &r kraven nagot
mer komplicerade eftersom utslappen mats separat

for nio olika fordonsklasser, som sedan viktas samman
med de respektive férsaljningsvolymerna i varje klass.
Om forsaljningsvolymerna i de olika klasserna férandras
relativt varandra kan alltsa det sammanlagda kravet bli
nagot hogre eller lagre.

Fordonskraven for tunga fordon ar ambitidst satta och
9ar, enligt fordonstillverkarna, knappast att uppfylla med
konventionella drivlinor. For att uppfylla utslappskraven
behover antagligen en ganska stor andel av nyforsalj-
ningen av tunga fordon utgodras av laddbara hybrid- eller
batteridrivna fordon. Det &r svart att férutspa vilken
andel som kommer kravas eftersom kraven ar komplice-
rade, utsldppen fran hybridfordon &r svara att forutspa
och berdkna samt att tunga fordon &r sa heterogena.
Men en rimlig beddmning kan vara att det gar att effek-

EU:S KRAVPANYREGISTRERADE FORDONS KOLDIOXIDUTSLAPP



14

FARDPLAN FOR FOSSILFRI KONKURRENSKRAFT — FORDONSINDUSTRIN -— TUNGA FORDON

3. Elektriska tunga

fordon

Genom den snabba utvecklingen av elektriska tunga for-
don beddmer man nu att det finns en stor potential fér
elektriska tunga lastbilar, vilket bland annat exemplifie-
ras av att medeltunga lastbilar upp till 26 ton lanserats.
Marknaden for eldrivna tunga fordon férvantas dock
utvecklas langsammare an for personbilar, framfoér allt
eftersom det tar tid att etablera nédvandig laddinfra-
struktur och komma ner till jamférbar produktivitet och
totalkostnad. For flertalet av marknadssegmenten ar be-
démningen att detta sker foérst efter 2025. Det tar lang
tid att etablera infrastruktur vilket innebéar att utbygg-
naden bor pabdrjas snarast om man vill moéjliggéra elek-
trifieringen. Vissa segment som til exempel stadsbussar
haller dock redan pa att elektrifieras, och andra segment
som kortvaga distributionstrafik férvantas bli Ibnsamma
nagot tidigare beroende pa inférande av styrmedel.

3.1 TEKNIK- OCH MARKNADSUTVECK-
LING FORELEKTRISKA TUNGA FORDON

Batterielektriska lastbilar

Elektrifiering av tunga lastbilar ar en stérre utmaning an
for personbilar, eftersom lastbilarnas stora energibehov
kraver tunga och platskravande batterier, h6g ladd-
ningseffekt och tata laddmojligheter. Flera tillverkare har
redan eldrivna lastbilar pa gang eller under produktion,
dven om det ar &n sd lange sma forsaljningsvolymer och
begransad produktionskapacitet. Men tekniken finns och
kan i princip skalas upp nar férutsattningar som batte-
rier, laddinfrastruktur och efterfragan finns.

Det ar en fordel att fordonsmarknaden redan ar ganska
segmenterad i fordon avsedda fér korta respektive langa
transportuppdrag. Déarmed kan olika segment elektrifie-
ras i olika takt, beroende pa i vilken takt som fordonen
utvecklas och olika typer av laddinfrastruktur hinner
byggas ut. En omstandighet som talar for att ellastbilar
kan bli konkurrenskraftiga ganska snart ar att de riktigt
langa transportuppdragen med dagliga kdrstrackor éver
60-70 mil bara star for nagon tiondel av transportar-

betet. Majoriteten av transportuppdragen ar omkring
10-30 mil Ianga. Inom nagra ar raknar man med att det
finns fordon med en rackvidd uppat 30 mil och kapaci-
tet uppat 50 tons totalvikt. Sddana fordon skulle klara
en mycket stor andel av de regionala transporterna, och
aven en del av fjarrtransporterna, men det kraver att ratt
forutsattningar finns pa plats.

For lastbilar i stadstrafik ar det Iattare att ordna laddin-
frastruktur i ett begrédnsat omrade och med relativt
fasta rutter. Dessutom &r det en stor férdel med laga
buller- och utsldppsnivaer i stadstrafik, sa flera stader
Overvager att inféra olika typer av styrmedel som gyn-
nar eldrivna lastbilar i tatorterna. Stadsdistribution star
dock for en mycket liten andel av lastbilstrafikens totala
transportarbete, s utsldppsminskningen blir inte sa stor.
Men om férséljningen kommer igang sa kan det leda

till teknikutveckling och fallande produktionskostnader
aven for lastbilar avsedda for langre strackor.

Nar val férutsattningarna i form av bland annat laddin-
frastruktur finns pa plats kan omstéliningen ga relativt
snabbt, eftersom den tunga fordonsflottan omsatts
snabbare &n personbilsflottan. Det innebar dock aven

att fordonens férvantade andrahandsvarden spelar annu
storre roll an fér personbilar, och att aven utlandska andra-
handsvarden spelar roll, eftersom vissa av de tunga fordo-
nen s& smaningom séaljs vidare till andra lander i Europa.

Branslecellselektriska lastbilar

Branslecellselektriska fordon har en elektrisk drivlina
med branslecell dar vatgas omvandlas till elektricitet
som driver en elmotor, antingen direkt eller via ett min-
dre batteri. Fordelarna ar framfoér allt langre rackvidd, ca
80-100 mil, samt snabb tankning, ca 10-15 min, vilket ar
jamforbart med att tanka diesel. Detta medfér att langre
och tyngre transporter samt hégt nyttjade, dygnet runt,
fordon kan goéras emissionsfria. Dessutom kan behovet
av laddinfrastruktur minska speciellt i omraden med gles
trafik och for évrigt svag infrastruktur. Utmaningen ar

ELEKTRISKA TUNGA FORDON
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framst att branslecellsfordonen fortfarande har en hégre
totalkostnad an motsvarande fordon med jamfoérbara
egenskaper. Energisystemmassigt ar branslecellse-
lektriska fordon mindre effektiva an batterielektriska
fordon, typiskt finns ca 25 procent av energin kvar pa
vagen fran elektrolys till hjul, jAmfért med direktladdning
dar ca 80 procent av energin kommer fram till hjulet.
Branslecellselektriska lastbilar férvantas under andra
halvan av decenniet bli en kompletterande viktig teknik
fér vissa applikationer t.ex langvaga tung trafik, dar kor-
stréckor, nyttolastférmaga samt produktivitet gér batte-
rielektriska lastbilar mindre kostnadseffektiva. Tekniken
finns redan, och flera tillverkare har planer pa att produ-
cera tunga branslecellsfordon.

Sammanfattningsvis kommer fokus pa medelldng sikt
troligen ligga pa att utveckla fordon fér korta och mel-
lanlanga transportuppdrag, och da &r batteridrift huvud-
strategin. Men pa sikt, ndr dessa segment huvudsakligen
ar elektrifierade, kan bransleceller bli en bland flera 16s-
ningar for emissionsfria fjarrtransporter (se avsnitt 4.2).

Bussar

Ungefar halften av den svenska bussférsaljningen utgors
av bussar avsedda for stadstrafik. Inom detta mark-
nadssegment ar redan elbussar konkurrenskraftiga, och
forvantas bli det annu mer. Vissa beddmare menar att de
l&gre drift- och underhaliskostnaderna gér att elbussar
redan nu l6nar sig ekonomiskt. Inkdpskostnaden ar vis-
serligen hégre, men eftersom elmotorn bade &r mindre
komplicerad och energisnalare sa blir drift- och under-
hallskostnaderna sa mycket lagre att den totala livscykel-

kostnaden blir Iagre. En viktig omsténdighet &r ocksa att
det ar lattare att ordna laddinfrastruktur for stadsbussar
an fér bussar i bestallningstrafik, eftersom stadsbussar
rér sig i férbestdmda och begrédnsade omraden. Dessut-
om har stadsbussar manga andra elkradvande uppgifter,
som till exempel ventilation och att hoja och sanka fordo-
net vid pastigning, och i stadsmiljoé &r det en stor fordel
att de ar tysta och utslappsfria. Busstrafiken i Sverige
genomgar just nu en omfattande férandring nér elbussar
introduceras i snabb takt, bade i samband med att tra-
fikavtal férnyas och inom redan befintliga avtal. Redan
idag drivs alla kollektivtrafikbussar i Stockholmsregionen
av foérnybara drivmedel och nu inférs dven elbussar steg-
vis. Vasttrafik satsar ocksa pé elbussar och har som mal
att all stadstrafik ska vara eldriven innan ar 2030.

