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FOrord

Vagfordonsflottans utveckling paverkar i flera avseenden forutsattningarna for framtida
transportpolitik liksom forutsattningarna for transportpolitikens maluppfyllelse. Regeringens
malsattning ar att Sverige pa sikt ska ha en fossilfri fordonsflotta. | detta arbete spelar
ekonomiska och andra styrmedel en viktig roll. | arbetet att med att utforma effektiva
ekonomiska styrmedel for transportsektorn behéver regeringen underlag.

Med anledning av detta har Trafikanalys fatt i uppdrag av regeringen att redovisa statistik och
korttidsprognoser éver den svenska vagfordonsflottans utveckling avseende bland annat
drivmedel, vikt och koldioxidutslapp for bade latta och tunga vagfordon. Trafikanalys ska
ocksa genomfora en bedémning av utvecklingen pa langre sikt. Prognoserna och
bedomningarna ska enligt direktiven utga fran beslutad politik. Prognoserna ska darfor ses
som en konsekvensanalys av de férutsattningar, bedémningar och antaganden som ligger till
grund fér dem. De forutsattningar som dessa prognoser bygger pa, till exempel Statistiska
centralbyrans befolkningsprognoser och Konjunkturinstitutets prognoser fér BNP och
sysselsattning, baserar Trafikanalys pa information som fanns tillganglig 31 mars 2017.

Denna rapport utgor slutredovisningen av uppdraget.

Pia Sundbergh har varit Trafikanalys projektledare fér uppdraget. Anette Myhr, Mikael Levin
och Gunnar Eriksson har medverkat i arbetet. Lars-Fredrik Andersson, Ume& universitet och
Staffan Algers, KTH har bistatt som expertstod. Sweco har pa konsultbasis bistatt i arbetet
gallande langsiktiga bedémningar.

Trafikanalys vill tacka de myndigheter och andra aktérer som bidragit med kunskap till arbetet.

Stockholm i april 2017

Brita Saxton

Generaldirektor
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Begreppsforklaringar

Avregistrerad — Att avregistrera ett fordon innebar att fordonet tas bort permanent fran
Vagtrafikregistret. Den vanligaste orsaken till en avregistrering ar att fordonet skrotas.
Redovisas som antal avregistreringar under respektive kalenderar.

Avstalld — Om man inte ska anvanda fordonet kan man stélla av det. Under tiden fordonet ar
avstallt behéver man inte betala fordonsskatt och trafikférsakring. Redovisas som bestandet
av avstallda fordon vid respektive arsslut.

Bestand — Antalet fordon i trafik samt avstallda.

Biodiesel — ett samlingsnamn for FAME och HVO. Biodiesel anvands som inblandning i
diesel och som ren biodiesel.

Biodrivmedel — Vatskeformiga eller gasformiga drivmedel for transportsektorn som framstélls
av biomassa.

Biogas — Huvudsakligen metan som framstélls genom rétning av biologiskt nedbrytbart
material, exempelvis slam fran reningsverk, avfall fran livsmedelsindustri eller sorterat
hushallsavfall. Kan efter uppgradering anvandas som drivmedel.

Bonus—malus-system — Bonus—malus ar en generell term for styrmedel med bade positiva
och negativa incitament. | rapporten anvand om styrmedel dar fordon med hdga utslapp
betalar en fordonsskatt som finansierar premier till fordon med laga utslapp.

Branslecellsfordon — Elfordon med vatgastank och brénslecell.

Drivmedel — For varje fordon finns det upp till tre registrerade drivmedel. Nar vi klassar
fordonet tar vi hansyn till de tva forsta. Att ange fler drivmedel &r inte tvingande vilket innebar
att det kan finnas en viss underskattning for bilar som kan drivas med ett alternativt drivmedel.
I var redovisning nedan klassificerar vi drivmedel enligt foljande:

Bensin — bensindrivna fordon som endast har ett bransle.

Diesel — dieseldrivna fordon som endast har ett bransle.

El — eldrivna fordon som endast har el som drivmedel.

Elhybrid — de fordon som har el i kombination med annat drivmedel.

Laddhybrid — de fordon som &r laddningsbara via eluttag, men som primért drivs av ett annat
bransle, idag vanligen bensin eller diesel i forbranningsmotor (utslappsklass ar laddhybrid).
Etanol/etanol flexifuel — de fordon som har etanol eller E85 som forsta eller andra bransle.
Gas/gas flexifuel — de fordon som har naturgas, biogas, vatgas eller metangas som forsta eller
andra drivmedel, fordonsgas som sitt forsta eller andra bransle.

E85 — Drivmedel bestdende av ca 85 volymprocent etanol och resterande andel bensin. E85
kan anvandas som bransle i fordon med en sa kallad bréansleflexibel motor (FFV).

ED95 — Etanolbaserat drivmedel for anpassade dieselmotorer. Anvands i tunga lastbilar och
bussar.

Elfordon/Elbil — Avser en bil som endast drivs med en elmotor och som kan laddas fran
elnatet.



FAME - Fettsyrametylester (engelska: Fatty Acid Methyl Ester). Kallas i vardagligt tal
biodiesel. FAME produceras fran olika typer av véaxtoljor.

Firmabil — Omfattar exempelvis fordon som &gs av grossister och aterforsaljare, som
distribuerar egna varor till sina kunder. Dessa fordon &gs av juridiska personer och har inte
tillstand for yrkesmassig trafik.

Fordonsgas — Samlingsnamnet for biogas, naturgas och olika kombinationer av dessa, som
anvands som drivmedel till fordon.

Fordonsar — Anvands bland annat for att bestimma ett fordons alder. Med fordonsar avses
den uppgift i vagtrafikregistret som anger ett fordons arsmodell eller, om sadan uppgift
saknas, tillverkningsar. Om bada dessa uppgifter saknas i registret, avses med fordonsar det
ar under vilket fordon forsta gangen togs i trafik i Sverige.

Fysisk person — Juridisk term som avser privatpersoner.

HVO - Hydrogenated vegetable oils, vatebehandlad vegetabilisk olja, en form av biodiesel
som liknar fossilt dieselbréansle. Produktionen baseras pa olika typer av vaxtoljor eller
biprodukter och avfall som tallolja eller animaliska fetter.

I trafik — Avser registrerade fordon som inte ar avstallda. Redovisas som bestandet av fordon
i trafik vid respektive arsslut.

Juridisk person — Juridisk term som avser sammanslutningar som kan forvarva rattigheter
och iklada sig skyldigheter, t.ex. aktiebolag, myndigheter, féreningar, etc.

Koldioxidutslapp — De flesta fordon som beskattas utifrdn koldioxidutslapp har ett varde for
utslappet registrerat i vagtrafikregistret. Vardet &r uppmatt av fordonstillverkaren enligt
gallande EU-regler. For vissa fordon saknas den uppgiften. Det ar vanligt om fordonet ar en
husbil eller om det &r en begagnad importerad personbil eller latt lastbil.

Korstracka — De statistikuppgifter om korstracka som presenteras baseras pa en modell som
beraknar korstrackan for varje enskilt fordon med hjalp av matarstallningsuppgifter fran
besiktningsorganen.

Leasing — Forutsattning for att leasing ska registreras ar att leasinggivaren ar en
naringsidkare och att det framgar av avtalet att nyttjanderatten upplatits i minst ett ar. Det finns
tva typer av leasing, finansiell leasing och operationell leasing. Den férstnamnda ar vanligast i
Sverige och dar anses brukaren som registrerad dgare och ansvarar darfor for fordons- och
trangselskatt, avgifter, parkeringsanméarkning och trafikférsakring. Vid operationell leasing har
leasingforetaget fortfarande ansvar for bilen nar den ar uthyrd.

Laginblandning — nar ett biodrivmedel blandas in i ett fossilt drivmedel, exempelvis biodiesel
i fossil diesel och etanol i bensin.

Latt lastbil — En bil som inte &r att anse som en personbil eller buss eller &r inréttad
huvudsakligen for godstransport samt har en totalvikt pa hdgst 3 500 kilogram kallas for latt
lastbil. Till skillnad fran tunga lastbilar som fraktar stora mangder gods och oftast langa
strackor, anvands latta lastbilar framst som hantverks- och budbilar.

Metan — Den huvudsakliga bestandsdelen i naturgas och biogas

Nyregistrering — Nyregistreringar avser fordon som ar nya i vagtrafikregistret.
Nyregistreringar inkluderar alltsd aven direktimport och &ldre &rsmodeller. Redovisas som
nyregistrerade fordon under respektive kalenderar.



RME - Rapsmetylester, en form av FAME/biodiesel som baseras pa rapsolja.

Tjanstevikt for en personbil — Den sammanlagda vikten av fordonet i normalt, fullt driftfardigt
skick med det tyngsta karosseri som hor till fordonet, verktyg och reservhjul som hor till
fordonet, brénsle, smorjolja och vatten, samt foraren.

Totalvikt for en lastbil — Summan av fordonets tjanstevikt och den beréknade vikten av det
storsta antal personer utom féraren och den stérsta mangd gods som fordonet ar inrattat for.

Trafikarbete — Betecknar den totala omfattningen av trafik inom ett visst omrade och under en
viss tid. Uttrycks i fordonskilometer.

Tung lastbil — Tunga lastbilar har en totalvikt som dverstiger 3 500 kilogram och &r inréattade
huvudsakligen fér godstransport. Tunga lastbilar kan kéras med eller utan slép och det finns
olika typer av ekipage dar sjalva dragfordonet (bilen) kopplas ihop med pahangsvagn, dolly
eller slapkarra. | statistiken redovisas endast uppgifter for lastbilen/dragbilen och inte hela
ekipaget.

Utslappsklass — Utslappsklasserna regleras i Sverige genom avgasreningslagen (2011:318)
for fordon som registreras forsta gangen fran den 1 maj 2011. Aldre fordon klassas i miljoklass
enligt den upphéavda lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrénslen.
Klassningen ar i bada fallen kopplad till EU-bestammelserna om avgasutslapp.

Yrkesmassig trafik — Innebér transporter at andra mot betalning, exempelvis godstrafik.
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Sammanfattning

Bakgrund

Vagfordonsflottans utveckling paverkar i flera avseenden forutsattningarna for framtida
transportpolitik liksom forutsattningarna for transportpolitikens méluppfyllelse. Regeringens
malsattning ar att Sverige pa sikt ska ha en fossilfri fordonsflotta. | detta arbete spelar
ekonomiska och andra styrmedel en viktig roll. | arbetet att med att utforma effektiva
ekonomiska styrmedel for transportsektorn behdver regeringen underlag.

Med anledning av detta har Trafikanalys fatt i uppdrag av regeringen att redovisa statistik och
korttidsprognoser 6ver den svenska vagfordonsflottans utveckling avseende bland annat
drivmedel, vikt och koldioxidutslapp for bade latta och tunga vagfordon samt att géra en
bedomning pa langre sikt. Uppdraget ar nytt och har inte tidigare genomforts av Trafikanalys
eller nAgon annan myndighet.

Metod, avgransningar och vagval

Trafikanalys har valt att genomfort kvantitativa korttidsprognoser for innevarande ar och de
kommande tre &ren, medan de langsiktiga bedémningarna omfattar framatblickande
omvarldsanalyser och saledes ar av mer kvalitativ karaktar.

Efter en metoddversyn over tillgangliga modeller och status for dessa har Trafikanalys valt att
genomfoéra korttidsprognoserna genom att utveckla en egen metod som hanterar utvecklingen
av vagfordonsflottan i trafik med beaktande av avstéllda, avregistrerade, och nyregistrerade
fordon. Metoden bygger pa den historiska utvecklingen, andra instansers prognoser éver olika
omvarldsfaktorer och Trafikanalys bedémningar om utvecklingen den narmaste framtiden.
Eftersom Trafikanalys baserar prognoserna pa historisk utveckling blir det foljaktligen ockséa
prognoser som baseras pa ford politik och ingen framtida politik, vilket ligger i linje med
direktiven for uppdraget.

Trafikanalys har tagit hjalp av en konsult for att ta fram ett underlagsmaterial som till del utgor
grund fér bedémningen pa langre sikt. Den insatsen har framfor allt fokuserat pa
drivmedelsfrdgan och omfattar perioden fram till 2030 med en utblick mot 2050. Trafikanalys
har arbetat vidare med konsultens analys och inkluderar &ven tankar kring automatisering och
fordonsflottans utveckling i vissa andra avseenden.

Med anledning av att uppdraget ar nytt har Trafikanalys valt att i detta skede gora vissa
avgransningar. Till exempel omfattar korttidsprognoserna fordonskategorierna personbilar,
latta lastbilar och tunga lastbilar, vilka tillsammans utgor cirka 85 procent av den svenska
vagfordonsflottan i trafik. Prognosen 6ver vikt genomfér vi for tunga lastbilar, da
fordonsskatten for tunga lastbilar ar viktbaserad till skillnad frén personbilar och latta lastbilar,
vars fordonsskatt ar koldioxidbaserad. Om Trafikanalys far ett fortsatt uppdrag att genomfora
korttidsprognoser kan Trafikanalys i dialog med Regeringskansliet utveckla metoden och
arbetet till att omfatta fler fordonskategorier och egenskaper hos vagfordonsflottan.

11



Nagra prognosresultat och bedomningar

Generellt ar prognosen att antalet fordon i trafik kommer att 6ka for saval personbilar, som
latta och tunga lastbilar under 2017 och de kommande aren, bland annat till foljd av
prognostiserad befolknings- och BNP-utveckling. P& betydligt langre sikt kan antalet minska,
sarskilt for personbilar, i det fall fullt automatiserade fordon slar igenom och persontransporter

i stadsmilj6 kan ske genom mer taxiliknande system.

Nar det galler drivmedel beddmer Trafikanalys att det kommer att ske relativt stora
foérandringar i nyregistreringen av personbilar framoéver, dar de elektrifierade fordonen kommer
att omfatta en allt stérre andel av nyregistreringen, samtidigt som dieselfordonen tappar och
bensinfordonen dkar i andel. Trafikanalys har gjort en beddmning om utvecklingstakten for
respektive drivmedel och resultatet for 2020 ses i tabell 0.1. Kanslighetsanalysen visar
resultatet for ett scenario dar vi halverat vara antaganden om utvecklingstakten for fordon med

alternativa drivmedel.

Tabell 0.1. Nyregistrering av personbilar efter drivmedel &r 2016 och prognos fér 2017-2020

Etanol/
etanol flexi Gas/gas bi-

Vid slutet Bensin Diesel =] Blhybrid  Laddhybrid fuel fuel Totalt

av ar

2016 40% 52% 1% 4% 3% 0% 1% 100%
Huvud-
prognos 2020 37% 33% 2% 10% 17% 0% 1% 100%
Kanslighets-
analys 2020 44% 40% 1% 6% 7% 0% 2% 100%

Kalla: Trafikanalys

For personbilsflottan i trafik ger prognosen, med hansyn ocksa tagen till avstallda och
avregistrerade fordon, en drivmedelsférdelning &r 2020 motsvarande den som ses i tabell 0.2.
Omestallningen av fordonsflottan i trafik ar en trogrorlig process och kénslighetsanalysen ger

sma forandringar i flottan pa bara nagon procentenhet.

Tabell 0.2. Personbilar i trafik efter drivmedel 2016 och prognos 2020.

Etanol/
etanol flexi Gas/gas bi-

Vid slutet Bensin Diesel B Blhybrid  Laddhybrid fuel fuel Totalt

av ar

2016 61% 32% 0% 1% 0% 5% 1% 100%
Huvud-
prognos 2020 51% 37% 1% 3% 3% 4% 1% 100%
Kanslighets-
analys 2020 52% 38% 0% 3% 2% 4% 1% 100%

Kalla: Trafikanalys

Pa langre sikt ar bedomningen att bensinfordon med sa kallas mild hybridisering kommer att
vaxa starkt i personbilsflottan samtidigt som andra elektrifierade fordon ocksa tkar i andel.

For latta lastbilar och tunga lastbilar bedémer vi att en omstallning till alternativa drivmedel
kommer att g langsammare &n for personbilar och vi har i prognoserna antagit att
nyregistreringen innevarande ar och de kommande tre aren kommer att vara densamma som
for 2016. Dessa fordonsflottor kommer saledes &ven de narmaste aren att domineras av

dieselfordon.

Koldioxidutslapp matt i gram per kilometer for nyregistrerade personbilar och latta lastbilar
finns registrerade i vagtrafikregistret enligt deras sa kallade typgodkannandevarde som tas
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fram genom testcykler beslutade av EU. Prognosen &r att de genomsnittliga
koldioxidutslappen fortsatt kommer att minska for bade personbilar och latta lastbilar till foljd
av en fortsatt teknikutveckling och omférdelning av drivmedel i nyregistreringen. Det rader
dock viss osakerhet i prognoserna eftersom en nuvarande testcykel (NEDC) som anvéands vid
typgodkannande av fordon kommer att ersattas med en ny metod (WLTP) som fasas in under
2017 och 2018. Mellan aren 2017 och 2020 kommer bada vardena att registreras i
vagtrafikregistret, men NEDC-vardena kommer att tas fram genom en simuleringsmetod. Vilka
skillnader i koldioxidvarde det blir med de olika metoderna &r oklart, tester har bara
genomforts pa vissa bilmodeller. Vid skrivandet av denna rapport har EU heller inte tagit
beslut om vilket varde som ska presenteras for konsumenterna.

For tunga lastbilar har vi prognostiserat hur den genomsnittliga totalvikten utvecklar sig for
fordonen i trafik uppdelat pa antalet axlar. Trenden visar att antalet lastbilar med fler an fyra
axlar okar. Antalet fordon med tva axlar eller farre har sedan 2007 i princip minskat med 1
procentenhet per ar. Medan antalet fordon med tre respektive fyra eller fler axlar har 6kat med
ungefar 0,5 procentenhet per ar under samma period. Var prognos bygger pa att denna trend
haller i sig under prognosperioden. Mojligen kan det ske en snabbare férandring om Sverige
infor en ny barighetsklass som innebar att det blir tillatet att pa vissa vagar kéra tunga fordon
med en maximal vikt pa 74 ton for hela ekipaget.! Inom varje grupp av antalet axlar 6kar
ocksa den genomsnittliga totalvikten. Jamfort med 2016 ger prognosen att den genomsnittliga
totalvikten for alla tunga lastbilar oavsett antal axlar 6kar med drygt 3 procent till 2020.

Forslag till fortsatt organisering

| Trafikanalys uppdrag ingar ocksa att lamna forslag till hur redovisningen av statistik och
prognoser kan organiseras langsiktigt efter uppdragets slut. | uppdraget har Trafikanalys fort
en diskussion om det &r mest lampligt om Trafikverket eller Trafikanalys ska tilldelas uppgiften
att genomfora korttidsprognoser 6ver vagfordonsflottans utveckling, férutsatt att sddana
prognoser aterkommande ska goras.

Frdgan om organisation behover analyseras och beredas ytterligare, men var preliminara
bedomning ar att det &r mest lampligt att Trafikanalys ges uppgiften. | uppgiften bér det ockséa
inga att ansvara for férvaltning och utveckling av modeller som lampar sig for arbetet.
Korttidsprognoserna kan, forutom att ge ett underlag till regeringen, ocksa vara till stod for
ovriga myndigheter i deras arbete att genomfora langsiktiga scenarier och prognoser 6ver till
exempel trafikarbete och energianvandning.

Vart forslag ar att Trafikanalys genomfor korttidsprognoserna arligen med leverans sista april
omfattande tabeller i Excel som inkluderar nagra ars statistik och korttidsprognoser samt en
tilhérande metodpromemoria som beskriver de bedémningar och antaganden prognoserna
bygger pa, samt eventuella metodforandringar jamfort med tidigare ar.

Vart forslag ar att Trafikanalys aven fortsattningsvis genomfor langtidsbedémningarna i form
av framatblickande och aterkommande kvalitativa omvarldsanalyser da vi i var instruktion har
regeringens uppdrag att bedriva omvarldsanalys inom transportomradet. Trafikanalys anser
vidare att det kan vara relevant att omvarldsanalyserna har sarskilda fokusomraden.

Organiseringen av och arbetet med prognoserna bor utvarderas efter nagra ars tid.

1 Prop.(2016/17:112), Godstrafikfragor
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Summary

Background

The development of the road vehicle fleet will affect the conditions for future transport policy
and the attainment of transport policy goals in several ways. The Government’s long-term
objective is for Sweden to have a fossil-fuel-free vehicle fleet. Financial and other policy
instruments play an important role in this effort. The Government needs a documented basis
on which to design effective financial policy instruments for the transport sector.

In light of this, Transport Analysis has been tasked by the Government with providing statistics
on and short-term forecasts of the development of the Swedish vehicle fleet in terms of, for
example, fuels, weights, and carbon dioxide emissions for both light and heavy road vehicles,
and with providing long-term assessments of these aspects. This assignment is new, and has
not previously been carried out by Transport Analysis or any other Swedish agency.

Method, limitations, and choice of roads

Transport Analysis has chosen to make quantitative forecasts for the current year and the next
three years, while the long-term assessments will include prospective analyses of technology
development and the world around and be more qualitative in nature.

Based on a methodological review of the available models and their statuses, Transport
Analysis has chosen to make the short-term forecasts by developing a special method to deal
with the development of the road vehicle fleet in use that takes into account both not-in-
use/deregistered vehicles and newly registered vehicles. The method is based on the
historical development of the fleet, forecasts by other entities of various external factors, and
Transport Analysis assessments of the development process in the near future. Because
Transport Analysis is basing its forecasts on historical development, some of its forecasts will
naturally also be based on implemented rather than future policy, which is consistent with the
directions for the assignment.

Transport Analysis has obtained assistance from a consultant in preparing documentation to
serve as part of the basis of the long-term assessment. Our efforts have focussed primarily on
the issue of fuels, covering the period up to 2030. Transport Analysis has also proceeded
based on the consultant’s analysis, and incorporated ideas concerning automation and the
development of the vehicle fleet from certain other standpoints.

Given that this assignment is new, Transport Analysis has chosen to impose certain limitations
at this stage. For example, the short-term forecasts cover the passenger car, light lorry, and
heavy lorry vehicle categories, which together account for roughly 85% of the Swedish road
vehicle fleet in use. We are making a weight forecast for heavy lorries, as the vehicle
circulation tax for these vehicles is weight based, in contrast to passenger cars and light
lorries, for which the vehicle circulation taxes are carbon-dioxide based. If Transport Analysis
is assigned an ongoing responsibility to make short-term forecasts, we can develop methods
in dialogue with the Government Offices and work to incorporate more vehicle categories and
vehicle fleet characteristics.
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Some forecast results and assessments

The general forecast indicates that the number of vehicles in use will increase for both
passenger cars and light and heavy lorries in 2017 and ensuing years, based in part on
predicted population and GDP growth. The number may decrease over the considerably
longer term, particularly with respect to passenger cars, in the event that fully automated
vehicles gain dominance and passenger travel in urban environments can occur via more taxi-
like systems.

Regarding fuels, Transport Analysis believes that there will be relatively major changes in new
registrations of passenger cars in the future, with electric vehicles eventually accounting for a
larger, and growing, share of new registrations, even as diesel vehicles lose ground and the
share of petrol-powered vehicles increases. Transport Analysis has assessed the rate of
change for each fuel type, and the results for 2020 are shown in Table 1. The sensitivity
analysis considered a scenario in which we have halved our assumptions regarding the rate of
change for vehicles powered with alternative fuels.

