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Forord

Denna rapport utgor slutleveransen av projektet ”Scenarier for luftkvalitet”, finansierat av
Trafikverket. Kontaktpersoner for Trafikverket har varit Helen Lindblom och Hung Nguyen.
Projektet har letts av Ingrid Mawdsley, och projektmedarbetare har varit Luca Merelli och Cecilia
Hult, alla vid IVL Svenska Miljoinstitutet. Tack till Erik Fridell pa IVL f6r granskning av rapporten.

Alla fel ar forfattarnas egna.
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Sammanfattning

For att na Sveriges mal for utslappsminskningar nar det géller saval vaxthusgaser som
kvaveoxider behover utsldppen fran vagtrafiken minska. IVL utférde under 2021-2022 en
styrmedelsanalys pa uppdrag av Naturvardsverket, dar effekter pa utslipp av kvaveoxider (NOx),
partiklar och koldioxid (COz) av ett antal styrmedel undersoktes (Astrom et al., 2022). Styrmedel
for minskade NOx-utsldpp fran vagtrafik, inrikes sjofart och fiskefartyg, C652). Styrmedelsanalysen
utgick fran referensscenariot som rapporterades ar 2021, med undantaget att effekter av den nu
beslutade reduktionsplikten ingick. Sedan dess har scenarierna for vigtrafik uppdaterats i tva
omgangar. I det uppdaterade referensscenariot har bland annat HBEFA-modellen (Handbook
Emission Factors for Road Transport) uppdaterats och en dkad elektrifieringstakt inforts. I
scenariot "EU-krav” ingar dven effekter av EU:s striktare CO2-krav.

Syftet med det hédr projektet var att med hjalp av HBEFA berdkna utslapp av kvaveoxider,
avgaspartiklar och koldioxid fran det senaste vagtrafiksscenariot (EU-kravscenariot). Syftet var
aven att utifran EU-kravscenariot berdkna effekter pa dessa utsldpp av ytterligare styrmedel,
baserat pa styrmedelsanalysen som IVL utférde at Naturvardsverket varen 2022.

De styrmedel som analyserades i den har studien dr: premie for etanolkonvertering av lédtta fordon,
premie for efterkonvertering av SCR (selektiv katalytisk reduktion) pa latta fordon, skrotnings-
premie, framtida europeiska utslappskrav (Euro 7 for latta fordon samt Euro VII for tunga fordon),
kilometerskatt for tunga fordon samt ett styrmedel som innebar 6kade bréanslekostnader. Analysen
utfordes pa motsvarande satt som i den tidigare studien, med andrade forutséttningar for nagra av
styrmedlen.

Resultaten visar att NOx-utslappen i EU-kravscenariot ligger pa samma niva som det uppdaterade
referensscenariot ar 2030, eftersom den 6kade elektrifieringstakten som EU:s striktare CO2-krav ger
upphov till inte hinner ha nagon betydande effekt till dess. Ar 2050 resulterar dock EU-
kravscenariot i en minskning av NOx-utsldppen med mer an tva tredjedelar jamfort med det
uppdaterade referensscenariot.

Avgasrelaterade partikelutslapp ar laga i samtliga scenarier. EU-kravscenariot ger dven for
partiklar ligre utslapp dn det uppdaterade referensscenariot, speciellt for aren efter 2030. Aven
COz-utslappen blir lagre i EU-kravscenariot pa grund av den hogre elektrifieringstakten, vilket slar
igenom forst efter 2030.

Styrmedelsanalysen visar att &ven med en hogre elektrifieringstakt i basscenariot far nya utslapps-
krav (Euro 7/VII) storst effekt pa utslappen av NOxoch partiklar, vilket ocksa var slutsatsen av den
tidigare studien. Skrotningspremien och 6kade branslekostnader &r de styrmedel som har nast
storst effekt. For COz leder inget av de studerade styrmedlen till utslappsminskningar pa mycket
mer &n en procent av vagtrafikens totala utslapp.
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Summary

To meet the Swedish emissions reduction targets regarding greenhouse gases as well as nitrogen
oxides, emissions from the road transport sector needs to decrease. On behalf of the Swedish
Environmental Protection Agency, IVL carried out an analysis on policy measures in 2021-2022,
studying effects of a number of additional policies on emissions of nitrogen oxides (NOx), particles
(PM) and carbon dioxide (CO2) (Astrém et al., 2022). Styrmedel for minskade NOx-utslapp fran
vagtrafik, inrikes sjofart och fiskefartyg, C652). The analysis was based on the reference scenario
that was used for the official reporting in 2021, with the exception that effects of the now decided
greenhouse gas reduction mandate were included. Since then, the road traffic projections have
been updated twice. The updated reference scenario included, among other things, an update of
the HBEFA model (Handbook Emission Factors for Road Transport) and an increased
electrification rate. In the EU regulations scenario, effects of the stricter CO2 regulations were
included in addition.