Vad géller bussar avsedda fér region-, langfards- och

bestallningstrafik ar laget annorlunda, framfor allt for att
det &r svarare att ordna laddinfrastruktur. Precis som for
andra tunga fordon kravs det mycket energi for att driva
en buss, vilket leder till krav pa stora batterier, hég ladd-
ningseffekt och tatt med laddplatser. Aven dessa fordon
har en potential fér att drivas med branslecellsteknik.
Sammantaget betyder det att det troligen kommer ga
ldngsammare att elektrifiera ldangfardsbussar an stads-
och regionbussar. Nar val laddinfrastrukturen ar utbyggd
finns dock god potential till en snablb marknadsutveck-
ling for elfordon dven inom detta segment.

Busstrafiken star dock totalt bara fér omkring tre pro-
cent av transportsektorns koldioxidutslapp, sa dven om

"Transport & Environment (2019).
2European Commission (2019a).
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elektrifieringen nu gar snabbt for stadsbussarna sa ger
det ingen stor minskning av transportsektorns samlade
utsléapp. Daremot kan biodrivmedel som idag anvands
till bussar istallet nyttjas av tunga lastbilstransporter.

Batteriproduktion

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

Samtliga europeiska tillverkare satsar stort pa att sékra
batteriproduktionskapacitet, antingen genom egen pro-
duktion eller genom samarbeten med batteritillverkare.
Den 6kade globala efterfragan pa batterier samt ravaror-
na till dem namns av flera tillverkare som en risk for ut-
vecklingen av laddbilsproduktionen. Till farhdgorna bidrar
att Kina star for en stor del av den globala batteriproduk-
tionen och tillgdngen pa nddvandiga ravaror, samtidigt
som man har en stor inhemsk elfordonsindustri som man
garna vill gynna. Detta &r ett av skalen till att ocksa EU
ser batteriproduktion som ett industristrategiskt intresse.
EU har bland annat lanserat European Battery Alliance?
2017 for att etablera storskalig europeisk batteritillverk-
ning. Saval batterikapacitet som batteripriser férvantas
férbattras, 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 ndrmaste aren.

Den europeiska batteriproduktionen férvantas darfér racka
till fordonstillverkningens behov. Benchmark Mineral Intelli-
gence (2019) beraknar den europeiska batteriproduktions-
kapaciteten till 131 GWh 2023 respektive 274 GWh 2028,
vilket &r mer &n det férvantade batteribehovet. Troligen
kommer ytterligare produktionsanlaggningar tillkomma.

3.2 SCENARIER FORELEKTRIFIERING
AV TUNGA LASTBILAR OVER 16 TON

Att forutspa hur utvecklingen av tunga fordon fram till
2030 kommer bidra till minskade klimatutsléapp ar myck-
et svart - troligen &nnu svarare &n att férutspad utveck-
lingen fér personbilar - inte minst eftersom utvecklingen
i s& hdg grad beror pa utbyggnaden av laddinfrastruktur
och styrmedel. ACEA, som ar den europeiska fordonsin-
dustrins branschorganisation, beddmer att det kommer
kravas ca fem procent andel elektriska lastbilar till 2025
och 20 procent till 2030.3 Tillverkarna av tunga fordon
beddmer att den svenska andelen av elektriska lastbi-
lar kan komma att vara hogre an Europasnittet om ratt
férutsattningar kommer pa plats, dvs att det finns bade
laddinfrastruktur och styrmedel fér bade kdp och bru-
kande av elektriska lastbilar.

ANDEL ELEKTRISKA LASTBILAR AV NYFORSALJNING
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m Andel elektriska tunga fordon av nyférséljningen.

3 ACEA Position Paper, Charging and re-fuelling infrastructure required for heavy-duty vehicles, March 2020
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For att 8nda ge nagra realistiska storleksordningar fér I 13g-scenariot antas 30 procent av nyférsaljningar

vilka potentialer som ar mdjliga presenteras har ett hég- av tunga fordon 2030 utgéras av elektriska fordon. |
och ett lag-scenario, som bygger pa fordonstillverkarnas  hdg-scenariot antas andelen elektriska fordon vara 50
beddmningar. | bdgge scenarierna antas bransleférbruk- procent ar 2030. | bdgge scenarierna antas laddhybri-
ningen for fossildrivna tunga fordon minska med en pro-  derna utg6ra en delmangd av elektrifieringen, uppskatt-
cent per ar, baserat pa historisk minskning. ningsvis under tio procent av férsaljningen, och dessa

ANDEL ELEKTRISKA LASTBILARIFLOTTAN
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m Andel elektriska fordon i den tunga fordonsflottan.
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Minskning av koldioxidutsldapp per km, genomsnitt for tunga fordonsflottan 2030 jamfort med 2020,
till foljd av elektriska fordon samt effektivare fossildrivna fordon.
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antas kora en fjardedel av sitt trafikarbete med eldrift. |
berakningarna tas hansyn till fordonens livslangd, inom
Sverige, och att nyare fordon har langre arliga kérstrack-
or, baserat pa motsvarande statistik fér 2018. Dessa
antaganden ger féljande minskningar av de tunga fordo-
nens utslapp per fordonskilometer 2010-2030.

Figur 1 visar hur foérsaljningen av antalet elektriska for-
don antas 6ka i de tva scenarierna. Det leder till en allt
hégre andel av elektriska fordon i lastbilsflottan, vilket
visas i Figur 2. Andelen 6kar ganska snabbt, eftersom
den tunga fordonsflottan omsatts relativt snabbt: 60
procent av de tunga fordonen &r hdgst tio &r. De yngre
lastbilarna star fér en &nnu storre del av trafikarbetet: 85
procent av det tunga trafikarbetet utférs av fordon som
ar hogst tio ar, och 60 procent av fordon som &r hdégst
fem ar.

Figur 3 visar den sammanlagda effekten av mer elektris-
ka fordon och effektivare fossildrivna fordon pa flottans
genomsnittliga utslépp. | scenario 1ag s& minskar snittut-
slappen per km med 20 procent, och i scenario hog med
strax under 30 procent. Effektivisering av fossildrivna
fordon minskar flottans snittutslapp med sex procent,
och 6kad andel elektriska fordon star for resten.

Bidraget till transportsektorns klimatmal

Transportsektorns klimatmal &r att de totala utslappen
ska minska med 70 procent frdn 2010 till 2030. De lagre
koldioxidutslappen per kilometer fran tunga fordon kan
alltsa férvantas ge ett vasentligt bidrag till malet. Man ska
dock minnas att den totala vagtrafiken férvantas fortsatta
oka. Fran 2010 till 2017 ékade trafikarbetet med elva pro-
cent, en aning mer an befolkningsékningen under samma
period. Trafikverkets prognos &r att trafikarbetet kommer
att 6ka med 26 procent fran 2010 till 2030.

Figur 4 visar hur malet kan nas genom effektivare och
elektrifierade fordon samt hégre anvandning av biodriv-
medel.

Stapeln »2030 - enbart ékad trafik« visar hur mycket
koldioxidutsldppen forvantas dka fran 2010 till 2030 till
foljd av 6kad trafik, om fordon och biodrivmedelsan-
vandning var oférandrat. Stapeln »2030 - inkl. effektiva-
re och elektrifierade fordon« visar hur mycket utsldppen
2030 minskar om de tunga fordonens utslapp per kilo-
meter minskar med 28 procent, enligt scenario hég, och
de latta fordonens med 61 procent, enligt scenario hog i
BIL Swedens fardplan for latta fordon. Den sista stapeln
»2030 - inkl. 6kad andel biodrivmedel« visar att malet
nds om biodrivmedel ersatter drygt halften, 53 procent
av de kvarvarande fossila drivmedlen.
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Med enbart elektrifierade och effektivare fordon nar
man alltsa cirka 40 procent lagre utslapp 2030 &n 2010, i
hdég-scenarierna, trots en trafikdkning pa 26 procent. Fér
att nd 70 procents utslappsminskning maste &nda de
resterande utslappen, 60 procent av 2010 ars utslapp,
drygt halveras - darav behovet av att ersatta 53 procent
av de kvarvarande fossila drivmedlen med biodrivmedel
for att nd malet. Idag erséatter biodrivmedel ca 23 pro-
cent av de fossila drivmedlen. En 6kning till 53 procent
2030 motsvarar dock bara en 6kning av den totala for-
brukningen av biodrivmedel med drygt tva tredjedelar,
eftersom den totala mangden férbrukade fossila driv-
medel 2030 skulle vara lagre &n nu.
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4. Infrastruktur {8r tunga
lektriska fordon

God tillgang till infrastruktur fér tunga elektriska fordon
framhavs av fordonstillverkarna som den enskilt vikti-
gaste framgangsfaktorn for att elektriska fordon ska
kunna na tillrackligt hég produktivitet i flertalet mark-
nadssegment. Detta kommer att ske stegvis. Har och nu
kravs det en utbyggnad av statisk laddinfrastruktur fér
lokala och regionala transporter, men aven fér elbussar
i stadstrafik. For att [6sa de langre och tyngre transpor-
terna, t.ex fjarrtransporter, finns det fér narvarande flera
tekniska huvudlésningar for elektrifiering som samtliga
bygger pa elektriska fordon; utbyggnad av snabbladd-
ningsstationer langs huvudvagnatet, dynamisk laddning
sa kallade elvégar och en utbyggnad av vatgasinfra-
struktur for att mojliggdra for utrullningen av bransle-
cellselektriska lastbilar.

