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Forord

| Trafikanalys uppdrag ingar att analysera transportpolitikens omvarld och framtida
forutsattningar. Som en del av denna uppgift har Trafikanalys tagit fram téankbara scenarier for
den framtida vagfordonsflottans utveckling. Scenarierna fokuserar pa fordonsflottans storlek
samt drivmedelssammansattning ar 2030. Vidare ingar en utblick mot ar 2050 som fokuserar
pa drivmedelsammansattning och digitalisering.

Trafikanalys har for arbetet med denna promemoria upphandlat en underlagsrapport fran IVL
Svenska Miljdinstitutet. Resultatet fran IVL:s arbete har redovisats och diskuterats pa tva
moten, varav ett med branschaktérer och ett med myndigheter. Vi tackar samtliga som har
bidragit med sin tid och kunskap.

Promemorian har forfattats av Lennart Thorn.

Stockholm i juni 2020

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Alla forutsagelser om framtiden innehaller osékerheter och ju langre fram dessa stracker sig
desto storre blir osdkerheterna. Det man mojligen kan vara saker pa ar att dramatiska
handelser, nationellt och internationellt, kommer att intréaffa men det ar omgjligt att forutse
vilka. Denna promemoria skrivs under pagaende coronapandemi och hur den kommer att
paverka utvecklingen pa lang sikt ar i hogsta grad osakert. Trafikanalys har darfor valt att inte
inkludera en sadan analys i denna promemoria.

Den elektrifiering av fordonsflottan som pabdrjats kommer med all sannolikhet att fortsatta och
forstarkas fram till ar 2030 och fortsatt darefter. Men trots den starka 6kningen av olika typer
av elektrifierade fordon kommer fordon med férbranningsmotorer att vara vanliga aven i mitten
av 2000-talet och darmed blir introduktionen av biodrivmedel formodligen en avgoérande faktor
for att na klimatmalen.

Hur fordonsflottan utvecklas till storlek och sammansattning avgors av ett komplicerat samspel
av overgripande samhallstrender, utveckling av faktorer nara kopplade till fordons-
anvandningen samt politiskt beslutade malsattningar med tillhérande styrmedel.

Trafikverket har identifierat fem samhallstrender med sarskilt stor paverkan pa transport-
systemet och darmed aven fordonsflottans storlek och sammansattning. Trenderna omfattar
ett alltmer digitalt baserat och automatiserat transportsystem, skarpta krav pa fossilfrihet och
minskade utslapp, fortsatt tryck pa hog tillganglighet och goda transportmdjligheter, 6kad
integration av transportsystemet i samhallsutvecklingen samt 6kade krav pa samhallssakerhet
och robusta transportsystem.

Utveckling av befolkning och ekonomi, politiska malsattningar samt nya tjanster pa transport-
omradet paverkar ocksa fordonsflottans storlek och sammansattning. Tillvaxten av befolkning
och ekonomi bidrar till en 6kad efterfragan pa transporter vilket i sin tur paverkar flottans
storlek. Sett 6ver en langre tidsperiod har fordonsflottan vuxit ungefar i samma takt som
befolkning och sysselsattning. Undantaget ar latta lastbilar som Okat i en snabbare takt an
ovriga fordonskategorier.

Malen i Sverige och internationellt om att minska anvandningen och pa sikt att helt avveckla
fossila drivmedel kommer att fa stor paverkan pa fordonsflottans drivmedelssammansattning.
Vilken vag som tas for att fasa ut de fossila drivmedlen &r oséakert, &ven om mycket nu pekar
pa en allt storre elektrifiering framforallt av personbilar och bussar. Mobilitetstjanster och
flyttning inom landet bedéms dock f& marginell paverkan pa fordonsflottan fram till &r 2030.

Enligt de scenarier som tagits fram av IVL pa uppdrag av Trafikanalys sa kommer tillvaxten av
fordonsflottan aven fortsatt i huvudsak félja utvecklingen av befolkning, sysselsattning och
ekonomi.

Personbilsflottan bedéms fdlja trenden for sysselsattningen och férvantas ha cirka 5,5 miljoner
fordon i trafik ar 2030. Antalet laddbara personbilar i forsaljningen kommer enligt var
beddmning att 6ka fram till 2030 och da utgdra cirka 60 procent av de nyregistrerade
personbilarna. Trots den kraftiga 6kningen av laddbara personbilar kommer bensin- och
dieseldrivna bilar ar 2030 fortfarande vara den vanligaste typen av personbilar med en andel
pa knappt 65 procent av den totala personbilsflottan. En enkel berakning visar att en knapp



miljon av dessa bensin- eller dieseldrivna bilar kommer att vara i trafik femton ar senare vilket
understryker vikten av férnybara branslen for att na klimatmalen.

Osakerheten ar stor vad galler utvecklingen av antalet latta lastbilar till &r 2030 och denna
fordonskategori &r mer svarbedémd an personbilarna. Okningstakten antas bli mer modest
framover eftersom den hittillsvarande 6kningen kan ha mattat ett inledande behov.
Beddmningen ar att Sverige kommer att ha runt 650 000 latta lastbilar &r 2030. Diesel kommer
att vara det dominerade drivmedlet i nyregistrering dven 2030 och féljaktligen aven fortsatt
vara det dominerande drivmedlet i bestandet. Att laddbara fordon inte far samma genomslag
har som i fordonskategorin personbilar, trots att de ar viktmassigt nara, forklaras dels av att
batterierna vager mycket vilket minskar den tillgangliga nyttolasten, dels av att de anvands pa
ett satt under dagen som férsvarar laddning. Utvecklingen mot elektrifiering och gas drivs
dock pa av de krav som stélls av de eventuellt kommande miljdzonerna klass 2 och klass 3.

For tunga lastbilar ar bedémningen att flottan fortsatter att 6ka till cirka 95 000 tunga lastbilar
per ar och att det ar de lattare segmenten som drar upp antalet. De ekonomiska trenderna kan
antas ha avsevard paverkan pa utvecklingen. Aven om diesel kommer att vara den
dominerande drivmedelstekniken ar 2030 vantas laddbara fordon utgéra knappt en tredjedel
av nyregistreringen. Elektrifieringen sker i de lattare segmenten och utbudet av modeller fram
till &r 2025 vantas 6ka med lastbilar upp till 12 tons vikt vilket innebar att de kan anvandas for
distributionstrafik och pa lite langre sikt introduceras aven eldrivna lastbilar for regionala
transporter (upp till 300 km). For langre transporter och tyngre lastbilar ar det sannolikt inte
mojligt med batteribilar pa kort eller-/medellang sikt. Det ar fortfarande oséakert i vilken man
utvecklingen pa lang sikt kommer att styra mot laddhybrider, bransleceller, férnybara branslen
och elvagar.

Antalet bussar har dkat stabilt under en lang foljd av &r men 6kningstakten har varit svag. Inga
trender eller andra omvarldsfaktorer pekar mot nagon storre férandring. Bedémningen ar att
Sverige kommer att ha cirka 16 000 bussar i trafik ar 2030. For bussar ar krav som stalls i
samband med upphandling ett mycket viktigt styrmedel for fordonsflottans storlek och
sammansattning. Av de knappt 14 400 bussar som var i trafik vid utgangen av ar 2018
anvéndes nara 75 procent i den upphandlade regionala kollektivtrafiken. Ar 2030 vantas mer
an halften av de nyregistrerade bussarna vara elbussar och 15 procent gasbussar. Bussar ar
den fordonskategori dar de alternativa drivmedien far stérst genomslag pa kort sikt och ar
2030 utgor de enligt var bedémning en majoritet av bussflottan.

For att na malet om noll nettoutslapp av klimatpaverkande gaser ar 2045 kommer biodriv-
medel sannolikt att spela en stor roll for att fasa ut fossila branslen samtidigt som det sker en
stark elektrifiering av fordonsflottan. | och med elektrifieringen kan biodrivmedlen omférdelas
fran latta till tyngre vagtransporter och andra trafikslag som flyg och sjéfart. En konsekvens av
detta resonemang ar att efterfrdgan péa biodrivmedel inom vagtrafiken enligt var bedémning
kommer att plana ut efter ar 2030, samtidigt som efterfragan pa el fortsatter att 6ka. Det finns
dock ingen storskalig produktion av biodrivmedel fran lignocellulosa, som utgér huvuddelen av
den 6kade biomassapotentialen, uppbyggd i Sverige. Det kan forklaras av att de snabba
forandringarna inom EU:s politik kring biodrivmedel utgjort en osakerhet som paverkar
langsiktiga investeringar i biodrivmedelsproduktion negativt. Samtidigt ar det naturligtvis sa att
biodrivmedel som tillverkas i Sverige inte behdver anvandas har — och tvartom, att
biodrivmedel, liksom andra energibarare kan importeras.

Digitaliseringen mojliggor tre utvecklingar av tjanster som kommer att paverka framtidens
vagfordonsflotta; automatisering, samverkan och mobilitetstjénster. Utvecklingen av tjansterna
kraver stora investeringar fran fordonsindustrin. Investeringar som ska géras samtidigt som



omstallningen till en alltmer elektrifierad fordonsflotta sker, ndgot som ocksa kraver stora
investeringar. Trafikanalys bedémer att fram till ar 2050 ar det férmodligen automatiseringen
som kommer att fa storst betydelse av de tre tjansterna. Framst beroende pa att EU beslutat
om att avancerade forarstdd ska bli standard i fordonen och att automatisering inte kraver
datautbyte med omgivningen. Men den optimism om en snabb introduktion av automatiserade
fordon som gallde bara fér nagot ar sedan har i dag ersatts av en syn som tydligare betonar
nischade anvandningsomraden och da framforallt for godstransporter.






Summary

All predictions of the future are characterised by uncertainty, and the further ahead we look,
the greater the uncertainty. We can be relatively certain that dramatic events will occur, both
nationally and internationally, but it is impossible to predict what they will be. This
memorandum has been written during the coronavirus pandemic, the impact of which on long-
term development is very uncertain. Transport Analysis has therefore chosen not to include
such an analysis in this memorandum.

The electrification of the vehicle fleet that has begun is likely to continue and to intensify
through 2030 and afterwards. Despite the robust increase in the number of various kinds of
electric vehicles, vehicles with internal combustion engines will still be common in the mid 21st
century, so the introduction of biofuel is likely to be crucial for achieving the climate objectives.

A complex interplay of overarching societal trends, the development of factors linked closely to
vehicle use, as well as politically determined objectives and associated policy instruments will
determine the development of the vehicle fleet in terms of its size and composition.

The Swedish Transport Administration has identified five societal trends with particularly
significant impacts on the transport system and thus also on the size and composition of the
vehicle fleet. These trends encompass: an increasingly digitally based and automated
transport system; increasingly stringent requirements to be fossil free and for reduced
emissions; continued demand for high-availability goods transport options; increased
integration of the transport system into societal development; and increased requirements for
public safety and robust transport systems.

The development of the population and economy, political objectives, and new services in the
transport area also affects the size and composition of the vehicle fleet. Population growth and
economic growth both contribute to increased transport demand, which in turn affects the fleet
size. Observation of a longer period shows that the vehicle fleet has grown at about the same
rate as the population and employment. The exception is the light-lorry fleet, which has grown
faster than other vehicle categories. Internationally and in Sweden, the objectives of reducing
fossil fuel use and eventually stepping away from it entirely will have an enormous impact on
the composition of the vehicle fleet in terms of power source. The path to phasing out fossil
fuels is uncertain, although, currently, a great deal suggests that the electrification of
passenger cars and buses in particular will be increasingly common. Mobility as a service and
relocation within the country are assessed as having only a marginal impact on the vehicle
fleet by 2030.

According to the scenarios developed by IVL Swedish Environmental Research Institute on
behalf of Transport Analysis, growth of the vehicle fleet will primarily continue to follow the
development of the population, employment, and the economy.

The assessment is that growth of the passenger car fleet will follow the employment trend,
and the fleet is expected to comprise approximately 5.5 million vehicles by 2030. According to
our assessment, sales of rechargeable passenger cars will rise until 2030, when these
vehicles will comprise 60 per cent of newly registered passenger cars. Despite this substantial
increase in the number of rechargeable passenger cars, petrol- or diesel-powered cars will still
be the most common passenger cars in 2030, accounting for nearly 65 per cent of the total



passenger car fleet. A simple calculation shows that nearly one million of these petrol- or
diesel-powered cars will still be in use fifteen years later, emphasising the importance of
renewable fuel for achieving climate goals.

Significant uncertainty characterises the development of the number of light lorries through
2030, and this vehicle category is harder to assess than passenger cars. The growth rate is
expected to be more modest in the future, since the increase to date may have saturated the
initial demand. The assessment is that Sweden will have around 650,000 light lorries by 2030.
Diesel will also be the dominant fuel among newly registered light trucks in 2030 and will
consequently continue to be the dominant fuel in the fleet. The fact that rechargeable light
trucks are not achieving the same breakthrough as are rechargeable passenger cars, despite
their similar weights, is partly because the batteries are heavy, reducing the available payload
capacity, and partly because these lorries are used during the day in a way that makes
charging more difficult. However, the development towards light lorry electrification and natural
gas fuel is driven by the requirements of the possible forthcoming class 2 and class 3
environmental zones.