The aim of this project was to calculate emissions of nitrogen oxides, exhaust particles and carbon
dioxide in the latest road traffic scenario (EU regulations scenario), using HBEFA. The aim was
also, based on the EU regulations scenario, to calculate effects of additional policies on nitrogen
oxides, exhaust particles and carbon dioxide emissions. The policy analysis was to be based on the
previous policy analysis performed by IVL on behalf of the Swedish Environmental Protection
Agency in the spring of 2022.

The policies included in this study are: a bonus for ethanol conversion of light gasoline vehicles, a
bonus for SCR (selective catalytic reduction) retrofitting of light diesel vehicles, a scrapping bonus,
new emission standards (Euro 7 for light duty vehicles and Euro VII for heavy duty vehicles), a
distance-based heavy goods vehicle charge and a policy resulting in increased fuel costs. The
analysis was carried out with the same methods as in the previous study with the exception of
some changes in the conditions for some of the policies.

The results show that the NOx emissions of the EU regulations scenario are at the same level as the
updated reference scenario for 2030, since the increased electrification rate, that the stricter COz
regulations lead to, do not have a significant effect before then. In 2050, the EU regulations scenario
does, however, result in emissions reductions of NOx by more than two thirds compared to the
updated reference scenario.

Exhaust particle emissions are low in all scenarios. The EU regulations scenario results also for
particles in lower emissions than the updated reference scenario, especially for the years after 2030.
Also CO:2 emissions are lower in the EU reference scenario due to the increased electrification rate,
which has effect for the years after 2030.

The policy analysis also shows that even with an increased electrification rate in the base scenario,
new emission standards (Euro 7/VII) have the largest effect on NOx and particle emissions, which
also was the conclusion from the previous study. Next to Euro 7/VII, the scrapping bonus and
increased fuel costs have the largest effect on emissions. For COz, none of the studied policies
results in much more than one percent emissions reduction of the total emissions from road traffic.
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Inledning

Sveriges klimatmal for inrikes transporter med 70 procent minskning av vaxthusgasutsldppen ar
2030 jamfort med ar 2010 samt netto-noll-malet f6r Sveriges totala territoriella utslapp ar 2045
kréaver stora utslappsminskningar inom vagtrafiken. Samtidigt visar de senaste scenarierna att
Sverige med dagens styrmedel inte kommer att na takdirektivets (2016/2284/EU) krav for utslapp
av kvaveoxider (NOx) ar 2030. Véagtrafiken &r en viktig sektor bade for uppfyllandet av klimat-
malet och takdirektivets NOx-krav.

Under hosten 2021 till varen 2022 gjorde IVL pa uppdrag av Naturvéardsverket en styrmedels-
analys med fokus pa NOx-utslapp fran inrikes transporter (Astrom et al., 2022). I projektet
berdknades utslapp av NOx, partiklar (PM) och koldioxid (CO2) for ar 2030 fran ett antal ej inférda
styrmedel riktade mot vagtrafik samt inrikes sjofart och fiskebatar. Projektet innehdll d@ven en
ekonomisk analys for vardering av styrmedlens kostnadseffektivitet. Analysen baserades pa det
referensscenario som utgjorde Sveriges officiella rapporterade scenarier ar 2021.

Trafikverket, Energimyndigheten och Naturvardsverket har under hdsten 2021 och varen 2022
tagit fram tva nya véagtrafiksscenarier som ska anvandas till klimatrapporteringen. Scenarierna ska
dven anvéandas till de regeringsuppdrag som pagar med syfte att ta fram underlag till nasta
klimathandlingsplan. Det ena scenariot ar ett nytt referensscenario med beslutad politik s& som det
sag ut ijuli 2021. Detta scenario, som vi har har valt att kalla Uppdaterat referensscenario, var
utgangspunkten for den kérning som gjordes med HBEFA (Handbook Emission Factors for Road
Transport) till Trafikverkets miljorapport i februari 2022. Det andra scenariot &r ett scenario med
ytterligare styrmedel enligt den nya budgeten samt med nya kommande EU-krav pa
fordonstillverkare. Detta scenario kallar vi hér for EU-kravscenario.

Utover de styrmedel som dr inkluderade i EU-kravscenariot kan ytterligare styrmedel behovas for
att na klimat- och luftkvalitetsmalen.

Syftet med projektet ar att:

e Utfora en korning med HBEFA med EU-kravscenariot och berdkna utslapp av CO2, NOx
och PM fran avgaser, energimangder samt fordonskilometrar.

e Baserat pa HBEFA-korningen ovan, gora effektberdkningar av ej inforda styrmedel pa
utslapp av luftféroreningar och vaxthusgaser. Analysen baseras pa metoden som anvandes
i uppdraget for Naturvardsverket.