4.1 UTBYGGNAD AV STATISK
LADDINFRASTRUKTUR FORLOKALA OCH
REGIONALA TRANSPORTER

Utbyggnaden av laddinfrastrukturen maste sattas igang
nu for den lokala och regionala trafiken. Alla lastbilar vill
kunna starta ett arbetspass med full laddning. For den
lokala och regionala trafiken kommer ytterligare tillaggs-
laddning att ske vid behov i samband med pa- och av-
lastning hos kund samt vid logistikhubbar. Fér vissa seg-
ment, som stadsdistribution och stadsbussar, racker det
med laddinfrastruktur i ett begransat, férbestdmt omra-
de. Men for att laddfordon ska utgoéra ett seriost alterna-
tiv fér regionala gods- och busstransporter, sa kravs att
det ar mojligt att ladda snabbt under ett arbetspass, dvs
langs vagen eller d&r man &nda gor uppehall for att lasta
och lossa. En stor utmaning &r att, i takt med att fordo-
nen satts pd marknaden, bygga ut laddinfrastrukturen
och att det finns tillrackligt med kapacitet i de lokala
elndten. De flaskhalsar som finns i dag saval i eln&tet sa-
vél storstdderna som langs de stora godsstraken maste
atgardas. Just kapacitetsbristen i storstadsregionernas
elnat har lyfts fram i regeringsuppdraget trygg elférsorj-
ning som lansstyrelserna i Vastra Gotaland, Stockholm,
Uppsala och Skane redovisat fér regeringen i september

2019. Eftersom laddinfrastrukturen &r avgérande maste
man bdrja med detta snarast om elektriska fordon ska
kunna sld igenom pa det satt som férvantas. En annan
utmaning ar att Idnsamheten i att investera och driva
laddplatser kommer att vara svag i bérjan, pa grund av
den begransade flottan vilket medfér att utnyttjande-
graden av »laddsystemet« kommer att vara lagt.

Olika typer av laddinfrastruktur stodjer olika typer av
tung trafik. For kortvaga transporter inom ett i férvag
bestdamt omrade, som till exempel stadsbussar och city-
logistik, kan ett fatal laddstationer racka. Regional dist-
ributionstrafik kan i huvudsak férsérjas med laddning
»hemmac« i depan tillsammans med laddning vid logis-
tikcentraler och enstaka publika laddstationer. Eftersom
huvuddelen av den regionala distributionstrafiken ror
sig inom ett avgransat omrade, och ofta med aterkom-
mande rutter, kan man genom att bygga laddstationer
vid ett begransat antal strategiska platser gradvis skapa
laddforsérjning for en allt storre andel av denna trafik.
For den langvéga tunga trafiken kravs férutom »hemma-
laddning« ocksa laddstationer 1dngs huvudvagnatet.
Man kan skilja pa tre typer av laddinfrastruktur fér batte-
rielektriska lastbilar med olika funktion:

+ Depaladdning, alltsa icke-publika laddstationer pa
den plats dar fordonen star dver natten. Effekten
behéver darmed inte vara sé hog (22 eller 43 kW).
Sa&dan laddning kommer troligen sta foér huvud-
delen av laddningen - upp till 80 procent av den
totala laddningsenergin.

* Semipublika laddstationer, vid destinationen, som
till exempel logistikcentraler dar man kan ladda
under lastning och lossning. Sddana laddstationer
kan serva manga anvandare, och betalningsviljan
hos laddningskunderna kan férmodligen vara gan-
ska hog. Darmed kan det finnas affarsmojligheter
for foretag som vill tillhandahalla laddningméj-
ligheter: bransleleverantdrer som idag levererar
direkt till kerier men dven terminaloperatorer har
intresserat sig for detta som ett nytt affarsomrade.
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Denna typ av laddning bedéms sta fér kanske 15
procent av laddningsenergin. Effekten behover
vara betydligt hégre (6ver 150 kW) &n fér »hem-
maladdningeng, och flera fordon maste kunna lad-
da samtidigt. Det staller hdgre krav pa att det finns
tillracklig nateffekt framdragen till laddstationen.

* Publika laddstationer, féormodligen langs hu-
vudvéagnétet, inriktade pa att mojliggéra langre
kérningar men aven som reservalternativ eller for
oplanerade uppdrag. Férmodligen finns hég betal-
ningsvilja fér denna typ av laddning, vilket borde
goOra att det finns kommersiellt underlag. Denna
del kommer uppskattningsvis svara fér fem pro-
cent av totala laddningsenergin. | annu hégre grad
an foér de semipublika laddstationerna stalls hdga
krav pa hog laddeffekt (6ver 350 kW), laddning av
flera fordon samtidigt och hég framdragen natef-
fekt. Genom att gradvis bygga ut ett nat av ladd-
stationer vid lampliga logistikstationer, som passar
in med de distributionsrutter som lastbilarna kér,
kan en allt stérre andel av den tunga trafiken elek-
trifieras med l6bnsamhet bade i transportverksam-
heten och med tiden ocksa for laddinfrastrukturen.

En relativt omfattande utbyggnad av laddstolpar har
pabdrjats runt om i landet, men dessa ar enbart avsedda
for 1atta fordon. Laddplatser fér tunga fordon finns annu
knappast alls. Inom EU finns idag ndgra fa publika ladd-
platser fér den tunga trafiken, i Sverige finns en ladd-
plats i Géteborg och eni Lulea.

En férdel nar man ska bestamma lokaliseringen av publi-
ka laddplatser for tunga trafiken ar att det finns mycket
data om var denna trafik kér respektive stannar, och att
kér- och vilotidsreglerna i ganska hég grad avgoér var
fordonen 4nda maste goéra pauser. Det gér att man med
relativt fa laddplatser kan tédcka en ganska stor del av
laddbehoven.

Férutom den befintliga tekniska standarden for laddin-
frastruktur, for konnektorn etc, behdvs ocksa en stan-
dard for datagranssnittet som till exempel mojliggoér
betalning, bokning och internettjanster som visar var det
finns laddmojligheter. Utan en granssnittsstandard ar det
omdgjligt att géra det enkelt och bekvamt fér anvandaren
att hitta en laddare, ladda och betala. Standardiserings-

fragorna &r bradskande och angelédgna. De europeiska
fordonstillverkarnas organisation, ACEA, har nyligen
presenterat en vagledning om hur stort behovet av
laddinfrastruktur ar for elektriska tunga lastbilar. Redan
ar 2025 beddms flera tusentals elektriska lastbilar att
sattas pad den europeiska marknaden och 2030 beréknas
ca 200 000 elektriska lastbilar vara i drift i den europe-
iska lastbilsflottan. Alla dessa 200 000 fordon kommer
att krdva hemmaladdning med kompletterande publika
och/eller semipublika laddningspunkter. ACEA bedémer
att redan ar 2025 kravs ca 24 000 laddpunkter med
mindre an 100 kW kapacitet, 11 000 publika laddpunkter
med 350 kW och 2000 publika snabbladdningspunkter
med mer &n 500 kW. Ar 2030 kommer dessa antal siff-
ror att behdva 6ka avsevart till ca 250 000 laddpunkter
med mindre dn 100 kW, 20 000 publika laddpunkter
(350 kW) och 20 000 publika snabbladdningspunkter
(>500 kW).4

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 olika fordon laddas och hur mycket s3 att laster-
na i natet balanseras. Ett extremfall som att alla landets
fem miljoner fordon vill laddas pa 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«-teknik, alltsa att
fordon kopplade till natet i viss utstrackning kan fungera
som »batterier« for att balansera lasterna i lokala nat.
Under uppbyggnadsfasen av laddinfrastrukturen kom-
mer offentligt stdd att behdvas, innan volymerna av lad-
dande fordon blivit sa stora att laddinfrastrukturen I6nar
sig. Man kan till exempel tanka sig att stéd initialt kan
behdévas bade fér investeringar i och Id6pande underhall
av laddstationer vid logistikcentraler sa l[dnge som anta-
let laddande kunder &r litet.