The assessment for heavy lorries is that the fleet will continue to increase, reaching around
95,000 heavy lorries by the year 2030, with the lighter segment of these lorries pushing the
number up. Financial trends are assumed to have a considerable impact on this development.
Although diesel will remain the dominant fuel in 2030, rechargeable heavy lorries are expected
to comprise nearly one third of new registrations. Electrification is occurring in the lighter
segment, and the selection of electric models through 2025 is expected to increase to
encompass trucks weighing up to 12 tons, meaning they can be used for distribution traffic; in
the longer term, electric trucks will also be introduced for regional transport up to 300 km.
Battery power is unlikely to be possible for longer distances and heavier lorries in the short
and medium terms. The extent to which development will move towards rechargeable-hybrid,
fuel-cell, and renewable-fuel vehicles and towards electric roads is still uncertain.

The number of buses has risen steadily for many years in a row, though the rate of increase
has been weak. No trends or other external factors indicate a significant change. The
assessment is that Sweden will have around 16,000 buses in use by 2030. For buses, the
requirements set in conjunction with procurements are incredibly important policy instruments
for the size and composition of the vehicle fleet. Of the nearly 14,400 buses in use at the end
of 2018, nearly 75 per cent were used in procured regional public transport. By 2030, over half
of newly registered buses are expected to be electric and 15 per cent are expected to run on
gas. Buses are the vehicle category in which alternative fuels have the greatest impact in the
short term, and according to our assessment, alternative fuel vehicles will comprise the
majority of the bus fleet by 2030.

To achieve the Swedish objectives for net-zero greenhouse gas emissions by 2045, biofuel is
likely to play a major role in phasing out fossil fuels, while the vehicle fleet will concurrently
undergo significant electrification. With electrification, biofuel can be redistributed from light to
heavier road trucks and other kinds of traffic, such as air and maritime. One consequence of
this reasoning, according to our assessment, is that biofuel demand for road traffic will flatten
after 2030, while demand for electricity will continue to increase. However, there is currently
no large-scale production of biofuel from lignocellulose, which represents most of the
Sweden’s potential to increase biomass production. This is because the rapid changes in EU
biofuel policy have generated uncertainty that negatively affects long-term investment in
biofuel production. Simultaneously, of course, biofuel produced in Sweden does not need to
be used here, and, like other energy carriers, biofuel can also be imported.
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Digitalisation facilitates three service developments that will affect the road vehicle fleet of the
future: automation, cooperation, and mobility as a service. The development of these three
service areas will require large investments from the automotive industry. These investments
will need to be made while adjusting to an increasingly electric vehicle fleet, which will also
require major investments. Transport Analysis’ assessment is that by 2050, automation will
probably have the greatest impact on these three service areas, especially because the EU
has decided that advanced driver assistance will be standard in vehicles and that automation
will not require data exchange with the surroundings. However, the optimism prevalent just a
few years ago about the rapid introduction of automated vehicles has been replaced by a view
that clearly emphasises niche areas of application, primarily the transport of goods.
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1 Inledning

Syfte och bakgrund

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Utéver
det 6vergripande malet finns ett funktionsmal om tillganglighet och ett hansynsmal om
sakerhet, milj6 och halsa. Hansynsmalet har ocksa narmare preciserats med etappmal
avseende vaxthusgasutslapp och trafiksakerhet.

Etappmalet for vaxthusgasutslapp innebar att de klimatpaverkande utslappen fran
transportsektorn ska ha sjunkit med minst 70 procent till ar 2030 jamfért med ar 2010
(Regeringen, 2017).

Etappmalet for trafiksédkerhet innebar att antalet omkomna i trafiken ska minska med halften
till &r 2030 jamfort med ett genomsnitt for aren 2017-2019, och att antalet allvarligt skadade
ska minska med minst 25 procent (Regeringen, 2020a).

Vagfordonsflottans storlek och sammansattning paverkar férutsattningarna att na malen. For
tillganglighetsmalet ar utbudet av transporter viktigt och darmed blir flottans storlek en faktor
som paverkar mojligheterna att nd malet. Vidare ar en 6kad andel elektrifierade fordon ett
medel for att na klimatmalen. Samtidigt &r fordonens egenskaper inte nddvandigtvis
avgorande for om klimatmalet ska nas. Manga fordon med férbranningsmotorer kan anvanda
drivmedel med saval fossilt som med férnybart ursprung. Till sist ar ett allt hogre inslag av
avancerade forarstodsfunktioner i fordonen ett betydelsefullt medel for att 6ka mojligheterna
att na trafiksdkerhetsmalen.

| april 2017 redovisade Trafikanalys ett regeringsuppdrag dar det bland annat ingick att foresla
en framtida organisering av statistik och prognoser om fordonsflottans utveckling. Trafikanalys
foreslog att korttidsprognoser skulle redovisas varje ar och att en kvalitativt inriktad langtids-
beddmning skulle redovisas vartannat ar.

| regleringsbrevet for 2018 skriver regeringen att Trafikanalys senast 30 april 2018 ska
redovisa en Kkorttidsprognos for fordonsflottans utveckling samt vartannat ar med borjan 2018
aven redovisa en langsiktsbedémning i form av en kvalitativ omvarldsanalys. | reglerings-
brevet for 2020 finns inget uppdrag om langtidsbedémning. Trafikanalys har dock anda valt att
ta fram en langtidsbedémning eftersom det ar ett vardefullt komplement till de korttids-
prognoser som myndigheten tar fram.

Trafikanalys har redovisat l&ngtidsbeddmningar vid tvé tidigare tillfallen. Ar 2017 fokuserade
beddmningen pa fordonsflottans utveckling avseende drivmedel, automatisering och storlek,
och 2018 var temat elektrifiering, automatisering och digitalisering (Trafikanalys, 2017a och

Trafikanalys, 2018a).

Denna langtidsbedémning fokuserar pa utvecklingen av fordonsflottans storlek och
drivmedelsfoérdelning ar 2030, samt ger en utblick med fokus pa drivmedelsfordelningen och
digitalisering ar 2050.
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Metod och avgransningar

Som underlag for scenarierna har Trafikanalys upphandlat en underlagsrapport fran IVL (IVL,
2020). Dar anvands prognoser for befolkningsutveckling, BNP, sysselsattning och trafikarbete
for att gora framskrivningar av fordonsflottans storlek till ar 2030. For drivmedelsférdelningen
ar 2030 anvands HBEFA-modellen. HBEFA ar en vagemissionsmodell som i férsta hand
anvands for att berakna utslapp av luftféroreningar och vaxthusgaser. Det ar den
gemensamma modell som anvands for att berakna utslapp fran vagtrafik i Europa. Utblicken
till &r 2050 baseras pa litteraturstudier.

Vi har arrangerat en workshop med deltagare fran branschen dar IVL:s rapport, metoder och
slutsatser har presenterats. Vi har ocksé gjort en redovisning av underlagsrapportens
slutsatser for den myndighetsgrupp som finns fér fordonsprognoser. Slutligen har vi
kompletterat detta med egna bedémningar baserat pa bland annat litteraturstudier och
erfarenheter inhamtade pa annat satt.

Redovisningen inleds med en beskrivning av faktorer som Trafikanalys bedémer har stor
paverkan pa fordonsflottans storlek och sammansattning. Redovisningen ar indelad i trender,
fordonens energiférsérjning och évriga utvecklingar.

Scenarierna stracker sig fram till 2030 och de fordonskategorier som ingar ar personbil, buss,
Iatt lastbil och tung lastbil. Scenarierna omfattar fér samtliga fordonskategorier flottans storlek
och drivmedelssammansattning. For personbilar finns dessutom scenarier avseende
agarfordelning och for tunga lastbilar for viktutvecklingen. Promemorian avslutas med en
utblick till &r 2050 som avser fordonsflottans drivmedelsférdelning samt digitaliseringens
genomslag.

Scenarierna baseras pa dagens (2019) beslutade styrmedel men dven pa ett antagande om
att styrmedel med motsvarande effekter kommer att finnas kvar fram till 2030.

Denna promemoria skrivs under pagaende coronapandemi och hur den kommer paverka
utvecklingen pa lang sikt ar i hogsta grad osakert. Trafikanalys har gjort en studie av hur den
ekonomiska krisen 2008-2009 paverkade transporterna (Trafikanalys, 2019b). Studien
indikerar att transporteffektiviteten forbattrades under aren efter krisen, men det gar inte att
fastsla att det var krisen i sig som var orsaken till detta, eller om orsaken snarare var en
underliggande strukturomvandling. Mot bakgrund av de svarigheter som finns att i efterhand
avgora de langsiktiga effekterna av en ekonomisk kris bedémer Trafikanalys att det i juni 2020
inte ar meningsfullt att forséka analysera de langsiktiga effekterna pa fordonsflottan till foljd av
coronapandemin. En allman erfarenhet av sddana ansatser ar att man da tenderar att
Overskatta betydelsen av dagsaktuella handelser.
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2 Trender och utvecklingar som
paverkar fordonsflottan

Hur fordonsflottan utvecklas till storlek och sammansattning avgors av ett komplicerat samspel
av 6vergripande samhallstrender, utveckling av faktorer nara kopplade till fordons-
anvandningen samt politiskt beslutade styrmedel.

Nedan foljer en redovisning av ett antal av dessa faktorer som Trafikanalys bedomer har stor
paverkan pa fordonsflottan, dar nagra har stérre paverkan pa storleken och andra pa
sammansattningen.

2.1 Trender

Trafikverket publicerade ar 2018 en évergripande omvéarldsanalys (Trafikverket, 2018a).
Utifran fem megatrender, vilket definieras som évergripande samhallsférandringar som ar
globala och langsiktiga till sin karaktar, identifierades fem transportspecifika trender.

e Ett alltmer digitalt baserat och automatiserat transportsystem.

e Skarpta krav pa fossilfrihet och minskade utslapp.

e Fortsatt tryck pa hog tillganglighet och goda transportmgjligheter.
e Transportsystemet integreras alltmer i samhallsutvecklingen.

e Okade krav pa samhallssékerhet och robusta transportsystem.

Alla fem trender ovan paverkar pa olika satt framtidens fordonsflotta. Beroende pa
tidsperspektiv och vilken egenskap som analyseras ser paverkan olika ut.

Tva av trenderna framstar som sarskilt betydelsefulla for fordonsflottans utveckling. Trenden
mot ett fortsatt tryck pa hog tillganglighet och goda transportmdjligheter hanger ihop med en
vaxande befolkning och ekonomi som i sin tur paverkar storleken pa fordonsflottan, medan
kraven pa fossilfrihet och minskade utslapp paverkar flottans sammansattning.

Noterbart &r den malkonflikt som finns mellan & ena sidan trenden mot 6kade krav pa
samhallssakerhet och robusta transportsystem, och & andra sidan trenden mot ett
automatiserat men framforallt samverkande transportsystem. Den férstndmnda trenden kan
ha en fordrojande inverkan pa den sistnamnda.

For nagra av trenderna finns styrmedel som ska stimulera utvecklingen. Inte minst galler det
trenden pa skarpta krav pa fossilfrihet och minskade utslapp.

Tillvaxten av befolkning och ekonomi bidrar till en 6kad efterfragan pa transporter vilket i sin
tur paverkar flottans storlek. | de korttidsprognoser som Trafikanalys tar fram anvands
grundantagandet om att efterfragan pa nya personbilar styrs av utvecklingen av befolkning,
sysselsattning och ekonomi (Trafikanalys, 2019a). For latta lastbilar &r den allmanna
ekonomiska utvecklingen central medan det for tunga lastbilar inte syns nagon tydlig
samvariation mellan nyregistreringar och utveckling av befolkning och ekonomi. Inte heller for
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bussflottan finns nagot starkt samband med utvecklingen av befolkning och ekonomi, utan dar
styrs utvecklingen pa kort sikt i stor utstrackning av kollektivtrafikmyndigheternas
upphandlingar.

Att det pa kort sikt saknas tydliga samband mellan ekonomi- och befolkningsutveckling och
utvecklingen av antal tunga lastbilar och bussar kan delvis férklaras med att fordonen inom
respektive kategori blivit stérre och darmed kan ett 6kat transportarbete utféras med ett
oférandrat antal fordon.

Sett 6ver en langre tidsperiod har fordonsflottan vuxit i ungefar samma takt som befolkningen
och sysselsattningen vilket framgar av figur 2.1 nedan. Undantaget ar latta lastbilar som okat
mer an 6vriga fordonskategorier vilket bland annat beror pa en kraftig tillvaxt av e-handeln
(Trafikanalys 2018).
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Figur 2.1. Utveckling av fordonsflottan, befolkning, BNP och sysselséattning under perioden 1990-2019. Index
1990 = 100.

Killor: Befolkning (SCB 2019a), BNP (Konjunkturinstitutet 2019a), Sysselséttning’ (SCB 2019b) och Fordon
(Trafikanalys 2020a). (PB = Personbil, LLB= latt lastbil och TLB = Tung lastbil).