Table 3. New registrations of passenger cars by fuel type for 2016 plus forecast registrations for 2017-2020
(source: Transport Analysis).

Atyear Petrol Diesel Electric Electric Plug-in Ethanol Gas Total
end hybrid hybrid
2016 40% 52% 1% 4% 3% 0% 1% 100%
Main
forecast 2020 37% 33% 2% 10% 17% 0% 1% 100%
Sensitivity
analysis 2020 44% 40% 1% 6% 7% 0% 2% 100%
Taking into account deregistered vehicles and vehicles not in use, the forecast for the in-use
passenger car fleet projects a fuel distribution for 2020 corresponding to that shown in Table
2. The conversion of the in-use vehicle fleet is a slow process, and the sensitivity analysis
indicates minor changes in the fleet of just a few percentage points.
Table 2. Passenger cars in use by fuel type for 2016 plus forecast for 2020 (source: Transport Analysis).
Atyear Petrol Diesel Electric Electric Plug-in Ethanol Gas Total
end hybrid hybrid
2016 61% 32% 0% 1% 0% 5% 1% 100%
Main
forecast 2020 51% 37% 1% 3% 3% 4% 1% 100%
Sensitivity
analysis 2020 52% 38% 0% 3% 2% 4% 1% 100%

The longer-term assessment is that the number of petrol-powered vehicles incorporating so-
called mild hybridisation will grow markedly in the passenger car fleet, even as the share of
other electric vehicles increases as well.

In the case of light and heavy lorries, we believe that a transition to alternative fuels will
proceed more slowly than in the case of passenger cars, and in our forecasts we have
assumed that new registrations of alternative-fuel lorries for the current year and next three
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years will be the same as in 2016. These vehicle fleets will be dominated by diesel vehicles
over the next few years as well.

Carbon dioxide emissions, measured in grams per kilometre, for newly registered passenger
cars and light lorries are recorded in the Swedish Road Traffic Registry based on their so-
called type approval values, which are determined using test cycles adopted by the EU. The
forecast is that average carbon dioxide emissions will decrease for both passenger cars and
light lorries as a result of ongoing advances in technology and the redistribution of fuel types
among newly registered vehicles. However, these forecasts entail a degree of uncertainty, as
the current test cycle, the New European Driving Cycle (NEDC), used in type approvals of
vehicles is to be replaced with a new method, the Worldwide Harmonized Light Vehicles Test
Procedure (WLTP), to be phased in during 2017 and 2018. The values resulting from both test
cycles will be entered in the Swedish Road Traffic Registry from 2017 to 2020, although the
NEDC values will be determined using a simulation method. The differences between the
carbon dioxide values calculated using the two methods are unknown, and testing has been
conducted only on certain car models. At the time of writing, the EU had yet to decide which
values to present to consumers.

For heavy lorries, Transport Analysis has forecast how the average total weight will evolve for
in-use vehicles, broken down by number of axles. The trend indicates that the number of
lorries with more than four axles is increasing. The number of vehicles with two axles has
essentially been decreasing 1% per year since 2007, while the number of vehicles with three,
four, or more axles has increased by roughly 0.5% per year over the same period. Our
forecast is based on the assumption that this trend will continue during the forecast period.
Change could potentially occur more rapidly if Sweden introduces a new bearing capacity
class making it permissible to drive heavy vehicles with a maximum weight of 74 tonnes for
the entire rig on certain roads.? The average total weight is also forecast to increase within
each axle-number group. Compared with 2016, the forecast indicates that the average total
weight of all heavy lorries regardless of number of axles will increase by just over 3% up to
2020.

Suggestion for continued organisation

The task assigned Transport Analysis also includes offering suggestions on how the reporting
of statistics and forecasts could be organised over the long term once the task has been
completed. As part of this assignment, Transport Analysis has considered whether it is more
appropriate for the Swedish Transport Administration or Transport Analysis to be given the
task of making short-term forecasts of the development of the road vehicle fleet, assuming
that such forecasts are to be made repeatedly.

This question merits further analysis and processing, but our preliminary assessment is that it
would be more appropriate to assign this task to Transport Analysis. This should also include
responsibility for administering and developing models appropriate for the work. In addition to
providing a documented basis to the Government, the short-term forecasts could also support
other agencies in their efforts to develop long-term scenarios and forecasts regarding, for
example, vehicle mileage and energy use.

We suggest that Transport Analysis prepare short-term forecasts annually, with delivery at the
end of April, consisting of Excel tables that include statistics and short-term forecasts for the
coming three years, along with an associated methodological report describing the

2 Swedish Government Bill 2016/17:112, “Freight Traffic Issues”
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assessments and assumptions on which the forecasts are based, along with any
methodological changes compared with previous years.

We suggest that Transport Analysis also continue to make long-term assessments in the form
of prospective and recurrent qualitative analyses of technology development and the world
around, as our instructions from the Government task us with conducting such analyses in the
transport field. Transport Analysis also considers that it may be relevant for these analyses to
have particular areas of focus.

The organisation of and work on the forecasts should be evaluated after a certain period of
time.
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1 Inledning

| detta kapitel presenterar Trafikanalys bakgrunden for uppdraget, det 6vergripande
tillvagagangssattet, vilka avgransningar Trafikanalys valt att géra och slutligen rapportens

upplagg.

1.1 Bakgrund

Fordonsflottans utveckling paverkar i flera avseenden foérutsattningarna for framtida
transportpolitik liksom forutsattningarna for transportpolitikens maluppfyllelse. Regeringens
malsattning ar att Sverige pa sikt ska ha en fossilfri fordonsflotta. | detta arbete spelar
ekonomiska och andra styrmedel en viktig roll. | arbetet att med att utforma effektiva
ekonomiska styrmedel for transportsektorn behéver regeringen underlag.

Mot bakgrund av detta har Trafikanalys fatt i uppdrag (N2016/0244/TS) att redovisa statistik
och korttidsprognoser dver den svenska vagfordonsflottans utveckling, direktiven ses i bilaga
2. | uppdraget ingar ocksa att lamna forslag till hur redovisningen av statistik och prognoser
kan organiseras langsiktigt efter uppdragets slut.

Enligt uppdragets direktiv ska prognoserna omfatta latta respektive tunga vagfordon och
fokusera pé antal fordon i bestandet, med beaktande av bade nyregistreringar och
avregistreringar. Trafikanalys ska redovisa fordonskategorierna uppdelat efter typ av
drivmedel, utslappsklass, vikt, relevanta kategorier av fordonsar, dgarkategorier samt i den
man det ar mojligt koldioxidvarden for fordonskategorin i frdga. Prognoserna ska fokusera pa
de tre kommande aren men Trafikanalys ska ocksa géra en bedémning pa langre sikt.

I juni 2016 delredovisade Trafikanalys i enlighet med direktiven statistik dver vagfordons-
flottans utveckling.® Denna rapport utgér slutredovisningen av uppdraget och omfattar saval
statistik som prognoser.

1.2 Avgransningar och vagval

Trafikanalys ser detta uppdrag som ett utvecklingsprojekt och har darfor i detta skede valt att
genomfodra vissa avgransningar och vagval.

Kvantitativa korttidsprognoser och kvalitativa langtidsbedémningar
Trafikanalys har valt att genomfdra kvantitativa prognoser som omfattar de kommande tre
aren samt innevarande ar, det vill sdga aren 2017 till 2020.

| uppdraget ligger ocksé att géra en bedomning av vagfordonsflottans utveckling pa langre
sikt. Vilka forandringar kan komma att ske som paverkar skilda fordonstypers egenskaper i
form av typ av drivmedel, koldioxidutslapp, vikt och &garkategorier?

3 Trafikanalys Rapport 2016:13, Statistik dver fordonsflottans utveckling — delredovisning av regeringsuppdrag
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Regeringens uppdrag har vi i detta avseende tolkat i ljuset av vart generella uppdrag. Vi har i
instruktionsuppdrag att bedriva omvarldsanalys inom transportomradet,* medan Trafikverket
har uppdraget att ta fram och tillhandahalla aktuella trafikprognoser,® nagot som i sig ocksa
kraver prognoser for fordonsparkens utveckling. I linje med den gréansdragningen ser vi det
som VAar uppgift i det har sammanhanget att genomféra och presentera en framatblickande
omvarldsanalys men ingen langtidsprognos. Langtidsbedomningen ar darfor av mer kvalitativ
karaktar. Vi har i sammanhanget bedomt att regeringen i vissa fall har 6nskemal pa sadan
detaljniva, som till exempel vikt, att det inte & maojligt att genomféra kvantitativa prognoser.
Vad géller utslappsklass har vi dven beddmt att den egenskapen inte ar relevant att studera
”pa langre sikt” eftersom det ligger i sakens natur att aldre utslappsklasser kommer att fasas
ut och nya fasas in i fordonsflottan.

Studier av personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar

Vid arsskiftet 2016/2017 fanns det narmare 8,8 miljoner fordon registrerade i det svenska
vagtrafikregistret varav knappt 6,6 miljoner var i trafik och resterande 2,2 miljoner fordon var
avstallda. | figur 1.1 visas fordonsflottan i trafik &r 2016 fordelat pa fordonskategorier®.
Statistiken visar att flottan domineras av personbilar och lastbilar som tillsammans stod for
cirka 85 procent av antalet fordon i trafik vid arets slut bdde 2015 och 2016. Trafikanalys har
av den anledningen valt att avgransa korttidsprognoserna till att omfatta personbilar och latta
respektive tunga lastbilar. I langtidsbedémningen resonerar vi &ven om utvecklingen for
bussar (dessa omfattar idag cirka 14 000 fordon i trafik).

2% 0%

1%
0,
1% 0%
8%

Figur 1.1. Svenska vagfordon i trafik vid arets slut 2016 uppdelat pa fordonskategori.
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m | dtta lasthilar

m Tunga lasthilar
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= Motorcyklar
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4 Foérordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys, Svensk forfattningssamling 2010:186
5 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, Svensk forfattningssamling 2010:185
8 | vagtrafikregistret ingar ocksa slapvagnar, dessa har vi uteslutit har eftersom de inte driver sig sjalva.
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Fordon i trafik

Antalet fordon i trafik varierar under aret. Till exempel for motorcyklar ar det fler fordon i trafik
under sommarmanaderna jamfort med under vintermanaderna. For att fa historiskt jamforbara
uppgifter laser Trafikanalys av bestandet vid samma tidpunkt respektive ar. Uppgifterna i trafik
avser forhallandet vid slutet av aret.

Korttidsprognoser éver hur den senaste utslappsklassen fasas in i bestandet

| Sverige har det forekommit olika klassindelningar och definitioner avseende miljébilar och
utslapp. Fran 2012 finns statistik tillganglig avseende det nu gallande begreppet utslappsklass
for nyregistrerade fordon. Utslappsklasserna regleras i Sverige genom avgasreningslagen
(2011:318) for fordon som registreras forsta gangen fran den 1 maj 2011. Uppgifter om
utslappsklass finns saledes inte for alla fordon i bestandet. Trafikanalys har darfor valt att
genomfora korttidsprognoser 6ver hur de den senaste utslappsklassen, Euro 67, fasas in i
bestandet och hur stor andel de utgér av det totala antalet fordon i trafik fér respektive
prognosar.

Korttidsprognoser éver nyregistrerade personbilars och latta lastbilars
koldioxidutslapp

Vad géller koldioxidutslapp finns det heller inte statistikuppgifter som omfattar hela
vagfordonsflottan. Uppgift om koldioxidutslapp har inte alltid varit obligatoriskt att registrera i
fordonsregistret men har blivit det i och med att nya personbilar sedan 2006 och latta lastbilar
sedan 2011 har en koldioxidbaserad fordonsskatt samt EU férordning 443/20098. Trafikanalys
har last in uppgiften i sina register sedan 2009.

Det finns en mgjlighet att berédkna koldioxidutslapp for fordon som saknar uppgift om
koldioxidutslapp genom att anvéanda registrerade uppgifter om bransleférbrukning®. Det gor
bland annat Trafikverket idag vid berakning av vagtrafikens utslapp.'® Dagens ekonomiska
styrmedel ar dock baserade pa koldioxidutslapp enligt fordonets typgodkannande. Eftersom
det material som presenteras i foreliggande rapport ska utgéra underlag fér budgetarbete och
for analys av styrmedel har Trafikanalys valt att avgréansa korttidsprognoserna till att omfatta
prognoser 6ver genomsnittliga koldioxidutslapp for nyregistrerade personbilar respektive latta
lastbilar.

Korttidsprognoser dver tunga lastbilars vikt

Regeringen 6nskar prognoser éver hur den svenska vagfordonsflottan utvecklas avseende
vikt. Trafikanalys har i detta utvecklingsskede valt att genomféra korttidsprognoser dver tunga
lastbilars vikt d& fordonsskatten for denna fordonskategori ar viktbaserad till skillnad fran
personbilar och latta lastbilar vars fordonsskatt ar koldioxidbaserad. Om Trafikanalys far ett
fortsatt uppdrag att genomféra korttidsprognoser kan Trafikanalys utveckla arbetet till att
omfatta fler fordonskategorier.

7| praktiken finns det flera underklasser till Euro 6 men Trafikanalys har valt att genomféra prognoser for den
évergripande nivan.

8 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 443/2009 av den 23 april 2009 om utslappsnormer for nya
personbilar som del av gemenskapens samordnade strategi for att minska koldioxidutslappen fran latta fordon
9 Inte heller denna variabel ar heltackande, utan flera fordon saknar uppgift.

10 Trafikverket PM 2016-02-23, Okande trafik dampar effekter av energieffektivisering och férnybar energi
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Korttidsprognoser 6ver andel fordon av de tre senaste arsmodellerna for personbilar
och latta lastbilar

Fordonsar

| vagtrafikregistret anvands begreppet fordonsar. Med fordonséar avses den uppgift i
vagtrafikregistret som anger ett fordons arsmodell eller, om sadan uppgift saknas,
tillverkningsar. Om bada dessa uppgifter saknas i registret, avses med fordonsar det ar under
vilket fordon forsta gangen togs i bruk.

Enligt direktiven till Trafikanalys dnskar regeringen prognoser éver relevanta kategorier av
fordonsar. 2016 presenterade den s kallade Bonus—malus-utredningen ett forslag till bonus—
malus-system for nya latta fordon.! Forslaget omfattar bland annat en forhsjd fordonsskatt
(malus) for nya fordon som slapper ut 6ver ett visst antal gram koldioxid per kilometer.
Malusdelen av fordonsskatten foreslar utredningen ska vara hogre under de tre forsta aren
fran det att fordonet tas i trafik, det vill sdga blir skattepliktigt for férsta gangen. Mot bakgrund
av detta har Trafikanalys bedomt att en relevant kategori for fordonsar ar hur stor andel av
fordonsflottan som utgérs av fordon som ar av de tre senaste arsmodellerna (fordonsaren). |
det fall regeringen beslutar att inféra ett bonus—malus-system enligt utredningens forslag
skulle denna andel i princip motsvara den maximala andelen fordon som omfattas av malus-
delen av bonus—malus-systemet om samtliga fordonskdpare trots moéjligheten till bonus anda
valjer att kdpa en bil som innebar en forhojd fordonsskatt. Trafikanalys har genomfort
prognoserna for personbilar och latta lastbilar d& utredningens férslag endast omfattar latta
vagfordon.

Trafikanalys bedémer att det ar en liten skillnad att géra en prognos over andelen av
bestandet som ar av de tre senaste arsmodellerna jamfort med att géra en prognos éver
andelen fordon som tagits i trafik de tre aren eftersom majoriteten av de fordon som
registreras ar av de tre senaste arsmodellerna. 2016 var exempelvis 97 procent av de
nyregistrerade personbilarna av de tre senaste arsmodellerna, for latta lastbilar var
motsvarande andel 98 procent. Sedan Trafikanalys tog beslut om arbetets inriktning har
regeringen i mars 2017 presenterat ett eget forslag till bonus—malus-system. Aven det
forslaget omfattar en malus-del dar en hojd fordonsskatt tas ut under de tre forsta aren
fordonet ar i bruk.*?

1.3 Lasanvisningar

| kapitel 2 redogor Trafikanalys for den metoddversyn vi genomforde i ett inledande skede av
projektet. Vi redogor aven for de beslut om metodval som vi genomforde baserat pa denna
genomgang.

| kapitel 3, 4 och 5 presenterar vi de beddmningar och antaganden vi genomfért vid
framtagande av korttidsprognoserna samt redovisar prognosresultaten for personbilar, latta
lastbilar respektive tunga lastbilar.

Kapitel 6 omfattar de langtidsbedomningar vi genomfort och slutligen i kapitel 7 redogor vi for
Trafikanalys tankar om hur prognosarbete kring vagfordonsflottans utveckling kan organiseras
framdver.

11'S0OU 2016:33
12 Fi2017/01469/S2 Finansdepartementet, Mars 2017, Ett bonus—malus-system for nya latta fordon
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| bilaga 1 presenterar vi i detalj Trafikanalys metod foér att genomféra korttidsprognoser. Bilaga
2 innehaller regeringens direktiv till Trafikanalys gallande detta uppdrag. Bilaga 3 ger over-
gripande information om Trafikanalys fordonsstatistik.
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2 Metod for prognoser och
bedOmningar

Kapitlet innehaller en redogdrelse for Trafikanalys val av metod for att genomféra
korttidsprognoser och en beskrivning av hur denna metod ar uppbyggd. | kapitlet redogor
Trafikanalys ocksa for hur vi genomfort bedémningar pa langre sikt.

Det svenska besténdet av vagfordon bestér av fordon i trafik och avstallda fordon'®. Varje ar
forandras bestandet genom att nya fordon registreras i vagtrafikregistret och genom att fordon
permanent avregistreras fran vagtrafikregistret. Att fordon avregistreras beror framst pa att de
skrotas men det sker ocksa en viss export.

Huruvida en person, foretag eller organisationer véljer att kopa eller leasa ett nytt fordon beror
pa flera saker men det handlar mycket om ekonomi och vilka behov personen eller foretaget
har. Det galler ocksa vid valet av vilken typ av fordon man ska kdpa eller leasa, det visar bade
kvalitativa och kvantitativa studier.* Storleken pa fordonet spelar till exempel roll om
konsumenten varderar trafiksakerhet hogt eller om den har en stor familj. Har konsumenten
behov av att lasta mycket ar kanske en kombimodell eller en bil med dragkrok ett Gnskemal.
Har konsumenten exempelvis en bat eller husvagn som da kraver dragkrok valjs sma bilar och
motorsvaga bilar bort och manga fordon med olika grad av elektrifiering klarar inte kraven. Om
ett foretag behover kora sin fordonspark 6ver hela landet &r gasbilar inte ett alternativ
eftersom mojligheten att tanka fordonsgas ar begrénsad. Detta ar nagra exempel pd mojliga
behov och funktionskrav. Saledes spelar utbudet av fordonsmodeller pa marknaden en stor
roll for valet av fordon men ocksa utbudet av tankstationer for olika drivmedel och méjligheter
att ladda ett elfordon. Aven regler om vilka fordon som tillats kéra inom ett omrade kan spela
roll for valet av fordon. Men det som begransar valet ar ocksd som vi namnt tidigare
ekonomin. D& handlar det om flera parametrar, som fordonets inkopspris eller formans-
beskattning, dess bransleférbrukning, drivmedelspriser och vad konsumenterna tror om
utvecklingen kring dessa, underhallskostnader, garantier och bedémning av andrahands-
varde. Vid valet av fordon tar konsumenterna mer eller mindre hansyn till alla dessa faktorer.
Dar till spelar skatter, avgifter och premier roll. | Sverige har vi idag flera styrmedel som syftar
till att valet ska falla pa ett miljovanligare alternativ, till exempel en koldioxiddifferentierad
fordonsskatt, supermiljobilspremier och miljézoner for tunga lastbilar.*® Det finns studier som
visar att det inte framst ar pa grund av att det ar en miljévanlig bil som en sadan valjs utan det
ar en kombination av att fordonet uppfyller det behov konsumenten har samtidigt som det
I6nar sig ekonomiskt.®

Att genomféra prognoser over vagfordonsflottans utveckling och de egenskaper regeringen
efterfragar handlar féljaktligen om att forsoka prognostisera nagot valdigt komplext.

13 Om man inte ska anvanda fordonet kan &garen stélla av det. Under tiden fordonet &r avstallt behdver dgaren
inte betala fordonsskatt och trafikférsakring.

14 Se till exempel Padam et al. (2012), Andelen miljobilar i nybilsforsaljningen i Stockholms lan - Hur har
utvecklingen sett ut och hur kan andelen 6kas?

15| Sveriges handlingsplan for Sveriges handlingsprogram for infrastrukturen for alternativa drivmedel i enlighet
med direktiv 2014/94/EU presenterar regeringen, enligt dem, de viktigaste nationella styrmedlen for att na det
svensk transportpolitiska mélet om en fossilfri fordonsflotta. N2016/07176/MRT m.fl.

16 padam et. Al (2012)
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2.1 Metodoversyn

| ett inledande skede av uppdraget genomférde Trafikanalys en 6versyn éver méjliga metoder
att tillampa for att genomféra prognoserna. Trafikanalys férde en dialog med andra myndig-
heter som arbetar med vagfordonsflottan och dess utveckling, Trafikverket,
Energimyndigheten, Naturvardsverket och Transportstyrelsen. Idag &r det framforallt
Trafikverket och Energimyndigheten som arbetar med prognoser som specifikt ror vagfordons-
flottans utveckling och Naturvardsverket tillampar dessa i Sveriges klimatrapportering.'’
Trafikverket genomfor bland annat Iangsiktiga prognoser éver vagtrafikens koldioxidutslapp
och trafikarbete dar fordonsflottans framtida utformning ar en del av berékningsunderlaget.
Energimyndigheten rapporterar arligen till regeringen korttidsprognoser éver Sveriges
energianvandning och langsiktiga scenarier vart annat ar. For transportsektorn spelar
fordonsflottans utformning och dess anvandning roll for energiférbrukningen.

Bade Trafikverket och Energimyndigheten baserar sina framtidsscenarier av vagfordonsflottan
pa historisk utveckling, omvarldsanalyser och egna bedomningar och antaganden.
Energimyndigheten har tagit fram egna metoder fér berdkning av bland annat antalet
nyregistrerade fordon och hela fordonsflottans storlek, dokumentationen av dessa ar dock
begransad och Energimyndigheten ser flera utvecklingsbehov.®

Saval Energimyndigheten som Trafikverket men aven Naturvardsverket har tidigare tillampat
den svenska sa kallade bilparksmodellen®®. Det ar en modell som syftar till att prognostisera
och analysera hur Sveriges personbilsflotta utvecklas baserat pa de faktorer som namndes i
inledningen av detta kapitel, sdsom ekonomiska styrmedel och bransleprisutveckling.
Modellen bestar av flera delmodeller, en som beraknar antalet fordon som skrotas varje ar, en
annan som beréknar av fordonsflottans totala storlek och en tredje som &ar den mest
komplicerade, den sa kallade nybilsvalmodellen. Den berédknar sannolikheten att en
konsument valjer en viss biltyp ur en alternativmangd av bilar och det baseras pa
konsumenternas preferenser av egenskaper kopplade till de olika alternativen. Grundmodellen
for nybilsval ar estimerad pa kopbeteendet 2004 men har vid flera tillfallen kalibrerats for
senare ars képbeteenden vad galler marke och drivmedel. Den senaste kalibreringen skedde
mot kdpbeteendet 2013. Energimyndigheten hade planer pa att tillampa modellen i sina
senaste prognoser dver energianvandningen. Prognosen kunde dock inte aterspegla kop-
beteendet for 2016 och de mer langsiktiga resultaten bedémdes vara orimliga,
Energimyndigheten valde darfér denna gang att franga modellen.?° Idag pagar ett
forskningsarbete p& KTH som syftar till att skatta om parametrarna som beskriver hur
konsumenterna varderar olika fordonsegenskaper vid val av personbil.