4.2 UTBYGGNAD AV INFRASTRUKTUR
FOR ELEKTRIFIERADE FJARRTRANS-
PORTER

Fér den 1dngvéaga trafiken, dvs fjarrtransporterna finns
det flera alternativa l&dsningar som bygger pa elektris-
ka fordon. En I6sning inneb&r utbyggnad av sa kallade
snabbladdare for tunga batterielektriska lastbilar. En

4 ACEA Position Paper, Charging and re-fuelling infrastructure required for heavy-duty vehicles, March 2020
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annan lésning handlar om att bygga elvagar med sk
dynamisk laddning. En tredje |6sning ar att bygga ut
vatgasinfrastrukturen for branslecellselektriska lastbilar.
Teknik- och affarsutveckling inom dessa omraden gar
mycket snabbt. Utvecklingen paverkas ocksa av poli-
tiska beslut bade i Sverige och inom EU eftersom inter-
nationell koordinering och harmonisering ar nédvandig
for att minska risker och 6ka utbyggnadstakten for att
na bade féretags- och samhéallsekonomisk nytta. For att
nd 2030-malet &r det dnskvart att omgadende formulera
en EU-koordinerad huvudstrategi for elektrifierade fjarr-
transporter.

Snabbladdare for elektriska tunga fjarrlastbilar

En mojlig utveckling baserat pa en utbyggnad av lokala
och regionala laddstationsnatverk ar att komplettera
infrastrukturen framst langs huvudvagnatet med su-
persnabbladdning, éver 500 kW, for att mojliggdra

kér- och vilotidsbaserad laddning i kombination med
andra serviceerbjudande. Denna typ av 16sning kan da
byggas ut mellan regioner och utefter stdrre vagstrak
och darmed bli en fortsattning pa utrullningen av de lo-
kala och regionala transporterna. En nyligen publicerad
studie fran Kalifornien illustrerar denna strategi tydligt.
| praktiken kommer lastbilarna att behdva ladda tillrack-
ligt med elenergi for att klara 4,5 timmars kérning med
viss marginal, ca 300-400 km motsv. ca 500 kWh, vilket
staller hdga krav pa batteristorlek och laddeffekt samt
garanterad tillganglighet. Dessutom tillkommer behovet
av publik, Idangs vagen, laddning nar dygnsvilan om nio
timmar intraffar. Da tillkommer &ven kravet pa& smart
lastbalansering vid laddplatserna som kommer behéva
fordela den hdga laddeffekten som kravs under »dagtid«
till manga fler lastbilar med lagre laddeffektbehov (50-
100 kW) under dygnsvilan. Inom EU pagar teknik- och
standardutveckling fér supersnabbladdning som berak-
nas bli tillgangligt runt 2025.

P& EU-niva och i Sverige pagar ett arbete med att dka
bekvamlighet och sdkerhet fér férarna pa storre rastplat-
ser. Detta kan med férdel kombineras med arbetet med
att bygga ut laddinfrastruktur pa rastplatser.

Elvagar

Elvagar lampar sig forst och framst for hogt trafikerade
strak med hég andel langvéaga trafik, som till exempel
Europavagarna i triangeln Stockholm-Goteborg-Malmo

dar stor del av varufldédet gar. Elvagar kan ocksa vara en
ldmplig I6sning for transporter dver 20-30 mil genom att
de sparar batterivikt och minskar belastningen pa kraft-
natet fran enbart stationar laddning.

For den tunga fjarrtrafiken ar internationell koordinering
ndédvandig. Omkring hélften av den tunga trafiken pa de
svenska huvudvégarna bestar av lastbilar registrerade i
andra europeiska lander, réknat som andel av bransleat-
gangen. Utbyggnad av elvag foér tunga fordon i Sverige
maste darfér koordineras med 6vriga Europa, sa att
aven utlandska fordon kan anvanda samma system. For-
utom koordinerad utbyggnad av strak sa férutsatter det
harmonisering av typ av teknik, tekniska standarder, da-
tagranssnitt, betalldsningar och flera andra faktorer. Tek-
niken for statiska laddpunkter ar redan utvecklad, och
den dynamiska laddtekniken har kommit ganska langt
dven om det fortfarande pagar utveckling. Det som ar
mest brattom &r alltsa internationell koordinering samt
att se till att det finns tillrdcklig effekt langs vagarna.
Sverige har redan idag innovationsavtal med Tyskland
och Frankrike dar elvdgar ingar.

Vatgas

Vatgas ar en global energibarare med egenskaper som
go6r den lamplig som fordonsbransle dven om andra till-
lampningar inom industri- och energisystemet troligen
kommer att dominera anvandningen av vatgas. | framti-
dens energisystem med varierande andel vind- och solel
kommer vatgas vara ett satt att lagra och distribuera
elektrisk energi. Vatgasen kan framstallas pa olika satt,
bland annat genom elektrolys eller reformering av natur-
gas eller biogas. Det innebar att vatgasen anvands som
energibarare for elektriciteten, analogt med ett batteri: i
ena anden anvands elektricitet for att skapa vatgas, och
sen blir vatgasen elektricitet igen i fordonet. En stor for-
del ar att man inte behdver dra fram elkraftledningar till
laddstationer, som for batterifordon. Vatgas kan fraktas
till en tankstation analogt med hur man fraktar bensin
eller diesel. Sarskilt for stora energiméangder kan den-

na férdel vara betydande, eftersom effektkapaciteten i
kraftledningarna kan vara en flaskhals i systemet, i syn-
nerhet den sista biten fram till en laddstation. Vatgas kan
ocksa produceras lokalt via mindre elktrolysérer som
antingen far sin el fran natet eller fran lokal vind- eller
solenergi. Vatgas for branslecellselektriska fordon kraver
en dedikerad tankinfrastruktur av antingen rena distri-

5 West Coast Clean Transit Corridor Initiative - Interstate 5 Corridor, CALSTART m. fl., June 2020
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butionspunkter dit vatgasen transporteras med tankbil, inte 6ka dver ETS-taket; det som hander ar att en mindre
eller av stationer som producerar vatgasen lokalt via del av utslappsratterna annulleras.
elektrolysor eller reformering av bio-metan. Det kommer

att behdvas tillgang till hallbar vatgas i ett rikstackande

stationsnat dar det idag finns tva vatgasstationer. Tack

vare rackvidden (80-100 mil) kommer vatgasinfrastruk-

turen sannolikt att likna stationsnatet fér flytande biogas

(LBG) i termer av tathet och geografisk placering langs

huvudvagnatet. Det ar dock fortfarande billigare att till-

verka vatgas fran naturgas an fran elektricitet, sa utan

styrmedel ar det inte sjalvklart att en storskalig 6ver-

gang till vatgasdrift skulle ha positiva klimateffekter.

4.3 ELPRODUKTION

Elproduktion inom EU ingar i EU:s utslappshandel ETS,
tillsammans med ett antal andra industri- och samhalls-
sektorer. Antalet utslappsratter for denna verksamhet
har ett tak, som sanks varje ar. Det betyder att 6kad
efterfrdgan pa el inte kan dka de samlade koldioxidut-
slappen. Om elproduktion som slapper ut koldioxid &kar,
sa maste det kompenseras av att utsldppen ndgon an-
nanstans inom ETS minskar exakt lika mycket, eftersom
antalet utslappsratter &r begrénsat. Elektrifieringen av
transportsektorn kommer darfoér inte att 6ka koldioxid-
utslappen genom dkad elproduktion, med visst forbehall
pa relativt kort sikt, se nedan. Majligen kommer elen bli
dyrare, om dkad elefterfragan gor att efterfragan pa ut-
slappsratter dkar, och darmed deras pris. Men det mesta
tyder pa att detta ar en liten effekt i sammanhanget.

Det finns dock ett viktigt férbehall som spelar roll under
de nadrmaste 15-20 aren. ETS har nyligen férandrats 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 ut-
slappsratter ut om de totala utslappen ligger under ta-
ket, vilket de gjort i flera ar.

