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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Sveriges klimatmal innebar bland annat att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska minska med
minst 70 procent ar 2030 jamfort med 2010 ars niva. For att nd mélet ar flera aspekter centrala;
transporteffektivitet, energieffektivisering av fordon samt omstéllning fran fossila drivmedel till férnybara
drivmedel och elektrifiering®. Aven p& EU-niva har flera lagpaket och politiska initiativ kommit pa plats for att
skapa forutsattningar for en gron omstallning i EU, varav ett antal som paverkar transportsektorn och
fordonsflottans utslapp. Det hander sdledes mycket inom transportsektorn och hur sammanséattningen av
den tunga fordonsflottan kommer att se ut framat ar svart att bedoma da det paverkas av bade teknisk
utveckling och komplexa samband mellan bland annat kostnader och politiska styrmedel.

1.2 SYFTE OCH AVGRANSNINGAR

Trafikanalys har som arligt uppdrag att presentera en korttidsprognos for innestaende ar och de kommande
tre aren for vagfordonsflottans utveckling. Som en del i arbetet med prognoserna bedriver Trafikanalys en
omfattande omvarldsbevakning om utvecklingen av nya tekniker och regleringar som kan komma att paverka
vagfordonsflottans utveckling. Denna rapport &r en del i den omvarldsbevakningen for tunga lastbilar. Syftet
med utredningen &r att ta fram ett underlag som Trafikanalys kan anvanda i sin korttidsprognos samt ha som
stod for kommande bedémningar.

Utredningen fokuserar pa nyforsaljningen av tunga lastbilar (totalvikt > 3,5 ton) och vilka drivlinor och
drivmedel som beddms ta marknadsandelar inom olika lasthilssegment eller anvandningsomraden fram mot
ar 2040. Utredningen &r av kvalitativ karaktar. Bedomningar om den framtida bransleférbrukningen,
branslemixen eller transportarbete ingdr inte i uppdraget. Da flertalet styrmedel och regelverk &r under
forhandling ar det svart att veta hur det kommer att paverka den tunga fordonsflottans utveckling, men
utredningen innefattar en diskussion om hur de kan paverka fordonsflottans sammansattning.

1.3 METOD

For att besvara fragan om vilka drivlinor som bedéms ta marknadsandelar inom olika segment fram mot ar
2040 har dels en omvarldsbevakning genomférts, dels en analys av nyregistreringar av tunga fordon och hur
dessa forvantas paverkas av teknikutveckling, trender, styrmedel och regleringar. Omvarldsanalysen har
bestétt av en litteraturstudie samt intervjuer med olika aktorer. D& s& val teknikutveckling, mognadsgrad och
utveckling av stodsystem samt regelverk for fossilfria fordon gar snabbt har det varit av stor vikt att forlita sig
pa senast publicerat material fran berérda myndigheter.

Utredningens framdrift har fortiépande stdmts av med Trafikanalys och arbetet har slutligen sammanstallts till
denna rapport.

Rapporten &r indelad i fyra delar. Det forsta kapitlet beskriver nulaget utifran tillganglig statistik, hur den
tunga lastbilsflottan ser ut idag, vilka drivmedel som anvands och de tunga fordonens anvandningsomraden.

| kapitel 2 redovisas styrmedel for vagtrafik pd EU-niva samt nationella styrmedel. D4 flertalet styrmedel &r
under férhandling har fokus inte varit pa detaljer kring dessa, utan snarare pa vad det kan innebara om de
implementeras eller inte.

Det tredje kapitlet redovisar befintliga prognoser dver sammansattningen av den tunga fordonsflottan med
avseende pa drivlina och drivmedel. Underlag till avsnittet har samlats in genom en smal sokstrategi vilket
fangar ett mindre men mer relevant material &n om en bredare strategi tillampats. Utgdngspunkt har varit att
utga fran tidigare erfarenheter fran WSP och Trafikanalys for att soka material fran etablerade och
uppdaterade kallor inom transportpolitik och fordonsutveckling. | detta kapitel diskuteras &ven osakerheter i

! (Naturvardsverket, 2023)
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prognoserna och vad som kravs for att omstéaliningen ska kunna genomfdéras. Inom uppdraget har intervjuer
genomforts med fordonstillverkare (Volvo och Scania), myndigheter (Trafikverket och Energimyndigheten),
branschorganisationer (Sveriges akeriféretag, Powercircle), en projektledare fran Lindholmen Science Park
tillika redaktor for omEV (Magnus Karlstrom). Dessutom har vi kunnat ta del av material fran tidigare utférda
intervjuer med transportkdpare och speditorer (Arla, IKEA, DB Schenker).

Kapitel 5 redovisar mer ingdende resultaten fran dessa intervjuer. Resultaten diskuteras i relation till de
styrmedel och prognoser som redovisats i foregdende kapitel. Intervjustudien har genomforts med ett semi-
strukturerat upplagg vilket karaktariseras av 6ppna fragor som tar sin utgdngspunkt i en mall med
specificerade frageteman. Intervjufragorna ar av en mer 6ppen och generell karaktar &n vid strukturerade
intervjuer, och man tillater sig har stalla foljdfragor dar man kan anpassa och modifiera fragor efter
intervjupersonen och dennes kontext. Detta ger en forutsattning att bade styra samtalet mot karnfragorna
och vara 6ppen for nyanser och réda tradar som inte hade kunnat forutses fore intervjun. Se bilaga 8 for den
intervjuguide som anvandes vid intervjuerna. Respondenterna fick frdgorna i forvag och uppmuntrades att
aven svara skriftligt. Intervjuerna hélls sedan 6éver teams och tog cirka en timme.

Rapporten avslutas med en sammanfattning i kapitel 6.
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2 NULAGE - DEN TUNGA LASTBILSFLOTTAN

Till den tunga lastbilsflottan réknas alla lastbilar med en totalvikt 6ver 3,5 ton och upp mot 74 ton. Den
svenska lastbilsflottan bestar av manga typer av fordon med olika storlek och anvandningsomraden. For att
underlatta prognoser for lastbilsflottans utveckling finns det flera sétt att segmentera flottan i. S&tt som
anvands i Trafikanalys korttidsprognoser ar efter drivmedel, utslappsklass, &gande samt efter lastbilarnas
konfiguration och vikt.

Ar 2022 fanns cirka 86 000 tunga lastbilar i trafik i Sverige, och under samma &r var nyregistreringarna drygt
7 300.2 Enligt information fran Trafikanalys i januari 2024 dkade antal nyregistreringar av tunga lastbilar med
680 stycken ar 2023 jamfort med foregaende ar till att totalt landa pa strax under 8 000. JAmfort med &r 2022
sa okade forsaljningen av gas- och diesel/biodiesellastbilar mest i antal, medan ellastbilar stod for den
procentuellt storsta 6kningen pa 72 procent.

| tabellen nedan presenteras fordelningen av nyregistreringar av tunga lastbilar efter drivmedel mellan ar
2019 och 2022 kompletterat med prognos och utfall om nyforsaljningen for 2023.% Utifran tabellen ar det
tydligt att andelen nyregistrerade tunga lastbilar drivna av el eller gas har 6kat succesivt éver aren d&ven om
den stora majoriteten ar diesel- och biodieselfordon.

Tabell 1 Férdelningen av nyregistrering av tunga lastbilar i Sverige &r 2019-2022 samt prognos och utfall for 2023 fordelat efter
drivmedel.*

Ar Bensin Diesel & El Gas Ovriga Totalt
biodiesel
2019 0,4% 96,7% 0,0% 2,6% 0,3% 100,0%
2020 0,4% 95,1% 0,3% 4,0% 0,3% 100,0%
2021  0,3% 93,6% 0,7% 5,0% 0,4% 100,0%
2022  0,3% 90,3% 2,4% 6,8% 0,2% 100,0%
Prognos 2023 | 0,3 % 87,7 % 4,1 % 7,7 % 0,3% 100 %
Utfall 2023 @ 0,2% 86,2% 3, 7% 9,9% 0,0% 100,0%

2 (Trafikanalys, 2023)
3 (Trafikanalys, 2023)
4 (Trafikanalys, 2023)
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For att underlatta prognoser for lastbilsflottans sammansattning efter drivmedel hade det varit 6nskvart om
information om lastbilarnas drivmedel kunde kopplas till lastbilarnas konfiguration. Detta gar dock inte att
gora pd ett enkelt satt idag. Istallet finns det ansatser pa att dela in lastbilsflottan efter anvandningsomraden.
Trafikverket har i sin rapport Behov av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon langs stérre vagar
sammanstallt fordonsdata efter genomsnittlig korstracka for nya och gamla (aldre an fem ar) lastbilar. Detta
eftersom hur langt ett fordon kor ar avgorande for dess totala energibehov och ar en forutsattning som
paverkar val av drivlina. Trafikverket landade da i en segmentering av lastbilar uppdelat efter kormonster
definierat som lokal, regional och fijarr. Se Tabell 2 Sammanstéllning av fordonsdata. Kélla Trafikverket
(2021).:

Tabell 2 Sammanstélining av fordonsdata. Kalla Trafikverket (2021)°.

Lokal Regional Fjarr
Ungefarlig viktklass = < 16 ton 16-26 ton >26 ton
Arlig korstracka = 34 000- 39 000 km/ar 53 000 — 58 000 km/ar 87 000 -100 000 km/ar
Antal | 18 200 st 17 700 st 48 300 st

Andel av total 22 % 21 % 57 %
fordonsflotta [%]

5 (Trafikverket, 2021)
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3 STYRMEDEL FOR VAGTRAFIK

Syftet med styrmedel &r att skapa incitament for aktérerna pd marknaden att &ndra sitt beteende och sina
aktiviteter for att skapa effekter som ror sig mot ett eller flera politiska mal, till exempel satta klimatmal.
Styrmedel kan delas in i tre typer: administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel. Nuvarande politiska
styrmedel ar saval nationella som beslutade i EU. Nedan sammanfattas de europeiska och nationella
styrmedel som kan komma att paverka utvecklingen av den svenska lastbilsflottan.

3.1 STYRMEDEL PA EU-NIVA

3.1.1 EU:s grona giv, Fit for 55
Den europeiska gréna given ar "en tillvaxtstrategi som ska stalla om EU till ett rattvist och valmaende
samhalle med en modern, resurseffektiv och konkurrenskraftig ekonomi dér det 2050 inte langre férekommer
nagra nettoutslapp av vaxthusgaser och dar den ekonomiska tillvaxten har frikopplats frén
resursforbrukningen”. Den grona given &r en viktig del av EU-kommissionens strategi for att genomféra
FN:s Agenda 2030 och malen for hallbar utveckling.

Den europeiska klimatlagen innebér att EU:s klimatmal om att minska EU:s utslapp med minst 55 procent
fram till 2030 och att bli klimatneutralt senast 2050 ar en rattslig skyldighet. Fér att skapa forutsattningar for
att n4 malet har EU-kommissionen presenterat ett paket med lagstiftningsforslag, det sa kallade Fit for 55.
Paketet bestar av en uppsattning klimat-, energi-, och transportrelaterade lagstiftningar och mal i syfte att
anpassa unionsratten till EU:s klimatmal. | paketet ingar bland annat utslappshandelsdirektivet (EU ETS),
ansvarsfordelningsforordningen (ESR) och forordning om infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR).”

EU:s grona giv ar ett viktigt dvergripande styrmedel vars innehall bland annat paverkar ramarna for
omstallningen av fordonsflottan pa en europeisk niva.

3.1.2 AFIR
I juli 2023 antog ministerradet den nya forordningen Alternative Fuels Infrastructure Regulation (AFIR). Syftet
med AFIR ar att sékerstélla att det finns tillrécklig infrastruktur fér att ladda eller tanka med alternativa
branslen (exempelvis vatgas) med tillrackligt bra tackning i hela EU for att undvika oro for fordonens
rackvidd. | AFIR fastslas att det i slutet av ar 2030 ska finnas laddstationer for tunga lastbilar &tminstone var
6:e mil langs det transeuropeiska transportnatets vagar (TEN-T) och tankstationer fér vatgas minst var 20:e
mil pA samma vagnat.2 AFIR ar direkt bindande och medlemsstaterna maste se till att utbyggnaden minst
uppfyller nivan som &r beskriven i regelverket.

Kraven i AFIR &r formulerade som en stegvis utbyggnad av laddningspooler langs med TEN-T vagnatet, pa
trygga och sakra uppstallningsplatser samt i urbana knutpunkter. Fér laddningspooler langs TEN-T vagnatet
kommer kraven att fasas in frdn och med &r 2025 fér att n& sin fulla utbyggnad 2030. Ar 2030 ska det vara
fullt utbyggt med minst en laddningspool med samlad kapacitet pa minst 3,6 MW i varje korriktning var 60:e
kilometer langs TEN-T stomnat och minst en laddningspool p& 1,5 MW per kérriktning var 100:e kilometer
langs TEN-T 6vergripande nat. Fér vagstrackor med laga trafikfldden (under 2 000 ADT tung) far kraven pa
samlad kapacitet halveras, och vid mycket laga trafikfloden (under 800 ADT tung) kan avstandet mellan
laddningspoolerna 6kas fran 60 kilometer till 100 kilometer pa stomnétet.®

3.1.3 EU Energy Taxation Directive (ETD)
EU-kommissionen har foreslagit att det europeiska energiskattedirektivet ska revideras for att sékerstélla att
beskattningen av branslen och elektricitet aterspeglar miljopaverkan av deras anvandning. De branslen som

6 (Europeiska kommissionen, 2019)

7 (Trafikanalys, 2023)

8 (Europeiska radet och Europeiska unionens rad, 2023).
9 (Energimyndigheten, 2023)
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fororenar mest ska beskattas hogst. Enligt forslaget ska fler energiprodukter inkluderas och skattesatsernas
struktur ses over for att utga fran branslets/elektricitetens verkliga energiinnehall och miljoprestanda snarare
an volym. Energiskattedirektivet foljer ett sarskilt lagstiftningsforfarande dar parlamentet endast [amnar ett
radgivande yttrande och i 6vrigt inte deltar i den formella lagstiftningsprocessen. Skattebeslut kraver
enhallighet och inga beslut &r &nnu tagna. Trafikanalys menar att det ar tveksamt om forslaget kommer att
antas och raknar darfor inte med att det kommer paverka férutsattningarna for transportsektorn.©

3.1.4 Forslag om koldioxidnormer for tunga fordon
Europeiska kommissionen presenterade i februari 2023 ett forslag till férordning med nya EU-mal for
koldioxidutslapp fran nytillverkade tunga vagfordon i EU. Forslaget innebar en skarpning av dagens krav pa
utslappsreduktion pa 30 procent for nya tunga lastbilar till ar 2030 jamfort med &r 2019. Foérslaget har
behandlats av ministerradet och EU-parlamentets miljéutskott och de interna férhandlingarna resulterade i
standpunkter som skiljer sig gentemot kommissionens forslag.