Befolkning, sysselsattning och BNP férvantas fortsatta 6ka. Enligt Statistiska centralbyrans
(SCB) senaste befolkningsframskrivning kommer befolkningen i Sverige att 6ka med néara
690 000 personer mellan aren 2020 och 2030, vilket motsvarar en 6kning med 7 procent.
Under perioden 2030 till 2050 beréaknas befolkningen 6ka med ytterligare drygt 825 000
personer (Statistiska centralbyran, 2019a).

Enligt huvudscenariot i SCB:s senaste sysselsattningsprognos kommer antalet forvarvs-
arbetande i aldern 16—74 ar att 6ka med cirka 690 000 mellan aren 2017 och 2040. Under
perioden 2020 till 2030 beraknas 6kningen bli 335 000 vilket motsvarar en 6kning med 7
procent, vilket i sin tur motsvarar 6kningstakten for befolkningen (SCB, 2019b).

' Sysselsattning enligt rapportens huvudscenario.
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Enligt Konjunkturinstitutets prognos fran december 20192 vantades ekonomin vaxa med drygt
20 procent mellan aren 2020 och 20302 vilket &r mer &n den forvantade 6kningen av
befolkning och sysselsattning (Konjunkturinstitutet, 2019a).

Hur befolkning, BNP och sysselsattning vantas utvecklas fram till ar 2030 framgar av figur 2.2
nedan.
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Figur 2.2. Historisk utveckling av befolkning, BNP och sysselséattning, samt prognos till 2030. Index ar 2000 =
100.
Killor: Befolkning (SCB 2019a), BNP* (Konjunkturinstitutet 2019a) och Sysselséttning® (SCB 2019b).

2.2 Fordonens energiforsorjning

| denna del redovisas utvecklingar avseende fordonens energiférsérjning som paverkar
flottans storlek och sammansattning men som inte kan betraktats som trender enligt
definitionen ovan, det vill sdga évergripande samhallsférandringar som ar globala och
langsiktiga till sin karaktar.

Malen i Sverige och internationellt om att minska anvandningen av, och pa sikt helt avveckla,
fossila drivmedel kommer givetvis att fa stor paverkan pa fordonsflottans drivmedels-
sammansattning. Vilken vag som tas for att fasa ut de fossila drivmedlen ar osakert dven om
mycket nu pekar pa en allt storre elektrifiering, framforallt for personbilar och bussar.

2 Konjunkturinstitutet har &ven publicerat en prognos i april 2020 men pa grund av de osékerheter
coronapandemin medfor redovisas endast uppgifter till ar 2024. Normalt publicerar de en prognos for 10 ar.
3 Konjunkturinstitutets prognos stréacker sig fram till 2029. Trafikanalys har skrivit fram utvecklingen till 2030
genom att anvanda samma tillvaxt som mellan aren 2028 och 2029.

4 BNP fasta priser, referensar 2018.

5 Sysselsattning enligt rapportens huvudscenario.
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Utvecklingen kommer ocksa att paverkas av hur priserna pa olika energialternativ utvecklas,
liksom de tekniska forutsattningarna att lagra energi ombord pa fordon. Tillgangen till energin
ar ocksa en viktig faktor att beakta. Tillgang ska har tolkas som tillgang till drivmediet pa
varldsmarknaden eller via inhemsk produktion liksom tillgang till drivmedlet for anvandarna.

Aven fragan om férsdrjningstrygghet paverkar framtidens fordon d& omstéllningen till en
fossilfri transportsektor kan bidra till att 6ka robustheten i samhallet genom en 6kad
diversifiering av utbudet (Energimyndigheten, 2020).

Drivmedelspriser

Drivmedelsprisernas utveckling spelar roll for konsumenternas fordonsval, och styrmedel som
berdr drivmedel kan paverka det framtida priset. Det paverkar mest hur mycket man kér men
aven bilinnehavet kan paverkas. For bilar med férbranningsmotor beror kérkostnaden inte i
forsta hand pa drivmedelspriset, utan pa storleken pa bilen och korstilen. Kérkostnaden
paverkas ocksa av att bilarnas generella bransleférbrukning har minskat éver tid. Drivmedels-
priserna kommer genom reduktionsplikten att 6ka, eftersom biodrivmedel generellt sett ar
dyrare an fossila drivmedel (Energimyndigheten, 2019a). Det innebar att oljepriset successivt
far mindre betydelse. Ar 2020 innebér reduktionsplikten att drivmedelsleverantérerna ska
minska utslappen av koldioxid frdn bensin med 4,2 procent och fran diesel med 21 procent,
jamfort med de helt fossilbaserade alternativen. Energimyndigheten har tagit fram ett scenario
for reduktionspliktsnivaer for att na malet om 70 procents utslappsminskning 2030 jamfort med
ar 2010, dar reduktionsnivan for bensin ar 2030 ar satt till 28 procent och for diesel till 65,7
procent (Energimyndigheten, 2019a).

Resonemanget om bransletyp och kérstil férandras dock radikalt med de laddbara bilarnas
intdg pa marknaden dar "batterikdrning”, med nuvarande beskattning, har en vasentligt lagre
kostnad jamfort med flytande branslen. Kostnaden for att ladda en elbil varierar dock mycket.
Vid laddning hemma ingar kostnaden i hushallselen och kostnaden ar i maj ar 2020 cirka 1,50
kronor per kWh. Fér de som inte kan ladda hemma finns flera alternativ fran helt gratis
laddning vid butik, via laddning vid korttidsparkering dar det inte debiteras nagot extra for
laddningen, till abonnemang av parkeringsplats dar en fast avgift for laddning debiteras till
kommersiellt drivna snabbladdningsplatser dar kostnaden kan vara betydligt hégre an de 1,50
kronor per kWh som laddning hemma kostar.

Aven om priset for elenergin som sadan &r lagt blir kostnaden fér fordonets réckvidd relativt
hog, eftersom batterikapacitet ar dyrt. En elbil ar i dagslaget ungefar 100 000 kronor dyrare an
motsvarande modell med forbranningsmotor.® Det innebar bland annat att vardet av energi-
effektivisering blir fortsatt hdgt, inte minst for elbilar.

Det ar naturligtvis svart att prognosticera branslepriser sa langt fram som till &r 2030 och an
svarare till 2050. Enligt EU:s referensscenario 2016 kommer oljepriset att 6ka fran 50 USD per
fat ar 2015 till cirka 80 USD per fat ar 2020, och darefter fortsatta oka till cirka 100 USD per fat
ar 2030 och 120 USD per fat &r 2050 (Europeiska kommissionen 2016). Okningstakten avtar
betydligt till cirka 0,7 procent per ar under perioden 2030-2050, framst pa grund av lagre
ekonomisk tillvéxt och minskad global oljeférbrukning till féljd av energieffektivisering,
elektrifiering av transportsektorn och ékad anvandning av biobranslen.

6 Jamférelsen gjord 2020-05-13 mellan Volkswagen e-golf (www.volkswagen.se/sv/imodeller/e-golf.html) och
Volkswagen golf 1,5 TSI
(www.volkswagen.se/sv/modeller/golf.html?adchan=sem&gclid=EAlalQobChMI_7z880mw6QIVx6MYChOKhQD
BEAAYASAAEgJPa D BwE)
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Biodrivmedel

Biodrivmedel ar ett alternativ till fossila branslen for att minska transporternas klimatpaverkan,
men bidrar ocksa till utslapp av miljéfarliga @mnen under forbranningen och stora land-
omraden skulle behdva tas i ansprak for att ersatta en betydande del av vagtransporternas
energibehov globalt.

Efterfragan pa biodrivmedel globalt ar fortfarande lag samtidigt som tillgangen pa hallbart
framstallt biobransle ar begransad, vilket ger osékerheter i marknadspriset. Ahlgren et al
(2017) menar att det ar mojligt att tillgodose Sveriges behov (ur klimatperspektiv) av hallbart
framstallda biodrivmedel till ar 2030 utan 6kad anvandning av akermark, och uppskattar
behovet till 13—24 TWh per ar. Biojetutredningens slutsats ar att det inte ar lampligt att ange
ett specifikt varde for hur mycket biomassa som finns tillganglig fér transportsektorn eftersom
det finns sa stora osékerheter vad galler den framtida tillgangen och efterfragan (SOU,
2019:11). Utredningen konstaterar vidare att produktionskapaciteten i Sverige ar langt mindre
an det prognosticerade behovet av biodrivmedel till ar 2030. Ingen storskalig produktion av
biodrivmedel fran lignocellulosa, som utgdér huvuddelen av den berdknade biomassa-
potentialen, finns uppbyggd. Samtidigt ar det naturligtvis sa att biodrivmedel som tillverkas i
Sverige inte behdver anvandas har — och tvartom, att biodrivmedel liksom andra energibarare
kan importeras. | den strategiska planen fér omstallning av transportsektorn till fossilfrinet
(Energimyndigheten, 2017) framhalls att pa senare ar har de snabba férandringarna inom
EU:s politik kring biodrivmedel utgjort en osékerhet, som har forhindrat till exempel langsiktiga
investeringar i biodrivmedelsproduktion.

Oséakerheterna avser framférallt den framtida beskattningen av biodrivmedel. Enligt EU:s
statsstodsregler far stdd inte ges till livsmedelsbaserade biodrivmedel efter ar 2020.
Regeringen har lamnat besked i en notifiering till EU-kommissionen om att de avser inkomma
med en ansOkan om fortsatt skattebefrielse (Regeringen, 2020b). Det finns saledes en risk att
bara de biobranslen som anges som "avancerade” i det reviderade férnybartdirektivet (EU,
2015) beviljas fortsatt undantag, vilket riskerar att sla mot reduktionsplikten (IVL, 2020).
Biogas som framtida fordonsbrénsle &r pa motsvarande satt osékert i och med osakerheten
kring skattebefrielsen, och kan f& problem om den inte far fortsatt statsstddsgodkannande av
EU (IVL, 2020).

Vatgas

Intresset for vatgas var stort under en tidigare period for att sedan ga ner, men har pa senare
ar okat igen och da sarskilt for tunga fordon. Storst verkar intresset vara i Japan och 6vriga
Asien, och dar aven for personbilar (IVL, 2020). Vatgas kan framstallas genom elektrolys av
vatten eller angreformering av metan (bio- eller naturgas), ammoniak eller metanol.
Framforallt planeras vatgas att anvandas i bransleceller men kan aven anvandas som bransle.
Branslecellens verkningsgrad ligger pa cirka 50-60 procent och elektrolysens verkningsgrad
pa cirka 70 procent. Detta blir cirka 35—40 procents verkningsgrad dver bada stegen (Nikoleris
& Nilsson, 2013). Nar vatgas anvands som fordonsbransle uppstar i princip inga andra utslapp
an vattenanga (Vatgas Sverige 2020).

Nackdelar med vatgas innefattar osakerheter i hela vardekedjan fran energikalla,
vatgasproduktion, distribution, tankning och anvandning. Det stora hindret ar kostnaden for
infrastrukturen, sarskilt for langre godstransporter som forutsatter en utbyggd infrastruktur.

" Med avancerade biodrivmedel avses sadana som inte konkurrerar med livsmedelsgrédor.
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Branslecellernas relativt laga energieffektivitet ar ocksa en nackdel jamfért med andra
teknologier och ger inte samma drivkraft som elvagar och batterilésningar (IVL, 2019a).

Kostnadsaspekterna for produktion och distribution kommer att bli avgérande. Vatgasens roll i
framtiden ar mycket svarbedémd men sannolikt kommer den att ha en mindre roll &n andra
elbaserade I6sningar och biobranslen (IVL, 2019a).

Elektrobransle

Elektrobranslen ar ett samlingsnamn for syntetiska branslen som framstalls med hjalp av el.
Med en storre andel férnyelsebara elenergikallor kan det bli nédvandigt att lagra éverskottsel
som inte har kunnat anvandas direkt i en annan bransleform. Mgjligheter finns att framstalla
flytande eller gasformiga drivmedel, och elektrobranslen kan utgéra ett alternativ till
biobaserade drivmedel som eventuellt kan ge battre miljéprestanda. Det ar svart att bedéma
forutsattningarna for elektrobranslen att bli konkurrenskraftiga. De tekniska processerna som
behovs for elektrobranslen finns redan i dag men mycket teknikutveckling aterstar innan
industriell produktion ar majlig och en kedja av nya aktorer och drivkrafter behéver samverka.
Elektrobranslen kan sannolikt inte bli ett storskaligt alternativ inom den tidsperiod som Sverige
har mal om att kraftigt minska klimatpaverkan fran vagtrafik (IVL, 2019b).

Elektrifiering
Allméant

Elektrifieringen av transportsektorn gar snabbare an vad manga tidigare prognoser har angivit,
men for att na klimatmalet till &r 2030 och for att Sverige ska bli fossilfritt senast till 2045 kravs
ytterligare atgarder (Klimatpolitiska radet, 2019).