Det finns ocksa andra lander som tagit fram avancerade modeller for fordonsflottans
utveckling. Det galler till exempel Danmark?!, Nederlanderna?? och Norge?. Dessa modeller
ar framtagna baserat pa statistik och forutsattningar for respektive land och det ar darfor inga
modeller Trafikanalys bedomer ar lampliga att tillampa for att prognostisera Sveriges
fordonsflotta. Vidare finns det organisationer som prognostiserar delar av det regeringen
efterfragar. BilSweden genomfor exempelvis arligen prognoser 6ver nybilsforsaljningen i

17 SFS 2014:1434, Klimatrapporteringsférordning

18 Dialog med Hakan Johansson, Trafikverket och Erik Olsson, Energimyndigheten

19 Transek (2006), Bilparksmodell — Teknisk rapport och Hugosson et al. 2016, Evaluation of the Swedish car
fleet model using recent applications

20 Dialog med Erik Olsson, Energimyndigheten

21 Mabit, et. Al (2011). Demand for alternative-fuel vehicles when registration taxes are high

22 Meurs et al. (2006). Dynamo: A New Dynamic Automobile Market Model For The Netherlands

3 T@| (2016). Kjgretayparkens utvikling og klimagassutslipp, Framskrivinger med modellen BIG
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Sverige.?* Det internationella fortaget JATO, som aven finns representerat i Sverige, gor
tilsammans med foretaget LMC Automotive forsaljningsprognoser av personbilar och
transportbilar for utvalda regioner och den globala marknaden. De uppdaterar prognoserna
manadsvis och prognoserna stracker sig maximalt sju ar fram i tiden. Langre an sa bedémer
féretagen inte ar rimligt att genomféra prognoserna eftersom de anser att det inte &r mojligt att
forutspa framtida utbud langre fram @n vad som stracker sig fram till nasta modellgeneration.?®
Prognoserna genomfors i samarbete med Oxford Economics. De forsta prognosaren drivs
mer av den senaste forsaljningsstatistiken medan de senare aren drivs mer av
makroekonomiska faktorer och demografi.2®

TREMOVE &r en modell som &r utvecklad vid katolska universitetet i Leuven.?” Modellen ar
framst bygd for att géra styrmedelsanalyser och for att testa hur transport- och miljopolitik
paverkat utslappen fran transportsektorn. Modellen uppskattar efterfrdgan av transporter, nya
bilmodeller, bilparkens férnyelse och skrotning och utslapp. Modellen tar hansyn till vag-
avgifter, priser for kollektivtrafik, utslappskrav, subventioner till mer miljovanliga bilar. Modellen
omfattar person- och godstransporter i 31 lander mellan aren 1995 och 2030. Modellen skattar
samtliga transportslag och resvagar (aven vattenvagar) och skattar antal fordon, efterfragan
pa resor, utslapp, motorstorlek och utslappsklass. Modellen ar publikt tillganglig for
anvandning men den foérvaltas inte langre. Den senaste uppdateringen genomférdes 2010.
Just nu pagar ett arbete for att ta fram en ny modell, MOVEET.?®

Powertrain Technology Transition Market Agent Model (PTTMAM) ar en sa kallad
agentbaserad modell.?® Modellen har anvants for att estimera hur lang tid det tar for nya
drivlinor (alla former av elbilar samt vatgasbilar) att etableras och trdnga undan fossilberoende
fordon p& EU:s marknad. Enligt deras resultat kommer EUs personbilsflotta att utgéras av ca
50 procent fossilberoende bilar &r 2050, den andra halvan kommer att utgoras av elbilar,
framst laddhybrider som utgér 16 procent. Modellen bygger inte p& matematiska berakningar
utan ar istallet ett verktyg for att mata interaktionen mellan flera olika aktérer som paverkar
marknaden. Forfattarna menar att en parameter, till exempel en skatt, inte racker for att
forklara utvecklingen, istéllet ar det signalerna som skatten skickar ut, och hur den paverkar
olika aktorer, som darefter paverkar varandra, som &r det avgérande. Enligt forfattarna ar det
problematiskt att anvanda tidserieanalyser for att skatta den framtida utvecklingen av elbilar
eftersom elfordon har en annan infrastruktur och skiljer sig at jamfért med fossildrivna fordon
gallande for-och nackdelar, dessutom ar de i dagslaget tamligen historieldsa. Istéllet vill de
anvanda en modell som fangar upp hur handlingar, interaktioner och aterkopplingar mellan
konsumenter, producenter, infrastrukturbyggare och myndigheter drivet utvecklingen framat.

Trafikanalys genomlysning av olika modeller visar att flera myndigheter, lander och
organisationer arbetar med prognoser av fordonsflottans utveckling. Vi har dock inte hittat
nagon modell som vi bedémer ar lamplig att anvanda i detta uppdrag. Modellerna
prognostiserar till exempel bara delar av det regeringen efterfragar i uppdraget och/eller ar
utvecklade for andra lander eller regioner. De ar heller inte alla ganger tillrackligt transparenta
for att Trafikanalys skulle kédnna sig bekvam med att tillampa dem. Energimyndighetens
modeller ar intressanta men ar utvecklade for att I6sa Energimyndighetens behov och ar
begransat dokumenterade. Den narmast lampliga metoden &r att tillampa den svenska
bilparksmodellen. Den ar dock skattad pa ett aldre kopbeteende da det till exempel inte fanns

2 http://www.bilsweden.se

2 Biltillverkare slapper nya modellgenerationer med ungefar sex till sju ars mellanrum.

2% Dialog med Johan Norgen, JATO och Volker Kreuger, LMC Automotive

27 Transport & Mobility Leuven (2007). TREMOVE model description

2 http://www.tmleuven.be/methode/moveet/home.htm

2% Harrison et al. (2016). Powertrain Technology Transition ,Market Agent Model, (PTTMAM) — An introduction
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laddbara fordon p& marknaden. Aven om modellen har kalibrerats om for senare ars
kopbeteenden bedémer Trafikanalys att dagens modell inte &r tillréckligt uppdaterad for att vi
ska kunna tillampa den i detta arbete. For att kunna beméta det som regeringen efterfragar
skulle den dessutom behéva utvecklas pa vissa punkter. Den hanterar heller inte tunga
vagfordon. Trafikanalys anser dock att det ar bra att det pagér ett forskningsprojekt kring
modellen och Trafikanalys foljer KTH:s arbete med intresse.

Istallet for att tillampa och utveckla en befintlig modell har Trafikanalys i detta skede valt att
utveckla en egen metod som inte ar lika komplicerad som bilparksmodellen. Metoden bygger
pa den historiska utveckling, andra instansers prognoser 6ver olika omvarldsfaktorer och
Trafikanalys bedomningar om utvecklingen den narmaste framtiden. Eftersom vi baserar
prognoserna pa den historiska utvecklingen blir det féljaktligen ocksé& prognoser som baseras
pa ford politik och ingen framtida politik vilket ligger i linje med direktiven for uppdraget. En
férdel med att utveckla en egen metod ar att Trafikanalys samtidigt ytterligare kar sin
kunskap om fordonsflottan och statistiken éver denna. Metoden presenterar vi i bilaga 1. Om
Trafikanalys far ett fortsatt uppdrag att genomféra denna form av prognoser finns det mojlighet
att gora justeringar och att utveckla metoden.

2.2 Metod for langtidsbeddmning

Trafikanalys har tagit hjéalp av en konsult for att ta fram ett underlagsmaterial®® som till del
utgor grund for bedémningen pé langre sikt. Den insatsen har framfor allt fokuserat pa
drivmedelsfrdgan och omfattar perioden fram till 2030 med en utblick till 2050. Studien
baseras pa vetenskaplig litteratur och intervjuer med aktérer p4 marknaden. En workshop,
ocksd med externa experter, arrangerades for att stamma av konsultens preliminara
bedomningar. Studien utgar fran "beslutade styrmedel”, det vill sdga att nuvarande styrmedel
eller styrmedel med motsvarande effekt finns kvar fram till 2030. Den utgangspunkten
tillampas emellertid inte strikt i féreliggande betraktelse av utvecklingen pa langre sikt.
Fordonsindustrins langsiktiga utvecklingsarbete baseras inte pa beslutad politik utan pa
bedomningar av den politik och den kontext som kan komma att r&da nar de nya lésningarna
ska marknadsféras. Utveckling sker ocksd narmast med beaktande av den globala
politikutvecklingen och fordonsindustrin undviker att utveckla sarlésningar for delmarknader. |
dagens lage, med ambitidsa klimatmal i Sverige och internationellt och for svensk del med en
klimatlag pa riksdagens bord, ar skillnaden mellan beslutade skatter och styrmedel samt
forvantningarna om den framtida politiken, sannolikt forhallandevis stor. Trafikanalys har
arbetat vidare med konsultens analys och inkluderar &ven tankar kring automatisering och
fordonsflottans utveckling i vissa andra avseenden, ett arbete som bygger pa tidigare
genomforda studier,®! pd EU-bevakning och pa andra pagaende arbeten vid Trafikanalys.

30 Sweco (2017). Omvérldsanalys och bedémning av den svenska végfordonsflottans utveckling

31 Se Trafikanalys Rapport 2014:8 Godstransporter i stader - scenarier for framtiden; Trafikanalys Rapport
2015:6 Sjalvkorande bilar — utveckling och mojliga effekter; Trafikanalys PM:2015 Hur paverkar autonoma
vagfordon framtida tidsvardering?; Trafikanalys Rapport 2016:15 Nya tjanster fér delad mobilitet och
Trafikanalys Rapport 2016:22 Automatiserad kolonnkérning — en l6sning for framtiden?
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3  Korttidsprognos personbilar

| féljande kapitel redovisar Trafikanalys de bedémningar och antaganden vi gjort vid
genomférandet av korttidsprognoser 6ver den svenska personbilsflottans utveckling.
Trafikanalys presenterar &ven prognosresultaten.

3.1 Antal fordon

| tabell 3.1 presenterar vi prognoser for antal fordon i trafik, antal avstéllda fordon,
nyregistreringar samt avregistreringar. Prognoserna ar framtagna baserat pa de metoder som
vi presenterar i bilaga 1.

Prognosen for nyregistrerade personbilar ar baserad p& sambandet mellan hur BNP per
capita, sysselsattning och befolkning paverkat nyregistreringen av personbilar under &ren
1978 och 2016 samt p& Konjunkturinstitutets prognos 6ver BNP och sysselsattning fran mars
2017% och Statistiska Centralbyrans befolkningsprognos fran april 2016%, se vidare
metodbeskrivning i bilaga 1. Statistiska Centralbyran publicerade en ny prognos 12 april 2017.
Trafikanalys har inte haft majlighet att basera korttidsprognoserna pa de nya uppgifterna.

Den historiska utvecklingen av nyregistreringen av personbilar visar att antalet paverkas starkt
av konjunkturforandringar och olika makroekonomiska faktorer. Detta ar synnerligen patagligt
vid nedgangen av nyregistreringen i samband med b&de 1990-talskrisen och finsnaskrisen
2008 till 2009. Under de senaste aren har Sverige upplevt en hogkonjunktur med en hogre
sysselsattningsgrad och positiv BNP-utveckling. Aven detta har avspeglats i nyregistreringen
av personbilar som har 6kat markant under de senaste tre aren, och nadde sin historiskt
hogsta niva under 2016 med ungefar 388 000 nyregistrerade personbilar, se figur 3.1. KI:s
prognos for bade sysselsattning och Sveriges BNP-utveckling tyder pa att det ekonomiskt
gynnsamma laget kommer att fortsatta under de kommande aren, aven om BNP bedéms 6ka
nagot mindre aren 2019 och 2020. Detta i kombination med en prognostiserad
befolkningsodkning resulterar i att &ven nyregistreringen av personbilar fram till 2020 kommer
att forbli hog, och var prognos visar pa att antalet kommer att 6ka for samtliga prognosar. Det
innebar aven att om den ekonomiska utvecklingen avviker patagligt frin den prognostiserade
utvecklingen kommer &ven nyregistreringen av personbilar att avvika frdn den prognos som
har presenteras.

32 Konjunkturinstitutet (2017). prognos frdn 2017-03-29, http://www.konj.se/prognosjamforelse
33 SCB (2016). Sveriges framtida befolkning 2016—2060, publicerad 2016-04-13
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Figur 3.1. Antal nyregistreringar och prognostiserade nyregistreringar forklarad med utfall féor BNP per capita,
svsselsittnina nch hefalkninasstarlek Ar 1978-2016 samt nroanns far 2017-2020
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Kalla: Trafikanalys

Historiskt sett har andelen personbilar som varit avstallda i forhallande till hela bestandet varit
relativt konstant over tid. Mellan &ren 2009 och 2016 har den varierat mellan 19 och 21
procent. Vi bedomer att andelen kommer ligga kvar pa denna niva och har i prognoserna
antagit samma andel som utfallet fér 2016 (21 procent).

Det totala antalet avregistreringar per ar varierar, men sedan 2010 har andelen av fordonen i
det totala bestandet som avregistrerats nastkommande ar varit stabil. Andelen har legat
mellan 3,7 och 3,9 procent.3* Sverige har inte ndgra nya beslutade styrmedel som ska inféras
som vi bedomer kommer att paverka denna andel. Trafikanalys har emellertid noterat att det
finns variationer i andelen avregistreringar mellan de olika drivmedlen. Framfér allt &r det gas-
och laddbara personbilar som avregistreras till utland i betydligt stérre omfattning &n de dvriga
drivmedlen efter en relativt kort tid i Sverige. Avregistreringen till utiand ar inte av sddan
omfattning att det bedéms paverka avregistreringsandelen for det totala bestandet, daremot
far det till foljd att det hammar tillvaxttakten av gas- och laddbara personbilar.®®

Sammantaget bedémer vi att den totala andelen avregistreringar i forhallande till det totala
bestandet féregdende ar kommer att ligga kvar pA samma niva som tidigare och har i
prognoserna antagit samma andel som utfallet for 2015/2016 (3,8 procent). Trafikanalys
kommer dock att fortsatt folja utvecklingen av avregistreringarna och i synnerhet exporten.

Prognoserna resulterar i en tillvaxt av antalet fordon i trafik pa cirka 2,5 procent per ar. Ar
2016 var den 2,1 procent jamfort med 2015.

34 Forutom &r 2013 da Transportstyrelsen gjorde en genomgang av de avstallda fordonen vilket resulterat i fler
avregistreringar an normalt.
3 Trafikanalys Rapport 2017:6
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Tabell 3.1. Personbilar, antal fordon i trafik, antal avstallda fordon, nyregistreringar samt avregistreringar,
arsvis 2007-2016 och prognos fér 2017-2020.

Totalt Antal Nyregi- Avregi-
Ar i trafik avstallda streringar  streringar
2007 4 258 463 870014 338538 243 674
2008 4278 995 950 496 276 344 178 955
2009 4300 752 984 243 228 528 172 039
2010 4335182 1052832 308 734 204 612
2011 4401352 1108403 326 649 203 771
2012 4447165 1153503 301 335 209 793
2013 4495473 1099931 292178 295591 Y
2014 4585519 1124758 324 037 208 544
2015 4669063 1186289 361932 214 975
2016 4768060 1253503 388 014 219 958
Prognos 2017 4889000 1300000 394 000 226 000
Prognos 2018 5019000 1 334000 397 000 232 000
Prognos 2019 5146 000 1 368 000 399 000 239 000
Prognos 2020 5273000 1402000 406 000 245 000

Kalla: Trafikanalys
1) Okningen beror pé att Transportstyrelsen under augusti/september 2013 gjorde en genomgang av avstéllda fordon
vilket resulterat i fler avregistreringar an normalt.

3.2 Drivmedelsfordelning

Att genomféra en beddémning éver drivmedelsférdelningen i nyregistreringen av personbilar &r
det svaraste momentet i Trafikanalys prognosarbete da det hander mycket i omvarlden just
nu. Utbudet av bilmodeller med olika elektrifierade tekniker 6kar, och framfor allt ar det
utbudet av olika modeller av laddhybrider som 6kat under de senaste aren.%¢ Aven om
inkGpspriset for en sddan bil &r hogre an konventionell teknik kan laga rorliga kostnader och
styrmedel gora det till ett attraktivt alternativ samtidigt som kostnaden fér teknikerna vantas
sjunka over tid.* | ljuset av Volkswagens manipulation av utslappsvarden, den s kallade
"Dieselgate-skandalen” och att stader forbjuder dieselfordon att kéra in i vissa omraden borjar
dieselns egenskaper att ifrdgasattas och kunder kanner osékerhet om diesel &r en trygg
I6sning. Kommer fordonen kunna anvandas i alla miljder? Hur paverkar den politiska
utvecklingen fordonens andrahandsvéarde? Samtidigt har regeringen ambitionen att infora ett
forslag om reduktionsplikt och inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel.*® Regeringens

36 http://www.bilsvar.se/, Konsumentverkets webbtjanst i samarbete med Energimyndigheten och Trafikverket
37 Se t.ex. ICCT (2016). Electric vehicles: Literature review of technology costs and carbon emissions, Working
Paper 2016-14

38 Regeringskansliet, M2017/00723/R, Reduktionsplikt féor minskning av vaxthusgasutslapp fran bensin och
dieselbransle och Regeringen, Promemoria 2017-03-17, Fakta-PM: Branslebytet
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forslag om bonus—malus-system®® ar inte beslutat men kan redan nu ha en effekt pa
nybilsforsaljningen. Vi har utgatt fran statistiken och forsokt gora en kvalificerad bedémning
baserat pa det som pagar i var omvarld och nu géllande styrmedel. Den generella
bedomningen ar att andelen elektrifierade fordon kommer att 6ka, dar laddhybriderna star for
den storsta 6kningen samtidigt som dieselfordonen tappar i andel mot de elektrifierade
fordonen och bensinfordonen. Vi bedémer att laddhybriderna okar pa grund av att elbilarna an
sa lange har for kort rackvidd och utbyggnaden av laddstationer kommer inte kunna ske i
sadan omfattning att elbilarna kan vara tillrackligt konkurrenskraftiga under prognosperioden.
Utbyggnaden av laddinfrastruktur kan dock accelereras med hjalp av olika stodatgarder.
Exempelvis har Klimatklivet som infoérdes 2015, och som fram till och med april 2017
medfinansierat narmare 500 nya laddstationer, betydelse.*® Konsumenterna kommer fortsatt
vilja ha flexibiliteten att ocksé kunna kora langt. Idag finns det risk fér en dvertro pa
elektrifieringen, vi har darfér genomfért en kénslighetsanalys dar vi dar vi halverat
forandringstakten for de alternativa drivmedlen (elfordon, gas- respektive etanolbilar).

El: Var grundbeddémning &r att trots att nyregistreringen av rena elfordon 1&g p& ungefar
samma niva 2016 som under det foregdende aret kan det ske en arlig 6kning med 30 procent
under prognosperioden. Utbudet av elbilar kommer att 6ka och rackvidden bli langre &ven om
de inte blir fullt konkurrenskraftiga med stora laddhybrider. | en kénslighetsanalys har
okningen halverats till 15 procent.

Elhybrid: Sedan 2013 har antalet nyregistrerade elhybrider 6kat med i genomsnitt knappa 40
procent arligen. Var grundbeddmning ar ékningen kan bli ndgot lagre och vi har antagit en
arlig 6kning pa 30 procent under prognosperioden. | en kanslighetsanalys har 6kningen
halverats till 15 procent. Trafikanalys vill tillagga att en teknik som kallas mild hybridisering
ocksa ar p& gang att lanseras i storre utstrackning pa fordonsmarknaden. Mild hybridisering
innebatr till skillnad fran full hybridisering att elmotorn inte kan driva fordonet sjalv utan den
assisterar endast forbranningsmotorn vid exempelvis start och stopp. Elmotor &r saledes en
effektforstarkare och kan minska bransleforbrukningen. Trafikanalys bedomer att pa langre
sikt kan denna typ av fordon, kombinerade med bensindrift, 6ka i nyregistreringen, se vidare
avsnitt 6.1.

Laddhybrid: Antalet laddhybrider har i genomsnitt fordubblats varje ar sedan de
introducerades pa marknaden 2013. Vi bedomer att denna fordubbling kan ske aven 2017
medan okningen for de resterande prognosaren ar 50 procent per ar. | kanslighetsanalysen ar
okningen 50 procent for det forsta prognosaret och 25 procent prognosar 2018 till 2020.

Etanol: Antalet nyregistrerade etanolfordon har ungefar halverats varje ar sedan 2011. Vi
bedomer att denna trend fortsatter i och med att det inte finns ndgra nya beslutade styrmedel
som stodjer etanolfordon och utbudet av etanolfordon ar dessutom kraftigt begransat. For bilar
med tillverkningsar 2016 och 2017 finns det nagra versioner av Volkswagen Golf for
konsumenterna att valja bland.*! | en kanslighetsanalys har vi valt att anta att den arliga
minskningen &ar 25 procent.

Gas: Antalet gasfordon har utgjort mellan 1 och 2 procent av nybilsférsaljningen sedan 2010.
Vi bedomer att andelen gasfordon ar 1 procent for alla prognosaren pa grund av att de tappar
nagon procentenhet till férman for de elektrifierade fordonen. | en kanslighetsanalys har vi
dubblerat andelen till 2 procent.

39 Fi2017/01469/S2, Ett bonus—malus-system for nya latta fordon
40 https://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Resultat-for-Klimatklivet/?id=17348
4 http://Iwww.bilsvar.se, Konsumentverkets webbtjanst i samarbete med Energimyndigheten och Trafikverket
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Bensin och diesel: Bensin- och dieselfordonen delar pa det stora antalet fordon som aterstar
att fordela nar de alternativa drivmedlen ar subtraherade fran det prognostiserade totala
antalet nyregistreringar. Férdelningen mellan bensin- och dieselfordon har forandrats 6ver tid.
Mellan &ren 2006 och 2008 var bensinfordonen dominerande dven om de tappade i
marknadsandelar. Tappet i marknadsandel fortsatte sedan till 2012 men sedan dess har
bensinfordonen dkat i andel i relation till dieselfordonen. Vi bedémer att denna 6kning kommer
att fortsatta under hela prognosperioden enligt den linjara trenden sedan 2013.

Vatgas: Branslecellsbilar med vatgasdrift ar ingen teknik Trafikanalys bedémer kommer sla
igenom under prognosperioden.

| figur 3.2 ses férdelningen Gver nyregistreringen for personbilar uppdelat pa drivmedel for
aren 2007 till 2016 samt var prognos for 2017 till 2020. | tabell 3.2 ses antalen i siffror
avrundat till ndrmaste hundratal samt férdelningen 2016 och 2020 fér prognosen respektive
kanslighetsanalysen. Trafikanalys vill i sammanhanget nAmna att var prognos ligger nara
motsvarande prognos Energimyndigheten tillampade i sin senaste korttidsprognos for
Sveriges energianvandning frAn mars 2017.42 Prognoserna har myndigheterna genomfort
oberoende av varandra.