Det huvudsakliga innehallet i miljputskottets forslag antogs men pa nagra punkter dndrade parlamentet i
miljoutskottets forslag. Parlamentet réstade for en minskning av utslappen fran nya tunga fordon med 45
procent till 2030, 65 procent till 2035 och 90 procent till 2040, jamfort med 2019 ars nivaer.** Nedan
redovisas en sammanstallning 6ver forslag p& nya koldioxidkrav for tunga fordon fran omEV baserat pa
tabell fran ICCT.*2 WSP har fortydligat och lagt till en kolumn med EU-parlamentets forslag, beskrivet i omEV
23 november 2023.1% | EU-parlamentets text om andringar namns inte mal for trailers varfor detta har
[Amnats tomt i hdgra kolumnen.

Tabell 3 Sammanstallining dver forslag pa nya koldioxidkrav for tunga fordon. Procentsiffrorna avser utslappsreduktion jamfort med 2019
ars nivaer. Kalla: omEV med data fr&n ICCT**. WSP har lagt till kolumnen till héger.

Mal fér tunga
lastbilar *
Jamfoért med 2019
dars nivaer

Mal for
stadsbussar
Jamfoért med 2019
dars nivaer

Mal for dragbilar
Jamfoért med 2019
dars nivaer

Fordon som
omfattas

Kommissionens
forslag
-45% 2030
-65% 2035
-90% 2040

-100% 2030

Semi-trailers:
-15% 2030
Drawbar
trailers:
-7,5% 2030
Nastan alla
tunga lastbilar
Alla
langfardsbussar
Alla stadsbussar
Ej arbetsfordon

10 (Trafikanalys, 2023)

Ministerradet

-43% 2030
-64% 2035
-90% 2040

-85% 2030
-100% 2035

Semi-trailers:
-7,5% 2030
Drawbar
trailers:
-7,5% 2030
Nastan alla
tunga lastbilar
Alla
langfardsbussar
Alla stadsbussar
Ej arbetsfordon

Parlamentets ENVI-
kommitté
-44% 2030
-70% 2035
-90% 2040

-100% 2030
Med undantag for
biometanbussar

Semi-trailers:
-12,5% 2030
Drawbar trailers:
-7,5% 2030

Nastan alla tunga
lastbilar
(samt latta
lastbilar**)

Alla langfardsbussar
Alla stadsbussar
Alla arbetsfordon

11 (Larsson, EU-parlamentets forslag till koldioxidkrav pa tunga fordon, 2023)
12 (Larsson, Beslut om EU:s koldioxidkrav pa tunga fordon allt narmare, 2023)
13 (Larsson, EU-parlamentets forslag till koldioxidkrav pé tunga fordon, 2023)
4 (Larsson, Beslut om EU:s koldioxidkrav pa tunga fordon allt narmare, 2023)
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-45% 2030
-65% 2035
-90% 2040
-100% 2030
Med undantag for
biometanbussar (till
2035)

Nastan alla tunga
lastbilar
(samt latta
lastbilar**)

Alla langfardsbussar
Alla stadsbussar
De flesta
arbetsfordon



Definition av noll- Lastbilar: 5g Lastbilar: 3g Lastbilar: 3g CO2/tkm Fordon som saknar
utsléppsfordon CO2/tkm CO2/tkm Bussar: 1g CO2/tkm forbranningsmotor,
ZEV Bussar: 5g Bussar: 1g Dragbil: 1g CO2/tkm samt fordon med
CO2/tkm CO2/tkm forbranningsmotor
Dragbil: 5g Dragbil: 1g som slapper ut
CO2/tkm CO2/tkm maximalt3 g
koldioxid per ton-km
eller 1 g koldioxid per
person-km
Korrigeringsfaktor = Ejinkluderad Ej inkluderad, Ej inkluderad Ej inkluderad
** (gor 6versyn

2027)
* Jdmfért med utsldppen fran fordon som sdldes 2019. ICCT anger felaktigt 43% resp. 64% men kommissionens
férslag ér 45% resp. 65%.
**Med ldtta lastbilar menas fordon som registreras som lastbil och har totalvikt pa hégst 3,5 ton.
*** Méjlighet att rikna ner koldioxidutsiéppen med hénsyn till inblandning av biobrdnsle.
**%% Av WSP tillagd kolumn med information frén omev*®

| parlamentets beslut finns en paragraf som sager att klimatneutrala brénslen som biometan, biodrivmedel
och elektrobrénslen ska kunna anvandas for att godkénna &ven fordon med férbranningsmotor som en del
av losningen. Pa sa satt ges tillverkare storre mojligheter att tillgodorakna minskade utslapp fran nysalda
fordon med en kombination av eldrift och fordon specificerade for enbart véatgas, biodrivmedel eller
elektrobranslen. Nu aterstar trilogforhandlingar mellan minsterradet, parlamentet och kommissionen for att
komma Gverens innan ministerradet och parlamentet slutligen beslutar om kraven.®

3.1.5 Uttag av avgifter pa fordon for anvandningen av vagar, Eurovinjett
Alla medlemsléander i EU kan vélja om de vill ta ut vagavgifter for nyttjande av landets vagar. Om de véljer att
ta ut avgifter maste de folja vissa gemensamma regler som faststalls i Eurovinjettdirektivet. Direktivet har nu
reviderats for att framja renare och effektivare transporter. Vid den senaste andringen inférdes bland annat
regler for att differentiera avgifterna efter fordonens koldioxidutslapp. Férslaget tar hansyn till
godstransporters effektivitet genom att dela in slapfordon i klasser baserat pa séa kallade
effektivitetsforhallanden. For kombinationer av tunga godsfordon kommer slapfordonet att avgora vilken
koldioxidutslappsklass fordonet ska tillhéra och i férekommande fall kommer dragfordonets klass att justeras
darefter. Sveriges regering ar positiva till kommissionens forslag, men skriver i en faktapromemoria att man
ytterligare behover analysera hur uttaget av avgifter och kontrollen av efterlevnaden i praktiken kan ga till.”

| det andrade Eurovignettedirektivet framgar ocksa att avgiftssystem for infrastruktur efter en
Overgangsperiod inte langre far vara tidsbaserat som i den svenska tillampningen, utan behdver vara
avstandsbaserat.®

3.1.6 Euro?7
Euro 7 ar ett forslag fran EU-kommissionen till férordning om typgodkannande av motorfordon, motorer,
system, komponenter och tekniska enheter, med avseende pa utslapp och batteriers hallbarhet. Det &r en
vidareutveckling av nuvarande Euro 6, och den nya férordningen syftar till att faststalla regler for
fordonsutslapp och ytterligare minska utslappen av luftféroreningar fran vagtransporter for bade latta och
tunga motorfordon i samma rattsakt. Med Euro 7 faststalls for forsta gangen gransvarden for andra utslapp
an avgaser, till exempel partiklar fran bromsar och dack. Férslaget omfattar dessutom minimikrav for
hallbarheten i batterierna i elbilar och strangare krav pa fordonets livslangd och avgasrening. | EU-

15 (Larsson, EU-parlamentets forslag till koldioxidkrav pa tunga fordon, 2023)
16 (Larsson, EU-parlamentets forslag till koldioxidkrav pa tunga fordon, 2023)
17 (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2023)

18 (Naturvardsverket, 2023)
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kommissionens forslag foreskrivs ocksa anvandningen av avancerad teknik och verktyg for
utslappskontroll.’® Enligt kommissionens forslag ska avgaskraven inféras for latta fordon ar 2025 och tunga
fordon &r 2027.%°

EU-parlamentets utskott for miljo, folkhalsa och livsmedelssakerhet antog i oktober 2023 sin standpunkt
gallande kommissionens forslag. De foreslar bland annat strangare gransvarden for avgaser for tunga fordon
och vill att kraven pa slitagepartiklar ska utokas till att successivt omfatta nytillverkade dack i vissa klasser.
Miljoutskottet anser vidare att industrin gavs for lite tid till omstéllning i kommissionens férslag och vill istallet
utforma reglerna sa att Euro 7-kraven ska trada i kraft 36 — 48 manader efter att alla tillhérande delegerade
akter och genomférandeakter i EU ar andrade.?! Forslaget ska behandlas av Europaparlamentet och sedan
beslutas i forhandlingar med Europeiska radet.

Forslaget om Euro 7 har motts av kritik fran bland andra ACEA som menar att det &r ett styrmedel som har
begransad paverkan pa utslappen till en valdigt hog kostnad.?> OmEV skriver i sitt nyhetsbrev (oktober 2023)
att andra argument mot kommissionens forslag ar att de strangare kraven pa avgasrening innebar att
fordonsindustrin kommer behdva lagga fler resurser pd att forbattra forbranningsmotorer istallet for att satsa
allt pa elektrifiering. Att elfordon kommer sla igenom snabbare &n vad kommissionen har raknat med ar
ytterligare ett argument mot de strangare avgaskraven da det inte skulle paverka s& manga fordon och
darfor inte minska utslappsnivaerna sa mycket.?

3.1.7 Statsstodsregelverk och gruppundantagsférordningen GBER
Majligheten att ge statliga stod styrs till stor del av EU:s regelverk om statsstod, och de sa kallade
gruppundantagsférordningar som medlemslanderna kan applicera under vissa férutsattningar. Den allménna
gruppundantagsforordningen (GBER) &r av sarskilt intresse géallande mgjlighet for stater att ge stod till ladd-
eller tankinfrastruktur samt till inkép av rena fordon eller utslappsfria fordon. | juni 2023 antog Europeiska
kommissionen foérandringar i férordningen, vilket bland annat innebar uttkade stédmdojligheter for
laddinfrastruktur och elfordon. Exempelvis ar det nu mdjligt att ge stod till investeringskostnader for lokal
produktion och lagring av fornybar el och fornybar vatgas pa plats (exempelvis till batterilager eller till
elektrolysdrer som anvands for att framstalla vatgas), vilket i sin tur underlattar utbyggnaden av ladd- och
tankinfrastruktur for vatgas. Tidigare villkor om att laddinfrastrukturen ska vara tillganglig for alla ar ockséa
borttaget, vilket 6ppnar mojlighet att ge stad till fler typer av laddstationer sa som depéaladdning och semi-
publika stationer i exempelvis terminaler.?*

Den nya gruppundantagsférordningen innebar vidare att definitioner av de fordon som inkluderas har
omformulerats vilket gor att méjligheten for statliga stod till gas- och bioetanoldrivna lastbilar férsvinner 1
januari 2024.%°

3.2 NATIONELLA STYRMEDEL

For att uppna Sveriges klimatmal om att minska utslappen av vaxthusgaser fran transportsektorn i Sverige
kravs en omstallning till klimatsmart teknik och nollutslappsfordon. | dagens lage finns det flera styrmedel
som syftar till att bidra till omstallningen, bade riktade mot fordonskostnader och tillhérande ladd- och
tankinfrastruktur. De styrmedel som i intervjuer och litteraturstudie har lyfts som viktiga fér utvecklingen av
tunga lastbilar beskrivs nedan.

19 (Euro 7: radet antar standpunkt om utslapp fran personbilar, latta lastbilar, bussar och lastbilar, 2023)
20 (Larsson, Euro 7: Miljoutskottets position. Partiklar fran dack., 2023)

21 (Larsson, Euro 7: Miljoutskottets position. Partiklar fran dack., 2023)

22 (ACEA, 2023)

23 (Karlstrom, Euro 7 avgaskrav i EU: Forslaget, medlemslandernas riktlinjer, infor parlamentets position,
2023)

24 (Energimyndigheten, 2023)

25 (Lewald & Dadeby, 2023)
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3.2.1 Miljézoner
En miljozon ar ett valdefinierat geografiskt omrade i en tatort dar krav miljokrav stélls pa de fordon som far
kora inom omradet. | Sverige finns i tre klasser for miliozoner och dessa utgar frdn EU:s miljoklassning av
fordon. Hogst krav stélls i miljozon klass 3, dar endast elfordon, bréanslecellsfordon och gasfordon far kéra
inom zonen. Detta galler bade latta och tunga fordon med tillagget att for gasfordon géller utslappskrav Euro
VI. Nar det galler tunga fordon far aven laddhybrider kéra om fordonet uppfyller utslappskraven for Euro VI.28

Ingen kommun har hittills infort miljiozon klass 3, sannolikt pa grund av 1&g acceptans for restriktioner pa
personbilssidan.?” | Stockholm har dock trafiknamnden fatt i uppdrag att inféra miljozon klass 3 i ett omrade i
Norra innerstaden med start 31 december 2024. En utvidgning av zonen ska utredas under 2024 och
beslutas varen 2025.28 En miljdzon med samma regler som klass 3 men som bara géllde for lastbilar skulle
méjligtvis vara enklare att infora och darmed bidra till att paskynda elektrifieringen i aktuell kommun med
minskad klimatpaverkan, lagre halter luftfororeningar samt minskat buller som effekt. Inom Trafikverkets
forskning- och innovationssatsning, TripleF, pagar nu forskningsprojekt med syfte att utreda hur miljzoner
skulle kunna anvandas for lastbilar, och vilka effekter det skulle leda till, bade vad géller utslapp och
paverkan pa efterfragan av el- och gasfordon.?®