Regeringen foreslar (december 2019) att det tillsatts en elektrifieringskommission som ska
paskynda arbetet med elektrifieringen av transportsektorn och bidra till att investeringar gors.
Det kan handla om olika typer av elvagar och laddinfrastruktur for ellastbilar. Arbetet ska
resultera i en nationell strategi for elektrifiering dar dess betydelse for ett fossiloberoende i
transportsektorn tydliggors (Regeringskansliet, 2019b). Elektrifiering av vagtransporter
beddms av IVA kunna genomfdras i stor skala fram till &r 2045, och kunna tillampas pa alla
fordonsslag men i olika tidsperspektiv (IVA, 2019).

Batterier

Batterikostnaderna i EU:s referensscenario 2016 for energi, transporter, utslapp av
vaxthusgaser ar lagre an i motsvarande referensscenario 2013 och nar 320-360 USD/kWh for
laddbara fordon &r 2030 och 270-295 USD/kWh ar 2050 (EU-kommissionen, 2016).
Batterikostnaderna har dock sjunkit betydligt snabbare an sa. P4 webbportalen Green car
reports konstaterades i december 2019 att priset fallit med 87 procent mellan aren 2010 och
2019 och att priset beddms fortsatta att sjunka till cirka 100 USD/kWh ar 2023 (Green Car
Report, 2019). Aven energidensiteten i batterierna blir successivt hégre vilket innebar att
korstrackorna per laddning blir langre utan att bilens vikt 6kar (Ny teknik, 2018).

Det pagar en debatt om elbilsbatteriernas totala klimatutslapp over en livscykel. Nya, storre,
batterifabriker kan antas vara mer energieffektiva och darmed slapps mindre koldioxid ut vid
batteritillverkningen. Energiatgangen for att producera material for mer moderna batterier
(NMC 8118) an de nuvarande (NMC 111) kommer att sjunka med cirka 7 procent och den
totala klimatpaverkan med cirka 14 procent. Den viktigaste faktorn for batteriernas vaxthus-

8 Siffrorna anger forhallandet mellan nickel, mangan och kobolt i katoden.
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gasutslapp vid produktion ar emellertid den fossilfria andelen i energikallorna som anvands i
produktionen (Dahll6f, Romare & Wu, 2019).

Fram till idag har mycket fa batterier fran laddbara bilar och bussar samlats in. Angaende
vikten pa batterierna som har natt slutet av sin livslangd dominerar bil- och bussbatterier trots
att antalet cykelbatterier ar stort. Batteriernas livslangd uppskattas numera till 14 ar foér
laddbara bilar. Livslangden beror i férsta hand pa hur batteriet anvands och laddas. Batteriet
ar antingen forbrukat samtidigt som bilen skrotas, eller sa kan viss kapacitet finnas kvar for
annan anvandning sasom energilager, sa kallad "second life” (Dahll6f, Romare & Wu, 2019).

Krav pa batteriproduktion innebar storre efterfragan pa nya material inom fordonssektorn.
Efterfragan pa kobolt och litium férvantas oka avsevart till ar 2030. Katodkemikalier paverkar
betydligt efterfrdgan pa metaller, sarskilt kobolt, och produktionen av dessa metaller behdver
skalas upp. Problem férknippade med ravaruférsorjningen av batterier berér produktions-
okningen, miljdpaverkan och sociala fragor (IEA, 2019).

Elvagar

Med elvagar brukar avses en infrastruktur dar en stromférande ledning kan mata tillracklig
effekt till fordon direkt pa vagbanan. Om elvagar i framtiden slar igenom kommer det kraftigt
att minska behovet av andra branslen och batterier. Sannolikt kommer aldrig "alla” vagar att
forsorjas med direktmatad el, vilket gor att fordonen &nda maste ha ett mindre batteri eller en
annan drivlina med annat bransle for att kunna na sin destination. Elvagar innebéar en stor
investering i byggfasen till féljd av anlaggning av sjalva ledningen och frammatning av el, men
ocksa for att hoja natkapaciteten dver stdrre geografiska omraden. Kostnaden for utbyggnad
av eldistributionen uppskattas till cirka 15—30 miljoner kronor per motorvagskilometer (IVL,
2019a).

Elvagar brukar delas in i féljande kategorier.
e Luftledning éver fordon (konduktion).
o Overféring i kontaktskena i marknivéa (konduktion).
e Kontaktlds dverforing fran ledning under vagbanan (induktion).

Trafikverket genomfor for narvarande tester av olika tekniker for elvagar pa fyra olika platser i
landet. Nasta steg ar att inom nagra ar genomfora ett pilotférsdk pa en langre stracka dar hela
kedjan ingér, inklusive affarsmodeller (Trafikverket, 2020).

2.3 Ovrig utveckling

Mobilitetstjanster

Med mobilitetstjanster menas “en tjanst eller teknologi som ger dig tillgang till mobilitet — utan
att aga fordonet” (Trivector, 2020). Exempel pa mobilitetstjanster ar cykeldelning, privat
bildelning, bilpooler, samakningstjanster, mopedtaxitjanster och kollektivtrafik. En beteckning
som ofta anvands for tjansten ar Mobility as a service (MaaS).

Transportsektorn har underutnyttjade resurser med stora ekonomiska varden. En bil star
parkerad ungefar 95 procent av tiden (RISE, 2018). For att hoja kapacitetsutnyttjandet kravs
stora beteendeférandringar. Den avgérande faktorn ar tilliten till de nya transporttjansterna i
kombination med kostnaden for att kora och aga egen bil (Usterud et al., 2014).
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Kollektivtrafik ar grunden for mobilitetstjanster (WSP, 2019). | Stockholm utférs cirka 50
procent av personresorna med kollektivtrafik, och i de andra storstadslanen ligger andelen pa
25 1ill 30 procent. | de flesta andra lanen ar andelen mycket lagre, cirka 10 till 15 procent
(WSP, 2016).

Syftet med introduktion och 6kad anvandning av mobilitetstjanster ar att de ratt utformade kan
bidra till 6kad tillganglighet och attraktivare kollektivtrafik nar de traditionella kollektiva
fardmedlen kombineras med ytterligare transporttjanster. De kan ocksa bidra till minskade
utslapp och 6kad ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet nar resurser anvands mer
effektivt och fardmedel delas (WSP, 2016). De nya mobilitetstjansterna star dock idag for en
mycket liten andel av persontransportarbetet. Flera nya tjanster, sasom flytande bilpooler® och
samakningstjanster, har prévats utan att na nagon vidare marknadsspridning. Nya mobilitets-
tjanster beddms inte heller géra det till ar 2030 (WSP, 2016).

Befolkningens geografiska fordelning

Det framhalls ofta att det sker en urbanisering i Sverige, vilket ar sant enligt vissa definitioner.
Tatorterna vaxer i absolut mening och relativt sett till hela Sveriges befolkning pa grund av
inflyttning, men det ar inte sakert att antalet boende i mindre tatorter eller i glesbygd minskar.
Idag ar det i forsta hand "kranskommuner” till storstadskommunerna som vaxer (Maklarhuset,
2019).

En fraga ar om folkomflyttningar eller forandrade befolkningsmonster i olika delar av landet
kommer att paverka antalet personbilar. Trafikanalys har redovisat ett regeringsuppdrag
avseende fordjupade analyser av konsekvensavsnittet i betdnkandet Skattelattnad for
arbetsresor (Trafikanalys, 2020c). | anslutning till redovisningen av detta regeringsuppdrag
gjordes aven fordjupade analyser av forvarvsarbetandes tillgang till kollektivtrafik, bilinnehav
och reskostnader i olika kommuntyper enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning
(Trafikanalys, 2020d). Har konstateras att hushallen ager i genomsnitt 0,91 personbilar och att
antalet varierar mellan olika kommuntyper. Det ar framférallt storstadskommunerna som
avviker fran de 6évriga kommuntyperna med ett bilinnehav pa 0,66 per hushall. Ovriga fem
kommuntyper har ett bilinnehav som varierar fran 0,99 (Tata kommuner nara storre stad) till
1,14 (Landsbygdskommuner nara en storre stad). Dagens flyttstrommar gar at olika hall och
befolkningen fortsatter att vaxa, samtidigt som bilinnehavet kan minska nagot i framtiden till
foljd av exempelvis forandrad parkeringspolitik och effektivare kollektivtrafik. Den
sammantagna bedémningen ar att dessa aspekter inte paverkar fordonsflottans storlek i
nagon stodrre omfattning till &r 2030.

Sverige ar ett till stora delar glesbefolkat land med stora avstand. Investeringar i till exempel
laddinfrastruktur blir dyra vilket gor att efterfragad laddinfrastruktur inte kan byggas ut éverallt
pa kommersiella grunder. Publika laddstationer i glesbygd tenderar att anvandas mindre och
ar darmed en mindre kostnadseffektiv klimatatgard jamfort med motsvarande satsning i mer
tatbebyggda omraden. De flesta laddbara personbilarna finns idag i storstadskommunerna
(cirka 60 procent) och kranskommuner (cirka 25 procent). Endast 15 procent finns i 6vriga
kommunkategorier. Detta forvantas emellertid jdmna ut sig i framtiden med ett storre
genombrott av laddbara bilar i andra delar av landet samtidigt som laddinfrastrukturen blir
battre. Bedomningen till ar 2030 ar att detta endast marginellt kommer att paverka
utvecklingen av personbilsflottans sammansattning av drivlinetekniker.

¢ | en flytande bilpool kan man hamta fordonet pa en plats och Iamna det pa en annan medan man i fasta
bilpooler hdmtar och Iamnar fordonet pa samma plats (SOU 2020:22).

22



3 Fordonsflottans storlek ar
2030

3.1 Introduktion

Transportnaringen i Sverige sysselsatter cirka 300 000 personer vilket ar cirka 6 procent av
den totala sysselsattningen i Sverige. Bidraget fran transportnaringen till BNP ar ungefar i
samma storlek (5,2 procent) (HUI Research, 2017).

Det finns ett starkt samband mellan handel och godstransporter i Sverige och transportsektorn
har utvecklats parallellt med den dvriga utvecklingen inom svensk industri och samhalle under
lang tid vilket framgatt av redovisningen ovan.

Den totala korstrackan med personbil har varit ndstan konstant under aren 2006—2018,
samtidigt som kollektivirafikresandet bara har 6kat marginellt. | storstadslanen har
korstrackorna dock minskat nagot, vilket tyder pa att det &nda har skett en viss éverflyttning till
andra transportsétt i stdderna (Gréna bilister, 2019).

Utvecklingen for godstransporter den senaste 20-arsperioden har varit relativt stabil medan
personresorna har 6kat. Den dvervagande delen av godstransportarbetet sker pa vag (67
procent), och for persontransporter dominerar vagtrafiken annu mer (87 procent). Tillvaxt-
takten for inrikes persontransportarbete uppskattas till 1,8 procent per ar fram till 2040 enligt
Trafikverkets reviderade basprognos (Trafikverket, 2018b).

Automatisering av fordon kan paverka den tunga flottan och utveckling pagar i branschen. Ett
exempel pa detta ar Volvos lastbil Vera (IVL, 2020).

Manga pagaende infrastrukturprojekt kan emellertid leda till att fler tyngre fordon behovs till ar
2030 for byggandet av dessa projekt, till exempel ar situationen sadan i Stockholm (IVL,
2020).

Utbudet av bussar riktar in sig pa langre bussar, atminstone utifran ett kortare perspektiv pa
cirka tre ar. Stérre bussar och BRT-system' ar troliga i framtiden eftersom det mojliggor en
Okad transportkapacitet utan fler fordonsrérelser (IVL, 2020).

Berdakningsmetoder for fordonsflottan ar 2030

Fordonsflottans storlek till &r 2030 fér de fyra huvudkategorierna har vi bedémt genom att géra
framskrivningar av flottornas storleksutveckling. Vi har tillampat tva berakningsmetoder dar vi
undersokt tre olika s.k. jamfoérelseparametrar.

10 Bus rapid transfer (BRT) &r ett transportsystem som erbjuder snabbare resor i stader &n vanliga stadsbussar.
Detta uppnas genom forbattrad infrastruktur och tekniska hjalpmedel som ger bussen prioritet fore évrig trafik
(Trafikverket 2013).
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De tre jamforelseparametrarna ar,
1. befolkning totalt,

2. BNP och

3. sysselsattning.

For dessa parametrar finns tillganglig statistik och aven prognoser fram till atminstone 2030
genomfdrda av SCB (befolkning och sysselsattning) och Konjunkturinstitutet (BNP). | de
kommande graferna benamns parametrarna Bef., BNP respektive Sys. | IVL:s underlags-
rapport anvands fyra jamférelseparametrar. Trafikanalys har dock valt att inte anvanda
parametern Trafikarbetets utveckling eftersom det ingar uppgifter om fordonsflottan i
prognoser av denna parameter.

De tva beradkningsmetoderna som har anvants innebar dels att ta fram ett medelvarde av
fordonsflottans storlek baserat pa statistik for de senaste fem aren (benamns 54 i graferna),
och dels att berdkna trenden under de senaste tio dren (benamns trend i graferna).
Metodernas steg beskrivs nedan.

Femarsberékning

1. Kvoter mellan antal fordon'! och jamférelseparametern beraknas for respektive ar de
senaste fem aren (2014 till 2018).