Figur 3.2. Nyregistrering av personbilar férdelat p& drivmedel, &rsvis 2007-2016 och prognos for 2017-2020.
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Kalla: Trafikanalys

42 Energimyndigheten (2017). Kortsiktsprognos — varen 2017, Prognos éver energianvandning och
energitillférsel 2016-2018
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Tabell 3.2. Nyregistrering av personbilar efter drivmedel. Antal fordon, arsvis 2007-2016 och prognoser for
2017-2020.

Etanol/
Vid slutet Bensin Diesel =] Elhybrid Laddhybrid etanol flexi Gas/gas bi- Totalt
av ar fuel fuel
2007 184 301 113 564 2 3394 0 35513 1759 338 538
2008 114 515 97 165 1 4 246 0 59 024 1387 276 344
2009 87 926 91183 29 3085 0 40 165 6125 228 528
2010 108 228 154 282 11 3720 0 35 465 7 005 308 734
2011 106 452 195 153 185 2927 0 15 283 6618 326 649
2012 90 565 195 419 264 3042 658 5904 5435 301 335
2013 102 851 175438 452 5170 1109 3243 3873 292178
2014 116 525 188 034 1266 7 054 3411 2691 5021 324 037
2015 131576 206 400 2916 8769 5752 1370 5119 361 932
2016 155 320 201 057 2993 13 636 10 290 856 3810 388 014
Prgonos 2017 155 700 191 400 3900 17 700 20 600 400 3900 393 600
Prgonos 2018 158 300 175 900 5100 23 000 30 900 200 4000 397 300
Prgonos 2019 155 600 156 300 6 600 30 000 46 300 100 4000 398 800
Prgonos 2020 149 200 135 600 8 500 38 900 69 500 <100 4100 405 900
Fordelning
2016 40% 52% 1% 4% 3% 0% 1% 100%
Huvud-
prognos 2020 37% 33% 2% 10% 17% 0% 1% 100%
Kanslighets-
analys 2020 44% 40% 1% 6% 7% 0% 2% 100%

Kalla: Trafikanalys

For att berdkna drivmedelsfordelningen for personbilar i trafik har vi gjort foljande
beddmningar gallande motsvarande férdelning hos de avstéllda och avregistrerade fordonen.

Andelen bensinbilar bland de avstéllda fordonen har arligen minskat med cirka 1 procentenhet
sedan 2009 medan andelen dieselbilar arligen har 6kat med cirka 1 procentenhet sedan 2009.
| vara prognoser beddmer vi att denna trend héller i sig. Sedan 2009 har andelen etanolbilar
bland de avstéllda fordonen varit strax under 1 procent i genomsnitt. Vi antar att andelen &r 1
procent under prognosperioden. For dvriga drivmedel har andelarna varit 0 eller nara 0
procent. | prognosen antar vi att andelarna ar 0 procent for alla prognosar. Bedomningarna
leder till denna omférdelning av drivmedel bland de avstallda fordonen.

Ar 2016: 84 procent bensin, 15 procent diesel, 1 procent etanol
Ar 2020: 80 procent bensin, 19 procent diesel, 1 procent etanol

Andelen bensinbilar bland de avregistrerade fordonen har arligen minskat med cirka 2
procentenheter sedan 2013 medan andelen dieselbilar arligen har 6kat med cirka 2
procentenheter sedan 2013. | vara prognoser bedémer vi att denna trend haller i sig. Vi antar
vidare att andelen laddhybrider, etanol- respektive gasbilar &r 1 procent, 2 procent respektive
1 procent under hela prognosperioden. Ar 2016 var de knappt dessa vérden. Fér dvriga
drivmedel antar vi att andelen precis som idag &r O procent.
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Beddmningarna leder till denna omférdelning av drivmedel bland de avregistrerade
fordonen.

Ar 2016: 83 procent bensin, 14 procent diesel, 0,5 procent laddhybrid, 1,5
procent etanol och 1 procent gas.

Ar 2020: 75 procent bensin, 21 procent diesel, 1 procent laddhybrid, 2 procent
etanol och 1 procent gas.

Forandringarna i andelen avregistrerade bland de olika drivlinorna forklaras av att
dieselbilarna blir @ldre, vilket 6kar sannolikheten for avregistrering. Det ar &ven mojligt att
fordelningen pa sikt paverkas av exporten av begagnade personbilar. Avregistreringen till
utland kan till synes foréandras snabbt, vilket innebar att avregistreringsandelen bland de olika
drivmedlen kan f& storre variationer &n vad den tidigare statistiken pavisar.** Med de
prognostiserade uppgifterna om drivmedelsférdelningen hos nyregistrerade, avstéllda och
avregistrerade personbilar ar det mojligt med hjélp av formlerna som vi presenterar i bilaga 1
att berdkna drivmedelsfordelningen personbilarna i trafik. | figur 3.3 ses fordelningen 6ver
antalet personbilar i trafik uppdelat pa drivmedel for aren 2007 till 2016 samt var prognos for
2017 till 2020. | tabell 3.3 ses antalen i siffror avrundat till narmaste tusental samt férdelningen
2016 och 2020 for prognosen respektive kanslighetsanalysen med bland annat halverad
utvecklingstakt for laddbara fordon i nyregistreringen. Kéanslighetsanalysen visar pa sma
skillnader jamfort med huvudprognosen vilket illustrerar trogheten i fordonsflottans utveckling.

Figur 3.3. Personbilar i trafik fordelat p& drivmedel, arsvis 2007-2016 och prognos for 2017—-2020.
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Kalla: Trafikanalys

* Trafikanalys Rapport 2017:6, Export av begagnade miljobilar och fossiloberoendet
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Tabell 3.3. Personbilar i trafik efter drivmedel, &rsvis 2007—2016 och prognos fér 2017-2020.

Etanol/
Vid slutet Bensin Diesel B Blhybrid Laddhybrid etanol flexi Gas/gas bi- Totalt
av ar fuel fuel
2007 3804 983 351 897 126 9 459 - 80 934 10896 4 258 463
2008 3699 221 416 822 129 13483 - 137 201 11974 4278995
2009 3607 248 484 083 157 16 095 - 175 153 17850 4300 752
2010 3479 607 606 570 190 19 210 - 204 456 24973 4335182
2011 3364 196 766 042 366 21 389 - 218 175 30992 4401352
2012 3236 814 924 197 603 23 699 651 225 868 35121 4447 165
2013 3130151 1068 038 1010 28 357 1637 228 726 37328 4495473
2014 3049225 1224290 2172 34 930 4922 229 621 40095 4585519
2015 2958 860 1381816 4765 42 737 9776 228 174 42 675 4669 063
2016 2888004 1529805 7532 55126 18 832 224 787 43693 4768 060
Prognos 2017 2831000 1669 000 12 000 75 000 38 000 216 000 49000 4889 000
Prognos 2018 2790000 1 786 000 17 000 98 000 66 000 211 000 51000 5019 000
Prognos 2019 2748000 1878000 24 000 128 000 110 000 206 000 52000 5146 000
Prognos 2020 2700000 1942000 32 000 167 000 177 000 201 000 54000 5273000
Fordelning
2016 61% 32% 0% 1% 0% 5% 1% 100%
Huvud-
prognos 2020 51% 37% 1% 3% 3% 4% 1% 100%
Kanslighets-
analys 2020 52% 38% 0% 3% 2% 4% 1% 100%

Kalla: Trafikanalys

3.3 Utslappsklass

Metoden for att beréakna infasning respektive utfasningen av utslappsklasser bland fordonen i
trafik redovisar vi i bilaga 1.

| prognoserna utgar vi frn att alla nyregistrerade personbilar tillhér utslappsklass Euro 6 och
el, elhybrid eller laddhybrid. Férdelningen éver denna indelning baserar vi pa antagandena om
drivmedelsfordelning i nyregistreringen. Vi antar att alla fordon som drivs med flytande
drivmedel eller gas ar av utslappsklass Euro 6.

For avstallda respektive avregistrerade fordon antar vi att andelen el-, elhybrid och ladd-
hybrider ar densamma som i deras respektive drivmedelsprognos. Fér dvriga utslappsklasser
har vi gjort antaganden baserad p& den historiska utvecklingen. Statistiken ar dock begransad
varfor berékningarna blir relativt osakra. Statistiken visar att andelen fordon dar uppgift om
utslappsklass saknas minskade med cirka 2 procentenheter per ar for avstallda fordon mellan
aren 2014 och 2016. Det samma gallde for avregistrerade fordon mellan aren 2015 och 2016.
Vi antar att denna minskning fortsatter framgent. Vidare antar vi att andelen avstallda
respektive avregistrerade fordon av utslappsklass Euro 4 ar 0,5 procent (&ren 2015 och 2016
var den 0,5 procent for avstallda och 0,2 procent for avregistrerade). 4 Resterande andelar
antar vi fordelar sig pa utslappsklass Euro 5 respektive Euro 6 med férdelningen 60 respektive
40 procent da fordelningen dem emellan har legat runt den nivan de senaste aren fér saval
avstallda som avregistrerade fordon.

4 For avregistrerade fordon valde vi att avrunda uppat till narmaste halva procenttal.
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| tabell 3.4 redovisar vi prognosresultaten. De visar att med vara bedomningar och
antaganden minskar andelen fordon som inte ar klassade som Euro 6 fran 86 procent ar 2016

till 59 procent ar 2020.

Tabell 3.4. Personbilar, antal fordon i trafik fordelat pa utslappsklass, ar 2015-2016, prognos fér 2017—2020.

Ovriga klasser

Utslappsklass eller saknas
LADD-

Ar EL ELHYBRID HYBRID Euro 6

2015 0% 0% 0% 6% 93%

2016 0% 1% 0% 12% 86%
Prognos 2017 0% 1% 1% 19% 79%
Prognos 2018 0% 2% 1% 25% 72%
Prognos 2019 0% 2% 2% 30% 65%
Prognos 2020 1% 3% 3% 34% 59%

Kalla: Trafikanalys

3.4 Koldioxidutslapp

| tabell 3.5 ses Trafikanalys statistik dver de nyregistrerade personbilars genomsnittliga

koldioxidutslapp i gram per kilometer per drivmedel och totalt.

Tabell 3.5. Genomsnittligt koldioxidutslapp g/km fér nyregistrerade personbilar per drivmedel och totalt, arsvis

2009-2016%
Etanol/
etanol flexi Gas/gas bi-
Ar Bensin  Diesel H Blhybrid Laddhybrid fuel fuel Ovriga Totalt
2009 165 159 0 112 - 189 130 215 165
2010 160 149 0 107 - 182 130 210 156
2011 156 143 0 106 - 169 134 265 148
2012 149 139 0 104 56 167 135 216 142
2013 142 141 0 96 48 157 128 228 140
2014 137 138 0 94 44 148 118 204 135
2015 132 134 0 92 42 140 106 234 129
2016 128 131 0 96 42 124 104 184 125

Kalla: Trafikanalys

1) Denna statistik skiljer sig fran den Transportstyrelsen redovisar enligt EU férordning 443/2009/EG och EU férordning

510/2011/EG da Trafikanalys inkluderar alla personbilar.

| tabell 3.6 ses prognosresultaten dar vi tillampat de tre metoder vi beskriver i bilaga 1 for att
berékna det genomsnittliga koldioxidutslappet fér nyregistrerade personbilar. Nedan ger vi en

kortare presentation av metoderna.

Metod 1 — Antar att det genomsnittliga utsléppet for nyregistreringen utvecklar sig som den

gjort sedan 2009, linjar trend.

Metod 2 — Antar att det inte sker nagon teknikutveckling per drivmedel och konsumenterna
valjer fordon av samma storlek och motorprestanda som tidigare for respektive drivmedel. Det
genomsnittliga utslappet minskar pa grund av omférdelning av drivmedel i nyregistreringen.
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Metod 3 — Antar att de genomsnittliga utslappen per drivmedel utvecklar sig som de gjort
mellan &ren 2009 och 2016, linjar trend. Det genomsnittliga utslappet viktas sedan med
drivmedelsandelarna i nyregistreringen

Tabell 3.6. Genomsnittligt koldioxidutslapp g/km for nyregistrerade personbilar, & 2016 och prognos fér 2017-
2020.

Totalt
Ar Metod 1 Metod 2 Metod 3
2016 125 125 125
Prognos 2017 118 122 116
Prognos 2018 112 119 109
Prognos 2019 107 114 101
Prognos 2020 101 108 91

Kalla: Trafikanalys

Den utveckling som skett de senare aren &r ett resultat av vilka fordon konsumenterna valt att
kopa men ocksa den teknikutveckling som skett i fordonen. Denna teknikutveckling ar ett
resultat av forbattrad teknik men ocksa en fljd av att fordonstillverkarna har optimerat sina
fordon mot den testcykel som anvéands vid typgodkénnande av fordon. Det ar mdjligt att
fordonstillverkarna inte kan hélla samma utvecklingstakt framover och att konsumenterna
valjer andra storleksklasser och annan prestanda &n tidigare. Trafikanalys bedomer det dock
som troligt att utvecklingen landar nagonstans mellan det spann metod 2 och metod 3 malar
upp, men snarare narmare resultatet i metod 3. Trafikanalys bedémer vidare att regeringens
forslag till bonus—malus-system for latta fordon och skarpta koldioxidkrav kan ge
foérvantanseffekter och beteendeférandringar redan innan det finns ett politiskt beslut och
system pa plats vilket kan paverka utvecklingen.

| sammanhanget vill Trafikanalys ocksa namna att nuvarande testcykel New European Driving
Cycle (NEDC) ska erséttas med World Harmonised Light Vehicle Test Procedure (WLTP).
Fran 1 september ska nya fordonsmodeller typgodkénnas enligt WLTP och fran 1 september
2018 galler att alla latta fordon oavsett modell som registreras ska vara typgodkénda enligt
WLTP. Mellan aren 2017 och 2020 kommer bada vardena att registreras i vagtrafikregistret,
men NEDC-vardena kommer att tas fram genom en simuleringsmetod. Vilka skillnader i
koldioxidvarde det blir med de olika metoderna ar oklart, tester har bara genomférts pa vissa
bilmodeller. Vid skrivandet av denna rapport har EU heller inte tagit beslut om vilket varde
som ska presenteras fér konsumenterna eller om bada ska redovisas.*® Den nya testmetoden
innebar att vara prognoser ar extra osakra. Det ar oklart om konsumenterna framst kommer
att beakta det ena eller andra vardet nar de ska valja fordon och det ar ocksé oklart om
fordonstillverkare kommer att optimera sina fordon efter den nya testcykeln eller den
simulerade versionen av NEDC.

45 Dialog med Per Ohlund, Transportstyrelsen.

38



3.5 Andel fordon av de tre senaste
arsmodellerna

Statistik visar att 2016 var 97 procent av alla nyregistrerade personbilar av de tre senaste
arsmodellerna. | berdkningarna antar vi att alla nyregistreringar ar av de tre senaste ars-
modellerna. Av dessa antar vi att 80 procent ar av senaste arsmodell och 20 procent av nast
senaste arsmodell, enligt férdelningen 2016. Vidare visar statistik frin 2010 och framat att
cirka 5 procent av antalet fordon av de tre senaste arsmodeller i bestandet ar avstallda. Vi
beddmer att denna relation inte kommer att forandras framover och antar att andelen &r 5
procent for alla prognosar. Statistiken for 2015 och 2016 visar att 1 procent av antalet fordon
av tre senaste arsmodellerna i bestandet &r avregistrerade nasta ar. Vi antar att detta
forhallande rader ocksa for samtliga prognosar.

Med dessa bedémningar och antaganden och med den metod vi beskriver i bilaga 1 far vi ett
prognosresultat enligt tabell 3.7 dar antalen har avrundats till narmaste tusental. Andelen 6kar
med nagon procentenhet i och med att antalet nyregistreringar ar hogre én antalet
avregistreringar.

Tabell 3.7. Antal personbilar i trafik som &r av de tre senaste arsmodellerna/fordonsaren samt dess andel av
antalet personbilar i trafik.

Antal av de tre senaste Andel som &r av de tre

Totalt antal arsmodellerna/ senaste arsmodell-
i trafik fordonsaren erna/fordonsaren
2010 4335182 643 716 15%
2011 4401352 695 076 16%
2012 4447 165 768 426 17%
2013 4495473 743 992 17%
2014 4585519 740 793 16%
2015 4669 063 807 759 17%
2016 4768 060 897 819 19%
Prognos 2017 4 889 000 976 000 20%
Prognos 2018 5 019 000 1014 000 20%
Prognos 2019 5 146 000 1 025 000 20%
Prognos 2020 5 273 000 1101 000 21%

Kalla: Trafikanalys
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3.6 Agarkategorier

Hur antalet personbilar i trafik férdelar sig mellan agarkategorierna fysiska personer respektive
juridiska personer har legat stabilt dver tid, runt 79 respektive 21 procent sedan 2006. Bland
de fysiska agarna ingar ocksa de personer som leasar en bil privat. Férdelningen har ocksé
legat stabilt vad géaller fordelningen mellan kvinnor och méan hos de fysiska égarna (35
respektive 65 procent sedan 2010). Den storsta variationen har skett i hur stor andel av de
juridiskt agda fordonen som ags av personliga foretag. Har har andelen varierat mellan 55 och
51 procent mellan &ren 2006 och 2016. Trafikanalys bedomer att det inte finns nadgon beslutad
politik som inom prognosperioden eller omvarldsfaktorer som kommer att paverka
fordelningarna over agarkategorier i ndgon markbar omfattning. Trafikanalys prognos ar att
fordelningen fran 2016 kommer att besta under 2017 och de kommande tre aren. Det
motsvarar en fordelning enligt tabell 3.8. Prognosen visar ocksa att antalet bilar i trafik per
tusen invanare okar. Det ar en foljd av att tillvaxttakten av antalet fordon i trafik ar hogre an i
befolkningstillvaxten.

Tabell 3.8. Personbilar i trafik férdelat 6ver dgarkategorier, prognos for 2017-2020 (motsvarande férdelningen
2016).

Fysiska personer? Juridiska personer
darav
Andel Andel Andel Andel personliga
Kvinnor Man Fysiska Totalt foretag
35% 65% 79% 21% 51%

Kalla: Trafikanalys
1) Inkluderar privat leasing

Vad galler privat leasing har den 6kat markant pa senare ar, men fran laga nivaer. Det kan
mojligen 6ka antalet nyregistrerade personbilar om dessa konsumenter tidigare skulle ha valt
att kbpa en begagnad bil. | statistiken kan vi se att de personer som leasar en bil privat har en
aldersférdelning med tyngdpunkt pa aldrarna 20 till 30 ar. Vidare bor en 6vervagande andel i
vara tre storstader, Stockholm, Goteborg och Malmé. Att privat leasing har blivit populart i
storstdderna kan mojligen ha att géra med att boendepriserna ar héga och att dessa personer
valjer att lagga en kontantinsats pa en bostad istallet for pa en bil. Det kan ocksd hanga
samman med den omvarldstrend som observerats och som innebar att en vaxande grupp
konsumenter foredrar prismassig forutsagbarhet och darmed fastprislésningar. Privat leasing
skulle kunna 6ka efterfrdgan pé att testa nya fordonstekniker men &n s& lange visar statistiken
att det ar konventionella fordon som leasas. | de flesta fall &r den leasade bilen en liten
bensinbil. Férdjupade studier behovs for att battre forsta vilka effekter en stor 6kning av privat
leasing kan ge pa fordonsflottan.
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4  Korttidsprognos latta lastbilar

| féljande kapitel redovisar Trafikanalys de bedémningar och antaganden vi gjort vid
genomférandet av korttidsprognoser for latta lastbilar. Trafikanalys presenterar dven
prognosresultaten.

4.1 Antal fordon

| tabell 4.1 presenterar vi prognoser for antal latta lastbilar i trafik, antal avstallda fordon,
nyregistreringar samt avregistreringar. Uppgifterna har avrundats till nArmaste tusental.
Prognoserna ar framtagna baserat pa de metoder som vi presenterar i bilaga 1.

Prognosen for nyregistrerade latta lastbilar féljer en liknande princip som den fér personbilar,
dock nagot férenklad da den bygger pa det historiska sambandet mellan nyregistreringar och
BNP-utvecklingen. Detta beror pd att nyregistreringen av latta lastbilar tycks paverkas mer av
den allmanna konjunkturen, snarare an befolkningsdkning och privatekonomiska variabler.
Prognosen ar baserad pa sambandet mellan hur BNP och befolkning paverkar
nyregistreringen av latta lastbilar under aren 1995 och 2016 samt pa Konjunkturinstitutets
prognos 6ver BNP fran mars 20174, se figur 4.1. Kl:s prognos tyder pa ett fortsatt gynnsamt
ekonomiskt lage de kommande &ren och var prognos visar att antalet latta lastbilar kommer
att oka for samtliga prognosar. Om den ekonomiska utvecklingen kommer att avvika patagligt
fran den prognostiserade utvecklingen kommer ocksa Trafikanalys prognos éver
nyregistreringen av latta lastbilar att avvika.

Figur 4.1. Antal nyregistrerade latta lastbilar och prognostiserade nyregistreringar forklarad med utfall for BNP
ar 1995-2016 samt prognos for 2017-2020.

60000

@
50000 -
40000

30000

Antal

20000
10000

0

o O N o O N Dx o O
S T S T T s s s s T s s s s B

Ar

—@— Nyregistreringar ~ —@=— Prognos  ++ ®++Prognos 2017-2020

Kalla: Trafikanalys

46 Konjunkturinstitutet (2017), prognos frdn 2017-03-29, http://www.konj.se/prognosjamforelse
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Historiskt sett har andelen latta lastbilar som varit avstallda i forhallande till hela bestandet
varit relativt konstant dver tid. Mellan aren 2009 och 2016 har den varierat mellan 26 och 27
procent. Vi bedomer att andelen kommer ligga kvar pa denna niva och har i prognoserna
antagit samma andel som utfallet for 2016 (27 procent).

Det totala antalet avregistreringar per ar varierar, men sedan 2010 har andelen av fordonen i
det totala bestandet som avregistrerats nastkommande ar varit relativt konstant. Andelen har
legat mellan 3,0 och 3,4 procent*” Sverige har inte ndgra nya beslutade styrmedel som ska
inforas som vi bedomer kommer att paverka denna andel. Vi bedomer att den totala andelen
avregistreringar i forhallande till det totala bestandet féregdende ar kommer att ligga kvar pa
samma niva som tidigare och har i prognoserna antagit samma andel som utfallet for
2015/2016 (3,4 procent).

Prognoserna resulterar i en tillvixt av antalet fordon i trafik pa cirka 3,5 procent per ar. Ar

2016 var den 3,6 procent.

Tabell 4.1. Latta lastbilar, antal fordon i trafik, antal avstallda fordon, nyregistreringar samt avregistreringar,
arsvis 2009-2016 och prognos for 2017-2020.

Totalt Antal Nyregi- Avregi-
Ar i trafik avstallda streringar  streringar
2009 436 333 153 615 28 264 15 165
2010 447 518 162 245 38 750 18 840
2011 467 533 170 688 47 298 18 570
2012 477 094 179 732 40 168 21 066
2013 486 052 173 684 38 551 35134 Y
2014 501 661 178724 42 993 21879
2015 516 168 187 038 45 868 22 509
2016 534 748 197 599 53 530 23 659
Prognos 2017 554 000 205 000 52 000 25 000
Prognos 2018 574 000 212 000 53 000 26 000
Prognos 2019 594 000 220 000 54 000 26 000
Prognos 2020 614 000 227 000 55 000 27 000

Kalla: Trafikanalys
1) Okningen beror pé att Transportstyrelsen under augusti/september 2013 gjorde en genomgang av avstéllda fordon
vilket resulterat i fler avregistreringar an normalt.