3.2.2 Klimatpremien
Klimatpremien inférdes ar 2020 och syftar till att stétta marknadsintroduktionen av ny teknik for tunga fordon
genom att ge stdd till den som koper eller finansiellt leasar en miljdlastbil. Den svenska férordning som
Klimatpremien bygger pa, det vill séga (2020:750) om statligt stod till vissa miljéfordon, kan endast ge stod
enligt gruppundantagsfoérordningen (GBER). Enligt nya regler i GEBER medges inte langre stod till lastbilar
och arbetsmaskiner som drivs med fordonsgas eller bioetanol.*°

Pa grund av den nya europeiska gruppundrantagsférordningen har regeringen i en promemoria november
2023 foreslagit andringar i den svenska férordning som Klimatpremien bygger pa. Stod for kép av lastbilar
drivna pa fordonsgas eller bioetanol kommer enligt denna inte kunna fa stod via Klimatpremien, men tunga
ellastbilar, miljolastbilar och arbetsmaskiner ska fortsatt fa ges med ett belopp som motsvarar hdgst 20
procent av inkdpskostnaden, dock hogst till de stodnivaer som ar tilldtna enligt den allmanna
gruppundantagsforordningen.* Sma foretag kan beviljas stod for uppemot 60 procent av den
stodberattigande kostnaden for tunga ellastbilar, medan medelstora féretag kan fa hdgst 50 procent och
stora foretag hogst 30 procent av motsvarande kostnad.3! Myndighetspersoner har i intervju med WSP
resonerat att detta skulle kunna leda till ett 6kat incitament for sma foretag att investera i ellastbilar.3? Detta
skulle i s fall aven paverka den totala lastbilsflottan i Sverige eftersom ungefar halften av Sveriges akerier
ar enmansforetag.®® Dock menar man att den stédberattigade gransen av fordonets inkdpspris anda blir
begransande vilket gor att sma- och medelstora foretag i praktiken inte blir prioriterade.®*

Stod via Klimatpremien kommer enligt regeringens budget att finnas till &tminstone ar 2026, men
Energimyndigheten uppger att det har diskuterats ett behov av en férlangning av stédet bortom 2026, men
inga beslut ar fattade. Anslagsnivan for Klimatpremien ar 2024 ar pa 1,77 miljarder, dar 450 miljoner ar
utpekat for latta ellastbilar. | regleringsbrevet fran regeringen finns aven ett tak pa 560 miljoner som
begransar hur mycket Energimyndigheten kan betala ut i elousspremier under aret. Fér 2025 och 2026 &ar
budgeten for Klimatpremien 2 respektive 2,7 miljarder kronor dar 550 respektive 660 miljoner kronor ar
avsedda for latta ellastbilar.®

26 (Transportstyrelsen, 2023)

27 (TripleF - Miljozon klass 3 lastbilar, 2023)

28 (Stockholms stad - miljézon klass 3, 2023)

2% (TripleF - Miljozon klass 3 lastbilar, 2023)

30 (Klimat- och naringslivsdepartementet, 2023)
31 (Klimat- och naringslivsdepartementet, 2023)
32 (Lewald & Dadeby, 2023)

33 (La&ngberg, 2023)

3 (Dadeby, 2023)

3 (Lewald & Dadeby, 2023)
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*Uppdatering 2024-01-31: Under slutrevideringen av denna rapport framkom att bade Klimatpremiens
forordning och Klimatklivets forordning setts 6ver ytterligare en gang och regeringen fattade i mitten av
januari 2024 beslut om féréndringar av férordningarna. Klimatpremien kommer efter dessa &ndringar ha
mojlighet att ta emot ansokningar for fordonsgaslastbilar och kommer da kunna besluta om dessa enligt de
minimis (stdd av mindre betydelse). Att kunna nyttja de minimis &r en nyhet inom Klimatpremien och ar en
forandring sedan promemorian i november 2023.3 Vidare har stodnivaerna justerats for utslappsfria
(ellastbilar) och rena (hybridlastbilar) till ett belopp som motsvarar hégst 25 procent av inkdpskostnaden,
medan fordonsgaslastbilar far beviljas med ett belopp som motsvarar hdgst 20 procent av inképskostnaden,
dock hdgst 40 procent av den stodberattigande kostnaden.®” Sammantaget &r detta alltsa nyheter som vi
inte har kunnat ta hansyn till i férfattandet av denna rapport.

3.2.3 Klimatklivet
Klimatklivet ger stod &t lokala och regionala investeringar som har méjlighet att bidra med hog klimatnytta,
bland annat inom transport- och laddinfrastruktur. Syftet med Klimatklivet ar att minska véaxthusgasutslappen
och 6ka spridningen av innovation och teknik. Hur mycket stéd som kan beviljas inom Klimatklivet beror pa
vem som soker och for vilken typ av atgard.3®

Idag (&r 2023) kan investeringar av tunga lastbilar som ar avsedda att drivas enbart med antingen bioetanol,
fordonsgas eller elektrisk energi, eller flera av dessa i kombination beviljas stdd enligt forordningen om
statligt stod till vissa miljofordon. Pa grund av &ndringarna i den allmanna gruppundantagsférordningen
kommer detta dock att férandras, da férordningen inte medger stod for kop av lastbilar som drivs med
fordonsgas eller med bioetanol. Den fordonsgas som anvands i Sverige bestar till dvervagande del av
biogas och bioetanolen tillverkas av férnybara ravaror. Tunga lastbilar och arbetsmaskiner i Sverige som
drivs med bioetanol eller biogas bidrar saledes till att minska utslappen av vaxthusgaser jamfort med fordon
som drivs med diesel, fordonsgas av fossilt ursprung eller andra fossila branslen. Lastbilar och
arbetsmaskiner som drivs med gas har tidigare kunnat beviljats stod bade via Klimatklivet och
Klimatpremien, men kommer enligt forslag fran Klimat- och naringslivsdepartementet i november 2023 att
endast fortsattningsvis fa stod genom Klimatklivet genom sa kallat stod av mindre betydelse fran och med
januari 2024.* Det begransar majligheten for ett foretag att fa stod om det sokande foretaget har fatt annat
stdd av mindre betydelse. Vidare kraver ansékningsprocessen till Klimatklivet mer underlag i jamférelse med
Klimatpremien vilket skapar en viss 6kad administration for de foretag som valjer att ansoka. | relation till det
potentiella stédbeloppet bedémer Klimat- och naringslivsdepartementet att den 6kade administrationen inte
kommer vara ett betydande hinder.%®

*Vilket i januari 2024 har justerats, se uppdatering i kapitel 3.2.2

3.2.4 Stod till regionala elektrifieringspiloter
Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter &r en satsning som syftar till att paskynda elektrifieringen
av godstransporter i Sverige. P& uppdrag av regeringen fordelar Energimyndigheten medel till aktérer som
gar samman for att bygga upp en regional infrastruktur med strategiskt placerade publika ladd- och
tankstationer for el och vatgas. Aven kunskapsuppbyggnad och spridning av information &r en viktig del av
programmet. Under varen 2024 planerar Energimyndigheten for nya stora utlysningar med delvis andra
inriktningar an publika snabbladdningsstationer.*°

36 (Bredberg, 2024)

37 (Forordning (2020:750) om statligt stod till vissa miljéfordon, 2024)

38 (WSP, 2022)

39 (Klimat- och naringslivsdepartementet, 2023)

40 (Energimyndigheten - Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter, 2023)
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4 OMVARLDSBEVAKNING

Flera prognoser, scenarion och fardplaner géllande omstéllningen av den tunga fordonsflottan har
publicerats de senaste aren. Vissa studier inkluderar direkta prognoser dar den framtida flottan eller
nybilsférsaljning uppskattats medan andra &r mer av resonerande karaktar med olika scenarion dér sarskilda
forutsattningar ar uppstallda, som till exempel hur flottan "maste” se ut for att klara specifika mal eller vilkka
antaganden kring trender som paverkar utvecklingen. Detta kapitel innehaller en sammanstallning éver
nagra av dessa studier som resonerar kring utvecklingen pa bade svensk och europeisk niva till &r 2030 eller
2040.

4.1 SAMMANSTALLNING OVER BEFINTLIGA STUDIER OCH
PROGNOSER

Nedan ar en sammanstalining 6ver av de studier som har analyserats i denna utredning.
Tabell 4 Sammanstallning éver publikationer som analyserats i denna utredning.

Aktor Namn pa publikation Datum

Naturvardsverket och = Underlag till regeringens kommande klimathandlingsplan  April 2023
Trafikverket | och klimatredovisning, Inklusive Bilaga 4, underlag fran

Trafikverket
Energiforsk (forfattad av | Langsiktiga scenarier for introduktion av elfordon November 2022
PowerCircle och Sweco)
Fossilfritt Sverige - Féardplan for fossilfri konkurrenskraft Akerinéringen Oktober 2023
Akerinaringen
Fossilfritt Sverige — | Fardplan for fossilfri konkurrenskraft Fordonsindustrin - 2020

Mobility Sweden | tunga fordon

ICCT | The European heavy-duty vehicle market until 2040: Januari 2023
analysis of decarbonization pathways

Trafikanalys = Eldrivha vagfordon — agande, regional analys och mgjlig Maj 2022
utveckling till 2030

IVL = Omvarldsanalys och langtidsbedémning av den svenska Februari 2020
vagfordonsflottans utveckling

Energimyndigheten | Handlingsprogram for laddinfrastruktur & tankinfrastruktur = November 2023

for vatgas
Trafikanalys = Korttidsprognoser for vagfordonsflottan 2023—-2026 Maj 2023
WSP | Vatgasens roll i transportsystemet — underlagsrapport till Juni 2023

handlingsprogrammet for laddinfrastruktur &
tankinfrastruktur for vatgas

Energimyndigheten = Scenarier 6ver Sveriges energisystem 2023 Med fokus p& = Mars 2023
elektrifieringen 2050

Alla studier har inte prognoser fram till &r 2040, och vissa publikationer resonerar kring mal om minskade
utslapp utan att specificera hur stor andel nollutslappsfordon det kraver. Akerinéringens fardplan utgar
exempelvis frAn mal om minskade utslapp och specificerar inga prognoser fér hur stor andel av olika drivlinor
eller tekniker som kravs for att uppna det. Detta eftersom andelen som olika férnybara branslen och olika
drivlinor kommer att utgéra ar 2030 och 2045 bland annat beror pa transportarbetets utveckling, effektiviteten
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i fordonsparken och i vilken grad den tunga trafiken kan elektrifieras. De skriver darfor att
potentialbedomningar Gver saval behov av energi samt av respektive bransle och drivlina darfor ar mycket
osakra. Minskade utslapp forvantas uppnas genom flera atgarder sdsom 6kad andel elektrifiering, 6kad
transporteffektivitet, mer effektiva forbranningsmotorer och storre anvéndning av biobransle eller
elektrobransle.

4.1.1 Nollutslappsfordon
De publikationer som innehaller prognoser eller scenarier kopplat till nyforsaljningen av tunga
nollutslappsfordon har sammanfattats i Figur 1 och Tabell 5 tillsammans med de mal och ambitioner som
fordonstillverkarna Scania och Volvo uppgav under intervju i detta arbete. | flera rapporter slas
batterielektriskt och vatgasdrivna fordon ihop till nollutslappsfordon, i vissa redovisas batterielektriska fordon
separat. Detta gor det svart att jamfora prognoserna rakt av. Nivaerna uppges i rapporterna vara ungefarliga
och pa grund av svarigheter att sia om framtiden innehaller flera prognoser uppskattningar i bade lag-och
hdgscenarion.

Andel nollutslappsfordon i nyforsaljningen av tunga lastbilar ar
2030

80%

70% —

60% V —

50% %

40% /Z

30%

20% —

10%

0%
IVL (2020) Fossilfritt Sverige, Trafikverket, Energiforsk, lag / ICCT (2023) Scanias Volvos ambitioner

tunga fordon, lag / referens / hogscenario (2023) framtidsspaning (intervju 2023)
hogscenario (2020) aviserade (intervju 2023)

styrmedel-scenario
(2022)

Figur 1 Prognoser, scenarion och mal éver andel nollutslappsfordon av nyférsaljningen av tunga lastbilar ar 2030.

Som synes skiljer sig de analyserade studierna sig at, vilket forklaras med olika antaganden om bland annat
styrmedel, utbyggnadstakt av infrastruktur, definitionen av nollutslappsfordon samt fordonstillverkarnas
produktionstakt av nollutslappsfordon. Det &r dessutom svart att gora prognoser generellt eftersom det
manga ganger saknas effektsamband. En stor skillnad i prognoserna ar antaganden om vilken niva kraven
pa utslappsminskningar fran nya tunga fordon pa EU-nivd hamnar, nagot som alla rapporter lyfter ar svart att
beddma innan beslut ar taget. | de lagre scenarion fran Mobility Sweden*?, Trafikverket*® och IVL* antas
nuvarande regelverket om utslappsminskningar pa 30 procent till 2030 jamfort med 2019 galla, medan de i
hogscenarion utgar fran scenarion med skarpta CO2 krav fran EU och forlitar sig mer pa ambitiosa mal fran
fordonstillverkare. | studien fran IVL forutspas att gas och laddhybrider star for cirka 10 procent vardera av
nyforsaljningen ar 2030 och att el- och véatgaslastbilar tilsammans star fér 20 procent samma ar, en siffra

41 (Sveriges Akeriforetag, 2023)
42 (Mobility Sweden, 2020)

43 (Trafikverket, 2022)

44 (IVL, 2020)
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som ar mycket lagre an prognoserna frn de nyare rapporterna.*® Scania och Volvos mal och ambitioner for
andel nollutslappsfordon galler for lastbilar 6ver 16 ton och inkluderar bade batterielektriskt och vatgas*®.
Volvo uttrycker dock tydligt i intervjun att deras forsaljningsmal pa 70 procent nollemissionsfordon till 2030
bygger pa en kraftig utbyggnad av forst laddinfrastrukturen och aningen senare vatgasinfrastrukturen innan
2030. Detta sa att deras kunder ska ha hunnit prova de nya teknikerna, kanna sig trygga med dem och
darmed véljer att investera i nettonollfordon. Volvo ar bekymrade 6ver att det idag inte finns nationella planer
som stoder detta och menar att elbolagen inte har std ifrdn energimarknadsinspektionen for att gora de
investeringar som kravs i elnaten for att klara en utbyggd laddinfrastruktur for tunga fordon.*’

Se nedan sammanfattning éver bedémd utveckling fram till 2040.
Tabell 5 Prognoser och scenarion éver andel nollutslappsfordon av nyférsaljningen av tunga lastbilar &r 2025, 2030 och 2040.