2. Medelvardet berédknas for de fem kvoterna.

3. Antalet fordon i framtiden berdknas genom att medelvardet multipliceras med
prognosvardena for parametern.

Trendberédkning

1. Kvoter mellan antal fordon och jamforelseparametern beraknas for respektive ar de senaste
tio aren (2009-2018).

2. En trend for kvoten berdknas genom att testa olika funktioner dar trenden med det hdgsta
R2-vardet (korrelationen) valjs.
3. For att berakna antalet fordon ett givet ar anvands trendfunktionen for att skriva fram kvoten

till det aktuella aret, det gors genom att infoga det aktuella artalet istallet for "x” i funktionen i
exemplet som redovisas i grafen nedan.

4. Slutligen multipliceras kvoten for det aktuella aret med parameterns prognosvarde det
aktuella aret.

Att trendmetoden spanner éver en langre tid motiveras med att det kravs en langre period for
att urskilja en trend. Den viktiga skillnaden mellan berakningsmetoderna ar att femars-
berakningen anvander en fix kvot medan trendberakningen anvander en kvot som férandras.

" De historiska fordonsantalen for varje huvudkategori &r baserade pa data fran fordonsregistret ar 2019 och
bakat i tiden.
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Figur 3.1. Exempel pa berdkning med 10-arstrend.
Kalla: IVL, 2020.

3.2 Personbilar

Antalet personbilar i trafik vid arsskiftet 2018/2019 uppgick till cirka 5 miljoner varav nastan 80
procent agdes av privatpersoner. Varje ar nyregistreras cirka 350 000 personbilar och
livslangden ligger i genomsnitt pa 17 ar. Tjanstebilar utgor cirka 30 procent av nybils-
forsaljningen (Trafikanalys, 2019). Manga personbilar exporteras, och det ar en stor
efterfragan fran Finland och Osteuropa och &ven fran Norge. Exporten till Norge kommer
formodligen att minska nar landets subventioner for elbilar minskar. Manga gasbilar
exporteras till Tyskland. Exporten kommer att paga sa lange som efterfragan i dessa lander ar
storre an i Sverige. Den svaga kronan paverkar ocksa (IVL, 2020).

Befolkningsutvecklingen bedéms vara "dampad”. Inga stora férandringar av resvanor bedéms
ske. En svag urbanisering antas fortsatta, vilket paverkar fordonsflottan marginellt. Sjalv-
kérande bilar kommer inte att finnas ar 2030 i nagon vasentlig omfattning. Daremot kan EU:s
beslut, om att ett antal avancerade férarstddssystem ska bli obligatoriska i nya bilar fran
mitten av 2020-talet, medfora en 6kad kostnad for fordonen, vilket i sa fall dampar efterfragan
pa mer priskansliga modeller.

Reduktionsplikten kan medféra att branslepriserna hojs vilket kan dampa tillvaxten av
personbilsflottan.

Att fler koper laddbara bilar kan eventuellt 6ka bilinnehavet. De som kdper laddbara bilar ar
fortfarande typiskt sett man med hog utbildning, god inkomst och som lever i urbana omraden.
Laddhybrider valjs oftare i hushall som bara har en bil medan rena elbilar oftare finns i hushall
med tva bilar dar en har férbranningsmotor (IEA, 2018).

| figurerna 3.2 — 3.5 nedan redovisas utvecklingen for respektive fordonskategori till ar 2030 i
sex scenarier baserade pa de tre prognosparametrarna och tva kvoter som beskrevs i avsnitt
3.1 ovan.
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IVL:s bedémning ar att tillvéxten av personbilsflottan kommer att félja trenden for syssel-
sattningen, se figur 3.2 nedan. Det innebar att Sverige kommer att ha cirka 5,5 miljoner
personbilar i trafik ar 2030.
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Figur 3.2. Alternativa scenarier, enligt beskrivning i avsnitt 3.1, for utvecklingen av antalet personbilar till ar
2030.
Kalla: IVL, 2020.

3.3 Latta lastbilar

Den kraftiga 6kningen av antalet |atta lastbilar som vi har sett under de senaste tio aren beror
pa en 6kande befolkning i kombination med mer varuférsaljning. Dessutom kraver latta
lastbilar enbart B-korkort, och e-handeln vars varor ofta levereras med latta lastbilar, 6kar
(IVL, 2020).

Akerier har tidigare haft vanan att behalla Iatta lastbilar under hela bilens ekonomiska
livslangd. Detta har inneburit att fordonsparken ofta bestatt av manga aldre fordon med samre
miljoklassificering. Idag staller manga upphandlingar krav pa att fordonsparkerna ska vara
moderna och mindre miljébelastande, vilket ytterligare har drivit pa den snabba 6kningen av
latta lastbilar pa senare ar (IVL, 2020).

Osakerheten ar stor vad galler utvecklingen av antalet latta lastbilar till &r 2030 och denna
fordonskategori &r mer svarbedémd &n personbilar. Okningstakten antas bli mer modest
framover eftersom den hittillsvarande 6kningen kan ha maéttat ett inledande behov. IVL:s
beddmning ar att Sverige kommer att ha runt 650 000 latta lastbilar ar 2030. Sysselsattningen
antas ha storst paverkan pa flottans storlek av de faktorer som analyseras.
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Figur 3.3. Alternativa scenarier, enligt beskrivning i avsnitt 3.1, for utvecklingen av antalet latta lastbilar till ar
2030.
Kalla: IVL, 2020.

3.4 Tunga lastbilar

For tunga lastbilar kan nya regler for cabotage paverka efterfrdgan pa transporter med
svenskregistrerade fordon. Om de nya reglerna gor att utlandska lastbilar inte kan ta
transportuppdrag i Sverige i samma omfattning som idag, sa kommer det att medféra 6kad
efterfragan pa inhemska transportlésningar (IVL, 2020).

Den tunga lastbilskategorin ar svarbedémd med tanke pa att den innehaller mycket olika
viktkategorier, allt fran 3,5 ton till 74 ton, och de olika viktkategorierna foljer olika logik
beroende pa vilket anvandningsomrade de har.

Beddmningen &r att flottan fortsatter att 6ka, men att utvecklingen beror pa i vilken
utstrackning branschen fortsatter att anvanda storre lastbilar. Denna beddomning utgér ifran att
de tunga lastbilarna blir nagot fler till antalet och att det ar de lattare viktkategorierna som drar
upp antalet. De ekonomiska trenderna kan antas ha avsevard paverkan pa utvecklingen. IVL:s
beddmning ar att Sverige kommer att ha cirka 95 000 tunga lastbilar i trafik ar 2030, vilket kan
jamforas med dagens 86 000.

En viktig forutsattning for utvecklingen ar att det gar att rekrytera chaufforer med behorighet
att kora tung lastbil. | dagslaget rader brist pa chaufférer och fram till ar 2030 berédknas
behovet av nya forare uppga till cirka 50 000 (TYA, 2019). Antalet innehavare av korkort for
tung lastbil overstiger dock vida antalet yrkesverksamma lastbilsforare (Trafikanalys, 2020b).
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Figur 3.4. Alternativa scenarier, enligt beskrivning i avsnitt 3.1, for utvecklingen av antalet tunga lastbilar till ar
2030. Kalla: IVL, 2020.

3.5 Bussar

Antalet bussar har okat stabilt under en lang foljd av ar men ékningstakten har varit langsam.
Inga trender eller andra omvérldsfaktorer pekar mot nagon storre férandring. IVL:s beddémning
ar att Sverige kommer att ha cirka 16 000 bussar i trafik ar 2030, att jamféra med dagens cirka
15 000. Hur antalet bussar varierar beror emellertid till stor del pa upphandlingen av stads-
bussar, vilket kan ske stétvis och variera mycket mellan &ren. Aven om bussarna inte ékar sa
mycket i antal finns en trend mot att anvanda storre bussar framforallt i stadstrafiken. |
Goteborg och Malmo finns dispenser som tillater 24 meter langa dubbelledbussar (MSB,
2017).
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Figur 3.5. Alternativa scenarier, enligt beskrivning i avsnitt 3.1, for utvecklingen av antalet bussar till ar 2030.
Kalla: IVL, 2020.
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4 Fordonsflottans
sammansattning ar 2030

4.1 Introduktion

Scenarierna for fordonsflottans sammansattning fokuserar pa drivlinornas foérdelning. For
personbilar gors aven en bedémning av agandeformer och for tunga lastbilar en for
viktfordelningen.

Foér bedomningen av flottans sammansattning med avseende pa drivlina hamnar
elektrifieringen i fokus. Inom ramen for IVL:s uppdrag till denna redovisning analyserades ett
antal studier genomférda av andra organisationer. | dessa studier har bedémningar gjorts av
den framtida flottans sammansattning. Denna genomgang ar ett av flera underlag for
beddmningarna nedan.

Vissa av studierna ar direkta prognoser dar den framtida flottan eller nybilsférsaljningen
uppskattats. Andra ar mer av scenariotyp dar sarskilda férutsattningar ar uppstallda, som till
exempel hur flottan "maste” se ut for att klara specifika mal. De studier som har analyserats
presenteras i tabellen nedan med namn, ar och manad for studiens publicering samt vilka
fordonsslag som har studerats.
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Tabell 4.1. Oversikt av analyserade studier som bedémer den framtida fordonsflottan.

Aktor Namn pa studie Typ av bedémning Ar Fordonsslag?
Trafikanalys Langtidsbedémning Prognos 2017 Alla
/(Sweco) 2017

EU-kommissionen Impact Assessment Prognos EU 2017 Alla latta
light vehicles

AF Oversyn av Scenario med 2018-03 EV (PC, LCV)
Trafikverkets potential
klimatscenarier

PowerCircle Elbilslaget 2018 Prognos 2018-04 BEV, PHEV

(PC)

IEA Nordic EV Nordic EV Outlook Prognos 2018-10 BEV, PHEV

Outlook 2018 (PC)

Kagesson Klimatmal pa Prognos 2019-06 BEV, PHEV

(for ESO) villovagar? (PC, LCV,

HGV)

IVA Sa klarar Sveriges Prognos 2019-06 BEV, PHEV
transporter (PC)
klimatmalen

Energimyndigheten Komplettering till Scenario med 2019-10 EV (PC)
kontrollstation 2019 fér klimatmal
reduktionsplikten

IVL Transportstudien 2019 Scenario med 2019-11 Alla PC

klimatmal

BIL Sweden Fardplan med fokus Prognos 201912 EV (PC)
pa personbilar

Kalla: IVL, 2020.

De analyserade studierna skiljer sig delvis avseende antaganden och vilka fordonsslag som
har bedomts. | allmanhet ar det dock mer som férenar studierna &n som skiljer dem at, och

det som ar gemensamt for de flesta studierna ar foljande.

e Ekonomisk tillvaxt pa cirka 2 procent per ar.

e Prognosen utgar fran att Sverige behaller sin relativa kdpkraft internationellt och att
tillverkningsvolymen kan méta efterfragan.

e Svenskar koper fler laddbara fordon an EU-snittet eftersom man har hogre
medelinkomst.

2 EV= Laddbara fordon, PC= Personbil, LCV= Létt lastbil, BEV= Elbil, PHEV= Laddhybrid, HGV= Tung lastbil.
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e Stor 6kning av laddbara och eldrivna personbilar under 2020-talet.

e Cirka ar 2025 beraknas den totala kostnaden, inklusive drift, vara lika for laddbara
personbilar och fossildrivha personbilar, men kan ske tidigare.

e Laddhybrider 6kar forst snabbt och minskar sedan sin andel till férman for elbilar.

e Mer osaker marknad for eldrivna tunga fordon och inga prognoser har gjorts fér tunga
laddhybrider.

En viktig orsak till skillnaderna mellan de tidigare prognoserna 2017—2018 och de som har
gjorts senare ar att EU:s krav pa nyregistrerade fordons utslapp har beslutats efter att de
tidigare prognoserna gjordes. Dessa krav forandrar kraftigt tillverkarnas nédvandiga
elektrifieringstakt och forsaljningen av laddbara fordon i Sverige bedéms 6ka (Eliasson, 2019).

4.2 Personbilar

Antalet laddbara modeller pa den europeiska marknaden bedéms uppga till cirka 350 ar 2025,
fran dagens cirka 100. Ungefar halften kommer att vara rena elbilar och halften laddhybrider,
vilket ar samma foérdelning som idag. Antalet modeller drivna av bransleceller beddéms 6ka till
cirka 10-20 till &r 2025 samtidigt som antalet modeller som bygger pa bensin- och dieselteknik
fortfarande bedéms utgora cirka 75 procent av den totala marknaden (Transport& Environ-
ment, 2019).

Enligt en studie av Konjunkturinstitutet kommer tillverkarna att anpassa sig till EU:s
koldioxidkrav genom att 6ka utbudet av laddbara bilar och minska utbudet av fossildrivna bilar.
Utslappskraven stimulerar framst fordon med mycket 1dga specifika utslapp. Systemet ger
fordelar till tillverkare som redan har etablerat elbilsmodeller (Konjunkturinstitutet, 2019b).