4.2 Drivmedelsfordelning

Nar det galler drivmedelsfordelningen fér nyregistrerade latta lastbilar ar det svart att
genomféra en prognos. Bevakningen av denna typ av fordon &r inte lika omfattande som for
personbilar och den underliggande omvarldsanalys vi lat genomfora for den langsiktiga
bedomningen visar att manga studier ofta slar samman personbilar och latta lastbilar till en

47 Férutom &r 2013 d& Transportstyrelsen gjorde en genomgang av de avstéllda fordonen vilket resulterat i fler
avregistreringar an normailt.
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kategori men dar fokus and& framst hamnar p& personbilar.“® | var prognos har vi gjort en
forsiktig konservativ bedémning vad géller tillvaxt av nya tekniker genom att anta att driv-
medelsférdelningen i nyregistreringen for alla prognosar ser ut som motsvarande fordelning
2016. Idag ar diesel det dominerande drivmedlet och vi bedomer att det kommer att vara sa

aven framgent aven om drivmedlet blivit mer omdiskuterat.

| figur 4.2 ses foérdelningen Gver nyregistreringen for latta lastbilar uppdelat p& drivmedel for
aren 2007 till 2016 samt var prognos for 2017 till 2020. | tabell 4.2 ses antalen i siffror

avrundat till nArmaste hundratal samt fordelningen 2016 och 2020.

Figur 4.2. Nyregistrering av latta lastbilar fordelat pa drivmedel, rsvis 2007-2016 och prognos fér 2017-2020.
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Tabell 4.2. Nyregistrering av latta lastbilar efter drivmedel, 8rsvis 2007—-2016 och prognos fér 2017-2020.

Etanol/
Vid slutet Bensin Diesel B Blhybrid Laddhybrid etanol flexi Gas/gas bi-
av ar fuel fuel
2007 3867 41131 0 0 0 173 674
2008 2 566 36 632 0 0 0 261 927
2009 1777 25035 3 1 0 404 1039
2010 1483 35781 2 7 0 384 1089
2011 1713 44 423 9 15 0 211 921
2012 1144 37 807 276 9 0 209 722
2013 1083 36 549 214 19 0 66 615
2014 1528 40 382 301 4 0 59 716
2015 1224 43 467 403 7 2 51 712
2016 1431 50 978 368 1 0 34 716
Prognos 2017 1300 49 000 500 <100 <100 <100 800
Prognos 2018 1300 50 000 500 <100 <100 <100 800
Prognos 2019 1300 51 000 500 <100 <100 <100 800
Prognos 2020 1400 52 600 600 <100 <100 <100 800
Fordelning 2016 3% 95% 1% 0% 0% 0% 1%
Fordelning 2020 3% 95% 1% 0% 0% 0% 2%

Kalla: Trafikanalys

4 Sweco (2017). Omvarldsanalys och bedémning av den svenska vagfordonsflottans utveckling
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For att berdkna drivmedelsférdelningen for latta lastbilar i trafik har vi gjort féljande
beddmningar gallande motsvarande fordelning hos de avstéllda och avregistrerade fordonen.

Andelen bensinbilar bland de avstéllda fordonen har arligen minskat med cirka 2 procent-
enheter sedan 2009 medan andelen dieselbilar arligen har 6kat med cirka 2 procentenheter
sedan 2009. | vara prognoser bedomer vi att denna trend haller i sig. For 6vriga drivmedel har
andelarna varit O eller ndra O procent. | prognosen antar vi att andelarna &r 0 procent for alla
prognosar. Bedomningarna leder till denna omférdelning av drivmedel bland de avstéallda
fordonen.

Ar 2016: 39 procent bensin och 61 procent diesel
Ar 2020: 31 procent bensin och 69 procent diesel

Andelen bensinbilar bland de avregistrerade fordonen har arligen varierat lite 6ver tid, liksom
andelen dieselfordon. Men den 6vergripande trender ar att andelen bensinfordon minskar
medan dieselfordonen okar i avregistreringen. Mellan &ren 2015 och 2016 var minskningen
respektive okningen 2 procentenheter och vara prognoser bygger pa ett antagande att denna
utvecklingstakt galler under hela prognosperioden. Andelen gasfordon har legat pa 1 procent
sedan 2012 och vi antar att denna andel bestar. For 6vriga drivmedel antar vi att andelen
precis som idag ar O procent.

Bedomningarna leder till denna omférdelning av drivmedel bland de avregistrerade
fordonen.

Ar 2016: 26 procent bensin, 73 procent diesel och 1 procent gas.
Ar 2020: 18 procent bensin, 81 procent diesel och 1 procent gas.

Med de prognostiserade uppgifterna om drivmedelsfordelningen hos nyregistrerade, avstéllda
och avregistrerade latta lastbilar &r det méjligt med hjélp av formlerna som vi presenterar i
bilaga 1 att berakna drivmedelsférdelningen for latta lastbilar i trafik. | figur 4.3 ses
fordelningen over antalet latta lastbilar i trafik uppdelat pa drivmedel f6r aren 2007 till 2016
samt var prognos for 2017 till 2020. | tabell 4.3 ses antalen i siffror samt férdelningen 2016
och 2020. Prognosen har avrundats till narmaste tusental.

Figur 4.3. Latta lastbilar i trafik fordelat pa drivmedel, arsvis 2007-2016 och prognos foér 2017-2020.
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Kalla: Trafikanalys
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Tabell 4.3. Latta lastbilar i trafik efter drivmedel, arsvis 2007—-2016 och prognos fér 2017-2020.

Etanol/
Vid slutet Bensin Diesel B Blhybrid Laddhybrid etanol flexi Gas/gas bi-
av ar fuel fuel
2007 117 927 303 451 188 0 0 412 1879
2008 106 713 320 497 156 0 0 669 2779
2009 98 553 332 750 152 1 0 1 066 3743
2010 89 068 352 060 133 9 0 1424 4757
2011 81 687 378 520 115 24 0 1583 5538
2012 73530 395 248 366 31 0 1758 6102
2013 66 583 410 568 548 38 0 1788 6 470
2014 61 952 430 095 833 40 0 1803 6 883
2015 56 706 449 069 1224 50 7 1782 7274
2016 52 409 471 400 1552 49 7 1701 7579
Prognos 2017 49 000 493 000 2 000 <100 <100 2 000 9 000
Prognos 2018 46 000 514 000 3000 <100 <100 2 000 9 000
Prognos 2019 44 000 535 000 3000 <100 <100 2 000 10 000
Prognos 2020 43 000 556 000 4000 <100 <100 2 000 10 000
Fordelning 2016 10% 88% 0% 0% 0% 0% 1%
Fordelning 2020 7% 90% 1% 0% 0% 0% 2%

Kalla: Trafikanalys

4.3 Utslappsklass

Metoden for att beréakna infasning respektive utfasningen av utslappsklasser bland fordonen i
trafik redovisar vi i bilaga 1.

| prognoserna utgar vi frn att alla nyregistrerade fordon tillhér utslappsklass Euro 6 och el,
elhybrid eller laddhybrid. Férdelningen 6ver denna indelning baserar vi p& antagandena om
drivmedelsférdelning i nyregistreringen. Vi antar att alla fordon som drivs med flytande
drivmedel eller gas ar av utslappsklass Euro 6.

For avstallda respektive avregistrerade fordon antar vi att andelen el-, elhybrid och ladd-
hybrider ar densamma som i deras respektive drivmedelsprognos. For dvriga utslappsklasser
har vi gjort antaganden baserad p& den historiska utvecklingen. Statistiken ar dock begransad
varfor berakningarna blir relativt osakra. Statistiken visar dock att andelen fordon déar uppgift
om utslappsklass saknas minskade med 2 procentenheter per ar for avstallda fordon mellan
aren 2015 och 2016. Det samma gallde for avregistrerade fordon. Vi antar att denna
minskning fortsatter framgent. Resterande andelar antar vi fordelar sig pa utslappsklass Euro
5 respektive Euro 6 med fordelningen 95 respektive 5 procent for avstallda fordon och 75
respektive 25 procent for avregistrerade fordon d& férdelningen dem emellan har legat runt
dessa nivaer de senaste aren.

| tabell 4.4 redovisar vi prognosresultaten. De visar att med vara bedomningar och
antaganden innebar att andelen fordon som inte &r klassade som Euro 6 minskar fran 94
procent ar 2016 till 61 procent ar 2020.
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Tabell 4.4. Latta lastbilar, antal fordon i trafik férdelat pa utslappsklass, &r 2015-2016, prognos fér 2017-2020.

Ovriga klasser

Utsléppsklass Euro 6 eller saknas
LADD-

Ar EL ELHYBRID HYBRID Euro 6

2015 0% 0% 0% 1% 99%

2016 0% 0% 0% 5% 94%
Prognos 2017 0% 0% 0% 14% 85%
Prognos 2018 0% 0% 0% 23% 7%
Prognos 2019 1% 0% 0% 31% 69%
Prognos 2020 1% 0% 0% 38% 61%

Kalla: Trafikanalys

4.4  Koldioxidutslapp

| tabell 4.5 ses Trafikanalys statistik dver nyregistrerade latta lastbilars genomsnittliga
koldioxidutslapp i gram per kilometer for respektive drivmedel och totalt.

Tabell 4.5. Genomsnittligt koldioxidutslapp g/km for nyregistrerade latta lastbilar per drivmedel och totalt,
arsvis 2009-20169.

Etanol/
etanol flexi Gas/gas bi-
Ar Bensin Diesel =1 Bhybrid Laddhybrid fuel fuel Totalt
2009 198 198 0 316 0 204 169 197
2010 226 196 0 322 0 228 173 196
2011 229 191 0 384 0 263 170 192
2012 241 183 0 392 0 254 172 184
2013 269 184 0 186 0 326 164 185
2014 244 179 0 162 0 308 165 180
2015 227 175 0 89 0 302 157 175
2016 191 165 0 95 0 305 128 164

Kalla: Trafikanalys
1) Denna statistik skiljer sig frdn den Transportstyrelsen redovisar enligt EU férordning 443/2009/EG och EU férordning
510/2011/EG, da Trafikanalys inkluderar alla l4tt lastbilar.

Bilaga 1 beskriver tre metoder for att berdkna det genomsnittliga koldioxidutslappet for
nyregistrerade bilar. Nedan ger vi en kortare presentation av metoderna.

Metod 1 — Antar att det genomsnittliga utslappet for nyregistreringen utvecklar sig som den
gjort sedan 2009, linjar trend.

Metod 2 — Antar att det inte sker nagon teknikutveckling per drivmedel och konsumenterna
valjer fordon av samma storlek och motorprestanda som tidigare for respektive drivmedel. Det
genomsnittliga utslappet minskar pa grund av omférdelning av drivmedel i nyregistreringen.

Metod 3 — Antar att de genomsnittliga koldioxidutslappet for dieselfordon utvecklar sig som de
gjort mellan aren 2009 och 20186, linjar trend. Ovriga drivmedel antas ha samma
utslappsvarde som for 2016 under hela prognosperioden d& dessa drivmedel inte har haft en
sadan utveckling att det ar rimligt att géra en trendframskrivning. Det genomsnittliga totala
utslappet viktas sedan med drivmedelsandelarna i nyregistreringen
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Eftersom de nyregistrerade latta lastbilarna till 6ver 90 procent bestar av dieselfordon och vi
bedomer att detta forhallande kommer att rada dven under prognosperioden ger metod 1 och
3 narmast identiska resultat, se tabell 4.6. Metod 2 beddmer vi inte ar rimlig utan vi tror att det
aven framoéver kommer att ske en effektivisering av dieselfordonen. Det kan dock ifragasattas
om den kommer att 6ka i samma takt enligt de resonemang vi ocksa férde for personbilar i

kapitel 3.

Tabell 4.6. Genomsnittligt koldioxidutslapp g/km for nyregistrerade latta lastbilar, &r 2016 och prognos for
2017-2020.

Totalt
Ar Metod 1 Metod 2 Metod 3
2016 164 164 164
Prognos 2017 164 163 163
Prognos 2018 159 163 159
Prognos 2019 155 163 154
Prognos 2020 150 163 150

Kalla: Trafikanalys

4.5 Andel fordon av de tre senaste
arsmodellerna

Statistik visar att 2016 var 98 procent av alla nyregistrerade latta lastbilar av de tre senaste
arsmodellerna. | berdkningarna antar vi att alla nyregistreringar ar av de tre senaste ars-
modellerna. Av dessa antar vi att 71 procent ar av senaste arsmodell, 28 procent av nast
senaste arsmodell och 1 procent av tredje senaste arsmodell, enligt férdelningen 2016. Vidare
visar statistik frdn 2010 och framat att cirka 3 procent av antalet fordon av de tre senaste
arsmodellerna i bestandet ar avstallda. Vi bedémer att denna relation inte kommer att
forandras under prognosperioden och antar att andelen &r 3 procent for alla prognosar.
Statistiken for 2015 och 2016 visar att knappt 0,5 procent av antalet fordon av tre senaste
arsmodellerna i bestandet 2015 ar avregistrerade aret 2016. Vi antar att detta férhallande
rader ocksa for samtliga prognosar.

Med dessa bedémningar och antaganden och med den metod vi beskriver i bilaga 1 far vi ett
prognosresultat enligt tabell 4.7. Andelen varierar med ndgon procentenhet éver
prognosperioden.
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Tabell 4.7. Antal latta lastbilar i trafik som &r av de tre senaste &rsmodellerna/fordonséren samt dess andel.

Antal av de tre senaste Andel somér av de tre
Totalt antal arsmodellerna/ senaste arsmodell-
i trafik fordonsaren erna/fordonsaren
2010 447 518 105 613 24%
2011 467 533 105 950 23%
2012 477 094 121 850 26%
2013 486 052 115 844 24%
2014 501 661 106 225 21%
2015 516 168 111 267 22%
2016 534 748 125 330 23%
Prognos 2017 554 000 132 000 24%
Prognos 2018 574 000 136 000 24%
Prognos 2019 594 000 136 000 23%
Prognos 2020 614 000 154 000 25%

Kalla: Trafikanalys

4.6  Agarkategorier

Hur antalet latta lastbilar i trafik fordelar sig mellan agarkategorierna fysiska personer
respektive juridiska personer har legat stabilt under de senaste 5 aren. | genomsnitt har
andelen latta lastbilar &gda av juridiska personer som anvands i firmabilstrafik varit 79
procent, andelen latta lastbilar &gda av juridiska personer som anvands i yrkesmassigtrafik 3
procent och andelen latta lastbilar &gda av fysiska personer 18 procent. Andelen fordon for
yrkesmassig trafik har aven legat stabilt under de senaste 10 aren. Medan andelen fordon i
firmabilstrafik 6kade fran 75 procent 2006 till 79 procent 2011 och andelen fysiska personer
minskade fran 22 procent till 18 procent under samma period.

Trafikanalys bedomer att det inte finns ndgon beslutad politik eller nagra omvarldsfaktorer
som inom prognosperioden som kommer att paverka férdelningarna 6ver agarkategorier i
nagon markbar riktning. Trafikanalys bedémning ar att férdelningen frdn 2016 kommer att
besta under 2017 och de kommande tre &ren. Det vill sdga 79 procent av de latta lastbilarna
ags av juridiska personer och anvands i firmabilstrafik, 3 procent &gs av juridiska personer och
anvands i yrkesmassigtrafik och 18 procent &gs av fysiska personer.
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5 Korttidsprognos tunga
lastbilar

| féljande kapitel redovisar Trafikanalys de bedémningar och antaganden vi gjort vid
genomférandet av korttidsprognoser for tunga lastbilar. Trafikanalys presenterar &ven
prognosresultaten.

5.1 Antal fordon

| tabell 5.1 presenterar vi prognoser for antal tunga lastbilar i trafik, antal avstallda fordon,
nyregistreringar samt avregistreringar. Uppgifterna har avrundats till nrmaste tusental.
Prognoserna ar framtagna baserat pa de metoder som vi presenterar i bilaga 1. Metoden for
att prognostisera antalet nyregistrerade tunga lastbilar skiljer sig dock frAn metoden for
personbilar och latta lastbilar. For tunga lastbilar gar det inte att se nagra tydliga samband
mellan antalet nyregistreringar och utvecklingen fér BNP och befolkning. Formodligen styrs
denna nyregistrering mer av internationella faktorer som EU:s ekonomi eftersom tunga
transporter i storre utstrackning anvénds fér landsoverskridande transporter. | denna prognos
har vi dock néjt oss med att gora en linjar framskrivning av statistiken fran 2009 till 2016.

Historiskt sett har andelen tunga lastbilar som varit avstallda i férhallande till hela bestandet
varit relativt konstant éver tid. Mellan aren 2009 och 2016 har den varierat mellan 40 och 38
procent. Vi bedomer att andelen kommer ligga kvar pa denna niva och har i prognoserna
antagit samma andel som utfallet for 2016 (38 procent).

Det totala antalet avregistreringar per ar varierar, men sedan 2010 har andelen av fordonen i
det totala bestandet som avregistrerats nastkommande ar varit relativt konstant. Andelen har
legat mellan 3 och 5 procent. Vi bedomer att den totala andelen avregistreringar i forhallande
till det totala bestandet féregaende ar kommer att ligga kvar pa samma niva som tidigare och
har i prognoserna antagit samma andel som utfallet fér avregistreringarna 2016 och bestandet
2015 (4 procent).

Prognoserna resulterar i en tillvaxt av antalet fordon i trafik p& mellan 1 och 2 procent per ar.
Ar 2016 var den 2 procent.
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Tabell 5.1. Tunga lastbilar, antal fordon i trafik, antal avstéllda fordon, nyregistreringar samt avregistreringar,
arsvis 2009-2016 och prognos for 2017-2020.

Antal Nyregistreri Avregistreri

Ar Totaltitrafik avstallda ngar ngar
2009 78 243 52 089 5 966 4711
2010 78 923 50 089 5426 6 456
2011 80 739 50 332 6775 4473
2012 79 727 52 260 6 141 4 986
2013 79130 47 963 5712 10 407 X
2014 79 544 48 241 6 104 5212
2015 80 046 48 464 6 329 5444
2016 81 430 49 622 7 540 4 889
Prognos 2017 82 000 50 000 7 000 5 000
Prognos 2018 84 000 51 000 7 000 5 000
Prognos 2019 85 000 52 000 7 000 5000
Prognos 2020 86 000 53 000 7 000 5 000

Kalla: Trafikanalys
1) Okningen beror pé att Transportstyrelsen under augusti/september 2013 gjorde en genomgang av avstéllda fordon

vilket resulterat i fler avregistreringar an normalt.

5.2 Drivmedelsfordelning

Bland tunga lastbilar &r diesel det klart dominerande drivmedlet. De utgjorde 98 procent av
nyregistreringarna 2016 och dven 98 procent av det totala antalet fordon i trafik vid arets slut
2016. | dessa uppgifter inkluderar vi aven de fatal fordon som ar registrerade som biodiesel.
Notera att vid registreringen ar det inte obligatoriskt att uppge om ett fordon ar certifierat for
biodiesel varfor dessa fordon férmodligen &r underrepresenterade i registret. Det galler aven
andra alternativa drivmedel i alla fordonssegment.

Trafikanalys bedémer att en omstallning till alternativa drivmedel kommer att ga lAngsammare
for tunga lastbilar &n for personbilar och latta lastbilar. Bedémningen &r darfér att drivmedels-
fordelningen i nyregistreringen 2016 dven kommer att galla under hela prognosperioden. Pa
langre sikt kan nya tekniker ocksa fa ett genomslag bland de tunga fordonen, se vidare kapitel

6.

| tabell 5.2 ses antalet nyregistrerade tunga lastbilar uppdelat pa drivmedel for &ren 2007 till
2016, var prognos for 2017 till 2020 avrundat till narmaste hundratal, samt férdelningen 2016
och 2020.

50



Tabell 5.2. Nyregistrering av tunga lastbilar efter drivmedel, arsvis 2007—2016 och prognos foér 2017-2020.

Diesel &

Ar Bensin biodiesel Gas Ovriga

2007 132 7 466 45 1

2008 69 7 495 45 3

2009 54 5831 77 4

2010 37 5285 97 7

2011 48 6 622 86 19

2012 32 5973 117 19

2013 21 5524 154 13

2014 33 5975 91 5

2015 21 6 240 59 9

2016 18 7417 83 22

Prognos 2017 <100 6 800 <100 <100
Prognos 2018 <100 7 000 <100 <100
Prognos 2019 <100 7 100 <100 <100
Prognos 2020 <100 7 300 <100 <100
Fordelning 2016 0% 98% 1% 0%
Foérdelning 2020 0% 98% 1% 0%

Kalla: Trafikanalys

For att berakna drivmedelsférdelningen for tunga lastbilar i trafik har vi gjort féljande
beddmningar gallande motsvarande fordelning hos de avstéllda och avregistrerade fordonen.

Andelen bensinbilar bland de avstallda fordonen har sedan 2012 legat runt 6 procent och
andelen diesel pa 94 procent. For 6vriga drivmedel har andelarna varit O eller nara 0 procent.
Vi antar att dessa férhallanden aven kommer att galla under prognosperioden.

Andelen bensinbilar bland de avregistrerade fordonen har sedan 2012 varit runt 1 procent,
andelen diesel runt 98 procent. Under perioden 2012 till 2015 var andelen gasdrivna lastbilar
runt en halv procent, 2016 hade den stigit till 1 procent. | var prognos har vi antagit
férdelningen 1 procent bensin, 98 procent diesel och 1 procent gas under hela
prognosperioden.

Med de prognostiserade uppgifterna om drivmedelsfoérdelningen hos nyregistrerade, avstéallda
och avregistrerade tunga lastbilar ar det méjligt med hjalp av formlerna som vi presenterar i
bilaga 1 att berakna drivmedelsférdelningen for tunga lastbilar i trafik. Med vara bedomningar
sker knappast nagra forandringar i flottan, se figur 5.1. Andelen fordon certifierade for
biodrivmedel som HVO beddmer vi dock kommer att 6ka men det betyder inte nédvandigtvis
att fordonen kommer att tankas med biodrivmedel.
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Figur 5.1. Tunga lastbilar i trafik efter drivmedel, 8rsvis 2007-2016 och prognos fér 2017-2020.
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Kalla: Trafikanalys

5.3 Utslappsklass

Metoden for att berédkna infasning respektive utfasningen av utsléappsklasser bland fordonen i
trafik redovisar vi i bilaga 1. | prognoserna utgar vi fran att alla nyregistrerade fordon tillhor
utslappsklass Euro VI. For avstéllda respektive avregistrerade fordon har vi gjort antaganden
baserad pa den historiska utvecklingen. Statistiken ar dock begransad varfor berakningarna
blir relativt osakra. Statistiken visar att andelen fordon dar uppgift om utslappsklass saknas
minskade med 1 procentenheter per ar for avstallda fordon mellan &aren 2015 och 2016.
Samtidigt har andelen avstallda fordon av Euro V och VI 6kat om &n fran laga nivaer. Vi antar
att dessa andelar 6kar med 0,5 procentenhet arligen under hela prognosperioden. For de
avregistrerade fordonen géller att andelen fordon dar uppgift om utslappsklass saknas
minskade med 2 procentenheter mellan 2015 och 2016. Vi antar att denna minskning
fortsatter under prognosperioden. Resterande andelar antar vi fordelar sig pa utslappsklass
Euro V respektive Euro VI med relationen 70 respektive 30 procent d& fordelningen dem
emellan har legat runt dessa nivaer de ar statistik finns (2015 och 2016).

| tabell 5.3 redovisar vi prognosresultaten. De visar att med vara bedomningar och
antaganden minskar andelen fordon som inte ar klassade som Euro VI fran 80 procent ar
2016 till 50 procent ar 2020.
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Tabell 5.3. Tunga lastbilar, antal fordon i trafik férdelat pa utslappsklass, ar 2015-2016, prognos fér 2017-2020.