Det innebar att genom ETS-systemet leder inte ékad
elefterfragan till mer utslapp, atminstone inte pa langre
sikt. P& relativt kort sikt, 15-20 ar, kan visserligen 6kad
elefterfragan leda till mer utslapp, men utslappen kan
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5. Flytande biodrivimedel

Att ersatta fossila drivmedel med flytande biodrivmedel
ar en viktig strategi for att snabbt minska klimatpaver-
kan pa kort och medellang sikt. Sddana biodrivmedel
kan anvandas i befintliga fordon med sma eller inga
andringar av fordonet, antingen genom att man blandar
in dem i fossila branslen eller genom att de helt ersatter
det fossila drivmedlet. HVO ar i princip kemiskt identiskt
med diesel, och det &r darmed inga sarskilda problem
att ersatta diesel med HVO ur fordonens synvinkel.
Méanga motorer &r certifierade fér full HVO-drift, och fler
kan bli det. Det &r mest en frdga om kostnaden fér tester
och certifiering. HVO kan ocksa blandas in i fossil diesel,
vilket &r &nnu enklare. Sa anvands huvuddelen av HVO:n
for ndrvarande. FAME, varav RME ar en typ, ar en typ av
biodiesel som kraver vissa modifieringar av bransle- och
avgasreningssystem. Det ar darfér mer komplicerat att
anvanda FAME an HVO for att ersatta fossila branslen.

Omkring 23 procent, pa energibasis, av drivmedlen i

den svenska transportsektorn utgoérs nu av férnybara
drivmedel, 27 procent enligt férnybartdirektivets berak-
ningsmetod.® Omkring tva tredjedelar’” utgdrs av HVO.
Ovriga drivmedel stdr fér mycket mindre andelar. De
stdrsta ar FAME (varav RME é&r storsta andelen), biogas
och etanol som star fér omkring 1-3 procentenheter
vardera. Sverige anvander betydligt hdgre andel biodriv-
medel &n évriga EU, dar genomsnittet ar omkring fem
procent.

Sverige har hittills skattebefriat/skattereducerat biodriv-
medel, men det kraver ett undantag fran EU:s beskatt-
ningsregler, och det &r osdkert om undantaget kommer
att férlangas. Det ar dock positivt att EU-kommissionen
meddelat att biogasen i Sverige kan vara skattebefriad
fram till 2030. Osakerheten fér andra biodrivmedel kvar-
star fortfarande i september 2020. Sverige planerar att
forlanga och utvidga reduktionsplikten, som ar en lag
som (ndgot férenklat) kraver att drivmedelsférséljarna
blandar in biodrivmedel i diesel och bensin. Fér 2019

ar reduktionsplikten 4,2 procent fér bensin och 21 pro-
cent for diesel. Energimyndigheten féreslog nyligen att

reduktionsplikten gradvis ska 6ka, sa att drivmedlens
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 begransande faktorn &r tillgdngen pa biodrivmedel,
atminstone HVO eftersom det direkt kan ersatta diesel.
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, s
att PFAD-baserad HVO kan erséattas. | dagslaget anvan-
der dessutom Sverige en stor andel av varldsproduktio-
nen av HVO - omkring en tredjedel av varldens HVO och
halften av varldens isomeriserade HVO (HVO som fung-
erar dven vid 1dga temperaturer). Det &r problematiskt,
eftersom ett viktigt syfte med den svenska klimatpoliti-
ken ar att utveckla metoder for att minska klimatutslapp
som &évriga 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 en
saval ekonomiskt som ekologiskt hallbar produktions-
kapacitet fér HVO och andra biodrivmedel. Aven inom
resten av EU finns det en stor outnyttjad potential och
nedlagd jordbruksmark, som skulle kunna anvandas for
biodrivmedelsproduktion. Fér att Sverige ska kunna vara
en klimatpolitisk féregangare maste dven biodrivmed-
lens utbudssida vara en férebild.

Att analysera det globala och nationella biodrivmedels-
utbudet ligger huvudsakligen utanfér denna rapport,
eftersom den fokuserar pa fordonstillverkarnas strate-
gier for 6vergangen till en fossilfri transportsektor. Pa
kort och medellang sikt &r det tydligt att biodrivmedel
kommer att spela en stor roll fér att minska den svenska

SEnergimyndigheten (2019).
7SPBI (2019b).
8SPBI (2019a).

FLYTANDE BIODRIVMEDEL
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transportsektorns klimatutslapp. Pa langre sikt kommer konsumenter av biodrivmedel betyder att det troligen ar

biodrivmedel framfér allt vara viktiga for den tunga en klok strategi att bygga upp en stérre biodrivmedels-
trafiken, och sa smaningom framfér allt for flyg- och produktion. Det torde initialt krava olika typer av direkta
sjodfart. Att flyg- och sjofart sé smaningom bér bli stora och indirekta produktionsstdd, varav reduktionsplikten

kan ses som ett.

§ THS 985

FLYTANDE BIODRIVMEDEL
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6. Biogas

Gasfordon kan drivas av biogas och naturgas. Gasen kan
antingen vara komprimerad bio- eller naturgas (CBG/
CNG) eller flytande bio- eller naturgas (LBG/LNG). Bio-
gas ar latt och relativt billigt att framstalla av organiskt
avfall och restprodukter. Férbranning av naturgas orsa-
kar daremot netto-koldioxid-utsl&pp, men ndgot mindre
per energienhet &n diesel och bensin. | flera EU-lander
finns en utbredd uppfattning att produktion av biodriv-
medel konkurrerar med matproduktion eller bidrar till
avskogning.®

Det produceras redan mycket biogas i Europa, den to-
tala produktionen ligger pa ca 200 TWh, s& det finns
redan ganska mycket teknik och infrastruktur for att
producera, lagra och frakta biogas. Det mesta anvands
dock till industri och kraftproduktion, pa grund av hur
styrmedlen i Europa ar utformade. Bara 19 TWh upp-
graderas till biometan fér fordonsdrift. Det kan finnas
betydande férdelar med att anvédnda en stérre del av
biogasen till exempelvis tunga fordon, eftersom atmins-
tone viss kraftproduktion och industri kan véaxla over till
andra alternativ lattare an vad denna trafik kan, sarskilt
den 1dngvéaga trafiken. Dagens biogasproduktion skulle
racka till att ersatta ungefar 15 procent av den tunga
trafikens nuvarande dieselkonsumtion. Potentialen for
att producera mer fran avfall och restprodukter bedéms
vara stor. Den inhemska svenska produktionen av bio-
gas beddms kunna uppga till omkring tio TWh. Fér att
illustrera storleksordningen kan detta jamfdras med att
den totala forbrukningen av alla typer av biodrivmedel,
aven flytande, i hela den svenska transportsektorn idag
ar omkring 17 TWh.

Hittills har gasfordon framfér allt handlat om CBG/
CNG-fordon, och det &r ganska vanligt med séddana
fordon i delar av Europa. Inom EU finns omkring 3 400
tankstationer for gas, framfor allt koncentrerade till
Tyskland och Italien (ACEA, 2019). | Sverige ar dock min-
dre an tre procent av nyregistrerade tunga fordon gas-
drivna. Gasfordon har ofta hégre inkdpskostnad, och det

kompenseras inte fullt ut av att branslekostnaden kan
vara lagre. Till detta kommer relativt fa tankstallen och
osakerheter om service och andrahandsvarden. Med de
stédformer som finns ar gasdrift emellertid ekonomiskt
attraktivt for vissa lastbilar med langa kdérstrackor.

Den laga marknadsandelen skapar i sig osadkerheter och
bristande kunskap. Det ar fullt mojligt att det skulle 16na
sig for fler att kdpa gasfordon, men eftersom man ar
ovan och ser fa exempel omkring sig sa valjer man ett
mer valkant alternativ, vanligen dieselfordon.

Tunga CBG/CNG-fordon har relativt begransad rackvidd.
De anvands darfor framfor allt for kortvaga trafik, som
till exempel stadsbussar, sopbilar och regional distribu-
tion. Sddana kortvdga segment verkar nu i stallet vara pa
vag att elektrifieras, s& CBG-marknaden krympetr.
Fordon drivna av flytande fordonsgas (LBG/LNG) har
daremot lang rackvidd, eftersom flytande fordonsgas

ar tatare, dvs innehaller mer energi per volymenhet &n
komprimerad fordonsgas. Denna marknad bedd®ms kun-
na véxa och det finns numera flera lastbilstillverkare som
marknadsfér fordon som drivs med LNG/LBG.