Prognos/Scenario for andel nollutslappsfordon av nyfdrséljningen av tunga lastbilar
2025 2030 2035 2040
IVL (2020) 30%

Bedomning utifrdn CO2-krav pa 30 % CO2-reduktion (jamfort med ar
2019/2020) och resonemang frn expertgrupp. Prognosen antar

20 % el och 10 % laddhybrider.

Fossilfritt Sverige - Tunga fordon 1ag / h6gscenario 30% /
(2020) 50%

Galler elektriska fordon 6ver 16 ton. Bygger pa fordonstillverkarnas
beddmningar. | bagge scenarierna antas laddhybriderna utgéra en
delméngd av elektrifieringen, uppskattningsvis under tio procent av

forsaljningen. Branslecellsteknik forvantas bli komplement under

andra halvan av decenniet.

Trafikverket - prognoser for distribution = 22% 50% / 63% / 75% /
(referensscenario / scenario med aviserade 80% 90% 100%
styrmedel) (2022)

Nollutslappsfordon= el eller vatgas. Prognosen géaller tunga fordon
for distribution (< 28 ton). Referensscenariot baseras pa tidigare
beslutade CO2-krav p& 30 % reduktion till 2030 jamfort med ar
2019/2020, och scenariot med aviserade styrmedel bygger pa vad
som vid den tiden var aviserad skarpning av CO2-kravsregelverket
(men som nu &r i princip beslutad) samt med ett antagande att

Sverige ligger nagot fore EU-genomsnittet.

Trafikverket - prognoser for fjarrtransport | 8% 18% / 24% / 30% /
(referensscenario / scenario med aviserade 30% 65% 100%
styrmedel) (2022)

Nollutslappsfordon= el eller vatgas. Prognosen géaller tunga fordon
for fjarrtransport. Referensscenariot baseras pa tidigare beslutade
CO2-krav pa 30 % reduktion till 2030 jamfort med &r 2019/2020, och
scenariot med aviserade styrmedel bygger pa vad som vid den tiden
var aviserad skérpning av CO2-kravsregelverket (men som nu &r i
princip beslutad) samt med ett antagande att Sverige ligger nagot
fore EU-genomsnittet.

Energiforsk 1&g / hogscenario BEV (2023) 35% / 80% /
60 % 95%

Galler batterielektriska fordon. De tva scenariona bygger pa olika
antaganden om exempelvis utbyggnad av laddinfrastruktur och

nationella ekonomiska subventioner.

45 (IVL, 2020)
46 (Bjorkquist, 2023), (Berger & Alemar, 2023)
47 (Alemar, 2023)
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ICCT — hdgscenario (2023) 58% 88% 100%

Hogscenariot bygger pa antagande fran fordonstillverkarnas
uttalanden om nyférséljning av nollutslappsfordon (=batterielektriskt
och vatgas)

4.1.2 Diesel
| stort sett alla studier och publikationer fokuserar pa elektrifieringstakten och darmed pa prognoser eller
scenarier for hur stor andel av nyforsaljningen som kommer besta av batterielektriska och vatgasdrivna
fordon. Det finns f& konkreta uppskattningar 6ver hur dvrig forsaljning av lastbilar med férbranningsmotor
kommer se ut. Det underliggande antagandet ar sdledes att forsaljning av lastbilar som inte definieras som
nollutslappsfordon kommer att fortsétta vara lastbilar med forbranningsmotor, dock med undantag géllande
den andel som forvantas bli gasfordon, ndgot som det i Sverige rader stor osakerhet kring, se meri 4.1.3
Gas samt 4.2 Oséakra forutsattningar paverkar prognoserna. | fardplanen for fossilfri konkurrens - tunga
fordon redovisas att fordonsindustrin kommer jobba for att tunga fordon med férbréanningsmotor till 100
procent ska kunna koras pa biodrivmedel.*®

ICCT har i sin rapport fran januari 2023 analyserat den tunga lastbilsmarknaden i Europa och dess vag mot
nollutslappsfordon. ICCT har tagit fram en prognos med utgangspunkt att na uppsatta mal om CO2-
minskningar: 60 procent minskning till ar 2030, 90 procent till ar 2035, och 100 procent till &r 2040 jamfort
med ar 2019/2020. Dessa minskningar anges vara i linje med fordonstillverkarnas ambitioner och innebér
enligt ICCT:s berakningar en lastbilsflotta med 58 respektive 88 procent nollutslappsfordon i
nybilsforsaljningen &r 2030 och ar 2035. Fordonsindustrins ambitioner uppges kunna nas genom antingen
en teknikutveckling av befintliga férbranningsmotorer och drivmedel eller genom 6kad andel
nollutslappsfordon, framforallt batterielektriska eller branslecellsfordon. Biogas namns inte specifikt som ett
satt att minska utslappen, och de fordon som inte antas vara nollutslapp redovisas som dieseldrivna. ICCT
har delat upp den tunga lastbilsflottan i fyra segment baserat pa daglig korning enligt nedan. De har aven
gjort en bedémning av hur stor andel av den tunga lastbilsflottan i Europa som respektive segment star for.

e Stadsnara och regional distribution (23 procent av den tunga lastbilsflottan i Europa)

e Transporter med daglig kdrning upp till 500 km (49 procent av den tunga lastbilsflottan i Europa)

e Transporter med daglig kdrning pd mellan 500 och 800 km (25 procent av den tunga lastbilsflottan i
Europa)

e Fjarrtransporter med daglig korning pd mellan 500 och 800 km (3 procent av den tunga
lastbilsflottan i Europa)

ICCT har vidare analyserat den mest kostnadseffektiva vagen att uppna satta ambitioner och konstaterar da
att stadsnara och regionala transporter bor elektrifieras férst. Fordon med de langsta dagliga kérningarna
kommer enligt deras berakningar forlita sig pa forbattrad dieselteknologi for att reducera sina utslapp fram
mot ar 2040 d& aven de kommer att 6verga till nollutslappsteknologi.*® Se Figur 2Figur 2 for ICCTs scenario
Over utvecklingen av tunga lastbilar ar 2030 och 2035.

48 (Mobility Sweden, 2020)
49 (|CCT, 2023)
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Scenario 2030 (60 % CO2-reduktion -> Scenario 2035 (90 % CO2-reduktion ->

60% 58 % nollutslappsfordon) 88 % nollutslappsfordon )
50%
40% 14%
30%
20% 9%
10% PAY)
3% 3%
0%
Stadsnara och Fjarrtransport <500 Fjarrtransport 500 - Fjdrrtransport > 500 - Stadsndra och Fjarrtransport <500 Fjarrtransport 500 - Fjdrrtransport > 500 -
regional distribution 800 km 800 km regional distribution 800 km 800 km
®m Nollutsldpp ® Diesel B Nollutsléapp M Diesel

Figur 2 Tunga fordon och marknadsandelar for att méta mal om minskade koldioxidutslapp med 60 % till 2030, 90 % till 2035 och 100 %
till 2040 jamfért med ar 2019/2020. Kalla: ICCT®

4.1.3 Gas
I likhet med diesellastbilar finns det fa prognoser som med siffror anger hur andelen gaslastbilar forvantas
utvecklas i Sverige. | och med utbyggnation av tankinfrastrukturen fér biogas och 6kade klimatkrav pa
transporter har intresset for biogasdrivna tunga lastbilar 6kat de senaste aren och stod for knappt 10 procent
av nyforsaljningen av tunga lastbilar ar 2023.5! Eftersom ett gasfordon &r dyrare &@n en traditionell
diesellastbil har investeringssttd i form av Klimatklivet och Klimatpremien varit viktiga for att utjamna
kostnadsskillnaden vid kép av en gasdriven lastbil. Den langsiktiga skattebefrielsen for biogas uppges av
bland andra akerinaringen i deras fardplan for fossilfri konkurrenskraft ocksa ha varit avgorande for att fa
kalkylen att ga ihop jamfort med motsvarande dieseldrivna alternativ.>?

Nu ar dock osékerheterna stora och exempelvis Trafikverket har i sin underlagsrapport till Naturvardsverket
resonerat kring svarigheten att prognostisera utvecklingen av gasfordon. Detta bland annat pa grund av att
nuvarande CO2-krav inte premierar gaslastbilar utover den eventuella energieffektivitetsvinst som uppstar
beroende pa om det ar gnisttand eller kompressionstand motor. De baserar sitt referensscenario pa att 3
procent av nyforsaljning av tunga fordon arligen fram till ar 2040 kommer besté av lastbilar for LNG, och i
scenariot med aviserade styrmedel antar de att andelen LNG minskar linjart fran 3 procent ar 2030 av
nyforsaljning till 0 procent &r 2040.53 Trafikanalys korttidsprognos fran 2023 ar nadgot mer optimistisk med en
prognos att andelen gasfordon langsamt kommer att 6ka till att sta for cirka 9 procent ar 2024, 10 procent ar
2025 och drygt 11 procent ar 2026.5* Bedomningen bygger pa att andelen gaslastbilar kommer 6ka
motsvarande trenden mellan aren 2018-2022.%°

4.2 OSAKRA FORUTSATTNINGAR PAVERKAR PROGNOSERNA

Det ar tydligt att osakra forutsattningar i form av kommande krav och subventioner paverkar bedémningar
och prognoser om sammansattningen av den framtida lastbilsflottan. | flertalet rapporter har olika scenarion
tagits fram med ibland stora skillnader i utfall beroende pé vilka styrmedel som gallde och vad aviserat nar
rapporterna skrevs. Energimyndigheten har exempelvis i sin rapport frdn 2023 om scenarier 6ver Sveriges
energisystem utgatt fran tva scenarion, ett med Hogre elektrifiering och ett med Lagre elektrifiering, se Figur
3. | Hogre elektrifiering sker en omfattande elektrifiering i samhallet som en del av omstallningen for att nd

50 (|CCT, 2023)

51 (Trafikanalys, 2024)

52 (Sveriges Akeriforetag, 2023)
53 (Trafikverket, 2022)

54 (Trafikanalys, 2023)

55 (Trafikanalys, 2023)
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klimatmalen. Inom transportsektorn antas efterfragan pa eldrivna fordon samt infrastruktur kopplat till detta
Oka, vilket ytterligare bidrar till att 6ka elbehovet. Antalet tunga lastbilar forvantas 6ka fran cirka 85 000 ar
2020 till cirka 140 000 ar 2050. Den totala andelen elektrifierade tunga lastbilar i Sverige antas d& vara cirka
90 procent ar 2050, och resterande i stort sett vara drivna av diesel. Antal gasbilar forvantas nastan
fordubblas mellan &r 2025 och ar 2035, for att sedan minska igen for att &r 2050 endast utgdra en marginell
del av den totala fordonsflottan. Scenariot baseras till stor del pa att EU:s 6verenskommelse om skéarpta krav
kring koldioxidutslapp for latta och tunga fordon uppfylls, med ett antagande om utslappskrav pa cirka -45
procent till 2030 jamfort med 2019 for tunga fordon.>® Nar denna rapport skrivs (januari 2024) verkar
forslaget frdn EU-parlamentet landa pé just 45 procents utslappsminskning, vilket talar for att scenariot med
Hogre elektrifiering ar rimligt ur den aspekten.

Scenariot med Lagre elektrifiering baseras pa styrmedel till och med 30 juni 2022. Jamfért med Hogre
elektrifiering antas vissa hinder kopplade till natets och elproduktionens utbyggnadstakt uppsta vilket leder till
en ldngsammare omstalliningstakt. For transportsektorn innebar scenariot Lagre elektrifiering att de nu
beslutade CO2-kraven pa -30 procent till 2030 kvarstar tillsammans med en lagre elektrifieringsgrad av
fordonsflottan jamfort med scenariot Hogre elektrifiering. Andelen elektrifierade lastbilar av den totala flottan i
Sverige antas i detta scenario uppga till cirka 45 procent, och gaslastbilar forvantas ta en nagot storre roll
med en konstant 6kning i antal fram till &r 2050 for att d& star for cirka 3 procent av den totala tunga
lastbilsflottan.
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Figur 3 Antal tunga lastbilar i fordonsflottan uppdelat pa drivlina &r 2010-2020 samt &r 2020-2050 i scenarierna Lagre elektrifiering och
Hogre elektrifiering. Kalla: (Energimyndigheten, 2023).

Flera rapporter lyfter att det finns behov av styrmedel for att minska osékerheter och kompensera for 6kade
kostnader som nollutslappsfordon och alternativa drivmedel idag innebéar. For att fossila drivmedel ska fasas
ut ar det aven viktigt att styrmedel som gor fossila alternativ dyrare och styrmedel som bidrar till att
alternativa drivmedel utvecklas. Enligt Naturvardsverkets underlag till klimathandlingsplanen bor Sverige
verka for att EU-kommissionens forslag till skarpta koldioxidutslapp fran tunga fordon genomférs med mal

56 (Energimyndigheten, 2023)
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mot 100 procents utslappsreduktion i nya tunga fordon senast ar 2040.5” Definitionen av nollutslapp bor vara
strikt for att kraftfullt styra mot elmotordrift.5®

Biogas lyfts i flera prognoser som ett bra drivmedel for att minska utslappen i en 6vergangsperiod innan
elektrifierade fordon tar 6ver. Tunga CBG/CNG-fordon har relativt begransad réckvidd och anvénds darfor
framfor allt for kortvaga trafik som till exempel stadsbussar, sopbilar och regional distribution. Sddana
kortvdga och planerbara transporter &r dock latta att elektrifiera vilket leder till att CBG-marknaden krymper.
Fordon drivna av flytande fordonsgas (LBG/LNG) har daremot lang rackvidd, eftersom flytande gas
innehaller mer energi per volymenhet an komprimerad fordonsgas. Denna marknad bedéms av bland andra
Akerinaringen ha potential att véxa och det finns numera flera lastbilstillverkare som marknadsfor fordon som
drivs med LNG/LBG.%® Osakerheterna ar dock stora men om skattelattnaden for drivmedlet fortloper och
méjligheten att soka stod for gasdrivna tunga fordon kvarstar anser vi att det finns mycket som tyder pa att
biogasen i den tunga fordonsflottan kan fortsatta ta marknadsandelar fran diesel fram till 2030.