Ovriga klasser

Ar Euro VI  eller saknas
2012 0% 100%
2013 1% 99%
2014 5% 95%
2015 12% 88%
2016 20% 80%
Prognos 2017 27% 73%
Prognos 2018 35% 65%
Prognos 2019 43% 57%
Prognos 2020 50% 50%

Kalla: Trafikanalys

5.4 Agarkategorier

Hur antalet tunga lastbilar i trafik fordelar sig mellan &garkategorierna fysiska personer
respektive juridiska personer har legat stabilt de senaste 10 aren. Andelen tunga lastbilar
agda av fysiska personer har legat pa runt 5 procent, andelen dgda av juridiska personer som
anvands i yrkesmassigtrafik har varierat mellan 57 och 59 procent och andelen dgda av
juridiska personer som anvands i firmabilstrafik mellan 36 och 38 procent. Trafikanalys
bedomer att denna fordelning kommer att besta under prognosperioden och har tillampat
fordelningen 2016, vilket avrundat till narmaste halva procent innebar férdelningen 59 procent
anvanda i yrkesmassig trafik, 36,5 procent i firmabilstrafik och 4,5 procent dgda av fysiska
personer.

5.5 Vikt

For tunga lastbilar har vi prognostiserat hur den genomsnittliga totalvikten utvecklar sig for
fordonen i trafik uppdelat pa antalet axlar. Ett forsta steg ar att berakna hur antalet fordon i
trafik fordelar sig p& antalet axlar. Detta har vi gjort genom att géra en linjar trendframskrivning
av den historiska utvecklingen. Dérefter har vi beraknat en genomsnittlig vikt per antal axlar
genom att gora en linjar trendframskrivning av totalvikten per antal axlar. Den genomsnittliga
totalvikten for alla tunga lastbilar oavsett antal axlar har vi berdknat genom att vikta samman
den genomsnittliga totalvikten per antal axlar med férdelningen av antalet axlar.

Trenden visar att antalet lastbilar med fler an fyra axlar 6kar. Antalet fordon med tva axlar har i
sedan 2007 i princip minskat med 1 procentenhet per ar. Medan antalet fordon med tre
respektive fyra eller fler axlar har 6kat med ungefar 0,5 procentenhet per ar under samma
period. Var prognos bygger pa att denna trend haller i sig under prognosperioden. Mgjligen
kan det ske en snabbare férandring om Sverige infor en ny barighetsklass som innebéar att det
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blir tillatet att p& vissa vagar kora tunga fordon med en maximal vikt pa 74 ton for hela
ekipaget.*® Inom varje grupp av antalet axlar 6kar ocksa totalvikten. Prognosresultaten
redovisas i tabell 5.4 respektive tabell 5.5 dar antalet fordon avrundats till narmaste tusental
och vikten till n&rmaste hundratal. Jamfort med 2016 6kar den genomsnittliga totalvikten for
alla tunga lastbilar oavsett antal axlar med drygt 3 procent till 2020. | figur 5.2 illustrerar vi
viktutvecklingen och prognosen i ett diagram.

Tabell 5.4. Tunga lastbilar i trafik fordelat pa antal axlar, arsvis 2007-2016 och prognos fér 2017-2020.

Vid slutet
av ar 2 3 4- Totalt
2007 39 163 37 179 3804 80 165
2008 37989 37 113 4191 79 312
2009 36 624 37076 4525 78 243
2010 35754 38 210 4941 78 923
2011 35631 39 526 5 568 80 739
2012 34 496 39 209 6 008 79727
2013 33 506 39 261 6 349 79 130
2014 32819 39 786 6 919 79 544
2015 32192 40 166 7675 80 046
2016 31728 40912 8777 81430
Prognos 2017 31 000 42 000 9 000 82 000
Prognos 2018 31 000 43 000 10 000 84 000
Prognos 2019 30 000 44 000 10 000 85 000
Prognos 2020 30 000 45 000 11 000 86 000
Foérdelning 2016 39% 50% 11% 100%
Fordelning 2020 35% 53% 13% 100%

Kalla: Trafikanalys

4 Prop.(2016/17:112), Godstrafikfragor
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Tabell 5.5. Genomsnittlig totalvikt [kg] for tunga lastbilar i trafik férdelat pa antal axlar, &rvis 2007-2016 och
prognos for 2017-2020.

Vid slutet
av ar 2 3 4- Totalt
2007 13198 26 578 33558 20 368
2008 13 245 26 664 33776 20 607
2009 13242 26 698 33 839 20 808
2010 13 353 26 747 33874 21121
2011 13401 26 792 33 896 21 369
2012 13 407 26 850 33930 21 563
2013 13422 26 883 34 009 21751
2014 13433 26 927 34 102 21980
2015 13463 26 969 34 265 22 233
2016 13510 27 036 34 452 22 562
Prognos 2017 13 600 27 100 34 400 22 700
Prognos 2018 13 600 27 100 34 500 23 000
Prognos 2019 13 600 27 200 34 600 23 200
Prognos 2020 13 700 27 200 34 700 23 500

Kalla: Trafikanalys

Figur 5.2. Genomshnittlig totalvikt [kg] for tunga lastbilar i trafik férdelat pa antal axlar, arvis 2007-2016 och
prognos for 2017-2020.
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Kalla: Trafikanalys
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6 Langtidsbeddomning

Det rader ingen tvekan om att utvecklingen inom bilindustrin gar snabbt. Under fjolaret gjorde
BMW:s marknadschef, lan Robertson, en malande beskrivning av utvecklingen: "Enligt var
uppfattning kommer det under de kommande 10 aren sannolikt innebara mer férandring &n de
senaste 100 aren har gjort”.%°

Med tanke pa de fordonsegenskaper som sarskilt fokuseras i foreliggande regeringsuppdrag
vill vi i det har sammanhanget sarskilt framhalla drivmedel, automatisering och profilering
drivmedel som viktiga omraden.

6.1 Drivmedel

Trafikanalys har tagit hjalp av en konsult for att ta fram ett underlagsmaterial®! som till del
utgor grund for foreliggande kapitel. Den insatsen har framfor allt fokuserat pa drivmedels-
frdgan samt pa koldioxidutslapp och omfattar perioden fram till 2030 med en utblick till 2050
och inkluderar dven en beskrivning av tidigare svenska och internationella analyser av fragan.
Trafikanalys har arbetat vidare med resonemangen och presenterar sin analys i féljande
avsnitt.

Den generella bilden

Dagens klimatambitioner gor det generellt sett svart att se bensin- och dieseldrift som
langsiktiga losningar for vagfordon. Visserligen kan dessa drivmedel klimatanpassas. Inte
minst med tanke pé det forslag till reduktionsplikt som regeringen lagt fram®? finns det all
anledning att tro att dessa traditionella drivmedel kommer att fortsatta klimatanpassas.
Avsikten med reduktionsplikten ar att bensin- och dieselbranslen till 40 procent ska ha icke-
fossilt ursprung ar 2040. Betraffande diesel finns det ocksa redan idag helt fossilfria alternativ.
FAME och HVO ar exempel pa det. Bedomningen ar emellertid att produktionen av sddana
branslen innebar forhallandevis stora energiforluster och att tillgangen till bioravara ar
begransad vilket gor att dessa fossilfria drivmedel knappast kan bli annat &n nischbranslen.

Ar 2017 tror véarlden starkt p& elektrifierad mobilitet: Elbilar, elhybrider, laddhybrider och fordon
forsorjda med el fran elektrifierade motorvagar. Alla stérre tillverkare av vagfordon ar
engagerade i utvecklingen av elfordon. Det har tillkommit nya tillverkare som helt satsar pa
elbilar. De har ocksa lyckats producera och sélja utpraglade prestigebilar med goda kor-
egenskaper och god komfort. Utveckling av och intresset for elbilar globalt, &r nagot som
markant 6kar sannolikheten for tekniska och marknadsmassiga framsteg. Det val utbyggda
elnatet ar en tillgang. Idag ar det svart att tro ndgot annat an att elfordon hor framtiden till. En
reservation som dock bor goras ar att vi vid framtidsanalyser alltid riskerar att tillméta den

50 http://www.bmwblog.com/2016/06/13/change-coming-claims-bmw-marketing-chief-ian-robertson/, se aven
https://www.svd.se/framtiden-ar-har--men-inte-hos-bilbolagen

51 Sweco (2017). Omvarldsanalys och bedémning av den svenska vagfordonsflottans utveckling

52 Regeringskansliet, M2017/00723/R, Reduktionsplikt for minskning av véaxthusgasutslapp fran bensin och
dieselbransle
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nartida utvecklingen och nulaget stoérre betydelse an det fortjanar. Vi har trots allt inte &nnu
natt en punkt dar elfordon natt stor marknadsspridning utan omfattande subventioner.

Tekniken for gasdrift &r mogen och det finns ett globalt intresse for dessa losningar. | den
utstrackning fordonen tankas med biogas &r det ocksa ett fossilfritt och langsiktigt hallbart
alternativ. Sammantaget talar det for att det kommer att ske fortsatt teknisk utveckling inom
omradet. Mycket talar for att tillgangen till och priset for (bio-)gas blir mer avgorande for
gasfordons marknadsutveckling an den tekniska utvecklingen av fordonen.

Etanol kan, lite retoriskt, ségas ha varit framtidens svenska drivmedel for personbilar till och
med ar 2008 da drygt 20 procent av nyregistrerade personbilar kunde drivas med etanol. En
forandrad prisbild for etanol, ekonomiskt fordelaktiga styrmedel togs bort, ett allméant
ifrdgasattande av branslets miljéférdelar och vissa tekniska problem har gjort att
nyforsaljningen av sddana fordon idag ar obetydlig.5® Det saknas ocksa ett globalt intresse for
att utveckla etanoldrivna fordon. Det talar mot att etanolen ateretableras som ett viktigt
alternativ for fordonsdrift. Vi kan idag inte heller forutse nagot tekniksprang som patagligt
skulle effektivisera produktionen av etanol. Snarare kan vi skonja 6kad konkurrens om ravaror
for bioenergi.

Branslecellsbilar med vatgasdrift &ar ett alternativ som kan uppfylla miljé- och klimatkrav
forutsatt att vatgasproduktionen sker pa ratt satt. Emissionsmassigt ar tekniken jamforbar med
elbil — det sker inga utslapp fran drivlinan. Bransleceller for drift av vagfordon har diskuterats
och setts som ett potentiellt, framtida alternativ atminstone sedan 1990-talet. Teknik-
utvecklingen har gatt framat vasentligt och provas i drift, men i nartid sker knappast nagon
massintroduktion. Men det finns all anledning att reflektera 6ver om det bor vantas ske pa lang
sikt.

Personbilar

Laddhybrider erbjuder idag i stort sett samma funktion som traditionella fordon och med
dagens skatter och avgifter ar de for vissa delmarknader (storre tjanstebilar) konkurrens-
kraftiga i Sverige. Modellutbudet &r relativt stort och den tekniska utvecklingen férvantas
successivt gora laddhybriderna till battre bilar. En fraga ar dock hur utformningen med dubbla
drivlinor, tekniskt och ekonomiskt, kan konkurrera med rena elbilar. De flesta rena elbilar har
idag en nackdel i sin rackviddsbegransning. Elbilar kan allt eftersom vantas na fler personbils-
segment och anvandargrupper med bérjan i smabilssegment och lyxbilssegment. Samtidigt
kommer tillgangen till laddinfrastruktur undan for undan att 6ka. Elbilar har &nnu inte natt fram
till troskeln for storskalig anvandning men det finns inget som talar mot att elbilar bade
kommer att na fram till och kliva 6ver den troskeln.

Allt talar for att styrmedlen i Sverige och pé andra hall i varlden kommer att vara till ladd-
hybriders saval som till elbilars fordel under 6verskadligt tid och darmed kunna hjalpa dessa
alternativ till en bred marknadsintroduktion.

Det ar idag svart att se att etanoldrift kan bli en viktig 16sning for framtiden: Intresset
internationellt och framtidstron ar mattlig, utbudet av bilmodeller &r och bedéms forbli litet,
I6sningen ar dyrare an konkurrerande alternativ och etanolbilar ger upphov till lokala
luftféroreningar.

Tack vare en pataglig internationell marknad bedoms det aven langsiktigt finnas ett gott
modellutbud for gasbilar. Begransad tillgadng pa tankstéllen bedéms bli modererande. Gasbilar

58 Se till exempel Padam et al. (2012). Andelen miljobilar i nybilsférsaljningen i Stockholms lan - Hur har
utvecklingen sett ut och hur kan andelen 6kas?
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blir narmast ett alternativ for specifika flottor som ar dedikerade till de omraden dar det finns
tillgang till gas.

I den konsultstudie som tagits fram som underlag for detta arbete beddms personbilar med
vatgas och branslecellsdrift pa medellang sikt (2030) totalt sett kunna bli billigare &n
motsvarande elbil. Tillgangen till fornybar vatgas och vatgasinfrastruktur blir en avgérande
frdga. Hur vl vatgasalternativet lyckas beror narmast pa dess relativa konkurrenskraft i
forhallande till elbil. Den rena elbilen har framst att brottas med rackviddsproblematiken,
medan vatgasalternativet maste I6sa drivmedelsdistributionen.

Sweco har i sin underlagsrapport tagit fram ett scenario for utveckling av Sveriges
personbilsflotta till 2030. Scenariots bedomningar utgdr fran dagens (januari 2017) beslutade
politik. Det innebar bland annat att den styreffekt som féreslagen klimatlag® och det aktuella
bonus—malus-systemet fér beskattning av latta fordon inte beaktas. Scenariot bygger vidare
framst pa den kunskap inom omradet som sammanstallts genom litteraturstudier och
intervjuer. Scenariot redovisas i figur 6.1. Inom parentes anges ocksa intervall som ringar in
huvudscenariot. Arbetet beskrivs narmare i underlagsrapporten "Omvarldsanalys och
bedomning av den svenska vagfordonsflottans utveckling.®®

Enligt scenariot har elhybrider, laddhybrider och rena elbilar tillsammans tagit en marknads-
andel pa over 50 procent till &r 2030. Bensin och diesel star tillsammans for 40 procent.
Medan 6vriga drivmedelstyper star fér sma andelar. Elhybriderna omfattar sa val fordon med
full hybridisering som med mild hybridisering.

Figur 6.1. Scenario for drivmedelsférdelningen i Sveriges personbilsflotta 2030. Prognosintervall inom
parantes.
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80% W Vitgas 0,5% (0-2)
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30% B Diesel* 20% (10-40)

20% M Bensin 20% (10-35)

10%
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Kélla: Sweco (2017).
*En del av dieselfordonen &r certifierade for HYO men det behodver inte betyda att de tankar HVO.

Latta lastbilar

Latta lastbilar ges sallan sarskilt fokus vid 6vergripande analyser av fordonsflottans tekniska
framtid. Ofta far analysen for personbilar ocksa representera andra latta fordon. Ett historiskt
monster ar att utvecklingen for latta lastbilar foljer utvecklingen avseende personbilar, men
med viss férdrojning. | den underlagsrapport som Sweco tagit fram som underlag for foreligga
arbete redovisas uppfattningen att en sadan férdrojning kan uppskattas vara 5 till 10 ar. Vi har

5 Prop. 2016/17:146
55 Sweco (2017). Omvarldsanalys och bedémning av den svenska vagfordonsflottans utveckling
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idag svart att se vad som skulle andra detta ménster framéver. Men, som vi tidigare
konstaterat, branschen star infor stora forandringar. Osvuret ar bast.

Tunga lastbilar

Mer storskalig introduktion av eldrift for tunga lastbilar framstar vasentligt mer avliagsen an
introduktion av eldrivna personbilar. Distributionsbilar, i lokala flottor med mattliga kérstrackor,
ligger narmast till hands och i vissa stadsmiljéer kan emissionsfri trafik bli ett krav som
eliminerar flera konkurrerande alternativ. Utbudet av modellalternativ &r idag mycket
begréansat, men det férefaller sannolikt att alla stérre tillverkare kommer att vilja ha nagot
emissionsfritt alternativ att erbjuda sina kunder. Elhybridlastbilar, som kan n& goda emissions-
egenskaper i allmanhet men ocksa sténga av forbranningsmotorn i sarskilt kansliga zoner, ar
pa medelldng sikt sannolikt det mest naraliggande alternativet. P& 1ang sikt kan vatgas och
bransleceller mycket val bli ett konkurrenskraftigt alternativ.

Utveckling av elvagar ses av vissa som en trolig utveckling redan p& medellang sikt. Teknik-
utvecklingen ar emellertid forfarande i ett relativt tidigt skede. Trafikverket driver, med stod av
Vinnova och Energimyndigheten, en innovationsupphandling av tekniker inom omréadet. Aven
om de tekniska fragorna kring sadan elektrifiering sa smaningom kan I6sas framstar affars-
modellen for distribution fortfarande som en knackfradga. Det kan idag vara svart att se att
staten skulle prioritera att finansiera en sadan ny infrastruktur. Det kan ocksa vara svart att se
att privat kapital skulle vara redo att ta en sadan risk som det skulle innebara. Vad ar
elektrifieringen vard om nagon annan teknisk I6sning visar sig mer konkurrenskraftig?

Den starka internationella trenden i riktning mot fler tunga lastbilar som drivs med gas kan
aven innebara att andelen i Sverige okar. Det ar ett miljovanligt alternativ som, i omraden och
for flottor som har tillgang till gas, ar ekonomiskt konkurrenskraftig aven med traditionell drift.

Pa kort, och mojligen pa medelldng sikt, kan etanollastbilar vara ett alternativ i avsaknad av
konkurrerande lagemissionsalternativ.

Sweco har i sin underlagsrapport &ven tagit fram ett scenario for utveckling av Sveriges flotta
av tunga lastbilar till 2030. Det foljer samma metod och logik som det ovan redovisade
personbilsscenariot. Diesel beddms fortsatt vara det helt dominerande drivmedlet for tunga
lastbilar och star for nara 90 procent av flottan. Alla évriga tekniker &ar enligt scenariot,
fortfarande &r 2030, narmast att betrakta som nischlésningar. Se figur 6.2.
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Figur 6.2. Scenario for drivmedelsfordelningen i Sveriges flotta av tunga lastbilar 2030. Prognosintervall inom
narante<c
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Kalla: Sweco (2017).
*Merparten av dieselfordonen ar certifierade for HYO men det behover inte betyda att de tankar HVO.

Bussar

Den svenska marknaden for bussar &r speciell genom att i storleksordningen hélften av
bussflottan anvénds som stadsbussar. Det innebér inte bara att fordonen i stor utstrackning
anvands i kansliga miljder utan ocksa att de anvands i en trafik som till stor del ar offentligt
finansierad. Det har historiskt, och bedéms ocksa for framtiden innebéra, att efterfraga pa och
betalningsviljan for miljdanpassad trafik ar sarskilt stor. Det talar for att laddhybrider, el-
hybrider och &ven elbussar kommer att vinna véasentliga marknadsandelar. Merkostnaden for
laddhybrider, liksom for elhybrider vantas pa nagra ars sikt bli mycket mattlig jamfort med
konventionell dieseldrift. For att rena elbussar ska na bred anvandning behéver kanske framst
frdgan om (tids-)effektiv laddning losas. | juli 2016 infordes elbusspremien, med syfte att
framja introduktionen av elbussar pd marknaden. Premien ar ténkt att ticka en del av den
merkostnad som elbussar medfor i och med att de &r dyrare i inkdp an en jamférbar buss med
forbranningsmotor.® Gallande utbyggnaden av den ndédvéndiga laddinfrastrukturen sa finns
det i viss man méjlighet att soka stod via stadsmiljpavtalen. Stodet ar dock inte primart inriktat
mot laddinfrastruktur, men satsningar kan fa stéd om det ingér i ett stérre
infrastrukturprojekt.>’

Den stora internationella marknaden for gasbussar garanterar att tekniken utvecklas och att
det kommer att finnas ett gott framtida modellutbud. Rena gasbussar kommer sannolikt
fortsatt ha en viktig nisch i omraden dar det finns tillgang till gas, i synnerhet tillgang till biogas.
Gas blir ocksa ett bransle som i 6kad utstrackning kan anvandas i laddhybrid- och i
elhybridbussar.

Bréansleceller med vatgasdrift kan mycket val bli en I6sning som sarskilt passar specifika,
lokala bussflottor. Det blir férhallandevis lattare att I6sa frdgan om bransleinfrastruktur for
fordon som anvander en eller ett fatal depaer. Trafiken med vatgasbussar blir helt emissionsfri
till skillnad fran laddhybrider och elhybrider (sé lange de inte kombineras med bransleceller),
fordonen har inte elbussars rackviddsproblem och tankningen gar snabbt. Det ar idag en

%8 http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/fossilfria-transporter/elbusspremie/
57 http://Iwww.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/
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Oppen fraga hur den relativa konkurrenskraften pa langre sikt kommer att falla ut mellan
elbussar, vatgasdrivna branslecellsbussar och véatgasdrivna elhybrider.

Bristande internationell marknad, avsaknad av ekonomiska férdelar och motorns emissioner
(om an potentiellt fossilfria) gor det svart att se att etanolbussar som en vinnare for framtiden.

Sweco har aven tagit fram ett scenario fér utveckling av Sveriges buss till 2030, se figur 6.3.
Enligt detta scenario har "alternativa tekniker” tagit en mycket stor del av marknaden ar 2030
— 70 procent, medan mer traditionell dieseldrift samtidigt star for 30 procent av bussflottan.
Alternativen har saledes tagit betydande marknadsandelar ocksa utanfor stadstrafik. Totalt
sett ar elhybrid med dieseldriven forbranningsmotor en dominerande I6sning.

Figur 6.3. Scenario for drivmedelsférdelningen i Sveriges bussflotta 2030. Prognosintervall inom parantes.
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Kélla: Sweco (2017).
*Merparten av dieselfordonen ar certifierade for HYO men det behover inte betyda att de tankar HVO.

6.2 Automatisering

Automatiska forarstodsystem, det vill séga automatisering av vissa element av bilkérande har
sedan lange introducerats. Bromsar med antiblockeringssystem (ABS) infordes i stor skala i
slutet pa 1970-talet och utvecklades s& smaningom till system for elektroniska
stabilitetsprogram (ESP). Systemen tar Gver nar automatiken &r battre pd att hantera
situationen an foraren. Idag kan listan pa automatiska férfarstodsystem som ar allmant
tillgangliga goras lang: Adaptiv farthallare, automatisk parkeringsassistens, korfaltsassistens,
fotgangar- och cyklistdetektering med automatisk bromsning, med flera.