Antalet laddstationer 6kar snabbt (IVL, 2020). Dagens batterier i personbilar ar tillrackligt stora
och langre korstracka efterfragas inte (IVL, 2020). De flesta bilmodellerna kommer att finnas
som elbilar, men fér premiummodeller ar laddhybrider mer sannolika. De nya reglerna som
innebar en majlighet for kommuner att inféra miljézoner kan ockséa paverka fordonsval. Aven
upphandlingar driver pa utvecklingen, bland annat for taxi dar 600 elbilar kor for Vasttrafik och
i Stockholm ar det annu fler (IVL, 2020).

| Sverige har det salts fler laddhybrider an elbilar och det monstret vantas besta de narmaste
aren (Trafikanalys, 2020e), vilket anses folja modelltillgangen dar de helelektriska bilarna
oftast ar mindre. Det beror formodligen pa att det ar svarare att ha dubbla drivlinor i en mindre
bil samtidigt som den relativt Idga brénslekostnaden och batteriets rackvidd for dagliga resor
anda ar tillfredstallande (IEA, 2018). | Norge har utvecklingen gatt at andra hallet med allt
hdgre andel rena elbilar aven om den trenden eventuellt brots under slutet av 2019. Det ar
idag latt for fordonstillverkarna att géra kombinationen med laddhybrid med dagens
plattformar, men med en ny plattform for elbilar vill man inte kdra pa dubbla system i
produktionen (IVL, 2020). De flesta laddbara bilarna i Sveriges personbilsflotta har en
bensinmotor utdver sin elmotor (65 procent), ett fatal har en dieselmotor (4 procent) och
resterande 31 procent ar rena elbilar (Trafikanalys, 2020a).

Det rader stor oklarhet vad galler laddhybridernas stallning runt ar 2030. Férdelen med
laddhybrider ar att batteriet utnyttjas bra eftersom de flesta resor ar korta, samtidigt som man
vid behov anda har mojligheten att kora langt med férbranningsmotorn vilket talar for att de
kan fa en stark stallning. En annan méjlig utveckling ar att det istallet for laddhybrider blir fler
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elbilar med sma batterier som laddas ofta, for att fa ner batteristorleken. Langsiktigt kan det
ocksa bli for dyrt med tva drivlinor, da férbranningsmotorn maste servas ofta aven om den
anvands sallan. IVL beddmer att nybilsférsaljningen av personbilar ar 2030 har en
sammansattning avseende drivlinor som framgar av figur 4.1 nedan.

Gas 2% E85 1%

Laddhybrid

Bensin 20% Bensin 25%

Diesel 12%

El 40%

Figur 4.1. Bedomning av drivlinesammanséttningen for personbilar i nybilsforsaljningen ar 2030.

Killa: IVL, 2020.

Forsaljningen av elbilar okar kraftigt, dock mer dampat an i de mest "optimistiska”
prognoserna. Modellutbudet vaxer och ar inte begransande ar 2030. Nationella styrmedel,
som bonus malus-systemet, bidrar till en 6kning av forsaljningen. Laddinfrastrukturen ar god
och antalet laddstationer dkar snabbt, men brist pa laddningsméjligheter for de fordonsagare
som bor i lagenheter kan verka ddmpande. Tillgadngen till kritiska metaller och batteri-
produktionskapacitet kan, liksom langa leveranstider, dampa efterfragan.

Andelen laddhybrider med bensinmotor 6kar kraftigt fram till 2025, medan andelen av
laddhybrider med dieselmotor fortfarande bedéms vara litet. Darefter planar 6kningen ut eller
minskar nagot, men férsaljningen ligger kvar pa en hoég niva. Helelektriska bilar passar inte
Overallt, och det finns osakerheter kring effektutbudet.

Biogasdrivna bilar finns kvar och méjligen 6kar andelen nagot, vilket &r en avspegling av
antalet modeller pa marknaden. Tillgangen till biogas ar god, biogasbranschen ar aktiv och
starka gasmarknader finns i Europa. Bonus malus-systemet paverkar formodligen inte mer an
marginellt. Trots goda férutsattningar for biogas har kategorin svart att vaxa betydligt till f6ljd
av konkurrens fran laddbara bilar och en relativt begransad tankinfrastruktur.

Andelen dieselfordon i nybilsférsaljningen har gatt ner kontinuerligt sedan ar 2012 och antas
fortsatta nedat. Andelen bensinbilar minskar, men behaller en relativt stark stallning.

Etanolbilar behaller sin andel av nybilsférsaljningen, men modeller behéver utvecklas och
certifieras, vilket talar emot en betydande aterkomst pa marknaden. Nedgangen ger problem
med reservdelar och andra tekniska aspekter. Emellertid finns tankstallen, modeller och
foresprakare kvar.
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Av figur 4.2 framgar att bensin- och dieseldrivna personbilar enligt IVL kommer att utgéra mer
an halften (64 %) av personbilsparken ar 2030. De vantas utgdra knappt 40 procent av det
totala antalet nyregistrerade bilar samma ar, och manga dessa fordon kommer att vara i trafik
15 ar senare. Som exempel kan namnas att ar 2020 var knappt 25 procent av personbilarna i
trafik 15 ar eller aldre. Givet samma andel ar 2045 skulle det innebara att en knapp miljon
bensin- eller dieseldrivna personbilar registrerade fore ar 2030 da skulle vara i trafik nagot
som understryker vikten av fornybar diesel och bensin for att na klimatmalen.
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Figur 4.2. Utvecklingen av personbilsflottans sammansittning med avseende pa drivlina, fran ar 2000 till idag,
och med bedémning fran idag till ar 2030.

Kalla: IVL 2020.

Generellt sett har bilarna blivit tyngre over tid, mest pa grund av att de har blivit storre. Det
finns idag en efterfragan pa elbilar med lang rackvidd vilket innebar tunga batterier och relativt
stora (och dyra) bilar. Samtidigt finns det en oro for att elbilar med hégt inképspris pa sikt
kommer att bli svarare att avyttra eftersom man kommer att kunna kdpa nya elbilar billigare.
Detta kan leda till fler elbilar med kortare rackvidd som férmodligen da blir billigare och
mindre. Denna utveckling forutsatter i sa fall en god laddinfrastruktur (IVL, 2020).

Den generella beddmningen av modellutvecklingen ar att forandringarna kommer att vara sma
eftersom viktférandringarna i nybilssortimentet inte skiljer sig dramatiskt fran tidigare, och sett
till hela flottornas utveckling blir den totala forandringen saledes liten.

Andelen fordon som ags av en fysisk person har under flera ar legat stadigt strax under 80
procent. Andelen leasade personbilar for fysiska personer har 6kat bland de nyregistrerade
fordonen, men under aren 2016-2018 verkar utvecklingen ha stabiliserats. Trafikanalys
beddmer att fordelningen av agarformer kommer att vara stabil framover eftersom det inte
finns nagon beslutad politik eller nagra nu kanda omvarldsfaktorer som kommer att paverka
forhallandena pa ett betydande satt.
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4.3 Latta lastbilar

Latta lastbilar utgdr nastan 90 procent av alla lastbilar i trafik och 30 procent av maxlast-
kapaciteten i lastbilsflottan. De star ocksa for 66 procent av trafikarbetet med lastbil och kor i
genomsnitt kortare strackor &n tunga lastbilar (Trafikanalys, 2020f och Trafikanalys, 2020g).
For latta lastbilar ar det mojligt med en relativt snabb elektrifiering pa grund av deras storlek
som ligger nara personbilar. Utvecklingen drivs pa av koldioxidmal, lagkrav och miljézonskrav
i tatorter (IVA, 2019). Gasdrivna latta lastbilar klarar de krav som stélls av de eventuellt
kommande miljézonerna klass 2 och klass 3. Fér miljézon klass 3 kravs dock euroklass 6
aven for gasdrivna fordon (Transportstyrelsen, 2020a).

For latta lastbilar blir nyttolasten lagre med elektrifiering eftersom batteriet vager relativt
mycket (IVL, 2020). Expertgruppen pa den workshop som Trafikanalys anordnade i mars
2020 trodde inte att laddhybridteknik var motiverat for |atta lastbilar eftersom de flesta ar
nyttofordon och anvands i verksamheter, och féretagen har inte tid att ladda sa frekvent som
en laddhybrid kraver for att till dvervdgande del kunna kéras pa eldrift. Naringen efterfragar
elbilar som klarar 25 mil (eller dieselfordon) och laddinfrastrukturen &ar viktig (IVL, 2020). Nar
det galler latta lastbilar blir det ocksa svart for laddhybrider med dubbla drivlinor eftersom
detta minskar nyttolasten bilarna kan ta (IVL, 2020).

Beddmningen av nybilsférsaljningens sammansattning fordelat efter drivlina framgar av figur
4.3 nedan.

Gas 2% ~\ Bensin 4%

El 26%

Diesel 68%

Figur 4.3. Bedomning av drivlinesammansattningen for latta lastbilar i nybilsforséljningen ar 2030.

Killa: IVL, 2020.

| nybilsférsaljningen bedéms andelen laddbara latta lastbilar 6ka kraftigt fran idag till ar 2030.
De flesta latta lastbilar ar inte mycket stérre an personbilar. Samma utveckling som for
personbilar kan ddrmed ske, men IVL beddmer att den blir svagare pa grund av ett betydligt
mindre modellutbud jamfort med elbilar.

Dieselfordonens andel av nybilsférsaljningen minskar av samma skal som for personbilar,
men de behaller anda en hég andel (93 procent idag, 68 procent ar 2030). EU:s utslappskrav
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ar starkt styrande. Reduktionsplikten kan paverka genom att branslepriser 6kar. Bonus malus-
systemet kommer ocksa att paverka elfordonsintroduktionen.

| figur 4.4 redovisas utvecklingen for det totala antalet latta lastbilar i trafik férdelat efter
drivlina fér perioden 2000-2030.
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Figur 4.4. Utvecklingen av latta lastbilsflottans sammanséttning med avseende pa drivlina, fran ar 2000 till idag,
och med bedémning fran idag till ar 2030.
Kalla: IVL, 2020.

Ar 2019 var 90 procent av de latta lastbilarna dieseldrivna. Aven &r 2030 véntas diesel vara
den dominerande drivlinan med knappt 85 procent. Det ar framst de eldrivna latta lastbilarna
som okar sin andel fran dagens knappa 1 procent till 10 procent ar 2030.

4.4 Tunga lastbilar

Drivmedelsfordelning

Regeringens handlingsplan for att uppna klimatmalen sager bland annat att en langsiktig plan
for uppférande av elvagar ska tas fram, och att en elektrifieringskommission ska tillsattas for
att paskynda arbetet med elektrifiering av de tunga vagtransporterna (Regeringen, 2019a).

For tunga fordon under 7,5 ton finns redan idag ett utbud av elfordon och fér segmentet
7,5-12 ton forvantas modellutbudet dka fram till ar 2025. Ellastbilar kan vara vanliga
varudistributionsbilar pa cirka 10 ton. Sadana testkdrs pa natten i Stockholm och hinner da
med 17 leveranser jamfért med 10 pa dagen (IVL, 2020). Det finns dven medeltunga segment
som kan koéra pa alternativa drivmedel som gas, och som redan har en tillrackligt kapacitets-
stark infrastruktur vilket tillater 6kad anvandning. Nyutveckling av drivlinor har framst skett vad
galler flytande gas (LNG/LBG) och i viss man etanol (ED95) for tunga fordon. Tunga lastbilar i
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kontinuerlig drift férvantas kunna kéra pa flytande naturgas (LNG) och pa sikt flytande biogas
(LBG). Dessa skulle kunna oka till cirka 500 fordon per ar eller utgéra cirka tio procent av
nyregistreringarna i Sverige fran cirka 2025 (Berger, 2019).

For tunga eldrivna lastbilar bor varje lastbil ha en sarskild laddstation dar den laddas 6ver
natten, men det finns ocksa behov av extra laddning under dagen. Regionala transporter (upp
till 300 km) kommer att kunna hanteras med ellastbilar utan stora nyttolastférluster. Av dessa
transporter ar valdigt fa viktbegransade (det ar istallet volymen som begransar hur mycket
gods som kan lastas). For langdistanstransporter (dar ofta lastbilar éver 64 ton anvands) ar
det daremot inte mojligt med batteridrift pa kort eller medellang sikt. Det ar fortfarande osakert
om utvecklingen pa lang sikt kommer att styra mot laddhybrider, bransleceller, fornybara
branslen eller elvagar (IVL, 2019a).

Elvagar maste ha hoég utnyttiandegrad for att vara samhallsekonomiskt Idnsamma, och for att
fa tillrackligt stort trafikfldde méaste kanske aven latta fordon inkluderas. Om tunga
laddhybrider skulle sla igenom skulle de kéra med el i staden och pa annat bransle utanfér
stadderna, men det ar en dyr I6sning med tva drivlinor. Men anvandningsomradet ar osakert,
de flesta transporter gar till terminaler utanfér staden och lastar sedan om till mindre skapbilar
for att na sitt mal (IVL, 2020).