57 (Naturvardsverket, 2023)
58 (Naturvardsverket, 2023)
59 (Sveriges Akeriforetag, 2023)
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4.3 ELEKTRIFIERING STARKASTE TRENDEN — MEN
LADDINFRASTRUKTUR MASTE TILL

| allmé&nhet &r de flesta prognoserna och scenariona mer lika varandra &n olika nar det galler resonemang
gallande trender, forutsattningar och behov for att omstéllningen ska bli verklighet. Elektrifierade lastbilar
spas 6ka markant och ta marknadsandelar fran dagens forbranningsmotorer. Batteriutvecklingen gar framat
vilket gynnar omstallningen till elektrifierade fordon, samtidigt som tillgangen till rvaror lyfts som en
osakerhet av bland andra Energimyndigheten.®°

Energiforsk forutspar att tunga lastbilar som anvands for lokal trafik och distribution, framst lastbilar under 28
ton, kommer att elektrifieras forst, foljt av regionala transporter (med cirka ett ars fordréjning enligt
Energiforsks hogscenario). Ytterligare cirka tre ar darefter forvantas fjarrtransporter och de tyngsta
transporterna inom exempelvis skogs- och jordbruk folja efter, se Figur 4. Fran och med ar 2030 forvantas
branslecellstekniken borja ta marknadsandelar fran fjarrtransporter och de tyngsta regionala transporterna,
for att &r 2040 forvantas st for cirka 5 procent av nyforsaljningen enligt samma scenario fran Energiforsk.®!
Tron pé vatgasens roll skiljer sig dock n&got at, dar vissa menar pa en stérre andel vatgasdrivna fordon an
andra. Las mer om det i kapitel 4.4 nedan Vatgas kan spela en roll fran ar 2030.

Batterielektriska lastbilar bland nyregistreringar
100%
90%
80%
70%
60%

50%

0%
2019 2021 2023 2025 2027 2029 2031 2033 2035

Gruppl Grupp2 e————Grupp3.] e——Grupp3.2 e——tot

Figur 4 Andel tunga batterielektriska lastbilar i nyforsaljningen i ett hbgscenario fran Energiforsks scenarion, per grupp och totalt.
Gruppl= Nardistribution, renhalining, bygg och anlaggning, <27 ton, Grupp 2= Regional distribution, <44 ton, Grupp 3.1 =
Fjarrdistribution <74 ton, Grupp 3.2 = Regionalt kdrmonster for exv skogsbruk, jordbruk, malm, bygg och anlaggning < 74 ton. Kalla:
Energiforsk®2.

Utvecklingen av en elektrifierad lastbilsflotta antas ocksa bero pa utbyggnaden av laddinfrastruktur, dar
framforallt depaladdning kommer spela en viktig roll. Enligt Mobility Sweden kan depaladdning tacka ungefar
80 procent av den totala laddningsenergin for den svenska lastbilsflottan. For regionala transporter behover
den icke-publika depéaladdningen troligen kombineras med semi-publik laddning vid destinationen, sasom vid

80 (Energimyndigheten, 2023)
61 (Energiforsk, 2022)
62 (Energiforsk, 2022)
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av- och palastningsplatser. Semi-publikladdning kan komma att utgéra omkring 15 procent av det totala
laddbehovet. Det resterande laddbehovet, 5 procent, antas komma behdvas for fjarrtransporter vid publika
laddplatser med hogre effektbehov, 6ver 350 kWh.® For att nyttja el-lastbilarna till fullo &r det mgjligt att
logistikupplaggen kan komma att férandras.

De scenarion med lagre andel batterielektriska fordon antar att brist pa laddinfrastruktur, elnatskapacitet,
tillg&ng till fordon eller forandrade regulatoriska forutsattningar som paverkar utvecklingstakten negativt.
Vidare antas att fordonstillverkarnas mal till ar 2040 inte nas, alternativt att biobranslen far en storre roll. |
Energiforsks lagscenario 6ver andel batterielektriska fordon antas branslecellstekniken aven ta en storre roll
med drygt 10 procent av nya tunga fordon &r 2040. | lagscenariot gar dven utvecklingen i det mellanldnga
perspektivet fram till ar 2030 ldangsammare pa grund av begransningar i utbyggnad av laddinfrastrukturen
eller otillrackligt stod till nya fordon.®

4.4 VATGAS KAN SPELA EN ROLL FRAN AR 2030

Forekomsten av tunga vatgasfordon i trafik i Sverige och Norden ar idag nast intill obefintlig. De stora
fordonstillverkarna har endast ett fatal prototyp- eller testfordon i trafik. Utvecklingen gar dock framat och i
Europa finns bade branslecellslastbilar och bussar upp till 42 ton i kommersiellt bruk, om an i liten
omfattning. De svenska fordonstillverkarna uppger att de forvantas komma igdng med serietillverkning av
tunga lastbilar med vatgas efter ar 2027. Enligt intervjuer férutspas att mellan 10 och 20 procent av
nyforsaljningen av lastbilar tyngre an 50 ton i vastra Europa kan komma att utgéras av vatgasfordon ar 2030,
och potentiellt annu mer ar 2040. Andelen tros bli lagre i lander med samre tillgang till fossilfri vatgas.®®

Det generella antagandet ar att det &r for tung trafik som vétgas framst kan komma att behdvas. Det handlar
dels om fall dar rackvidden pa batterielektriska motsvarigheter inte ar tillracklig, dels om
anvandningsomraden dar tid eller tillgang till laddning eller tankning &r kritisk. Sadana tillampningsomraden
kan vara for de fordon som anvéands for de tyngsta fijarrtransporterna, respektive de som anvands i skift och
som darfor endast &r stillastdende korta stunder, sdsom exempelvis renhallningsfordon och plogbilar. Vatgas
kan aven vara av stor betydelse for logistikoperatorer dar snabbare och mindre frekvent tankning ar viktigt
for att inte 6ka de redan hdga personalkostnaderna i verksamheten. Utbver anvandarmonster kommer aven
lokala forutsattningar paverka valet mellan batterielektriska och vatgasdrivna fordon. Pa platser dar det ar
tidskravande att bygga ut laddinfrastruktur for tunga fordon, exempelvis dér kapacitetsstarka
elnatanslutningar saknas, kan vatgas bli attraktivt da det kan vara lattare att bygga ut vatgasinfrastrukturen i
stallet. Vidare ar det troligt att efterfragan pa vatgasdrivna fordon okar lokalt i anslutning till omraden dar det
kommer finnas god tillgang till vatgas kopplat till industrin.5®

Ett hinder for branslecellsfordon ar den hogre totalkostnad det innebar jamfort med batterielektriska fordon.
Den storre kostnaden beror pd manga faktorer, bland annat mer komplexa system, dyrbara material som
adelmetall for branslecellssystem och kompositmaterial for vatgastank, samt mycket lag produktionsvolym av
fordonen. Teknologin utvecklas dock standigt, och stordriftsekonomi kommer att gynna
branslecellstillverkning om efterfrdgan tkar och produktionen tilltar, vilket kommer leda till minskade
kostnader Gver tid.5”

En annan utmaning ar de héga kostnader som férknippas med produktion och distribution av vatgasen. Det
hoga priset for fossilfri vatgas hindrar manga fran att investera i vatgasfordon och det kommer kravas stora
ekonomiska satsningar innan den fossilfria vatgasen nar kostnadsparitet med de fossila branslena. | augusti
2023 fanns det sex tankstationer for vatgas i drift i Sverige. Det finns dock planer pa utbyggnad av knappt 70
nya stationer med stdd frn bland annat Klimatklivet och regionala elektrifieringspiloter. Flertalet av de

63 (Mobility Sweden, 2020)

64 (Energiforsk, 2022)

8 (WSP, 2023)

6 (WSP, 2023)

57 (Energimyndigheten, 2023)
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planerade stationerna kommer att byggas for en 1ag vatgaskapacitet, men med mgjligheten att 6ka
kapaciteten nar efterfragan kommer i kapp med tillgdngen. %8

45 DRIVKRAFTER

Ekonomi beskrivs som en stor drivkraft vid val av fordon. Men drivkrafter skiljer sig ocksa at mellan olika
aktorer beroende pa dess storlek, tidshorisont och ekonomiska forutsattningar. Exempelvis lyfter Trafikverket
i en rapport fran 2021 om behov av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon att fordons- och
teknikleverantorer bland annat drivs av EU-regler och vill introducera ny teknologi som kan reducera CO2-
emissioner. Transportmarknadens aktorer & andra sidan uppges oftare ha kortare tidshorisont och mindre
formaga att ta risker.%® Detta leder till att de inte alltid &r beredda att betala for det i samma utstrackning, ett
resonemang som aven namnts i intervjuer med Sveriges Akerinéring.”® Daremot &r det manga
transportkdpare och akerier som trots det har en stark vilja att bidra till att begransa den globala
uppvarmningen, och i de hog-elektrifierings-scenarion som Energiforsk presenterar antas det, tilsammans
med andamalsenliga stod till fordon och laddinfrastruktur, vara en stark drivkraft. De menar &ven att andra
forutsattningar for att hdgscenarion ska vara maéjliga att uppna ar att utbyggnaden av laddinfrastruktur
fortskrider och att fordonstillverkarna klarar av att n& 100 procent nollutslappsfordon till 2040.7*

58 (Energimyndigheten, 2023)
59 (Trafikverket, 2021)

0 (Langberg, 2023)

1 (Energiforsk, 2022)
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5 FRAMTIDSSPANING

Enligt information fran bade tidigare utredningar och intervjuer ar det tydligt att en omstéllning av den tunga
lastbilsflottan till nollutslappsfordon ar att vanta. Hur snabbt och enkelt det kommer ga rader det daremot
osakerheter kring, och det &ar f& som vill sia kring utvecklingen de narmaste aren. Det rader ocksa olika
meningar om huruvida fordonsparken kommer att préaglas av stor variation av drivlinor och drivmedel eller
om det kommer finnas en dominerande teknik. Nedan presenteras var analys baserat pa resultatet fran
intervjuer med representanter fran svenska fordonstillverkare (Volvo och Scania), myndigheter (Trafikverket
och Energimyndigheten), branschorganisationer (Sveriges akeriféretag, Powercircle), en projektledare fran
Lindholmen Science Park tillika redaktér for omEV (Magnus Karlstrdm) sammanvavt med tidigare utforda
intervjuer med transportkopare och speditorer (Arla, IKEA, DB Schenker) och slutsatser fran tidigare
utredningar.

5.1 PAVERKANSFAKTORER

5.1.1 Politiska laget
Det finns manga drivkrafter och paverkansfaktorer bakom val av drivlina/nollutslappsteknologi. Det inkluderar
exempelvis faktorer sdsom kostnader, betalningsvilja, styrmedel, tillganglig infrastruktur, pris och
tillgénglighet till drivmedel, pris och tillgang till fordon och komponenter samt mal och krav fran olika aktorer.
Mycket av det styrs och paverkas a sin sida av politiska ramar kopplat till bland annat klimatmal, skatter,
lagar och subventioner. Osékerheter i vilka krav som kommer géalla, méjligheten till att séka bidrag och brist
pa langsiktiga spelregler ar ndgot som paverkar omstallningstakten.

Det os&kra geopolitiska laget i varlden har ocksa lyfts som en aspekt som kan komma att paverka val av
drivmedel. Projektledaren fran Lindholmen Science park menar att det kan leda till ett 6kat behov av att inom
Sverige kunna kontrollera och paverka komponenter och drivmedel som behdvs for transportsektorn.
Majligheten till ett sjalvforsorjande energi- och transportsystem 6kar resiliensen och ar en aspekt som kan
komma att bli mer aktuell beroende pa hur laget i varlden utvecklas. Biogas som kan lagras och produceras
fran svenska ravaror har i den aspekten en fordel, liksom elektrobransle och lokalt producerad fossilfri
vatgas. Dessa drivmedel fungerar i forbranningsmotorer och Sverige har saledes storre mojlighet att
kontrollera hela vardekedjan for denna typ av fordon. Framstallning av batterier kan istéllet innebara en tkad
risk om brytning av metaller och dess produktionsmetoder inte gar att kontrollera. Eventuella handelskrig
med/mellan USA eller Kina kan likasa driva upp priser och bromsa utvecklingen av batterielektriska lastbilar.
Detta ar dock aspekter som &r svara att sia om och som vi inte tror kommer paverka nyforsaljningen av
nollutslappsfordon de narmaste aren.

5.1.2 Styrmedel
Styrmedel &r centralt for att uppnd minskade utslapp fran transportsektorn enligt alla vi har intervjuat. Nedan
redovisas en sammanstéllning éver de styrmedel som de intervjuade aktdrerna har namnt har extra stor
betydelse.