Som alltid nar en ny teknik introduceras finns hinder att
dverbrygga, som att féorare maste utbildas i hur bréansle
fylls pd och att antalet tankstallen fortfarande &r betyd-
ligt farre &n fér CNG/CBG-fordon, men utbudet och an-
talet tankstallen vaxer snabbt.

LNG-drift &r betydligt billigare an dieseldrift i stora delar
av Europa. Driftkostnaden kan vara hélften av kostna-
den for dieseldrift. Det ar darfér ganska vanligt med
LNG-fordon i Europa. Det finns ett nat av drygt 200
tankstéllen, och det vantas férdubblas de nédrmaste aren.
LNG ar dock ett fossilt bransle och ger darfér netto-kol-
dioxid-utslapp, till skillnad fran LBG. Det finns dock vissa
férdelar &ven med LNG. Beroende pa teknikval, anvand-
ningsfaktorer och ursprung pa gas varierar koldioxid-re-
duktionen mellan O och 20 procent . Dessutom skulle
infrastruktur som byggs upp fér lagring och transport

9Hur stora dessa problem egentligen &r, och i vilken grad de kan I8sas, & som bekant en omstridd fraga. |

bl a Sverige ar installningen vanligen mer positiv an i flera andra EU-1ander. Klart ar i alla fall att kapaciteten

och ravarutillgdngen fér HVO-produktion &r begransad i férhallande till den europeiska dieselkonsumtio-

nen, och det ar i ljuset av detta som biogas blir sarskilt intressant.

BIOGAS
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av LNG kunna anvandas till LBG, om produktionskapaci-
teten for LBG 6kat och den relativa kostnaden fér kon-
sument minskar. Det kraver dock ett strategiskt beslut
att stodja LBG. Ur klimatsynvinkel kan LNG som sagt ge
vissa fordelar jamfort med diesel, samtidigt som LNG
inte ar en fossilfri energikélla och darfér bara kan vara en
temporar 16sning for att bana vag for LBG.

De hégre totalkostnaderna gér det svart att stalla om till
LBG-drift pa marknadsmaéassiga villkor. Fa transportkdpa-
re ar villiga att betala for den extra transportkostnaden.
De som &nd3 &r det, som till exempel vissa offentliga
upphandlare, har ofta sa korta upphandlingsperioder att
transportéren &nda inte hinner skriva av extrakostnaden
for fordonet.

Den ekonomiska kalkylen paverkas forstas av skatter
och subventioner. Osdkerheten om tankstallen, service
och andrahandsvarden minskar ju storre marknadsande-
len blir och ju fler tankstallen som byggs ut.

| slutet av 2019 lamnades en svensk utredning, Biogas-
marknadsutredningen, om en strategi for biogas till
regeringen. Ett férslag som diskuteras &r nagon typ av
produktionsstdd i kombination med fortsatt skattebe-
frielse, dels for att 6ka svensk biogasproduktion, dels
for att minska driftkostnaden fér konsument. Om utred-
ningsforslagen genomfoérs underlattas anvandningen av

flytande biogas (LBG) vilket vore mycket valkommet.
Biogas kan framstéllas i relativt stora volymer frén orga-
niskt avfall och samhallets restprodukter. For att kunna
anvandas i fordon maste den dock uppgraderas jamfort
med om den ska anvéndas i ett kraftvarmeverk. Ur strikt
energi- och ekonomisynvinkel kan det darfor vara effek-
tivare att anvanda biogas i kraftvarmeverk i stéllet for i
fordon. Det beaktar dock inte argumentet att gas ar en
praktisk energibarare. Det ar lattare att lagra, frakta och
fylla pa stora méngder energi med gas &n med batterier.
Ur det perspektivet ar flytande biogas sarskilt lampligt
fér tunga langdistansfordon. Ibland framférs farhdgan
att ett 6kat anvandande av gasdrift skulle gdra att sam-
hallet bygger fast sig i ett 6kat beroende av fossilgas
(CNG/LNG).

Den risken kan undvikas genom utbyggnad av biogas-
produktionen och goda konkurrensvillkor fér biogas
jamfort med bensin och diesel. Nar den komprimerade
fordonsgasen introducerades i bérjan pd 90-talet be-
stod den till vervagande del av naturgas. Successivt har
biogasandelen &kat for varje ar och idag &r fordonsga-
sen sa gott som férnybar med 94 procent under 2019.
Samma utveckling, men nagot snabbare, behdver ske
for den flytande fordonsgasen. Detta skulle underlattas
avsevart om motsvarande certifikatsystem som finns for
gasformiga brénslen skulle kunna appliceras pa flytande
brénslen, pd samma satt som grona elcertifikat.

©http:/ngvemissionsstudy.eu/

BIOGAS
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7. Fordonstillverkarnas
strategier och ataganden
for att minska
klimatpaverkan fran
tunga fordon

7.1 FORDONSTILLVERKARNAS
GEMENSAMMA STRATEGIER

Efterfragan pa transporter férvantas dka under de nér-
maste decennierna dar ekonomisk tillvaxt i Sverige och
omvarlden, befolkningsdkning, urbanisering och e-han-
del, &r ndgra av drivkrafterna. Trafikverkets bedémning
ar att godstransporterna pa vadg kommer att dka med 21
procent mellan 2017-2030. Lastbilstrafiken star idag for
mer an tre fjardedelar av transporterat gods i Sverige.
Majoriteten av transporterna ar kortvaga. Omkring 80
procent av det totala transportarbetet sker pa strackor
kortare &n 500 km.

Efterfragan pa transporter genererar trafik och trafik ge-
nererar utslapp, vilket fororsakar problem fér miljé och
klimat. Enligt Naturvardsverket sa var de tunga lastbilar-
nas andel av transportsektorns vaxthusgasutslapp, for
inrikes transporter, ndrmare 20 procent 2018. Transport-
systemet ar i stor utstréackning fossilbransleberoende.

Idag ar andelen biodrivmedel drygt 20 procent i Sverige.

Trots den relativt [dga andelen &r Sverige 4nda det EU-
land med hégst andel biodrivmedel. El &r hittills en for-
sumbar del, men vantas 6ka de kommande aren.

Att minska transporternas klimatpaverkan ar en stor
utmaning. Fordonstillverkarna for tunga fordon har en
samsyn pa hur klimatpaverkan fran fordonsparken ska
minska. Den bygger pa tre hdérnstenar:

1. Elektrifiering

2. Okad andel biodrivmedel, s&val 1dg- som hégin-
blandning

3. Transporteffektivitet

For att uppna detta behodvs regelverk och styrmedel
som &r langsiktiga, teknikneutrala och i harmoni med
EU:s regelverk. Oavsett om det handlar om biodrivme-
del eller fordon. En politik som déampar efterfragan pa
vagtransporter ar inte [6sningen. Istallet &r kostnadsef-
fektiva l6sningar med stor samhallsekonomisk nytta en
forutsattning.

Elektrifiering

Elektrifieringen inom fordonsindustrin ar en tydlig global
trend som drivs bade av fordonsindustrins vilja av att bi-
dra till klimatomstéallningen samt lagkrav. Nyligen har EU
beslutat om en standardiserad provmetod for att mata
och redovisa bransleférbrukningen och koldioxidutslap-
pen fran tunga fordon. Enligt EU ska koldioxidutsléappen
fran tunga lastbilar minska med 15 procent till 2025 och
med 30 procent till 2030, jamfort med 2019. De ambi-
tiosa lagkraven i EU kan bara delvis moétas av effektivi-
sering av dieselmotorn och évrig fordonsteknologi. En
vaxande andel av nyférsaljningen av tunga fordon beho-
ver darfor vara elektriskt drivna fordon.

Fordonsindustrins bedémning av hur stor andel av for-
saljningen av tunga lastbilar i Sverige som kommer att
vara elektrifierade fordon, kan uttryckas i tva scenarier.
Det lagre scenariot indikerar att 30 procent av férsalj-
ningen 2030 skulle kunna vara elektriska lastbilar, vilket
nagot dverstiger vad som kravs fér att uppfylla EU:s
fordonskrav 2030, det galler varje fordonstillverkares
hela europeiska forsaljning. Det hdgre scenariot innebar

FORDONSTILLVERKARNAS STRATEGIER OCH ATAGANDEN...
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att 50 procent av férsaljningen av tunga lastbilar 2030
ar elektrifierade. Det hégre scenariot skulle innebara att
ca 17 procent av den tunga lastbilsflottan bestar av elek-
triska lastbilar 2030, vilket skulle leda till drygt 20 pro-
cent minskning av koldioxidutslappen till 2030. For att
elektrifieringen av tunga transporter ska kunna ta fart i
Sverige, kravs en stor utbyggnad av laddinfrastrukturen.
Saval vid stora godsterminaler och vid akeriernas egna
parkeringar och garage men &ven langs vdgarna pa
rastplatser och vagrestauranger. Om akerierna inte har
moijlighet att ladda sina fordon kommer varken 1ag- eller
hégscenariot bli verklighet.