Det rader ingen tvekan om att automatiseringen kommer att fortsatta. Bade myndigheter och
fordonsindustri arbetar med malséattning att skapa forutsattning for forarlos vagtrafik. Fragorna
ar snarare hur snabbt det kommer att ske, vilken eller vilka riktningar utvecklingen tar och var
forandringar forst kommer att ske. Det &r idag lange sedan trafik med automatiska fordon i
skyddade miljéer, sdsom i gruvor och inom industriomraden, var en nyhet. Automatiseringen
har historiskt skett successivt och den utvecklingen kommer vi att se ven i framtiden. Nya
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automatiska funktion kommer att introduceras pa marknaden och helt automatiska Iésningar
kommer forst att tillatas eller kravas i vissa avgransade miljoer.

Inom lastbilssegmentet finns det en stark ekonomisk drivkraft for full automatisering och
sjalvkorande fordon. Den ekonomiska potentialen kan illustreras med resultat fran en studie
som Trafikanalys genomfort. | ett logistikupplagg med stora transportvolymer med langvaga
godstrafik med lastbil beraknades lénekostnaden uppga till drygt 20 procent av den totala
transportkostnaden. Genom att istallet utfora fijarrtransporten med fordonstag utan forare i var
bil, kunde den kostnadskomponenten sénkas med narmare 90 procent.>® Om automatisering
tas hela vagen sa att fordonen kan konstrueras utan forarhytt kan fordonet goras billigare
samtidigt som lastvolymen 6kar patagligt, vilket har ett stort varde vid transporter av volym-
gods. Med sjalvkérande fordon behdver planeringen inte heller ta héjd for kor- och vilotider.

For bussar ar drivkrafterna liknande. Chaufférsloner kan sparas och ytterligare nagra platser
kan erbjudas resenarer. Samtidigt kan chaufférens funktion som bland annat trygghets-
skapare och informationskélla behéva kompenseras.

Inom personbilssegmentet &r utvecklingen sannolikt till stérre del driven av mjukare varden.
Manga bilkopare vill ha prestanda, sakerhet och samtidigt uppleva "nyhetens behag” och
sannolikt den prestige som féljer med att ha "det senaste”.

All erfarenhet talar for att automatiska fordon kér mer optimalt och ekonomiskt an traditionella
fordon. Det bidrar till lagre drivmedelsanvandning och att koldioxidutslappen (i forekommande
fall) minskar. Sannolikt &r skillnaden storst pa personbilssidan dar chaufforer i stor
utstrackning ar icke-professionella. Utvecklingen bor sdledes vantas bidra till att specifik
energiatgang (och emissioner) for fordon pa vag minskar. Hur det kommer till uttryck i
testkorcykler ar en annan sak. Utvecklingen innebar ocksa att det blir en jamforelsevis mindre
nackdel att anvanda ett dyrare drivmedel. Balansen mellan att investera i en dyrare drivlina for
att kunna anvénda ett billigare drivmedel férskjuts.

For stadsmiljo har det teoretiskt visats att ett givet persontransportarbete skulle kunna utféras
med vasentligt farre fordon om transporterna skedde med ett taxiliknande system med sjalv-
korande fordon. Fordonsflottan skulle kunna minska med 90 till 95 procent.®® Det &r emellertid
en dppen fraga i vilken utstrackning marknaden skulle g i den riktningen. Inte minst lastbilar,
men ocksa vissa bussar skulle kunna anvandas fler timmar per ar om de begransningar som
chaufforers kor- och vilotider innebar, kan elimineras. Farre fordon skulle kunna utratta
samma transportarbete. Det &r i sammanhanget emellertid viktigt att analysera eventuella
rekyleffekter. Med lagre transportkostnader och utan arbetstidsrestriktioner sjunker kostnaden
ocksa fér tomtransporter och positionering av fordon. | vilken utstrackning motverkas det
Okade resursutnyttjande som automatisering kan innebéra av 6kat trafikarbete férknippat med
samre genomsnittlig fyllnadsgrad?

For personbilsflottan kan automatisering bidra till en férskjutning mellan agarkategorier och
mojligen ocksa till helt nya agarkategorier. Med goda forarstodssystem och inte minst vid full
automatisering kan exempelvis en aldre person anvanda och ha anledning att aga fordon
langre an annars. Nar sjalvkorande fordon implementeras kan ocksa personer utan korkort,
inklusive personer under 18 ar, ha direkt anledning att aga bil.

% Trafikanalys Rapport 2016:22, Automatiserad kolonnkérning — en I6sning for framtiden?
%9 Wilco et al. (2015). Impacts of Shared Autonomous Taxis in a Metropolitan Area.
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For lastbilar bor full automatisering, i ndgon man, tillata att fordonens egenvikt blir Iagre. Den
vikt som motsvaras av utrustning for chaufférens komfort, sdsom forarstol, insteg och dorrar
samt klimatanlaggning, m.m. kan istéllet anvandas for hogre last.

Sa& har langt kan vi inte se att automatisering och forarstodsystem paverkat fordons livslangd.
Generellt sett kan sagas att elektronik aldras snabbt. Generationer av nya lésningar kommer
forhallandevis tatt. Det som &r en exklusiv nyhet p& en &rsmodell kan inom négra fa ar vara
mer eller mindre standard. Det skulle kunna tala fér en 6kad omséattning av fordonsparken.
Samtidigt har vi gatt in i en tid dar fordon pa ett mer systematiskt satt férnyas genom en
mjukvaruuppdatering. Inte minst Tesla har utvecklat och marknadsfort detta som ett mer-
varde.® Kommer bilagare néja sig med att mjukvaran ar modern? Hur stor del av marknaden
kommer aven att krdva modern fysisk exteriér och interiér design for att vara néjda med sitt
bilinnehav?

6.3 Profilering

For personbilar framstar en dubbelriktad utveckling som sannolik dar fordonsflottans tyngre
respektive lattare segment vaxer pa bekostnad av medelstora bilar. Vi ser idag en trend dar
storre personbilar (SUV) ater blir populara. Deras renommé som branslettrstiga och daligt
miljoval, i kombination med styrmedel, gjorde att marknaden till stor del valde bort dem, men
nar det nu erbjuds miljébilar med de komfortegenskaperna vinner de ater terrang. Det &r en
trend som mycket val kan fortsatta. Den ekonomiska utvecklingen gor att manga nybilskdpare
far mer kopkraft och kan vélja att kopa mer komfort. En utveckling mot automatisering och
sjalvkérande fordon kan stéarka denna nisch genom att inkludera mer av husbilens prestanda i
storre personbilar.

Samtidigt kan vi skonja och forutse en intressant utveckling i segmentet mellan minibilen och
elcykeln. Resenarer &r ute efter enkla, billiga fordon for arbetsresor och annat dagligt resande.
Fordon som har en battre rackvidd an den traditionella cykeln och garna ocksa lite
lastkapacitet, men som anda inte har den vanliga bilens otymplighet och kostnadsniva. Enkel
parkering ar viktig. | vilken utstrackning kommer elcykeln kunna méta den har
konsumentgruppens 6nskemal och i vilken utstrackning kommer mer utpraglade minibilar an
vi idag ser pa marknaden vinna terrang? Ar dagens fordonsklassificering relevant for
framtiden?

Fordonsindustrin har beredskap om delningsekonomin slar igenom. Det kommer d& behovas
ett enkelt robust standardsortiment av fordon som ar latta att hantera och underhalla.

Betraffande tung lastbilstrafik kommer lastkapacitet vara en fortsatt, central stravan. Dagens
introduktion av 74-tonsfordon &r ett uttryck for utveckling som mycket val kan fortsatta.
Minskar det politiska motstandet mot storre lastbilar nar fordonen blir mer miljovanliga,
klimatanpassade och kanske ocksa mindre stérande for annan trafik i takt med att forarstods-
system och automatisering utvecklas? Samtidigt kan vi mycket val fa se en okande flotta av
mindre distributionsfordon kopplat till 6kad e-handel och fler sma sandningar, kanske i
kombination med nollemissionskrav i vissa stadsmiljder. Mindre lastbilar ar lattare att
elektrifiera @n storre fordon. En sadan utveckling kan mycket val forstarkas av andra krav i
vissa tatbebyggda miljoer. Stora fordon tar stor plats och inte minst oskyddade trafikanter kan

%0 https://www.tesla.com/sv_SE/support/software-updates
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uppleva otrygghet. | tider av lastbilsrelaterade terroristattacker kanns sadan oro sarskilt
naraliggande. %!

I den underlagsrapport som tagits fram for detta arbete omnamns ett véaxande intresse for
leasing av tunga lastbilar. Utvecklingen kan innebéra en ytterligare professionalisering av
fordonsagandet. En del i det kan, liksom fér personbilar, vara att férmagan att handla med
begagnade fordon pé en internationell marknad ¢kar. Kan det bidra till att avregistreringar till
utlandet dkar?

61 En parallell kan har dras till en scenariostudie om citylogistik som Trafikanalys genomfért. Dar bedémdes
storre dronare inte vara ett alternativ for distribution i stadsmiljo for att manniskor inte k&nde sig trygga och
bekvama med sadana farkoster flygande éver huvudet. Trafikanalys Rapport 2014:8, Godstransporter i stader —
scenarier for framtiden.
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7 Organisering pa langre sikt

| Trafikanalys uppdrag ingar att lamna forslag till hur redovisningen av statistik och prognoser
kan organiseras langsiktigt efter uppdragets slut. Baserat pa vara erfarenheter av det genom-
forda prognosarbetet och de uppdrag och instruktioner Trafikanalys och andra myndigheter
har idag presenterar vi har vara tankar om framtida organisering.

7.1 Behovshild

Korttidsprognos

Bakgrunden till att regeringen tog beslut om féreliggande uppdrag var att man sag ett behov
av korttidsprognoser for fordonsflottan. Fordonsflottans utveckling paverkar forutsattningarna
for framtidens transportpolitik och transportpolitikens maluppfyllelse. Behovet var nara kopplat
till budgetprocessen och arbetet med att utforma effektiva ekonomiska styrmedel for
transportsektorn. Hur kommer fordonsflottans miljoegenskaper, fordonsskatteintakter och
utgifter for fordonsrelaterade subventioner att utvecklas? Hur regeringen ser pa behovet av att
permanenta ett sddant uppdrag aterstar naturligtvis att se.

Hur ser eventuella behov ut bland andra intressenter? Inom ramen fér Trafikanalys uppdrag
bjod vi in till ett dialogmote. Deltog gjorde andra myndigheter som ocksa arbetar med dagens
vagfordonsflotta och dess utveckling; Trafikverket, Energimyndigheten, Transportstyrelsen,
Naturvardsverket och Konsumentverket. Syftet med moétet var att gemensamt diskutera vara
behov och sika f& en samlad bild 6ver dessa. Vid motet framkom att myndigheterna i mangt
och mycket stéter pA gemensamma fragestallningar och problem i vart arbete att analysera
dagens och framtidens vagfordonsflotta. Vi ser det darfor som relevant att utveckla vara
samarbeten framdver, bade nar det galler analysredskap och prognosmetoder. Trafikanalys
ser behovet att i framtiden tillampa mer avancerade modellverktyg for att kunna analysera
effekter av och ta hansyn till kommande styrmedel, sdsom till exempel ett bonus—malus-
system. Detta behov ser aven andra myndigheter. Trafikanalys anser att det kan vara relevant
att tillsammans finansiera och utveckla gemensamma analysverktyg for att ta fram grund-
prognoser 6éver vagfordonsflottan. Dessa grundprognoser skulle sedan respektive myndighet
kunna bygga vidare pa for att méta sina respektive behov. Nar en modell tas fram &r det dock
av vikt att en myndighet ansvarar for att forvalta den och ser till att den ar uppdaterad for att
kunna genomfdra aktuella analyser.

Langsiktsbedomning

Mer kvalitativa bedomningar av fordonsflottans utveckling kan vara ett vardefullt komplement
till de langsiktiga prognoser Trafikverket gor. Inte minst i det lage vi kommer att vara de
narmaste aren med klimatpolitiskt, men ocksa med naringspolitiskt, fokus pa fordonsflottan,
finns det anledning att systematiskt félja utvecklingen med olika metoder — bade kvalitativt och
kvantitativt.

Langsiktsbedémningar av detta slag kan ocksa vara till nytta fér Energimyndigheten som
genomfor langsiktiga scenarier Gver Sveriges energianvandning vartannat ar. Samtidigt
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genomfér Energimyndigheten egna omvarldsanalyser inom ramen for det arbetet.
Energimyndighetens energipolitiska omvarldsanalys, med energiférsorjning i fokus
kompletterar, men kan inte ersétta en transportpolitisk omvarldsanalys.

7.2 Organisation

Korttidsprognoser

Givet att regeringen ser ett behov av aterkommande korttidsprognoser for fordonsflottan — hur
ska arbetet da organiseras?

Trafikanalys ansvarar for Sveriges officiella statistik inom omradet transporter och
kommunikationer. Detta &r en fordel vid genomférande av korttidsprognoser eftersom vi har
tillgang till detaljerade data fran vagtrafikregistret och ar val insatta i dess uppbyggnad, liksom
dess styrkor och svagheter. Tillgang till statistiken och dess underlag ar dven en forutsattning
vid utveckling av prognosmetoder da man anvander statistik vid savéal estimering som
validering av modeller. Vid korttidsprognoser ar kopplingen mellan statistik och prognos
sarskilt stark och nara. Korta ledtider mellan statistik och prognoskdrning ger béattre forut-
sattningar for mer traffsékra prognoser. Det finns darfor en logik i och foérdelar med att ge
Trafikanalys ansvar for korttidsprognoser om fordonsflottan. | var roll som analysmyndighet
skulle vi ocksa sjalva ha nytta av en modell som hanterar fordonsval och fordonsflottans
utveckling. Vi skulle naturligtvis kunna dra nytta av en s&dan modell aven om den utvecklades
och forvaltades av ndgon annan, men den djupa kunskap det innebar att sjalv ansvara for
modellen skulle vara ett mervarde vid olika analyser.

Ett alternativ vore att ge Trafikverket, som arbetar med langsiktiga prognoser over trafik- och
transportarbete dar fordonsflottans utveckling ar en ingdende parameter, ansvar ocksa for
denna prognosuppgift. For den strategiska planeringen jobbar Trafikverket med langsiktiga
prognoser for alla trafikslag. For sin operativa och taktiska planering ar andra delar av
Trafikverket beroende av kortsiktiga prognoser. Exempel p& detta ar bullerprognoser,
miljorapportering, operativ trafikplanering, trangsel-skatternas revideringar, eventuella
revideringar av broavgifter, banavgifternas arliga 6versyn, till viss del dimensionerande
prognoser.

Det ar emellertid tveksamt om det finns stordriftsfordelar i att en och samma aktor utfor bade
de kortsiktiga och de langsiktiga fordonsprognoserna. Det ar inte sjalvklart att det &r samma
metoder som ska tillampas vid kortsiktiga respektive langsiktiga prognoser.
Prognosmodellerna torde ocksa ha skilda syften. De langsiktiga modellerna ar framst redskap
i den langsiktiga infrastrukturplaneringen och anvands vid uppféljning av langsiktiga klimatmal.
Kortsiktiga fordonsprognoser ska snarare vara redskap for att félja upp och utvérdera styr-
medel med direkt baring pa fordonsflottan. Att Trafikverket i huvudsak arbetar med prognoser
med langre tidshorisont an tre ar talar mot att de skulle ges ansvar ocksa for kortsiktiga
fordonsprognoser. A andra sidan kan det vara en férdel att en och samma myndighet tar fram
bade korta och langsiktiga prognoser om fordonsflottan som da kan vara férenliga med
varandra och annan indata till prognoser over trafik- och transportutvecklingen. Det finns dock
en risk med att splittra Trafikverkets utvecklingsresurser pa ytterligare ett utvecklingsomrade.

Frdgan om organisation behover analyseras och beredas ytterligare, men var preliminara
beddmning ar att det &r mest lampligt att Trafikanalys ges uppgiften att genomfoéra korttids-
prognoser dver vagfordonsflottans utveckling, férutsatt att sddana prognoser aterkommande
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ska goras. | uppgiften bor det ocksa inga att ansvara for forvaltning och utveckling av modeller
som lampar sig for arbetet. Korttidsprognoserna kan, forutom att ge ett underlag till
regeringen, ocksa vara till stod for 6vriga myndigheter i deras arbete att genomféra langsiktiga
scenarier och prognoser. Trafikanalys bor darfor ocksa bjuda in dem till att exempelvis delta i
en referensgrupp eller utveckla dagens samarbeten pé annat satt.

Vart forslag ar att Trafikanalys genomfor korttidsprognoserna arligen med leverans sista april.
Vid den tidpunkten ar fordonsstatistiken for foregdende ar kvalitetssdkrad och sammanstalld.
Det ar da aven majligt att jamfora foregadende ars forsta prognosar med faktiskt utfall. En
analys av resultaten ger ocksa majlighet att justera metoder och bedémningar. Den tidpunkten
for redovisning bor ocksa vara lamplig med hansyn till regeringens budgetarbete.

Korttidsprognoserna bér aven fortsattningsvis vara kvantitativa. Trafikanalys beddémer att en
lamplig leveransform ar tabeller i Excel som inkluderar n&gra ars statistik och korttids-
prognoser (se t.ex. Tabell 3-3) samt en tillhérande metodpromemoria som beskriver de
bedomningar och antaganden prognoserna bygger pa, samt eventuella metodférandringar
jamfort med tidigare ar.

Om Trafikanalys fortsatt ska genomfdra korttidsprognoser avseende vagfordonsflottans
utveckling bor detta framgéa av Trafikanalys instruktion. Dessutom bor Trafikanalys tilldelas
vissa ytterligare medel fér att kunna genomféra arbetet med god kvalitet och kunna utveckla
samarbetet med saval Regeringskansliet som med bransch och andra myndigheter. | takt med
att nya styrmedel infors ar det relevant att se 6ver vilka parametrar som ska fdljas och
prognostiseras.

Organiseringen av och arbetet med prognoserna bor utvarderas efter nagra ars tid.

Langsiktiga bedomningar

Vart forslag ar att Trafikanalys aven fortsattningsvis genomfor langtidsbedémningarna i form
av framatblickande aterkommande kvalitativa omvarldsanalyser. Vi har i instruktionsuppdrag
att bedriva omvarldsanalys inom transportomradet,®? medan Trafikverket har uppdraget att ta
fram och tillhandahalla aktuella trafikprognoser,5® ndgot som i sig ocksa kraver langsiktiga
prognoser for fordonsparkens utveckling. Trafikanalys anser att det &r viktigt att Trafikanalys
arbete och uppdrag kompletterar andra myndigheters arbete. Darfér ar det av vikt att tdnka
igenom syftet med langtidsbedémningarna och i vilka sammanhang de ska anvandas.
Trafikanalys anser vidare att det kan vara relevant att omvarldsanalyserna har sarskilda
fokusomraden. Det kan till exempel vara privat leasing eller utveckling av nya drivmedel.

De framatblickande omvarldsanalyserna genomfor vi lampligen, till del, genom dialog med
branschen och studier som vi finansierar inom befintlig anslagsram. En relation med
branschen, som till exempel fordonstillverkare och aterférsaljare, ar aven relevant for arbetet
med kortidsprognoserna.

%2 Forordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys, Svensk forfattningssamling 2010:186
8 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, Svensk forfattningssamling 2010:185
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Bilaga 1 — Trafikanalys metod for
korttidsprognoser

Nedan féljer en redogorelse av den metod Trafikanalys utvecklat och tillampat i féreliggande
uppdrag. For att gora det mojligt for utomstaende att folja tillvagagangssatt vid berakningar
och skattningar har metodvalen dokumenterats i detalj. De bedémningar om utvecklingen och
de antagen som Trafikanalys har gjort presenterar vi kapitel 3,4 och 5 i huvudrapporten.
Nedan fdljer definitioner och berékningsrutiner.

Statistik och prognoser for helar

| foreliggande rapport presenterar vi statistik och prognoser dver Sveriges fordonsflotta
avseende personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar. Uppgifter om fordon i trafik och
avstallda fordon férhallandet vid respektive ars slut medan uppgifter for ny- och
avregistreringar avser ny- och avregistreringarna under respektive kalenderar.

Antalet fordon i bestandet (fordon i trafik och avstallda fordon) for ett prognosar t, bestams av
antalet fordon som fanns i bestandet ar foregaende ar (t-1) och antalet fordon som
nyregistreras samt avregistreras under det prognosaret, enligt féljande ekvation:

B, = B;_, + N, — Avreg, Q)
Dar B ar antalet fordon i bestandet, N ar antalet nyregistreringar och Avreg &ar antalet

avregistreringar.

Under de tio senaste aren har andelen fordon som varit avstéllda varit relativt konstant Gver tid
for saval personbilar som latta och tunga lastbilar. Givet en konstant avstéllningsandel, kan
antalet fordon i trafik berdknas enligt féljande ekvation:

T, =B, — Avst, =B, — B, (2)
Dar T ar antalet fordon i trafik, Avst ar antalet avstéllda fordon och 8 ar andelen avstallda

fordon av det totala antalet fordon i besténdet.

Trafikanalys har genomfort korttidsprognoserna i flera metodsteg. Vi beskriver dem kortfattat
nedan.

1. Steg ett ar att prognostisera antalet nyregistreringar per prognosar.
2. Steg tva ar att férdela nyregistreringarna pa drivmedel och 6vriga parametrar.

3. Steg tre ar att genomféra samma procedur for de avstallda och avregistrerade
fordonen.

4. Steg fyra ar att sammanstalla bestandet (fordon i trafik och avstallda).
5. Steg fem att sammanstélla uppgifterna fér fordonen i trafik.

Metoden innebar att prognosen for ett ar baseras pa prognosen for foregdende ar.
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Prognosperiod
Trafikanalys korttidsprognoser omfattar nuvarande ar och de kommande tre ar, det vill sédga
aren 2017 till 2020.

Nedan féljer en mer detaljerad beskrivning av metoden. Vi har dock valt att presentera
metodstegen uppdelat efter berakning av antal fordon och respektive berakning av efterfragad
egenskap istéllet for de steg som vi presenterade ovan. | 3,4 och 5 i huvudrapporten framgar
vilka bedémningar och antaganden Trafikanalys gjort for respektive fordonskategori baserat
pa denna metod.

Antal fordon

For respektive fordonskategori, personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar prognostiserar vi
antalet nyregistrerade respektive avregistrerade och avstéllda fordon och slutligen antalet
fordon i trafik.

Antal nyregistrerade fordon

Personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar skiljer sig ar markant bade gallande dess
funktion i transportsystem och vilka faktorer som paverkar det arliga antalet nyregistreringar.
Det ar aven betydande skillnader i antalet nyregistreringar mellan de tre olika fordonstyperna.
Av denna anledning har olika metoder tillampats for att prognostisera antalet nyregistrerade
personbilar, latta lastbilar respektive tunga lastbilar. Nedan foljer en beskrivning av de tre olika
tillvagagangssatten.

Personbilar

Prognosen for personbilar och latta lastbilar bygger pa en tidsserieregression i form av en
ARIMA (Auto-Regressive Intergrated Moving Average) modell, vilket enkelt forklarat ar en
regressionsanalys over tid. Modellen bygger pa antagandet att det historiska samband mellan
en, eller flera, oberoende variabler, som paverkar utvecklingen for den beroende variabeln,
aven kan anvandas for att prognostisera den framtida utvecklingen.