Tabell 6 Styrmedel som intervjuade aktérer namner som viktiga

Styrmedel Akerinaringen | Trafikverket Powercircle Scania Lindholmen Energi-
Science Park | myndigheten

Klimatpremie  Viktigt — Viktigt — Viktigt — Viktigt med Viktigt med Viktigt med Viktigt

Klimatklivet framst stod och  framst for att fA  bade for inkdp  inkopsstod inkdpsstod inkdpsstod Aven Regionala
mojlighet till ut fordon pa av fordon och Aven Regionala Elektrifierings-
laddinfra marknaden laddinfra. Elektrifierings-  piloter viktigt

piloter viktigt
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Styrmedel

Akerinaringen

e

Aven Regionala
Elektrifierings-
piloter viktigt

Scania

Lindholmen
Science Park

Energi-
myndigheten

CO2-kraven - Storre paverkan Viktigt, kommer Viktigt — Viktigt Jatteviktigt, Viktigt!
pa sikt (2030 —  vara starkt men vill att hela framforallt pa
2040) padrivande kedjan ska med l&ng sikt
redan nu for i berakningen
tillverkningen av
elektrifierade
lastbilar.
AFIR - Bra med Viktigt - Ytterst Bra Bra med Viktigt
miniminivaer, depaladdning marginell miniminivaer
men det kan dock viktigast paverkan.
vara stora Mycket fler
skillnader laddningsmdjlig
mellan olika heter an det
medlemsléander som omfattas
och pé olika av AFIR
vagar inom behovs.
respektive land.
Milj6zoner Om de byggs ut - - - Viktigt Om de byggs ut Oséker
Avstands- Ja - - Viktigt! - Viktigt Osaker
baserad
vagavgift/
kilometerskatt
Ovrigt Skattebefrielse  Styrmedel Elnatet maste Skatter och evt. GEBER
for gas kring rérliga forstarkas Utslappshandel paverkar
kostnader mojlighet till
innebar stor stod for gasbilar
oséakerhet

Pa nationell niva har alla respondenter namnt stod for inkép av nollutslappsfordon fran exempelvis

Klimatpremien som ett av de viktigaste styrmedlen for att fa fler nollutslappsfordon pa marknaden. Inte forran
det uppstar TCO-paritet mellan nollutslappsfordon och traditionella lastbilar kommer omstallningen ta fart pa
riktigt. Men det ar aven viktigt att merkostnaden for att kdpa ett nollutslappsfordon jamfort med ett
konventionellt fordon inte &r for hog da det innebar stora risker och investeringar for koparna. Nar
kostnadsparitet val uppstar tror bland andra Trafikverket, Energimyndigheten och Scania att omstaliningen

kan ga mycket snabbare &an den som sker for personbilsflottan. Detta eftersom det finns ett stdrre incitament
for foretag att stalla om sa lange det &r praktiskt genomforbart och I6nsamt ekonomiskt.”? Att méjligheten att
fa inkopsstod for gaslastbilar via Klimatpremien kan komma att férsvinna pa grund av forandringar i GBER
tror fler aktorer kan ha en negativ effekt pa nyforsaljningen av gaslastbilar. Skulle de langsiktiga
skattelattnaderna av biogas daremot aterinforas tror framforallt Volvo att andelen gaslastbilar har potential att
st& for cirka 30 procent av nyfoérsaljningen ar 2030.7

2 (Lindblom & Lindgren, 2023), (Lewald & Dadeby, 2023), (Bjorkquist, 2023)
73 (Berger & Alemar, 2023)
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P& EU-niva ar det CO2-kraven som aterkommande har namnts i intervjuer och som forvantas spela stor roll
for omstéallningstakten. De lander som bast nyttjar stodmojligheter kommer antagligen fa en storre andel av
de fordon som enligt kraven maste till. For att sékerstélla en snabb omstéllning i Sverige menar dock
personer vi intervjuat fran Volvo, Energimyndigheten och Lindholmens Science Park att CO2-kraven behover
kompletteras med nationella styrmedel och insatser for att sékerstélla att transportdrerna kommer ha
ekonomiska mojligheter att kora med nettonollutslappsfordon sa att de tidigt producerade lastbilarna séljs till
Sverige.” Tjanstepersoner pa Trafikverket bedomer daremot att det finns goda chanser att Sverige kommer
ga fore EU-genomsnittet vad galler omstallningen mot elektrifiering. Detta med motiveringen att vi ar ett rikt
land, vi har skarpare ESR-ataganden an manga andra lander i EU, vi har Scania och Volvo som ser fordelar
med en stark hemmamarknad och till skillnad fran vissa europeiska lander har arbetet med att rulla ut
laddinfrastrukturen kommit igang tack vare investeringar via Klimatklivet och regionala elektrifieringspiloter.”
Systemdemonstrationer via exempelvis FFI (Fordonsstrategisk forskning och innovation) och REEL-projektet
som samlat flera aktorer for att accelerera omstéliningen till elektrifierade emissionsfria tunga transporter
lyfts ocksa av Energimyndigheten da det skapar storre trygghet med samverkan och praktiskt stod till manga
aktorer i omstallningen.”®

Fragan hur dedikerade biobranslefordon kommer landa i forhandlingarna om CO2-krav ar dock oklart, och
WSPs beddmning baserat pa utférda intervjuer &r att denna osékerhet kan komma att aterspeglas i
investeringsviljan kring gasfordon som vi tror kan mattas av.

WSPs beddmning efter att ha utfort intervjuer och litteraturstudien ar att betydelsen av CO2-kraven kommer
vara ett kraftfullt styrmedel som driver pa omstalliningen mot en elektrifierad fordonsflotta pa europeisk niva.
Bade myndigheter och lastbilstillverkare uppger i intervjuer att det vore énskvéart om de forsta tunga
utslappsfria lastbilarna hamnade pa den svenska marknaden eftersom det finns konkurrensfordelar fér bade
svensk industri och fordonstillverkare att vara néra varandra under utvecklingen. | vilket land som lastbilarna
faktiskt hamnar initialt kommer antagligen bero pa hur Sverige och andra EU-lander anvander sig av
nationella styrmedel for att stimulera inférskaffandet av nollutslappsfordon. Det finns darmed en “risk” att
lander med mer generdsa subventioner an Sverige kommer kopa nollutslappsfordonen forst, nagot som tas
upp av bade myndighetspersoner och fordonstillverkare under intervjuer.

Sammantaget tolkar vi det som att det finns en tro att CO2-kraven kommer att uppfyllas pa europeisk niva,
men inte nodvandigtvis overtraffas. Vi far dock uppfattningen att Sverige forvantas ligga 6ver de
genomshnittliga EU-kraven, bade av myndigheter och fordonstillverkare. Samtidigt bygger det pa att det
tillkommer styrmedel som skapar forutsattningar for detta, att elnatet forstarks och att infrastrukturen for bade
laddning och vatgas kommer pa plats innan ar 2030.

Kraven i AFIR namns av majoriteten respondenter som ett bra styrmedel da& det sakerstaller en miniminiva
av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas inom hela EU. Férutom att garantera rackvidd langs
viktiga vagar skickar det signaler om att elektrifiering av transportsektorn ar prioriterat. | Sverige menar bland
annat Trafikverket och Energimyndigheten att AFIR antagligen inte kommer att vara den drivande faktorn till
en elektrifierad fordonsflotta da utrullningen av publik laddinfrastruktur redan har kommit igdng tack vare
statliga stod. De menar vidare att majoriteten av laddningen dessutom sker pa depaer som inte regleras i
AFIR, dven om den publika laddinfrastrukturen ar ett viktigt komplement, nagot som dven akerinaringen tar
upp.’”” Eftersom AFIR galler i hela EU sa hjalper det daven svenska akttérer som kor 6ver granserna inom
Europa eller verkar @ven i andra europeiska lander. Volvo ar mer skeptiska till effekten av nuvarande AFIR-
krav och havdar att det bara innebar en marginell paverkan da endast 2-3 procent extra lastbilsflotta kan
elektrifieras med hjalp av kravens uppfyllnad. De menar att det krdvs mycket mer &n AFIR i form av antalet

74 (Berger & Alemar, 2023) (Lewald & Dadeby, 2023) (Karlstrom, Lindholmen Science Park - Projektledare,
2023)

S (Lindblom & Lindgren, 2023)

76 (Lewald & Dadeby, 2023)

7 (Lindblom & Lindgren, 2023), (Lewald & Dadeby, 2023)
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laddplatser och den effekt man kan ta ut pa de platserna for att det inte ska bli en begransning for vidare
tillvaxt av de elektrifierade lastbilarna som gar utanfor storstader.”

Miljozoner &r ett styrmedel som exempelvis Akerinaringen och Scania tar upp som ett potentiellt kraftigt
verktyg for omstéllningen, om det infors i stérre omfattning.” Det skulle da kunna bli ett starkt styrmedel och
incitament till omstalining for vissa typer av tunga lastbilar som kor i innerstadsmiljo, som for till exempel
varutransporter.

En form av bonus-malus-system som gor det dyrare att kora pa fossila drivmedel, s& som en differentierad
kilometerskatt, har ocks& namnts av bland andra Akerinéringen, Volvo och Lindholmen Science Park som ett
kraftigt styrmedel for att skapa incitament for att stélla om till fossilfria alternativ.®°

5.1.3 Kostnader
Pris och beskattning av drivmedel har stor paverkan pa totalkostnaden for ett fordon och ar darmed av stor
vikt for val av fordon och drivlina. Nar skatter pa fossila branslen séanks och elpriset hgjs till féljd av 6kad
efterfragan kommer det paverka driftkostnaderna for fordonen och darmed investeringsviljan. Da tunga
fordon med nollutslappsteknologi idag ar dyrare an motsvarande dieseldrivna fordon menar akerier att
transportkopare maste vara beredda att betala for de 6kade kostnader som krav om nollutslapp idag innebar.
Vidare ar det viktigt att det stalls krav pa nya tekniker i upphandlingar och att dessa krav foljs upp. Manga
varuagare uppger att de har mal om att vara fossilfria, men ambitionsniva och tidsplan skiljer sig at. | en
intervju med en akt6r inom livsmedelsbranschen uppges mal om att vara fossilfria ar 2025, medan en annan
varuagare kopplat till styckegods uppger globala mal om fossilfrinet &r 2040. Den storsta drivkraften menar
de &r sina egna visioner och mal, men havdar vidare att utan subventioner eller méjlighet att 6ka
nyttjandegraden av elfordon anser de att kostnaden blir for hog for att stalla om hela fordonsflottan.®!

Restvardet pa lastbilarna ar en faktor som ocksa paverkar den totala kostnaden for ett fordon. Hur
restvardet for tunga fordon med olika drivmedel kommer utvecklas &r svart att bedéma. An sé lange finns det
en osakerhet som bade akerinaringen och Scania vitthar om och som de tror kan bidra till att akerier
avvaktar med att gora alltfor stora investeringar i nya tekniker. De ar darfor troligt att akerier inte kommer
satsa allt pa nollutslappsfordon pa en gang utan om mdjligt borja i liten skala med att investera i ett eller ett
fatal sadana for att sprida risker och testa tekniken.

5.1.4 Tillgang till laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas
Tillgang till effekt och elnatets kapacitet ar ocksa en faktor som kan ha inverkan pa utbyggnadstakten av
laddinfrastruktur och i férlangningen omstalliningen till ellastbilar. Detta tror Energimyndigheten kan komma
att paverka var i landet de forsta ellastbilarna hamnar, snarare an hur manga ellastbilar som séljs i Sverige.
De menar att det &r de 8kerier som har tillgang till laddplats som férst képer ellastbilar. Akerinéringen trycker
pa att det ar essentiellt att det finns laddméjlighet pa plats fran dag ett, och om sa inte ar fallet kommer inte
&kerierna investera i ndgon ellastbil. Akerier vittnar om vantetider p& uppemot sju &r for att f& natanslutning
med den dnskade effekten, vilket skapar en flaskhals fér de specifika akerierna.®? Aven Volvo é&r tydliga med
att det ar en forutsattning att laddinfrastruktur finns pa plats for att de ska kunna uppnéa sina mal om
nyforsaljning av nollutslappsfordon till 2030.83

Tankinfrastruktur for vatgas har under intervjuer inte ndmnts som en flaskhals i omstallningen i samma
utstrackning som laddinfrastruktur. Detta trots att infrastruktur fér vatgasdistribution och tankning idag ar nast
intill obefintlig, aven om flera tankstationer har beviljats statliga stod och kommer att 6ppna under aret.8*
Anledningen till att detta inte diskuteras i s& stor utstrackning tror vi beror pa att tekniken for vatgasfordon

8 (Alemar, 2023)

 (Langberg, 2023), (Bjorkquist, 2023)

80 (Langberg, 2023), (Berger & Alemar, 2023), (Karlstrom, Lindholmen Science Park - Projektledare, 2023)
81 Arla och IKEA — men stammer ocksa 6verens med Energiforsk rapport

82 (Langberg, 2023)

83 (Berger & Alemar, 2023)

8 (WSP, 2023)
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inte ar lika mogen som den &r for batterielektriska motsvarigheter. Istéllet &r det brist pa vatgasfordon och
tillgang till gron vatgas som forvantas vara stora flaskhalsar. Denna utmaning tror vi kommer att bli mer
pataglig ju narmare ar 2030 vi kommer da bade Volvo och Scania forutspar att tunga vatgaslastbilar ska
bdrja ta marknadsandelar.

5.2 FRAMTIDENS TUNGA LASTBILSFLOTTA

| detta kapitel redovisas bedémningar 6ver utvecklingen av den tunga lastbilsflottan fram till &r 2040 baserat
pa de tidigare prognoserna och intervjuresultaten.