Biodrivmedel

| ett globalt perspektiv ligger Sverige i topp vad galler
andelen biodrivmedel i vagtransportsektorn. Andelen
fornybar energi i vagtransportsektorn i Sverige var 2018
dver 20 procent. De senaste sju aren har anvandningen
av biodrivmedel ékat fran fem till 20 TWh. 85 procent
av de férnybara drivmedlen importerades eller base-
rades pa importerade ravaror under 2019. Biodrivme-
delsbranschen beddmer att produktionen av férnybara
drivmedel kommer att vaxa fran dagens nivaer till 90-110
TWh fére 2030. Biodrivmedelsbranschen menar att det
darmed kravs investeringar i biodrivmedelsproduktio-
nen. Skogs- och jordbrukssektorn i Sverige har potential
att leverera mangdubbelt stérre méngder ravara &n vad

man gor idag och att det dédrmed finns mojligheter att
mota efterfrdgan pa biodrivmedel till ar 2030. Biodriv-
medel i tunga lastbilar och i bussar ar avgdrande for att
snabbt ersatta fossila drivmedel. Det finns idag ett fler-
tal alternativ pa marknaden, HVO 100, FAME, komprime-
rad- och flytande biogas samt etanol ED95. Lastbils- och
busstransporter ar en forutsattning for att det svenska
samhallet ska fungera. En god tillgang pa biodrivmedel

i Sverige minskar beroendet av importerad olja fran mer
politisk osakra delar av varlden. Det gbér Sverige mindre
kansligt for fluktuationer i oljepriset, vilket leder till att
kollektivtrafik och godstransporter pa vag blir mindre
sarbara. Fordonsindustrin kommer &ven fortsattningsvis
att sakerstalla att tunga fordon med en férbrannings-
motor till hundra procent kan kdras pa nagot hallbart
biodrivmedel.

Transporteffektivitet

Transporteffektiviteten ar centralt for tunga fordon.
Det finns en stor drivkraft for 6kad bransleeffektivi-

tet eftersom bréanslet star fér omkring en tredjedel av
transportkostnaden for ett dkeri. Energieffektiviteten i
en godstransport beror &ven pa hur fordonet framfoérs.
Aven en skicklig férare kan sanka bransleférbrukningen
markbart. En ékad transporteffektivitet mojliggdrs ge-
nom 6kad fyllnadsgrad, 6kad samordning, forbattrad

EU:S VAGTRANSPORT CO2-UTSLAPP: 2005=100 %
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logistik etc, men ocksa genom ldngre och tyngre for-
donskombinationer. Enligt Trafikverket skulle koldiox-
idutslappen fran lastbilstrafiken kunna minska med fyra
till sex procent om lastbilar med en totalldngd pa 34,5
meter tillats." Uppkopplade lastbilar med ékad grad av
automatisering kan koras effektivare och dédrmed ocksa
minska klimatpaverkan. Med uppkopplade lastbilar kan
ocksa akeriet och fordonstillverkaren ge féraren ater-
koppling kring hur féraren kan kéra sa energieffektivt
som méjligt.

7.2 FORDONSTILLVERKARNAS
ATAGANDEN FOR TUNGA FORDON

Tillverkarna av tunga fordon kommer att arbeta for att
klara malet om att minska koldioxidutsl&ppen med 70
procent till 2030 jamfért med 2010 genom att arbeta
for:

* Att upp till 50 procent av foérsaljningen av nya
tunga lastbilar kommer att vara elektriska lastbilar
till 2030, vilket forutsatter omfattande utbyggnad
av laddinfrastruktur dar staten ocksa behoéver
medfinansiera utbyggnaden.

« Att sdkerstalla att tunga fordon med en férbran-
ningsmotor kan till 100 procent kéras pa biodriv-
medel.

« Att energieffektiviseringen av fordonen fortsatter.

« Att framja transporteffektiviteten i transportsys-
temet.

» Att vara en féregangare som hallbar transport-
kdpare av bade godstransporter och person-
transporter.

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

« Att fortsatta starka intern kompetens fér att klara
omstallningen till ny teknik. P& detta omrade ar
samverkan mellan naringsliv och samhalle for livs-
langt larande en férutsattning.

Detta kommer att ske genom att samarbeta med alla ak-
torer i ekosystemet i omstallningen och att vara en part-
ner for regering och myndigheter att nd malen.

"https:/www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2019-04/450-mil-vag-kan-oppnas-for-langre-lastbilar/
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8. Vilka fOrutsattningar
behdver fordonstillverk-
arna {Or tunga fordon

8.1 ELEKTRIFIERING

En utbyggd infrastruktur ar avgérande for att elektriska
fordon ska kunna sla igenom pa bred front. Laddin-
frastrukturen maste byggas i den takt fordonen blir
tillgédngliga pa marknaden. Det kravs bade statisk och
dynamisk laddning och att utbyggnaden av laddinfra-
strukturen behover ske parallellt bade fér den lokala,
regionala och den lI&ngvaga trafiken. Har boér den lag-
stiftning som hanterar kér- och vilotiderna bli mer flexi-
bel och g hand i hand med omstéllningen. Ett satt &r att
anpassa kor- och vilotiderna till laddinfrastrukturen. For
fijarrtrafiken behoévs &ven en gradvis utbyggnad av bade
publik laddning efter vagarna och vatgasinfrastruktur
fran 2025.

Investeringsstédd kommer att kravas under uppbygg-
nadsfasen av infrastrukturen. Redan idag finns det stat-
liga investeringsprogrammet Klimatklivet som dock i
huvudsak ar anpassat for personbilsladdning. Vi ser ett
stort behov av att anpassa Klimatklivet s& att det &ven
stédjer en mer systemorienterad utbyggnad av infra-
struktur. Dessutom kommer ett specifikt anpassat inves-
teringsstod behdvas for tunga elektriska lastbilar under
en introduktionsfas. Dartill behévs det tillgang till el och
effektkapacitet, vilket innebéar att atgarder behdver vid-
tas for att natets kapacitet och effekt ska klara den for-
vantade 6kningen av el.

Elektrifieringen kraver bade insatser fran staten och
naringslivet. Regeringen bor ta fram en tidsatt hand-
lingsplan med konkreta etappmal for elektrifieringen av
tunga transporter som visar vilka roller och ansvar som
olika aktorer har for natets effekt och kapacitet och ut-
byggnaden av laddinfrastrukturen.

8.2 BIODRIVMEDEL

Tillgdngen pa biodrivmedel spelar en avgdrande roll
for att na malet om att minska koldioxidutslappen fran

transportsektorn i Sverige med 70 procent till 2030.
Tillgédngligheten, men &ven férutsagbarheten och lang-
siktigheten, med ca fem till tio ars planeringshorisont
maste sakerstéllas. Det behdvs en utbyggnad av pro-
duktionen av biodrivmedel, men aven tankstallen for
biogas dar behoven finns. Fér den flytande fordonsga-
sen bor ett motsvarande certifikatsystem som finns for
gasformiga branslen inféras, pd samma satt som grona
elcertifikat. | det korta perspektivet behéver vi behalla
skatteundantaget i Sverige for rena och héginblandande
biodrivmedel. Pa lite langre sikt bdr EU:s energibeskatt-
ning &ndras pa ett sddant satt att hallbara biodrivmedel
framjas och utfasning av fossila branslen i EU mojliggors.
Det viktiga ar att politiken fér biodrivmedel ar férutsag-
bar och dverskadlig for saval biodrivmedelsproducenter,
fordonstillverkare, akerier och bussbolag. Har kravs att
saval regeringen, fordonsindustrin och biodrivmedels-
producenter arbetar tillsammans i EU for att sakra det
svenska skatteundantaget. Samtidigt behovs ett arbete
for att fa EU, i stort, att se mojligheterna med biodriv-
medel. Regeringen boér darfor verka for produktion och
anvandning av hallbara biodrivmedel premieras inom
EU. En utbyggnad av produktionen av biodrivmedel i
Sverige &r en investering som &r langsiktigt viktig &ven
for sjofarten och flyget. Svensk produktion av biodriv-
medel framjar aven regional cirkular ekonomi och kan
bidra till nya jobb bade i storstadsregionerna och pa
landsbygden.