Prognoserna for antalet nyregistrerade personbilar bygger p& grundantagandet att efterfrégan
pa olika former av transporttjanster ar en funktion av befolkningsstorlek och makroekonomiska
faktorer. | var prognosmodell har vi saledes 6versatt efterfragan av transporttjanster till
efterfragan av nya personbilar. Antagandet innebéar att befolkningsutvecklingen ar en central
del for efterfragan av antalet fordon. En vaxande befolkning kommer séledes att driva p&
efterfragan av fordon. Det far till féljd att férandringarna av nyregistreringen av personbilar till
stor del forklaras av utvecklingen av de makroekonomiska faktorerna, det vill sdga storre
konjunktursvangningar. Att definiera, och prognostisera, konjunkturutvecklingen ar dock inte
helt okomplicerat i och med att flera olika variabler kan beskriva konjunkturutveckling inom
olika sektorer. For efterfragan kan flera olika makroekonomiska variabler vara relevanta,
exempelvis utvecklingen av BNP/capita, styrrantan, tilltron pa det ekonomiska laget, priset pa
nya personbilar relativt alla andra varor eller sysselsattningsgrad. Problemet med manga av
dessa variabler ar att det saknas prognoser for dem. Det medfor att det finns begransningar i
vilka variabler som kan anvéndas for prognostisera efterfragan av personbilar. Det finns dven
en problematik i att modellen 6veranpassas, det vill siga man utgar fran tamligen smala
variabler som forklara den historiska utvecklingen val, men som inte ar gallande fér den
framtida utvecklingen. Utifrdn grundantagandet att efterfrdgan styrs av en vaxande befolkning
och ekonomiska forutsattningar har vi valt att bygga prognoserna p&d SCB:s
befolkningsprognos, samt Kl:s prognoser for BNP och sysselsattningsgrad.
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Ekvationen kan skrivas enligt foljande:
N, = f (Y, E, P,) 3)

Dar N: ar antalet nyregistrerade personbilar, Y: &r férandringar av makroekonomiska variabler
och i denna tillampning &ar det den arliga procentuella forandringen av BNP per capita. E; ar
sysselsattningsgraden och P: &r forandringen av befolkningsstorleken, utryckt som andel av
befolkningen. Nyregistreringen omfattar bade fordon képta i Sverige och direktimport.

Latta lastbilar

Prognosen for latta lastbilar foljer en liknande princip som den fér personbilar, dock nagot
forenklad da den bygger pa det historiska sambandet mellan nyregistreringar och BNP-
utvecklingen. Detta beror pa att nyregistreringen av latta lastbilar tycks paverkas mer av den
allménna konjunkturen, snarare an befolkningsékning och privatekonomiska variabler.
Ekvationen skrivs enligt foljande:

N, = f (BNP,) (4)

Tunga lastbilar

Nyregistreringarna av tunga lastbilar férandras tamligen lite fran ar till &r med en
standardvariation med ungefar 600 fordon, mellan &ren 2009 och 2016. Trafikanalys anser
darav att det inte ar tillforlitligt att tillampa en ARIMA-modell for att prognostiseras antalet
nyregistrerade tunga lastbilar. Prognoserna bygger istallet pa en linjar framskrivning av antalet
tunga lastbilar mellan &ren 2009 till 2016.

Antal avregistrerade fordon

Den vanligaste orsaken till att fordon avregistreras ar skrotning, men det omfattar ockséa
export. Skrotning sker framst p& grund av att fordonen ar gamla och har brister i funktionalitet
men ocksa pa grund av att fordon skadas vid trafikolyckor. Vad géller exporten har
Trafikanalys uppmarksammat att exporten av personbilar som kan drivas med alternativa
drivmedel 6kar. Det kan med stor sannolikhet forklaras av att det finns gynnsamma styrmedel
for dessa fordon i andra lander som gor att det ar mer I6nsamt att salja dem till utlandet.®* Det
totala antalet avregistreringar per ar varierar, men sedan 2009 har andelen av fordonen i det
totala bestandet som avregistrerats nastkommande ar varit relativt konstant. Sverige har inte
nagra nya beslutade styrmedel som vi bedémer kommer att paverka denna andel. | vara
prognoser antar vi darfor att denna andel for respektive fordonskategori kommer ligga kvar pa
samma niva under hela prognosperioden.

Antal avstéllda fordon
Antalet avstallda fordon per ar beraknas utifrdn en konstant andel av det totala bestandet i
trafik enligt ekvation (2) ovan.

Antal fordon i trafik
Med hjalp av ovanstadende prognoser beraknar vi antalet fordon i trafik for prognosar t genom
formeln

T, = Ty_,+Avst,_, + N, — Avreg, — Avst, (5)

8 Trafikanalys (20177) Rapport 2017:11
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Dar T ar antalet fordon i trafik, Avst &r antalet avstallda fordon, N ar antalet nyregistreringar
och Avred ar antalet avregistreringar.

Drivmedelsfordelning

For respektive fordonskategori, personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar prognostiserar vi
fordelningen av drivmedel fér nyregistrerade respektive avregistrerade och avstallda fordon
och slutligen antalet fordon i trafik.

Drivmedelsfordelning for nyregistrerade fordon

For drivmedelsfordelningen bland de nyregistrerade fordonen har vi gjort bedémningar om
utvecklingen for respektive drivmedel baserat pa historisk utveckling och en egen bedémning
om framtiden. Narmare beskrivning av bedémningarna beskriver i kapitel 3, 4 och 5 i
huvudrapporten.

Drivmedelsfordelning for avregistrerade fordon

Drivmedelsfoérdelningen for de avstéallda fordonen beréknar vi genom att studera hur
utvecklingen sett ut historiskt och gér en bedémning om hur den fortsatta utvecklingen kan se
ut. For till exempel personbilar visar statistiken att andelen bensinbilar bland de avregistrerade
fordonen har minskat med 2 procentenheter varje ar sedan 2009 medan den andelen
dieselbilar har 6kat med 2 procentenheter per ar under samma period. Denna trend bedémer
vi ar rimlig att den haller i sig eftersom antalet dieselbilar har 6kat i bestdndet och de uppnar
successivt en sadan alder att de skrotas. Ovriga antaganden per fordonskategori och
drivmedel redovisar vi kapitel 3, 4 och 5 i huvudrapporten.

Drivmedelsfordelning for avstallda fordon

Drivmedelsférdelningen for de avstéallda fordonen berdknar vi genom att studera hur
utvecklingen sett ut historiskt och gor antaganden baserat pa detta. For personbilar till
exempel visar statistiken att andelen bensinbilar bland de avstallda fordonen har minskat med
1 procentenhet varje ar sedan 2009 medan den andelen dieselbilar har 6kat med 1
procentenhet per ar under samma period. Denna trend bedémer vi ar rimlig att den haller i sig
eftersom antalet dieselbilar har 6kat i bestandet. Ovriga antaganden per fordonskategori och
drivmedel redovisar vi i kapitel 3, 4 och 5 i huvudrapporten.

Drivmedelsfordelning for fordon i trafik
Antalet fordon i trafik T ar t av drivmedel j beréknar vi genom resultaten fran ovanstaende
beddmningar enligt formeln,

T,; = T,_yj+Avst,_y ; + N, j — Avreg,; — Avst,; (6)

Utslappsklass

For respektive fordonskategori, personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar beraknar vi hur
nu gallande utslappsklasser fasas in bland fordonen i trafik under prognosperioden.

Fordelning av utslappsklass for nyregistrerade fordon

Idag géller att en personbil och latt lastbil ska vara klassificerad som Euro 6 om bilen uppfyller
tillampliga utslappskrav och andra krav enligt tabell 2 i bilaga | till férordning (EG) nr 715/2007
eller enligt bilaga 1 till forordning (EG) nr 595/2009. En tung lastbil ska vara klassificerad som

Euro 6 om motorn uppfyller tillampliga utsl&appskrav och andra krav enligt bilaga | till férordning
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(EG) nr 595/2009.%° Notera att det ar olika krav som stalls i Euro 6 for latta fordon och i Euro
6, vanligen benamnd Euro VI, fér tunga fordon.

Vara prognoser avser hur stor andel av antalet latta fordon i trafik som ar klassificerade enligt
utslappsklass Euro 6% och latta fordon som utéver Euro 6 ar klassificerade som el, elhybrid
eller laddhybrid samt hur stor andel som séledes tillhor tidigare utslapps- och miljoklasser eller
saknar uppgift om utslapps- eller miljéklass. Motsvarande prognos genomfor vi fér tunga
lastbilar och Euro VI.

Fordelning av utslappsklass for avstéllda och avregistrerade fordon

For avstallda respektive avregistrerade fordon antar vi att andelen el-, elhybrid och
laddhybrider ar densamma som i deras respektive drivmedelsprognos. For dvriga
utslappsklasser har vi gjort antaganden baserad pa den historiska utvecklingen. Statistiken &r
dock begransad varfor berékningarna blir relativt osékra.

Fordelning av utslappsklass for fordon i trafik

Antalet fordon i trafik for ett prognosar beraknar vi enligt formel (6) men dar j star for
utslappsklass istallet for drivmedel. Déarefter berdknas andelen av antalet fordon i trafik som
tillhor utslappsklass Euro 6, el, elhybrid eller laddhybrid.

Koldioxidutslapp

For de nyregistrerade personbilarna respektive latta lastbilarna har vi prognostiserat de
genomsnittliga koldioxidutslappen matt i gram per kilometer.

Prognoser fér genomsnittliga koldioxidutslapp fér nyregistrerade personbilar respektive latta
lastbilar har vi beraknat genom att tillampa tre olika metoder. Alla tre metoder utgar fran
statistik 6ver nyregistrerade personbilars genomsnittliga koldioxidutslapp matt i gram per
kilometer.%” Trafikanalys statistik ar baserad pa den utslappsuppgift per fordon som finns
registrerad i vagtrafikregistret. De flesta fordon som beskattas utifran koldioxidutslapp har ett
varde for utslappet registrerat i vagtrafikregistret. Vardet &r uppmatt av fordonstillverkaren
enligt gallande EU-regler.

Metod 1
| metod ett antar vi att det genomsnittliga koldioxidutslappet bland alla nyregistrerade fordon
fortsatter att utveckla sig enligt en linjar trend som féljer av statistiken for aren 2009 till 2016.

Metod 2

| metod tva antar vi att det inte sker ndgon utveckling av koldioxidutslappen for respektive
drivmedel utan vi antar att de ligger kvar pa nivaerna fér 2016. Det innebar i praktiken att vi
antar och konsumenterna valjer fordon av samma storlek och motorprestanda som tidigare for
respektive drivmedel och att det inte sker nagon teknikutveckling av fordonen. De
genomsnittliga utslappen utvecklar sig istallet pa grund av att vi antar en omférdelning av
drivmedel i nyregistreringen. De genomshnittliga utslappen berdknar vi genom att multiplicera

8 Avgasreningslag (2011:318)

% | praktiken finns det flera underkategorier av Euro 6, men Trafikanalys har valt att genomféra prognosen pé
den 6vergripande nivan.

57 Trafikanalys statistik skiljer sig frdn den Transportstyrelsen redovisar enligt EU férordning 443/2009/EG och
EU férordning 510/2011/EG. Skillnaden &r att i Trafikanalys uppgifter ingar alla personbilar medan
Transportstyrelsen i enlighet med férordningarna ska ta bort husbilar, ambulanser, rallybilar, polisbilar och andra
fordon for sarskilda andamal. Skillnaden innebér att Trafikanalys statistik visar nagot hogre koldioxidutslapp
matt i gram per kilometer jamfort med Transportstyrelsens redovisning.
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utslappsnivaerna per drivmedel med dess fardmedelsandel och sedan berdkna summan av
produkterna.

Metod 3

Metod 3 &r en kombination av metod 1 och 2. Vi antar att de genomsnittliga utslappen per
drivmedel utvecklar sig enligt linjara trender som féljer av statistiken for aren 2009 till 2016.
Det genomsnittliga utslappet beraknar vi genom att vikta dessa varden med de antagna
drivmedelsandelarna i nyregistreringen.

| kapitel 3och 4 resonerar vi kring metodernas respektive resultat och vad som kan vara en
trolig prognos.

Kategorier for fordonsar

Prognoserna avser hur stor andel av antalet fordon i trafik bland personbilar respektive latta
lastbilar som utgdrs av fordon av de tre senaste arsmodellerna (fordonsaren). For prognosar
2017 avser det saledes fordon av arsmodell 2017, 2016 och 2015.

Antal fordon av de senaste tre arsmodellerna — Nyregistreringar

Vi antar att samtliga nyregistrerade fordon ar av de tre senaste arsmodellerna och betecknar
dem Nizs Ar 2016 var den verkliga siffran for personbilar och latta lastbilar 97 respektive 98
procent.

Antal fordon av de senaste tre arsmodellerna — Avstallda

Statistik visar att av det totala antalet personbilar i bestandet som ar av de tre senaste
arsmodellerna ar cirka 5 procent avstéllda, motsvarande siffra for latta lastbilar ar 3 procent.
Att andelarna &r relativt héga beror troligen p& att de ar avstallda av bilhandlarna. Vi beraknar
antalet avstallda fordon som ar av de tre senaste &rsmodellerna (Avsti2s) genom att anta att
dessa andelar galler under hela prognosperioden.

Antal fordon av de senaste tre arsmodellerna — Avregistreringar

Vi antar att andelen fordon av de senaste tre arsmodellerna i det totala bestandet (fordon i
trafik och avstallda fordon) som ar avregistrerade nasta ar motsvarar andelen for ar
2015/2016. Vi beraknar antalet avregistreringar som &r av de tre senaste arsmodellerna
(Avregi23) genom att anta denna andel aven géller for prognosaren.

Antal fordon och andel av de senaste tre &rsmodellerna — Fordon i trafik

Antalet fordon i trafik ar t som &r av de tre senaste arsmodellerna Ti23 berdknas for det forsta
prognosaret enligt formeln,

Ti23, = Tia3,-1FAVSti3 1 + Nigay — Avregips, — Avstips, — (Tu+Avsty, ) (7)

Dar Ta: och Avsts, star for antalet fordon i trafik respektive avstallda ar t som ar av den fjarde
senaste arsmodellen. For att till exempel berakna antalet fordon i trafik som ar av de tre
senaste arsmodellerna ar 2017 maste vi ocksa subtrahera de fordon i bestandet som gatt fran
att ha varit av tredje senaste arsmodell till att bli av fjarde senaste modell.

Det andra prognosaret maste vi dven dra bort antalet nyregistreringar for det forsta
prognosaret som ar av tredje senaste arsmodell detta ar. | prognoserna beraknas detta antal
utifrdn andelen av nyregistreringarna &r 2016 som var av tredje senaste arsmodell.
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Det tredje prognoséaret maste vi dven subtrahera antalet nyregistreringar for det forsta
prognosaret som &r av andra senaste arsmodell detta ar. | prognoserna beréknas detta antal
utifrdn andelen av nyregistreringarna ar 2016 som var av andra senaste arsmodell.

Det fjarde prognosaret subtraherar vi istéllet antalet nyregistreringar for det forsta prognosaret
som ar av den senaste arsmodellen detta ar. | prognoserna beraknas detta antal utifran
andelen av nyregistreringarna ar 2016 som var av senaste arsmodell.

Dar efter kan vi berékna andelen fordon i trafik som &r av de tre senaste arsmodellerna
(fordonsaren).

Agarkategori

Prognoserna avser hur antalet fordon i trafik for personbilar, latta lastbilar respektive tunga
lastbilar fordelar sig pa olika agarkategorier.

Varje ar redovisar Trafikanalys statistik 6ver hur antalet fordon i trafik fordelar sig pa juridiska
respektive fysiska agare for personbilar, latta lastbilar och tunga lastbilar.%® | fysiska dgarna av
personbil ingar ocksa dem som leasar en bil privat.

Hur antalet fordon i trafik foérdelar sig pa agarformer har for savéal personbilar som latta och
tunga lastbilar legat stabilt Gver tid. Trafikanalys bedémer att det inte finns ndgon beslutad
politik som inom prognosperioden eller omvarldsfaktorer som kommer att paverka dessa
fordelningar i ndgon markbar riktning. Trafikanalys prognos féreskriver att dagens fordelning
kommer att besta under 2017 och de kommande tre aren.

Vikt

For tunga lastbilar har vi prognostiserat hur den genomsnittliga totalvikten utvecklar sig for de
tunga lastbilarna i trafik uppdelat pa antalet axlar.

Ett forsta steg ar att berakna hur antalet fordon i trafik fordelar sig pa antalet axlar. Detta har vi
gjort genom att gora en linjar trendframskrivning av den historiska utvecklingen. Darefter har vi
beraknat en genomsnittlig vikt per antal axlar genom att géra en linjar trendframskrivning av
totalvikten per antal axlar. Den totala genomsnittliga totalvikten for alla tunga lastbilar oavsett
antalet axlar har vi beraknat genom att vikta samman den genomsnittliga totalvikten per antal
axlar med fordelningen av antalet axlar.

% Se http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
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Bilaga 2 — Regeringens direktiv

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Trafikanalys att redovisa en prognos fér hur den
svenska fordonsflottan forvancas utvecklas éver tid. Trafikanalys ska
ocksd redovisa statistik Gver den fakriska urvecklingen, samt lamna
farslag till hur redovisningen av statistik och prognoser kan organiseras
lingsiktigs efter uppdragets slut.

Prognoserna ska omfatra Litea respektive tunga motordrivna vigfordon
och fokusera pd anral fordon i bestindet, med beaktande av bide
nyregistreringar och avregistreringar. Fordonskategorierna ska redovisas
uppdelar efrer typ av drivmedel, utslippsklass, vike, relevanta kategorier
av fordonsir, igarkategorier samt i den mén det dr majligt CO2-viirden
fér fordonskategorin i friga.

Prognoserna ska vid varje prognostillfille fokusera pi de tre kommande
dren. Av redovisningen ska dven framgi vilka antaganden och
torutsateningar som Trafikanalys urgder frin vid bedémningen. En
bedémning av utvecklingen pd lingre sikt ska ocksi géras. Prognoserna
ska beakra reknikurveckling, beslutad politik i form av skatter och andra
styrmedel samr andra fakeorer som kan antas ha visentlig péverkan pd
efterfrigan och/eller utbud av vissa typer av fordon.

Trafikanalys ska ocks3 utveckla limpliga former f&r att presentera
statistik dver fordonsflottans sammansittning som 1 stérsta méjliga
utstrickning anknyter till ovanstiende indelning. [ den min dex ar
mdjligt ska dven fordonens ktrstrickor (trafikarbetet) redovisas baserat
pd mitarstillningsavlisningar frin kontrollbesiktningen.

Trafikanalys ska inhimta underlag och annat st6d som Trafikanalys

beh&ver for atr genomtéra uppdrager frin Stacens energimyndigher,
Transportstyrelsen, Trafikverket och andra bertrda myndigheter.
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Trafikanalys ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Naringsdepartementer) senast den 30 april 2017, En delredovisning av
statistik Sver de senaste drens utveckling ska redovisas till
Regeringskanslier (Niringsdepartementet) senast den 1 juni 2016,

Skilen for regeringens beslut

Fordonsflottans utveckling pdverkar i flera avseenden férutsitiningarna
fér framrida transporepolitik liksom fér transporrpolitikens
miluppfyllelse. Det bér dirfér tas fram en prognos dver utvecklingen
som ir anvindbar [6r Statens energimyndighets framtida beslut.

Fordonsflottans utveckling bor pd langre sike finnas med som en del i
den modellstrukeur som Trafikverket urvecklar och férvaltar som
redskap fér infrastrukturplaneringen. Trafikverket anviinder bl.a. den s&
kallade bilparksmodellen avseende personbilar, Fér tunga fordon saknas
motsvarande bilparksmodell. Statens energimyndighet anvinder delvis
samma modell for prognoser om energianvindningens utveckling.
Naturvirdsverket redovisar regelbundet prognoser for
ueslappsurvecklingen frin transportsektorn och andra sektorer.
Transportstyrelsen rapporterar irligen staristik dver de genomsniutliga
koldioxidutslippen {CO2) frin den svenska personbilstrafiken till EU-

kommissicnen.

Regeringens mdlsittning dr att Sverige ska ha en fossilfri fordonsflotra. [
detta arbete spelar ekonomiska och andra styrmedel en vikiig roll. 1
arbetet med att utforma effekiiva ekonomiska styrmedel for
transportsektorn behdvs bra underlag. Som underlag for utformning och
uppfélining av dtgirder behowvs en detaljerad bild av vilka fordon som kan
vintas tas i bruk och hur detta paverkar fordonsflotans férvintade
urveckling under de kommande dren, giver omvirldens forindringar och
beslutad politik.

Pire ge t’ingens vignar
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Bilaga 3 — Om Trafikanalys statistik

Trafikanalys ansvarar for Sveriges officiella statistik inom omradena transporter och
kommunikationer. Statistiken anvands av Trafikanalys, andra myndigheter inom
transportsektorn, kommuner, landsting, och regioner samt konsulter, media och allménhet.
Den gors tillganglig genom publicering pa Trafikanalys hemsida (http://www.trafa.se).

En del av den statistik Trafikanalys I6pande publicerar avser den svenska fordonsparken
(fordonsbestandet). Syftet med statistiken ar bland annat att beskriva den svenska
fordonsparken och hur den férandras genom nyregistreringar samt avregistreringar.

Statistiken baseras pa samtliga fordon som finns registrerade i Transportstyrelsens
vagtrafikregister. | detta register ingar alla registreringspliktiga fordon enligt lagen om
Vagtrafikregister (2001:558). Vagtrafikregistret ar ett levande register och aktualiseras genom
att forandringar, sa kallade transaktioner, dagligen laggs in. Dagligen erhalls data om ny- och
avregistreringar fran Transportstyrelsen, som Trafikanalys kvalitetssakrar och bearbetar till
olika statistikprodukter.

Trafikanalys publicerar regelbundet Exceltabeller och tolkningar for tre olika statistikprodukter
over fordonsbestandet.

1. Arligen i februari manad publiceras Fordon i lan och kommuner vilken redovisar
bestandet per kommun och &r. Exempelvis presenteras férdelning 6ver fordonsslag
och drivmedel for personbilar vid &rsslut och antal nyregistreringar av personbilar
under aktuellt &r. Dessutom finns samtliga dldre undersékningar tillgangliga i
elektroniskt format.

2. | borjan av mars varje ar publiceras Fordon. Publiceringen omfattar arsstatistik for
fordonsklasserna personbil, lastbil (tung och latt), buss, motorcykel, moped klass I,
traktor, terrangskoter och slapvagn. Mest statistik redovisas for personbilar och
lastbilar. Dessutom presenteras statistik éver korkort. Samtliga aldre undersoékningar
finns tillgangliga i elektroniskt format.

3. Pa hemsidan publiceras manadsstatistik 6ver bestand, nyregistreringar och
avregistreringar, Fordonsstatistik manad for manad. Publicering for foregaende
manad sker forsta vardagen varje manad.

Trafikanalys redovisar aven publikationer med statistik dver korstrackor och trafikarbete vilken
baseras pa matarstallningsuppgifter som besiktningsorgan registrerar i samband med
kontrollbesiktningar.

For mer information om Trafikanalys fordonsstatistik hanvisas till Trafikanalys hemsida
http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ och publikationerna Fordon 2016 — Kvalitetsdeklaration

och Fordonsstatistik, nyregistreringar — Kvalitetsdeklaration. | publikationerna finns exempelvis
en forteckning 6ver de variabler som ingar i fordonsregistret och darigenom information om
vad som ar mojligt att presentera denna typ av registerbaserad statistik for.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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