Svart att géra prognoser utifran befintliga lastbilssegment

| denna utredning har det framkommit att det ar svart att dela in lastbilsflottan i specifika segment
(fordonsvikt och antal axlar) for att beddma omstéllningstakten for de olika lastbilssegmenten. Varken under
intervjuer eller i tidigare studier har vi kommit fram till svar pa fragan om vilka lastbilssegment (fordonsvikt
och antal axlar) som kommer elektrifieras i vilkken takt. Mdjligheterna och utmaningarna med att stalla om
uppges bero pa lokala forutsattningar och fordonens transportupplagg, det vill saga anvandningsomréade och
kormonster snarare an hur stora, tunga eller hur manga axlar fordonen har. Trafikverket berattar exempelvis
att de baserar sina prognoser i underlaget till regeringens klimathandlingsplan och klimatredovisning pa
segmenten distribution och fjarrtransporter. Denna indelning utgdr frAin HBEFAs segmentsindelning dar alla
lastbilar som ar “rigid truck < 28 ton” antas vara distributionslastbilar och alla 6vriga lastbilar antas vara
fiarrtransporter. | HBEFA gors &ven antaganden om i vilken utstrackning dragbilar och lastbilar kér med slap.
En lastbil eller dragbil kan anvandas till lastbilsekipage av varierande storlek.®®> De berattar dven att man i
trafikregistret har sett att samma lastbil kan kora linehaul nattetid och distribution dagtid, vilket bekraftar att
det ar svart att definiera vilka fordon som har vilka kérmoénster eller transportupplagg.® Just den aspekten
lyfter &ven Lindholmen Science Park och menar att det darfor ar kraven som stélls pa transportuppdraget
som kommer avgoéra hur latt och kostnadseffektivt det &r att elektrifiera ett fordon.8” Aven Scania menar att
det behov som fordonet ska fylla som kommer avgora vilken drivlina som blir den bésta I6sningen ur ett
ekonomiskt och tekniskt/praktiskt perspektiv for just det transportupplagget. Representanter fran Powercircle
vittnar ocksa om svarigheten att kategorisera fordonsflottan efter bruttovikt och antal axlar for att bedoma
elektrifieringstakten. Istallet har de i sina prognoser segmenterat lastbilsflottan efter totalvikt, kérmdnster och
anvandningsomrade och kopplat det till befintligt och aviserat modellutbud av elfordon och behov av
laddinfrastruktur.®®

Med tanke p& 6kad autonomisering, digitalisering och Al ar det ocksa troligt att framtidens lastbilsflotta om
nagra decennier kan komma att segmenteras pa ett satt som ar svart att sia om idag.

5.2.1 Elektriska lastbilar
Prognoserna skrivs ofta upp

Ellastbilar &r den kategori som procentuellt sett 6kat mest sedan &r 2020 da statistik Over nyforsaljning av
tunga ellastbilar borjade foras. | absoluta tal &r det dock fortfarande fa tunga ellastbilar pa de svenska
vagarna. Korttidsprognosen for nyforsaljning av tunga ellastbilar i Sverige for &r 2023 hamnade pa knappt
300 fordon vilket visade sig stdmma valdigt bra med utfallet (inklusive elhybrid och laddhybrid). Daremot ar
det storre variation gallande langtidsprognoserna. Allt eftersom tekniken gar framat och mer energieffektiva
batterier mojliggor langre rackvidder till successivt lagre kostnader dkar tilltron till elektriska lastbilar. Tidigare
utredningar har redovisat prognoser som ligger i paritet med da gallande CO2-krav pa europeisk niva, och
nar utslappskraven skarps har prognoserna likasa justerats upp till en tro pa hogre andel nollutslappsfordon

85 | HBEFA kan trafikarbetet for en viss storlek av lastbil eller dragbil férdelas pa flera olika storlekssegment.
For att ta fram kopplingen mellan trafikregistrets uppgifter om en lastbil och verklig anvandning av lastbilen
anvands Trafikanalys Lastbilsundersékning.

8 (Lindblom & Lindgren, 2023)

87 (Karlstrom, Lindholmen Science Park - Projektledare, 2023)

88 (Thuresson & Mowitz, 2023)
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till &r 2030, nagot som visualiseras i Figur 1 i kapitel 4.1 Sammanstallning 6ver befintliga studier och
prognoser. Vad som kommer handa de narmaste tre-fem aren ar det dock fa som vill svara pa.

Omstallningen kommer ga snabbt nar den val tar fart

Det faktum att el &r billigare &n diesel tror vi kommer bidra till att omstéllningen till batterielektriska tunga
fordon kommer ske fort nér det val tar fart. Detta resonemang har &ven framkommit i intervjuer med bland
andra fordonsindustrin och myndighetspersoner som menar att tunga lastbilars langa korstrackor och hoga
utnyttjandegrad talar for att det blir lattare att rdkna hem ett dyrare fordon med lagre rorlig kostnad. Foretag
ar vidare mer benégna att rakna pa totalkostnader (dvs. med hansyn till bade investerings- och
driftkostnader) jAmfort med privatpersoner, vilket innebér att utvecklingskurvan for elektrifierade tunga
lastbilar troligen kommer bli brantare &n den varit for personbilar som gétt fr&n 3 procent av nyforsaljningen
ar 2015 till cirka 66 procent ar 2023.2° En av de viktigaste forutsattningarna for att utvecklingen ska tippa
éver nar Total Cost of Ownership (TCO) uppnas ar dock att elnétet forstarks for att klara det tkade
effektbehovet s& att utbyggnaden av laddinfrastruktur inte blir en begransande faktor. Framforallt
fordonstillverkare och akerinaringen trycker pa detta i intervjuer, medan myndighetspersoner har en stérre
tilltro till att detta kommer att ske, &ven om de ocksa lyfter vikten av att korta ledtiderna for natanslutning for
att mojliggora laddinfrastruktur.

Fordonstillverkarna har hoga ambitioner men behéver rétt férutsattningar

Volvos framtidsspaningar géller tunga lastbilar éver 16 ton, och de uppger att det &r svart att sia om
framtiden da de menar att det kravs fler och kraftfulla styrmedel for att nyforsaljningen av tunga lastbilar med
olika drivlinor ska férandras markant. Om inte styrmedelsituationen férandras menar de att gallande
forsaljningssiffror kommer fortsatt ligga pa samma niva som idag. Det ar dock ett uttalande som gar emot
deras hogt stallda ambitioner gallande nyforsaljning av nollutslappsfordon, som de uppger ligger pa 70
procent ar 2030 (batterielektriskt och vatgas) samt resterande del framst biogas.*®

Scania planerar for att stora delar av sitt produkterbjudande ska vara anpassade for elektrifiering cirka ar
2025, vilket innebar att fordonen kommer finnas tillgangliga pa marknaden omkring ar 2026. Merparten av
alla som vill elektrifiera ska allts& kunna gora det da. De tror att cirka 55 procent av nyforsaljningen i Sverige
ar 2030 kan besta av batterielektriska lastbilar.%*

Fordon i stadsnéra distribution och transportupplagg med planerbara rutter kommer elektrifieras
forst

Aven om det &r svart att sia om vilka typer av lastbilar som kommer elektrifieras forst rader det konsensus
om att det med stor sannolikhet kommer vara stadsnéra distribution och transportupplagg med planerbara
rutter som kommer ligga i framkant. Lindholmen Science Park lyfter dock att den stora vinningen ligger i de
transportupplagg dar fordonen anvands mycket, men som kor relativt kort mellan andpunkter dar de enkelt
kan ladda. S&dana upplagg som alltsa inte kraver sa stora (dyra) batterier men som nyttjas maximalt. Detta
resonemang delar han dven med representanter fran Powercircle, Trafikverket, Energimyndigheten samt
bade Volvo och Scania som i tillagg uttrycker att den totala fordonsvikten inte behover vara begransande, sa
lange upplagg for laddning fungerar.®? Tunga transporter fungerar for kortare men frekventa korstrackor.®3

For att analysera elektrifieringstaketen anvander sig Volvo av data éver lastbilsflottans dagliga energibehov,
och ser da att cirka 6 procent av alla lastbilar har ett energibehov som kan tackas med laddning Gver natten.
Av praktiska och ekonomiska (energikostnad) skal férvantas det segmentet darfor elektrifieras forst. %4
Liksom Volvo bekraftar Scania att urbana transporter dar laddning kan ske p& hemmadepa Gver natten ar
det segment dar elektrifieringen redan har borjat och dar de ser den storsta efterfragan. En anledning ar att

8 (Trafikanalys, 2023)

% (Berger & Alemar, 2023)

91 (Bjorkquist, 2023)

92 (Karlstrom, Lindholmen Science Park - Projektledare, 2023), (Thuresson & Mowitz, 2023), (Lewald &
Dadeby, 2023), (Berger & Alemar, 2023), (Bjorkquist, 2023)

9 (Berger & Alemar, 2023)

9 (Berger & Alemar, 2023)
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dessa transporter inte ar beroende av publik laddinfrastruktur, men Scania beréattar ocksa att det verkar
finnas en storre betalningsvilja i stader dar aspekter som minskat buller och béttre luftkvalitet innebér stora
vinster. Mgjligheten att kora ellastbilar pa natterna skapar ocksa fordelar i storstader som Stockholm dér
trafikstockning kan vara ett stort problem. Att kunna jamna ut trafikflddena 6ver dygnet innebér alltsa en stor
mojlighet och ar ndgot som antagligen har skapat en storre efterfragan pa elektriska lastbilar for urban
distribution. Gallande anvandningsomraden ser Scania att livsmedelsbranschen har varit tidiga med att stalla
krav pa sina transporter. Aven forfragningar fran bygg-och anlaggningsbranschen har borjat bli allt vanligare
vilket kan tyckas lite férvanande da det &ar en bransch som de inte upplever brukar ligga i framkant géllande
ny teknik. Byggen i framforallt stadsmiljo ser dock stora vinningar med elektriska fordon och maskiner
framforallt da det innebar en béttre arbetsmiljo och minskad omgivningspaverkan till stor del pa grund av
minskat buller.

Transporter med varierande trafikuppdrag ar svérare att elektrifiera

Transporter med oregelbundna trafikupplagg som kor olika fran en dag till en annan spas av bade Volvo och
Scania vara bland de som kommer att elektrifieras langre fram.®® Detta eftersom man méaste dimensionera
sadana fordon efter de "varsta” férhallandena, atminstone fram till att laddinfrastrukturen ar battre utbyggd.
Det innebar att det finns risk att batteripaketet blir éverdimensionerat for att sékerstélla en stor laddflexibilitet,
nagot som i sin tur leder till mycket dyrare fordon.®® Bilden delas av Lindholmen Science Park som ocksa tror
att fordon med olika kdrmonster och anvandningsomraden 6ver dygnet sannolikt inte &r bland de som
kommer elektrifieras forst.

5.2.2 Diesellastbilar
Diesel ar i dagslaget svar att ersétta rakt av eftersom det ar ett drivmedel som &r enkelt att lagra och har ett
hogt energiinnehall. Att lagra diesel pa tunga lastbilar tar darfor inte sa stort utrymme vilket ar fordelaktigt ur
ett kapacitetsperspektiv. Med tanke pa att tunga lastbilar med forbranningsmotorer idag aven ar billigare an
alternativen, tror vi att de med stor sannolikhet kommer att dominera nyférsaljningen i atminstone 2-3 ar till.
Framforallt galler detta for anvandningsomraden som kraver stor grad av flexibilitet och i omraden dar
laddning kan vara svart att fa till.

Hur transportkopare valjer att handla upp transporter och deras strategier for att minska klimatpaverkan
kommer ha effekt pa nybilsforsaljningen. Med en hég andel biodrivmedel, s& som HVO, kommer en kraftig
reduktion av utslapp av véaxthusgaser fortfarande vara mojlig att astadkomma med forbranningsmotorer.

5.2.3 Gaslastbilar
Antalet tunga gaslastbilar har okat snabbt de senaste aren och stod ar 2023 for nastan 10 procent av
nyforsaljningen av tunga lastbilar, vilket var 2,2 procentenheter mer @n Trafikanalys hade prognostiserat.
Sedan 2019 ar gas den teknik som tagit mest marknadsandelar frAn konventionell diesel jamfért med andra
drivmedel.®” Framtiden for denna teknik ar dock osaker och det finns en tudelad bild 6ver troliga scenarion.
Exempelvis uppger bade akerinaringen och de svenska fordonstillverkarna i intervjuer att de ser biogas som
ett drivmedel med stor potential i och med att det ar en beprévad teknik som kan tillverkas i lokala
biogasanlaggningar runt om i landet.®® Vidare har det férdelen att det &r ett energitatt drivmedel som gar att
lagra, vilket tillsammans med det faktum att det kan produceras i Sverige 6kar resiliensen och
sjalvforsorjandegraden, en aspekt som kan komma att spela en allt storre roll framéver beroende pa den
geopolitiska utvecklingen i varlden.®® Bade Volvo och Scania har ockséd ambitioner om fortsatt 6kad
forsaljning av tunga gaslastbilar de narmaste aren med mal att de ska sta for 10-30 procent av
nybilsforsaljningen ar 2025.1% Volvo lyfter specifikt applikationer som snéplogar, lastbilar med betongpumpar

% (Berger & Alemar, 2023), (Bjorkquist, 2023)

9 (Bjorkquist, 2023)

97 (Trafikanalys, 2023)

9% (Langberg, 2023), (Berger & Alemar, 2023), (Bjorkquist, 2023)
9 (Karlstrom, Lindholmen Science Park - Projektledare, 2023)
100 (Bjorkquist, 2023), (Berger & Alemar, 2023)
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och tunga timmerbilar dar biometan kan vara den mest lampliga I6sningen.2! Infrastrukturen for LBG &r dock
inte lika utbyggd som den fér CBG, nagot som Sveriges Akeriféretag lyfter som ett potentiellt hinder.1%?

Nagot som talar emot en dkad utveckling av tunga biogaslastbilar &r den nya europeiska
gruppundantagsforordningen som innebar att man som det ser ut idag (december 2023) inte kommer kunna
fa stod for gas- och bioetanoldrivna lastbilar via Klimatpremien fran och med ar 2024. Detta tillsammans med
det faktum att den Europeiska kommissionen har beslutat att rena och hdginblandade biodrivmedel kan
fortsatta att skattebefrias i Sverige, men endast till och med ar 2026, och inte med sakerhet fram till &r 2030
som i tidigare beslut. Det uppger myndighetspersoner, Sveriges akeriforetag och dven Scania kan leda till att
forsaljningen av dessa fordon kommer att stanna av.*%

5.2.4 Vatgaslastbilar
Vatgaslastbilar har i de flesta prognoser inkluderats i begreppet nollutsléappsfordon tillsammans med
batterielektriska fordon. Vatgaslastbilar i form av antingen bransleceller eller i forbranningsmotorer spas pa
sikt ta marknadsandelar framst for tunga godstransporter med oregelbundna kérménster, det vill séga
samma typ av segment som aven ar relevant for biogas. Det ar forst i slutet av 2020-talet som Volvo och
Scania berdknar komma igdng med serietillverkning av tunga vétgaslastbilar och darmed &r det troligt att de
borjar ta marknadsandelar kring ar 2030. Enligt en underlagsrapport till Energimyndigheten och Trafikverkets
handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas forutspas vatgaslastbilar sta for
mellan 10 och 20 procent av nyforsaljningen av de tyngsta lastbilarna i vastra Europa ar 2030.1% Under vara
intervjuer ar det endast Scania som vagat sig pa en gissning gallande andel vatgasfordon av nyforsaljningen
i Sverige och bedomer att det kan hamna pa cirka 5 procent av den tunga fordonsflottan ar 2030 och 15
procent ar 2040.