8.3 TRANSPORTEFFEKTIVITET

For att kunna nd malet om att minska utslappen med

70 procent till 2030 jamfort med 2010 kravs ratt forut-
sattningar. Fordonstillverkarna klarar inte omstallningen
pa egen hand. Férutom att maojliggdra fér ldngre och
tyngre fordon och ett uppkopplat transportsystem, ge-
nom bland annat utbyggnad av 5G, s& behdvs dven en
lagstiftning pa plats sa att automatiseringen av trans-
portsystemet kan genomfoéras stegvis. Inriktningen i den

VILKA FORUTSATTNINGAR BEHOVER FORDONSTILLVERKARNA FOR TUNGA FORDON
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statliga utredning om sjalvkérande fordon som presen-
terades redan varen 2018 behoéver tas vidare. Sa kallade
hégkapacitetsfordon dar varje fordon kan béara en stérre
ma&ngd last och pa sa satt minska antalet fordon &r en
effektiv atgard fér tyngre fordon.

Ett snabbt inférande av lastbilar med en totallangd upp
till 34,5 meter i Sverige skulle enligt Trafikverket kunna
minska koldioxidutsldppen fran lastbilstrafiken med fyra
till sex procent.”? Trafikverket presenterade en utredning
for detta 2019. Nu kravs endast ett beslut fran regeringen
for att fa denna relativt enkla dtgard pa plats. Att omga-
ende 6ppna upp fler delar av det svenska vagnatet for
fordon upp till 74-tons totalvikt skulle ocksa snabbt ge
mojligheter till 6kad transporteffektivitet och utslapps-
minskningar. Langre och tyngre fordon &r dven ett effek-
tivt satt att mildra den férarbrist som finns i Sverige idag.

Transportkdparna behdver satta upp tydliga ambitio-
ner och partnerskap fér hur de kan effektivisera sina
transportfléden och pa sa satt minska utsléppen. En
6kad samverkan mellan transportkdparna och dkerierna
genom exempelvis ldngre kontraktstider eller att dela
pa risker eller pa kostnader bidrar ocksa till att effektivi-
teten 6kar. Sammantaget handlar det om att 6ka trans-
porteffektiviteten i varje transport.

8.4 FLERSTYRMEDEL BEHOVS FOR
ATT MINSKA OSAKERHETEN OCH 6KA
ATTRAKTIVITETEN

For att paskynda omstéliningen behévs det bade ut-
byggd infrastruktur men aven fler styrmedel bade vid
kdép av fordonen och vid brukandet av fordonen. Vid
formuleringen av styrmedel &r det viktigt att det férst
sker en omvarldsanalys sa att redan effektiva och val
fungerande styrmedel i andra lander kan kopieras men
anpassas till svenska férhallanden. Att gdra en omvérlds-
analys &r dven viktigt ur konkurrenssynpunkt da vi kan
sakerstalla att vi ligger i framkant jamfért med de lander
som vi konkurrerar med. Styrmedlen bér aven sakerstal-
la att de fossilfria alternativen gynnas. Det ar centralt
att fordonstillverkarna far ratt féorutsattningar for denna
omstallning.

Ett viktigt verktyg som kommuner, regioner, myndighe-
ter och andra offentliga organ har ar offentlig upphand-
ling. Har ar upphandlingen av kollektivtrafik med buss

en god férebild. Omkring 90 procent av kollektivtrafiken
med buss ar fossilfri. En motsvarande utveckling da det
géller upphandling av kommuners, regioners och statli-
ga myndigheters godstransporter skulle snabbt kunna
bana vag for allt fler fossilfria godstransporter. Att an-
vanda miljo- och klimatstyrande krav som &r tydliga och
offensiva ar viktigt, inte bara for att fordonen kommer
ut pd marknaden, utan ocksa foér att kommuner, regioner
och myndigheter gar fére och visar vagen fér naringsli-
vets transportkdpare. Signalvardet &r darmed viktigt.

En premie vid kdp av fordonet med ny dyrare teknik
behdvs initialt tills dess att volymer leder till lagre pro-
duktkostnader och akeriets totalkostnad fér fordonet &r
i paritet med ett fordon med konventionell teknik. Den
av regeringen i statsbudgeten for 2020 aviserade Milj6-
lastbilspremien som inférdes fran och med 7 september
2020 bo6r aven hojas for elektriska lastbilar under en in-
troduktionsperiod till 25 procent av inképskostnaden.

| det sammanhanget bér dven beskattningen av elen nar
det galler bussar och tunga lastbilar tas bort, for att sa-
kerstalla konkurrensneutralitet mot andra transportsatt.

Vi ser dven ett stort behov av att anspassa Klimatklivet
sa det stddjer en mer systemorienterad utbyggnad av
laddinfrastruktur. Stédet bér omfatta depaladdning,
over natt, till dkerier, destinationsladdning vid terminaler
samt for publika laddpunkter.

Antalet eldrivna vagfordon véaxer, fordonen blir energi-
effektivare och drivs med biodrivmedel i allt hégre ut-
strackning. Samtidigt star vi infér ett teknikskifte nar det
géller digitalisering, uppkoppling och automatisering.
Granserna mellan transportslagen suddas ut. Ett nytt
skattessystem for vagtransporterna bor dérmed tas fram
som omfattar all trafik i Sverige, dven utlandsk. Genom
att inféra en smart miljéstyrande 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 elektrifie-
rad lastbil som kor utanfor tatorten ska darmed betala
en lagre skatt jamfért med en lastbil som kér pa fossil
diesel i rusningstrafik i centrum. Det héanger aven ihop
med de samhallsekonomiska kostnader som fordonet
orsakar i form av externa effekter, som utslapp, slitage
av infrastrukturen, buller, trangsel och olyckor. En smart

2https:/www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2019-04/450-mil-vag-kan-oppnas-for-langre-lastbilar/
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kilometerskatt kan hantera dessa faktorer och systemet
blir ddrmed mer rattvist och transparent. Det finns idag
tekniska I6sningar som hanterar den personliga integri-
teten. Skatten bor ersatta dagens befintliga skatter och
avgifter. Den pagaende statliga utredningen om styrme-
del Nytt miljdéstyrande system fér godstransporter pa
vag, har stora mojligheter att ta fram smarta och klimat-
och miljostyrande styrmedel som framjar bade innova-
tion och férnyelse av lastbilsflottan.

Forskning, innovation och demonstration

Styrmedel &r centralt for omstallningen har och nu,

men vi behdver ocksa forsta och utveckla framtidens
teknik. Det &r darfor viktigt att vi fortsatter att satsa pa
forskning, innovation och demonstration, samt att vi
fortsatter att satsa och utveckla FFI (Fordonstrategisk
Forskning och Innovation) dar staten, naringslivet och
akademin samverkar med gemensamma malsattningar.
P& samma satt behdver vi fortsatta att satsa pa demon-
stratorer och testbaddar. Inte minst det kommande
testcentret Swedish Electric Transport Laboratory, SEEL,
i regi av RISE i de tva fordonsklustren i Sverige, Mélar-
dalen och Véastsverige. Vi behdver ocksa framja upp-
skalningen av demoprojekten, fran teknik till system och
affarsmodeller. Tekniken i sig racker inte for att realisera
en innovation, en mognad behdéver &ven nas inom exem-
pelvis regelverk och affarsmodeller. Darfér ar det viktigt
att forskningen nar det galler elektrifieringen intensifie-
ras, bade avseende elférsdrjning, laddstationsutveckling,
ledningssystem och affarsmodeller. Den svenska forsk-
nings- och innovationspolitiken behdéver ocksa sattas i
ett europeiskt och globalt sammanhang. Sverige maste
agera aktivt i EU for att EU:s kommande ramforsknings-
program Horizon Europe ocksa far ett tydligt fokus for
att framja elektrifiering och automatisering av tunga
fordon.

Omstéallningen 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 behover vi fram-
ja det livslanga ldrandet for yrkesverksamma och dka
genomstrémningen pa ingenjorsutbildningarna. Dessut-
om behdver vi ta tillvara pd kompetens utanfér Sveriges
granser genom att géra om reglerna for uppehalls- och
arbetstillstdnd s& att det gar fortare och enklare att fa

tillstand for att rekrytera utlandska specialister och fors-
kare. Vidareutbildningsmojligheter for yrkesverksamma
som samverkar med konjunkturen och ger mojlighet till
korttidsarbete bdr ocksa framjas. Om vi ska klara om-
stallningen behover branschen utbildas, ett ansvar som
delas mellan staten, akademin och fordonsindustrin.
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