AB Volvo testar att kora 30 tons helelektriska lastbilar som &r avsedda for regional distribution,
upp till 300 kilometers rackvidd. De kan till exempel g& fran hamnar till logistikomraden, och
laddas under dagen (IVL, 2020). Bristen pa méjligheter att ladda vid de naturliga stoppen ar
ett hinder for utvecklingen. Féretag maste kunna ta uppdrag i yttre fororter eller utanfér
stadsomraden. Med battre laddningsmojligheter for tunga lastbilar ar det mojligt att minska
batteristorleken och pa sa satt minska kostnaderna for elektrifiering (IVL, 2020).

Den amerikanska lastbilstillverkaren Nikola har vatgasdrivna lastbilar och lastbilar med bade
vatgas- och batteridrift. En batterielektrisk modell kommer att lanseras under 2020 och
forvantas kunna levereras till kunder 2021. En annan modell med bransleceller blir tillganglig
2023 och kommer att ha en rackvidd pa 80—120 mil beroende pa last och tankas full pa 15
minuter (Vatgas Sverige, 2020).

Angaende drivmedel for tunga fordon ar det viktigt att skilja pa olika storleksklasser. For
storleken 3,5-16 ton fungerar batterier, men fér de tyngre bilarna blir elvagar eller nagon
annan I6sning intressantare (IVL, 2020). Huvudkategorin tunga lastbilar ar svar att bedéoma
generellt eftersom det ar en mycket bred kategori.

Figur 4.5, nedan, visar nybilsforsaljningens foérdelning ar 2030 férdelat pa drivlina.
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Figur 4.5. Bedémning av drivlinesammansattning'® for tunga lastbilar i nybilsférsaljning ar 2030.

Kalla: IVL 2020.

EU-lagstiftningen med utslappskrav till 2025 och 2030 &r stréng vilket tvingar fram en
omstalining for de tunga lastbilarna som medfér att andelen laddbara lastbilar 6kar, men det
gar langsamt eftersom stora batterier kravs. Lastbilstillverkarna ar ocksa positiva till
elektrifiering, men det kraver utbyggnad av sarskilda laddstationer fér tunga fordon med stora
batterier. Sannolikt kommer det ocksa att finnas elvagar i viss omfattning ar 2030 vilket
mojliggdr de relativt hdga skattningarna av de laddbara kategorierna.

Ellastbilarna véantas bli fler &n laddhybriderna. Laddhybriderna kommer att vara mindre och
koras kortare strackor (lokalt och eventuellt regionalt) och bedémningen ar att andelen
laddhybrider okar i de lattaste segmenten (under 16 ton).

Dieselfordon finns kvar, till stor del i brist pa andra alternativ. Eftersom det finns brist pa
alternativ till diesel s& kommer biogas att kunna fa en storre roll som alternativt bransle.

Forekomsten av vatgasfordon ar mycket svar att bedéma, men eventuellt kommer dessa
fordon att fa ett genombrott innan ar 2030 till féljd av utslappsregler och brist pa andra
branslen.

'3 | kategorin "EI” ingar elvagsdrivna lastbilar och vatgasdrivna lastbilar.
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Figur 4.6. Utvecklingen av den tunga lastbilsflottans sammanséttning med avseende pa drivlina, fran ar 2000
till idag, och med bedémning fran idag till ar 2030.
Kalla: IVL 2020.

Ar 2019 bestod 97 procent av den tunga lastbilsflottan av dieseldrivna lastbilar (Trafikanalys
2020a). Trots att andra drivlinor vantas 6ka sin andel av nyregistreringen kommer diesel enligt
var bedémning fortfarande ar 2030 att vara den klart dominerande drivlinan i den tunga
lastbilsflottan med en andel pa cirka 85 procent.

Viktutveckling

IVL har gjort ett enkelt scenario for viktutvecklingen for tunga lastbilar som visar hur flottan
kommer att utvecklas enbart till foljd av att den fornyas (IVL, 2020). Den framtida flottans
viktutveckling ar i scenariot baserad pa nyregistreringarnas viktférdelning ar 2019 och antas
vara densamma fram till &r 2030. Nya fordon med en annan férdelning av drivlinor ger vissa
férandringar av de nyregistrerade fordonens viktsammanséattning, bland annat genom att
ellastbilar antas introduceras i de lattare segmenten. Skillnaderna till f6ljd av annan
branslesammansattning ar dock marginell. Utbytet av drivlinjeteknik gar dessutom relativt
langsamt for lastbilar och med tanke pa den beddémda flottans sammansattning ar 2030 sa
skulle skiftet av drivlineteknik anda inte kunna paverka den genomsnittliga vikten i nagon
storre omfattning. Eftersom det under méanga tidigare ar har varit en konstant ékning av
totalvikten i den genomsnittliga tunga lastbilsflottan, sa férutsatts hela flottans vikt fortsatta 6ka
efterhand som de aldre och lattare fordonen skiftas ut. Figur 4.7 visar hur den genomsnittliga
fordonsvikten i den tunga lastbilsflottan kan komma att utvecklas.
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Figur 4.7. Bedomd utveckling av den tunga lastbilsflottans genomsnittliga totalvikt per fordon, ton.
Kalla: IVL, 2020.

4.5 Bussar

Det kollektiva resandet i Sverige 6kar nagot i dagslaget, och da framfoérallt i storstads-
omradena. Av landets storstadsbor har halften av befolkningen i storstadskommunerna
omkring 7 000 avgangar per vecka i narheten av dar de bor (Trafikanalys, 2020b).

Det finns en partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik i Sverige. Det 6vergripande
malet for partnersamverkan ar att kollektivtrafiken ska fordubbla sin andel av det totala
personresandet (Svensk Kollektivtrafik, 2018). Malet i kombination med studier som visar att
kollektivtrafiken behdver ta marknadsandelar for att klara trafikens klimatmal talar & ena sidan
for en 6kad bussflotta (Trafikverket, 2016), & andra sidan finns det en trend att kostnaderna for
utférd trafik 6kar snabbare an resandet (Svensk Kollektivtrafik, 2017). Detta kan pa sikt bli ett
problem for ytterligare expansion av kollektivtrafiken.

Kollektivtrafikféretagen ansvarar for sjalva trafiken men inte fér markytan de anvander. En
forutsattning for att ga mot elektrifierad kollektivtrafik ar att det finns plats for laddning i
stadsomradet eller trafikmiljon (IVL, 2020). Elektrifiering av kollektivtrafikbussflottor kan leda
till att biodrivmedel kan omférdelas till andra transportsektorer. | Sverige ar den upphandlade
bussflottan till cirka 85 procent fossilfri idag (Energimyndigheten, 2019b).

Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik har i ett branschgemensamt miljoprogram
identifierat utslapp av klimatgaser, energianvandning, luftkvalitet och buller som betydande
miljdaspekter for kollektivtrafiken (Svensk Kollektivtrafik, 2018). Sammantagna mal har satts
upp for kollektivirafik under allman trafikplikt'* som innebar att koldioxidutsl&ppen per person-
kilometer ska minska med 70 procent och energianvandningen med 40 procent mellan aren
2016 och 2030. Klimatmalet avser nettoutslapp av klimatpaverkande gaser uttryckt som

™ Allmén trafikplikt: krav som en behérig myndighet definierar eller faststéller for att sorja for kollektivtrafik av
allmant intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nadgot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan
att f& ersattning, eller &tminstone inte i samma omfattning eller pa samma villkor (F6rordning (EG) nr
1370/2007).
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koldioxidutslapp med hansyn tagen till drivmedlets livscykel. Energimalet avser endast
energianvandning i fordonet.

For bussar ar krav i samband med upphandling ett mycket viktigt styrmedel fér fordonsflottans
storlek och sammansattning. Av de knappt 14 400 bussar som var i trafik vid utgangen av ar
2018 anvandes nara 75 procent i den upphandlade regionala kollektivtrafiken.'®
Upphandlingarna anvands som medel for att uppna malsattningar om minskad klimat-
paverkan, reduktion av buller och partiklar samt en 6kad energieffektivitet (Trafikverket, 2019).

Vasttrafik kommer att ta cirka 100—200 nya elbussar i trafik varje ar fram till ar 2025. Totalt
planeras cirka 700 vara i trafik ar 2025, att jamféra med den totala flottan pa cirka 1 900
bussar (regionbussar ordknade). Aven biogasbussar planeras att 6ka, medan biodieseldrivna
bussar planeras minska kraftigt. Ar 2030 planeras elbussar sta fér 42 procent av fordons-
kilometrarna, biogasbussar for 46 procent och biodieseldrivna bussar fér 12 procent (IVL,
2020). | Stockholm vill SL elektrifiera bussar i innerstaden, men avtalen gar ut férst ar 2023
och fram till dess galler férnybara branslen som HVO, etanol eller gas. Vissa depaer ar
utrustade med gastankning. Eldrift kommer sannolikt att sla igenom stort efter ar 2030 (IVL,
2020).

Huvudkategorin bussar innefattar alla tunga bussar i Sverige inklusive langfardsbussar och
privatdgda bussar. Férdelningen mellan stadsbussar och landsvagsbussar ar idag (2019)
cirka tva tredjedelar stadsbussar och en tredjedel landsvagsbussar. | bérjan av 1990-talet var
landsvagsbussarna nastan lika manga som stadsbussarna. Trenden ar att andelen fortsatter
att forskjutas mot annu fler stadsbussar, vilket kan paverka bedémningen av den framtida
drivmedelsfoérdelningen.

Gas

El
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Figur 4.8. Bedomning av drivlinesammansattningen for bussar i nybilsforséljning ar 2030.
Kalla: IVL, 2020.

Redan idag ar andelen nyregistrerade bussar med eldrift mycket hég i Sverige jamfort med
manga andra lander, och av figur 4.8 framgar att ar 2030 vantas cirka 60 procent av de
nyregistrerade bussarna vara eldrivna.

'8 Berakning gjord av Trafikanalys med uppgifter fran Trafikanalys fordonsstatistik 2018, uppgifter fran Frida-
databasen (http://www.frida.port.se/hemsidan/default.cfm?map=loggor&skugga=medlemmar) samt SL och
Stockholms lan 2018 (https:/sl.se/globalassets/rapporter-etc/sl_och_lanet_2018.pdf).
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Eldrift kommer sannolikt att dominera bussflottan helt i stdderna till féljd av en internationell
trend, offentligt styrda upphandlingar samt ett stort utbud hos fordonstillverkarna. Aven
diskussioner om lokala luftféroreningar i stadsmiljon talar for el istallet for flytande eller
gasformiga branslen. En méjlig bromsande faktor kan vara tillgadngen pa laddningsméjligheter.

En tredjedel av flottan bestar dock av langfardsbussar och kollektivtrafikbussar dar eldrift inte
passar pa grund av de langa kérstrackorna. Dieselfordon kommer darfér att finnas kvar i stor
utstrackning men dessa kan dock givetvis drivas helt eller delvis av férnybara branslen.

Trafikavtalen for bussar kan vara upp till tio ar langa vilket kan skapa inlasningseffekter och
forsena utbytet av bussflottan. Samtidigt ar kraven harda i upphandlingar, vilket driver pa
fornyelsen av flottan.

Biogas fungerar tillfredstallande som drivmedel i bussar, och utbudet av biogas och
fordonsmodeller ar bra. Biogas kan komma att fa en férdel om Sveriges skatteundantag kan
behallas for biogas, men inte for andra biodrivmedel. Biogas ar ocksa ett bra komplement till
el for framst regional busstrafik, och antalet biogasdrivna bussar bedéms darmed 6ka, om an
langsamt.
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Figur 4.9. Utvecklingen av bussflottans sammansiattning med avseende pa drivlina, fran ar 2000 till idag, och
med beddmning fran idag till ar 2030.

Kalla: IVL 2020.

Av figur, 4.9 ovan, framgar att dieseldrivna bussar bedéms utgéra knappt 50 procent av den
totala bussflottan ar 2030, vilket gor diesel till den fortsatt vanligaste drivlinetekniken. Den
stora antagna 6kningen i nyregistreringen av elbussar syns ocksa tydligt, da knappt 40
procent av flottan ar 2030 vantas besta av elbussar. | hela flottan bedéms bussar med
alternativa drivmedel utgéra majoriteten av fordonen.
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5 Utblick till ar 2050

5.1 Drivmedelsfordelning

Ar 2045 ska Sverige vara klimatneutralt. Klimatpolitiska radet har dock konstaterat att
utslappsminskningen ar for langsam for att malet ska nas och rekommenderar darfor att
skarpare styrmedel infors (Klimatpolitiska radet, 2019). Ett rimligt antagande ar att skarpare
styrmedel kommer att inféras for att mojliggora att malet nas. Men vilka energiformer, vilka
framdrivningstekniker och vilken bransleinfrastruktur kommer det att resultera i?

De fossila branslena kommer sannolikt att ersattas av en mix av el, biobranslen och
elektrobranslen (inkl. vatgas) som energibarare. Det ar svart att se att nagot nytt tekniskt
alternativ, som faller utanfér dessa kategorier, kan bli aktuellt. Frdgan ar sedan hur
férdelningen mellan dessa kommer att se ut mellan olika fordonsslag, och hur de kommer att
anvandas geografiskt. Perioden fram till 2050 ar sa lang att tid inte ar en begransande faktor
for vilket bransle, teknik eller infrastruktur som kommer att anvandas, men det ar ocksa sa
langt fram i tiden att det kan rymma utvecklingar som vi nu inte kan foérutse vilket gor
bedémningarna i hég grad osakra.