5.3 OMSTALLNINGSRESAN

Den stora trenden gallande tunga lastbilar ar omstallningen till nollutslappsfordon. Det bekréaftas i bade
tidigare studier och i utférda intervjuer. Vad som paverkar omstallningen har vi forsokt svara pa i denna
rapport och det ar tydligt att gallande och aviserade styrmedel paverkar de bedémningar som gors. Hur
snabbt omstallningen till en elektrifierad lastbilsflotta kommer g& ar dock svart att f svar pa, likasa vilka
lastbilar som kommer stallas om i vilken takt. | tabellen nedan finns en sammanstallning fran intervjuerna
Over detta.

101 (Berger & Alemar, 2023)

102 (Langberg, 2023)

103 (Bjorkquist, 2023) (Langberg, 2023)
104 (WSP, 2023)
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Tabell 7 Omstaliningsresan.

Elektrifieringsresa

Akerinaringen

Trafikverket

Powercircle

Scania

Lindholmen Science
Park

Energimyndigheten

Vilket
lastbilssegment
(totalvikt och antal
axlar) kommer
elektrifieras forst?

Vilka lastbilar eller
anvandnings-
omraden
elektrifieras forst?

Hur snabbt gar
elektrifieringen i
nybilsforséljningen
?

Det beror pa typ av
gods och hur langt och
ofta lastbilarna kor

Lokal distribution,
grusbilar, bygg- och
anlaggning, sopbilar,
renhallning

Storstad/tatort och 15
mils radie

Olika takt for olika
segment och regioner.
Innerstadsdistributionen
och renhallning &ar
fossilfri inom 5 ar

Det &r svart att saga.
Lokal och regional
distribution/stadsnéara
och med planerbara
rutter

De lattare tunga
lastbilarna upp till 40
ton (trots att de inte
kor sa langt).

Regional distribution

Snabbt, &ven om det
ar manga delar som
behover finnas pa
plats. Nar det val blir
billigare borde det ga
snabbare &n for
personbilar.

Sverige har potential
att ga snabbare framat
an genomsnittet i EU.

Beror pa
anvandningsomrade,
och vilka
fordonsmodeller som
tillverkarna fokuserar
pa. Distribution forst och
tyngre och tyngre
modeller successivt
under 2020-talet.

- Nardistribution,
renhallining, bygg och
anlaggning, <27 ton

- Regional distribution,
<44 ton

- Fjarrdistribution <74
ton

- Regionalt kérmoénster
fér exv skogsbruk,
jordbruk, malm, bygg
och anlaggning < 74 ton

Enligt deras
hogscenario spas cirka
60 % av alla tunga
lastbilar vara
batterielektriska ar 2030
—nastan alla inom
nardistribution

Beror pa rackviddskrav
— tunga transporter kan
elektrifieras om de ska
kora korta avstand

Stadsnara, Regionala,
Schemalagda/
planerbara rutter

Transporter som klarar
Overnattladdning i
hemmadepa kommer
forst

Beror pa styrmedel och
pa vad elnatet klarar
av.

Har ambitioner om 70
% nollutslappsfordon
till 2030, men de
uppger att nationella
planer for elnéten i
dagslaget inte stottar
Volvos mal.

- Urbana
- Regionala

Transporter som
klarar
Overnattladdning i
hemmadepa kommer
forst

Alla som vill ska
kunna kopa elfordon
fran cirka ar 2026
Tror cirka 60 % till
2030

Beror pa kravspecen
for transportuppdraget
— inte per lastbilstyp
som vikter och antal
axlar

Citylastbilar tidigt pga
férdelar (sma batterier,
stadsmiljo).

Storst vinning ar de
fordon som anvands
mkt men inte behéver
s& stora batterier, tex.
de som kor mkt men
relativt kort mellan
andpunkterna dar de
kan ladda enkelt.

Ca 50 % nollutslapp till
2030

Vet ej, i ansokningar till
Klimatpremien finns
ingen statistik ver
vilka typer av fordon
som elektrifieras.

Ser tydlig utveckling
mot BEV — utgor ca 55
% av ansokningarna till
Klimatpremien.

Drivlinorna for eldrivna
lastbilar kommer att
vara dominerande om
5-10 ar

Tror att det ar lattare
att stalla om
lastbilsflottan &n
personbilar.



Elektrifieringsresa Akerinaringen Trafikverket Powercircle Scania Lindholmen Science Energimyndigheten
Park

Vilka &r svarast att Langa och/eller Tunga langvaga Entreprenader och tung  Fordon med hogst Tunga avancerade Demanding longhaul Fjarrbilar dar elen inte
elektrifieras? oregelbundna transporter som inte trafik p& otillgangliga energibehov och transporter med Inte nédvandigtvis racker.
kérmonster aterkommer till samma  platser oregelbundet oregelbunden korning tunga lastbilar, beror pA Vatgas kan bli
utgdngspunkt varje transportmoénster hur den anvands och alternativ for lokala
dag samt som kor pa vilka krav som stélls pa forhallanden, ex. vid
glest trafikerade transportupplagget lokal tillverkning av
vagnat. vatgas, men risken ar

att branslecellslastbilar
fortsatter att vara
mycket dyra.
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6 SAMMANFATTNING

Det ar tydligt att den tunga lastbilsflottan star infér en omfattande omstallningsresa mot nollutslappsfordon
fram till 2040. Det aterspeglas ocksd i att prognoserna de senaste aren successivt har blivit mer och mer
ambitiosa till att forutspa en hogre och hdgre andel nollutslappsfordon pd marknaden. Det &r en bild som
bekraftas i alla intervjuer fran den har utredningen, och som stammer 6verres med tidigare studier. Bland de
mest padrivande faktorerna i omstallningen ar de europeiska styrmedel dar framforallt CO2-kraven kommer
styra andelen nollutslappsfordon i nybilsférsaljning pa EU-niva. Utvecklingen kommer sannolikt inte ga lika
snabbt i samtliga EU-lander utan bade myndigheter och fordonstillverkare menar att nationella
forutsattningar och styrmedel kommer paverka allokeringen av nollutslappsfordonen, framforallt de narmaste
aren fram till cirka 2030. Kostnadsbild och forutsattningar for att kdpa och kéra tunga nollutslappsfordon i
andra EU-lander kommer darfor sannolikt att pdverka omstaliningstakten i Sverige. Nationella stéd genom
klimatpremie och klimatklivet ar sdledes av stor betydelse for att gora dessa fordon konkurrenskraftiga for
svenska aktorer.

Gallande val av nollutslappsteknologi aterkommer batterielektriska losningar i alla intervjuer som den
starkaste trenden, aven om vatgas med bransleceller inkluderas i segmentet nollutslappsfordon. Enligt
fordonstillverkarna utvecklas tunga batterielektriska fordon i snabb takt och kring ar 2030 bedémer de att en
klar majoritet av nyforsaljningen ska besta av ellastbilar.

Det rader konsensus att det ar logistikupplaggen som kommer avgora val av drivlina snarare an
lastbilssegment. Den samlade bedémningen fran intervjuerna ar att det med stor sannolikhet &r lastbilar med
forutbestamda rutter och som kan ladda over natten i hemmadepéa som kommer elektrifieras forst,
exempelvis de som kors for lokaldistribution i storstadsomraden. | nasta steg forvantas regionala transporter
med till exempel spannmal och timmer f6lja och till sist fjarrtransporter med oregelbundna transportuppdrag.

Utveckling och introduktion av vatgaslastbilar ligger nagot senare i tid an laddbara lastbilar, men vatgas
anses kunna bli ett viktigt drivmedel for tyngre transporter och fjarrtransporter kring ar 2030 och framat. Fram
till dess ar det sannolikt att konventionella diesellastbilar fortsatt kommer sta for en betydande del av
nybilsforsaljningen och antagligen vara den dominerande andelen de narmsta aren.

Framtiden for tunga gaslastbilar ar i dagslaget osaker da eventuellt borttagande av majlighet till inkopsstod
och langsiktig skattereduktion paverkar investeringsvilian i gaslastbilar. Det rader en oenighet bland de
experter vi talat med kring huruvida gaslastbilar kommer 6ka sin andel i nybilsforsaljningen de narmsta aren
eller ej. Volvo och Scania argumenterar for foérdelarna med att kora lastbilar som gar pa flytande gas och
raknar med att nyforsaljningen kommer fortsatta 6ka fram till 2030, framférallt for de anvandningsomraden
som kréaver mycket energi eller flexibla transportldsningar. Ovriga aktérer haller med om att det &r ett bra
drivmedel, men tror att de oklara férutsattningarna kommer medféra att investeringsviljan i lastbilar som drivs
pa flytande gas kommer paverkas negativt och att forsaljningen kommer att avta.

Slutligen &r det tydligt att elektrifiering av tunga fordon ar i startgroparna. EU regelverken pekar tydligt p& en
Okad elektrifiering men denna studie visar pa att det fortfarande finns praktiska utmaningar att lsa. Vi
avslutar med att citera Magnus Lindgren pa Trafikverket: "Det ar mycket som kan handa och
forutsattningarna kan forandras snabbt, men elektrifiering verkar i alla fall vara en trygg gissning.”

105 (Lindgren, 2023)
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8

BILAGA - INTERVJUGUIDE

Vara fragor ror framtidens tunga lastbilsflotta. Tunga lastbilar omfattar dock en stor mangd
fordonstyper och konfigurationer. Vi kommer darfor att prata om utvecklingen inom olika segment. Vi
foreslar nedanstéende:

Lattare distribution  3,5-16 ton, 2 axlar
Tyngre distribution >16 ton, 3 axlar
Fjarrlastbil >24 ton, 4+ axlar
Trailerdragare med olika kombinationer

For fragorna nedan 6nskar vi att svaren, dar det &r mojligt, baseras pa ett resonemang utifran
olika de olika lastbilssegmenten.

Vilka trender, teknikutveckling, andrade anvandningsomraden och policyutveckling ser du som
kommer paverka nybilsforsaljningen av tunga lastbilar i Sverige inom olika segment?

Hur tror du att férdelningen i nybilsférsaljningen per drivliina kommer se ut pa kort och lang sikt inom
de olika segmenten?

Inom vilket/vilka lastbilssegment kommer det vara stor konkurrens mellan olika drivlinor, och hur
kommer det férandras 6ver tid tror du?

I vilken man anser du att befintliga styrmedel/policy/regelverk (exempelvis CO2-krav, Eurovinjett,
Euro VII, Afir, Clean vehicles directive, miljozoner, klimatmal, subventioner, reduktionsplikt och
liknande) kommer paverka utvecklingen av tunga lastbilar inom olika segment och pa vilket
satt? Exempelvis:
¢ Vilka styrmedel/policy/regelverk bedomer ni ha storst inverkan pa nybilsforsaljningen av
nollutslappsfordon pa kort sikt (fram till 2027)?
o Vilka styrmedel/policy/regelverk bedomer ni ha storst inverkan pa nybilsforsaljningen pa lang
sikt (2030-2040)7?
o Vilka styrmedel/policy/regelverk bedomer du att det rader storst osakerheter kring? Varfor
da?

Ser du nagon trend i om tunga lastbilar férandras vad galler konfiguration, vikt, langd eller liknande
och i sddana fall, vad driver pa den utvecklingen och hur fort kommer den att ga?

Hur mycket tyngre kan vi férvanta oss att eldrivna tunga lastbilar ar jamfért med dieseldrivna inom
olika segment?

Vad tror ni om utvecklingen gallande gasdrivna lastbilar?

TCO ar en central aspekt vid investeringen i nya fordon, vad tror du om kostnadsutvecklingen i grova
drag per drivlina inom de olika segmenten p& kort och lang sikt?

Vi avslutar med att be dig spa in i framtiden ytterligare lite grann:

Ungeféar hur stor andel av nybilsforséljning for tunga lastbilar i Sverige tror du kommer utgéras av de
olika drivlinorna/drivmedlen enligt nedan? Ar 2022 &rs fordelning ar ifyllt for referens. Om det ar for
svart ar ett alternativ &r att du tanker dig utvecklingen per segment.

10361276 « Framtidens lastbilsflotta | 39



Ar Gas* | El Diesel/biodiesel | Bensin | Vatgas | Evt Totalt
annan
teknik

2022 7% 2% |90% 0% 0% 0% 100 %

2023

2025

2027

2030

2040

*LNG/LBG/CNG/CBG

10. Ar det n&dgon aspekt du vill lyfta fram som vi inte har haft med?
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VI AR WSP

WSP ar en av varldens ledande radgivare och konsultbolag inom samhallsutveckling. Med cirka 55 000
medarbetare i 6ver 40 lander samlar vi experter inom analys och teknik, fér att framtidssakra varlden.

Tillsammans med véara kunder tar vi fram innovativa lésningar fér en méansklig, trygg och vélfungerande
morgondag. Vi planerar, projekterar, designar och projektleder olika uppdrag inom transport och
infrastruktur, fastigheter och byggnader, hallbarhet och miljo, energi och industri samt urban utveckling. Sa
tar vi ansvar for framtiden.

wsp.com

WSP Sverige AB

Samuel Permans gata 8
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T: +46 10-722 50 00
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