Elektrifieringen ar beroende av styrmedel och satsningar pa infrastruktur, batteriutveckling och
fordonsmodeller. Eftersom fordonsmarknaden ar (och med all sakerhet fortsatt kommer att
vara) global, kommer styrmedel och satsningar i andra lander ha stor betydelse fér fordons-
utbudet.

Elmotorer har en hogre verkningsgrad an forbranningsmotorer, och darfor kommer
elektrifieringen av fordonsflottan att vara en viktig faktor for omstallningen till ett energisnalare
samhalle. Elbilarna kommer férmodligen &ven att bli mindre eftersom rackvidden da blir 1angre
och bilens batterikostnad sjunker.

IVA (2019) beddmer att biodrivmedel kommer att spela en stor roll i utfasningen av fossila
branslen, samtidigt som det sker en stark elektrifiering av fordonsflottan. | och med
elektrifieringen kan biodrivmedlen omférdelas fran latta till tyngre vagtransporter och andra
trafikslag som flyg och sjofart. En konsekvens av detta resonemang ar att efterfragan pa
biodrivmedel inom vagtrafiken kommer att plana ut efter ar 2030, samtidigt som efterfragan pa
el fortsatter att 6ka fram till 2045 (IVA, 2019).

Behovet av persontransporter kommer fortsatta att vaxa efter ar 2030 och atminstone till ar
2040 da befolkningsdkningen enligt SCB bedéms borja ga langsammare (IVL, 2020). Enligt
EU:s referensscenario for utvecklingen till ar 2050 fortsatter person- och godstransporterna att
Oka efter ar 2030 fram till &r 2050 men inte i samma hdga takt som under perioden 2010-
2030. For persontransporterna forklaras den lagre 6kningen av att befolkningen inte okar i
samma takt som foérut och for godstransporterna med att en allt stérre del av ekonomin ar
tjanstebaserad (Europeiska kommissionen, 2016).

Beddmningen for fossila branslen ar att priserna kommer att vara realt oférandrade till 2050.
En 6kande befolkning och ekonomisk utveckling globalt kommer fortsatta att halla efterfragan
uppe. Okningarna av befolkningen och ekonomin bromsas in samtidigt som EU, Kina, USA
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och andra delar av varlden i storre omfattning borjar fasa ut fossila branslen ur
vagtransportsektorn.

Enligt EU:s referensscenario 2016 bedémdes batterikostnaden ar 2030 vara cirka 320-360
USD/kWh och sjunka till 270-295 USD/kWh ar 2050 (Europeiska kommissionen, 2016).
Batterikostnaderna har dock sjunkit betydligt snabbare an sa. Pa webbportalen Green car
reports konstaterades i december 2019 att priset fallit med 87 procent mellan aren 2010 och
2019 och att priset beddms fortsatta sjunka till cirka 100 USD/kWh ar 2023. Och fortsatta att
sjunka med 40 procent fram till ar 2030 (Green Car Report, 2019). Jamforelsen visar att
prognoserna for batteriprisets utveckling fortidpande har sankts och att vi snart nar en kostnad
pa 100 USD/kWh vilket brukar vara riktmarket for nar priset for en elbil blir detsamma som for
en bil av motsvarande modell med férbranningsmotor (Ny teknik, 2019).

Elektrifiering av vagtransporter kan genomféras i stor skala fram till &r 2045, och kan tillampas
pa alla fordonsslag. Priset pa drivmedel och pa batterier till elbilar kommer sannolikt att vara
styrande for utvecklingen fram till 2050. | dagslaget finns det inte anledning att tro att vatgas
kommer att utgdra en stor del av personbilstransporterna 2050 da kostnaderna sannolikt
kommer att vara hogre an for batteridrift. For tunga fordon kan vatgas daremot sla igenom och
det kanske till och med &r troligt att sa blir fallet. En faktor som talar emot vatgas &r att det i
dagslaget saknas ett distributionsnat. Detta problem skulle dock kunna |6sas genom att
(6verskotts)el konverteras lokalt vilket méjligtvis ocksa skulle sénka priset pa vatgasen.
Risken finns & andra sidan att lagring skulle kunna férdyra.

| studien Jamférelse av tekniker fér klimatsmarta tunga godstransporter (IVL, 2019a) utreddes
tekniklaget for olika I6sningar som radikalt kan minska vagburna godstransporters klimat-
paverkan och dar gavs en dversikt Over framtida méjligheter. Studien avsag enbart transporter
med tunga lastbilar och analyserade mdjliga utfall av olika drivlineteknikers marknadsandelar
till &r 2030 och ar 2045. Resultatet sammanfattas i figuren nedan.

Marknad 2030 Marknad 2045
Lokala Regionala | Langvédga Lokala | Regionala | Langvédga
Elvagar X X
Biodrivmedel X X X X X
Batterifordon X X X
Bransleceller

Figur 5.1. Genomslag for olika alternativa drivmedelstekniker pa godstransporternas delmarknader dar ”x”
markerar marknader dar minst 10 procent av transportarbetet utfors med tekniken.

Kalla: IVL, 2019a'®.

Av figuren framgar att det enligt IVL:s bedémning endast ar biodrivmedel som slar igenom pa
samtliga delmarknader. Ar 2030 utférs minst 10—-20 procent av transportarbetet med
biodrivmedel pa alla tre delmarknader och det ar ett ménster som bestar ar 2045 med
undantag for de lokala marknaderna dar biodrivmedel vantas fasas ut till forman for
batterifordon. Batterifordonen har fatt ett stort genomslag pa de lokala marknaderna redan ar
2030. Ar 2045 ar genomslaget stort dven péa de regionala marknaderna. Elvagar far ett

"6 Till skillnad fran i IVL:s rapport redovisas endast de delmarknader dar genomslaget for tekniken &r 10 procent
eller mer.
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genomslag fran ar 2045 bade pa regionala och langvaga marknader. Elvagars forutsattningar
pa marknaden ar i an storre utstrackning an andra alternativ beroende av politiska beslut da
infrastrukturkostnaderna ar stora och dessa ar direkt kopplade till de offentligt &gda vagarna.
Utvecklingen for bransleceller ar osaker i bada tidsperspektiven.

Sammanfattningsvis talar mycket for att elektrifieringen kommer att dominera flottan fér bade
latta och tunga vagfordon ar 2050, men med komplettering av annan drivlineteknik. De tunga
vagfordonen har sannolikt en elmotor som drivs av direktmatad el fran elvagar pa hog-
trafikerade strak, samt med batterier eller annat bransle som biogas eller vatgas for att kéra
strackan fram till destinationen efter att fordonen Iamnat elvagen. Flytande biobranslen kan
ocksa vara det kompletterande branslet for tunga fordon men sannolikt inte for latta fordon da
batterier ar en fullgod energikalla som heller inte genererar lokala utslapp och motorbuller som
forsvarar distribution i tatbebyggda omraden.

Elvagar har fordelarna att fordonen far direktmatad energi, batterierna kan géras mindre och
darmed kan man minska andra negativa aspekter med batterier som miljopaverkan under
produktion och avfallshantering. Nackdelen med elvagar ar att det kravs en stor investering i
infrastrukturen.

Elektrobranslen kan sannolikt inte bli ett storskaligt alternativ innan ar 2050, men de kommer
att bli intressantare i takt med att konkurrensen om bioravaror och mark hardnar.

5.2 Digitalisering

Digitalisering mojliggér utveckling av tre olika tjanster som kommer att paverka framtidens
vagfordonsflotta; automatisering, samverkan och mobilitetstjénster. Nar och i vilken omfattning
genomslaget for de olika tjansterna kommer ar givetvis mycket svart att sdga. Utvecklingen av
tjansterna kraver stora investeringar fran fordonsindustrin. Dessa investeringar ska dessutom
goras samtidigt som omstallningen till en alltmer elektrifierad fordonsflotta sker; nagot som
ocksa kraver stora investeringar.

Samverkans- och mobilitetstjanster forutsatter att fordonen ar uppkopplade med omvérlden
medan automatisering kan ske utan uppkoppling (dock blir funktionaliteten betydligt battre om
aven de automatiserade fordonen ar uppkopplade). Sedan 1 april 2018 ar det krav pa att alla
nya fordon som séljs ska vara utrustade med e-call'” vilket férutsatter uppkoppling
(Trafikanalys, 2019c). Detta innebar att alla fordon, med nagot eventuellt undantag, kommer
att vara uppkopplade ar 2050.

Hur fordonsindustrin kommer att prioritera utvecklingen av dessa tjanster beror delvis pa vilka
styrmedel som finns for de tre tjansterna. Idag ar det tydligaste styrmedlet inriktat mot
automatisering. Fran och med mitten av 2022 ska alla nya bilar som slapps ut pa EU-
marknaden utrustas med avancerade sakerhetssystem. Bakgrunden till kravet ar att EU-
kommissionen inte sett ndgon betydande minskning av antalet férolyckade sedan ar 2013,
och for att forbattra situationen menar kommissionen att det kravs obligatoriska krav pa
avancerade sakerhetssystem (Regeringskansliet, 2018).

7 E-call &r ett system som kanner av om fordonet har varit med om en olycka och som automatiskt skickar
fordonets position till raddningstjansten.
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De nya reglerna innebar att samtliga nya motorfordon ska utrustas med féljande utrustning.

¢ Intelligent farthallning.

Installationshjalp for alkolas.

e Varning om féraren blir trétt eller ouppmarksam.
e Avancerad distraktionsvarning for férare.

¢ Nodstoppssignaler.

e System for backningsévervakning.

o Fardskrivare.

o Tillforlitligt system for dvervakning av dacktryck.

For personbilar och latta lastbilar kommer dessutom féljande kompletterande
sakerhetsutrustning att kravas.

¢ Avancerade nddbromssystem.
e Nodsystem for kvarstannande i korfalt.

e Utvidgade skyddszoner mot huvudskador som ska mildra skadorna i handelse av
kollisioner med oskyddade trafikanter, till exempel fotgangare och cyklister.

Manga av funktionerna ovan finns redan i biltillverkarnas premiummodeller som inte ar sa
priskansliga. De nya kraven kommer att stimulera utvecklingen mot mer automatiserade
fordon da flera av de funktioner som nu blir obligatoriska ar sjalvklara delar av ett
automatiserat fordon.

Hur genomslaget blir for sjalvkérande bilar ar svart att bedéma. Den optimism som funnits
tidigare om att det redan nu skulle finnas ett utbud av sjalvkérande fordon har inte infriats
(OMAD, 2020). Det som skett pa senare tid ar att utvecklingen snarare gatt mot nischade
anvandningar av automatiserade fordon och att det blivit tydligare att godstransporterna ar de
som forst kommer att automatiseras. Tekniken med sjalvkérande bilar kan sla igenom till 2050
men det aterstar manga hinder for en sddan utveckling, till exempel ansvars- och
sakerhetsfragor dar det behover faststallas vilka krav som ska stallas pa fordonet i olika
kormiljoer och vaderleksforhallanden (Trafikanalys, 2019c).

Om sjalvkérande fordon slar igenom i stérre omfattning till ar 2050 kan det innebara att
tillgangligheten till bil 6kar i sddan omfattning att framkomligheten i stdderna blir sédmre trots
att automatisering innebar vasentliga fordelar ur ett trafikstyrningsperspektiv (Trafikanalys,
2015). For att undvika att tillgangligheten i stader forsamras pa grund av manga sjalvkérande
fordon ar det viktigt att uppmuntra eller introducera styrmedel for delade transporter aven i
bilar (Trafikanalys, 2019c). Det skulle kunna innebara ett genombrott for mobilitetstjanster
inkluderande samtidig delning av fordon.

Samverkan mellan trafikanter i vagtrafiksystemet forutsatter uppkoppling men ocksa, som
framgar av benamningen, att mer an en part ar inblandad. Utéver grundlaggande uppkoppling
kravs ocksa standarder for teknik och meddelanden for att mdjliggéra samverkan mellan
fordon, dvriga trafikanter och infrastrukturen.

Introduktionen av samverkande tjanster har dock gatt trogt. Utredningen om sjalvkérande
fordon ser detta som ett "hénan och agget”-problem (SOU, 2018:16). Fordonskopare ar inte
beredda att betala extra kostnader nar det inte finns nagra tjanster att tiliga, och pa
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motsvarande satt vill de som finansierar infrastruktur for eller levererar samverkanstjanster
inte gora det sa lange det saknas anvandare. Ett samverkande transportsystem ar ocksa
sarbart och mot bakgrund av trenden mot 6kade krav pa samhallssakerhet och robusta
transportsystem, som redovisats ovan, innebar detta ocksa en forsvarande omstandighet for
introduktionen av ett samverkande transportsystem.

Sammanfattningsvis sa bedémer Trafikanalys att automatisering ar den tjanst som kommer att
fa storst genomslag till &r 2050, av de tjanster som digitaliseringen mojliggor i
vagtransportsystemet.
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