Metod

I denna rapport berdknas utslappen med HBEFA i ett nytt scenario for framtida utslapp.

Forst berdknas ett nytt scenario for framtida utslapp med HBEFA som motsvarar att EU har infort
skarpta krav pa COz-utslappen for nyregistrerade fordon (EU-kravscenario). Kraven motsvarar
forslaget i EU:s grona giv (COM/2021/556 final av den 14 juli 2021) dér COz-utslappen (bade fossil
och biogen koldioxid) vid avgasroret for alla nyregistrerade ldtta fordon ska vara noll ar 2035. Det
innebar att endast nollutslappsfordon far siljas fran 2035. I var analys antar vi att alla ldtta
nollutslappsfordon dr batterielektriska.
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For tunga fordon innebér scenariot att endast nollutsldppsfordon siljs fran och med 2040. I detta
projekt antas alla nollutslappsfordon vara batterielektriska.

Givet en hogre registreringstakt av nollutslappsfordon berdaknar HBEFA fordonsflottans
sammansattning i framtiden genom att anta att skrotningstakten for olika fordonstyper ar
ofdrandrad jamfort med det uppdaterade referensscenariot. Dessutom berédknas utslappen for varje
ar i det nya scenariot for luftféroreningarna NOx, kvavedioxid (NOz), partiklar (PMzs), kolviten
(HC) och kolmonoxid (CO), samt klimatgaserna CO2, CHs och N20. Alla utslapp &r utslapp vid
avgasroret och innefattar inte utslapp fran produktion eller distribution av bransle eller el. Utslapp
av slitagepartiklar ingar inte heller i berdkningarna.

HBEFA berdknar de framtida utsldppen genom en kombination av vilka fordon och drivmedel
som finns i flottan, hur mycket dessa fordon anvéands och fordonens ackumulerade korstracka.
Sarskilt utslappen av NOx beror bade pa vilken utsldappsklass ett fordon har, och hur mycket
fordonen har kort hittills under sin livslangd eftersom avgasreningen blir simre med tiden. For
detaljer kring HBEFA-modellens berdkningsmetoder, se Matzer et al. (2019) och Notter et al. (2019).

Med EU-kravscenariot som baslinje skattas effekten av ett antal ytterligare styrmedel genom
berdkningar i Excel, givet de nya emissionsfaktorerna vilka berdknats med HBEFA. Ett styrmedel
har framst en av tva typer av effekter: i) férandrat trafikarbete som en f6ljd av @ndrade kostnader
(tex. kilometerskatt) eller ii) &ndrade emissionsfaktorer som en f6ljd av en modifiering av fordonen
(tex. eftermonterad SCR-rening).

Framtidsscenarier

I den hér studien jamfdrs flera olika framtidsscenarier for vagtrafik. Scenarierna beskrivs
oversiktligt i det har kapitlet och sammanfattas i Tabell 1.

Tabell 1. Oversikt av vigtrafiksscenarier med relevans for projektet.

Scenario Beskrivning Anvindning med

relevans for projektet

Referensscenario 2020 utan
reduktionsplikt

Referensscenario 2020 Anvindes for rapportering

till EU ar 2021

Referensscenario

Referensscenario 2020 +
reduktionsplikt

Anvéndes som utgadngspunkt
i (Astrom et al., 2022)

Uppdaterat referensscenario

Referensscenario 2020

+ reduktionsplikt

+ modell-uppdateringar
+hogre elektrifieringstakt
+ lagre effektiviseringstakt
for férbranningsmotorer

Anvands som utgédngspunkt
for HBEFA-korning av EU-
kravscenariot inom detta
projekt.

EU-krav

Uppdaterat referensscenario
+ EU:s striktare CO2-krav

Anvands som utgédngspunkt
for styrmedelsanalysen inom
detta projekt
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Referensscenario

”Referensscenariot” ar i stort det scenario som togs fram 2020 och 1ag till grund for
referensscenariot som rapporterades till EU ar 2021. Den enda skillnaden &r att den nu beslutade
reduktionsplikten finns med, fastdn reduktionsplikten inte ingick i det inrapporterade scenariot.
Det modifierade referensscenariot anviandes i tva tidigare projekt for att dels berdkna utsldppen av
NOx i olika klimatscenarier (Hult, 2021), och dels effektbedomning av nya styrmedel

(Astrom et al., 2022). Detta scenario innehll en ganska blygsam prognos for hur snabbt
fordonsflottan skulle elektrifieras, se Tabell 2.

Tabell 2. Andel nollutsldppsfordon i nyregistrering i referensscenariot. Laddhybrider ingar inte i siffrorna.

Fordonsslag 2020 2025 2030 2035 2040 2045
Personbil 6,4 % 13 % 18 % 30 % 55 % 60 %
Létt lastbil 1,7 % 2,6 % 4,4 % 10 % 30 % 33 %
Tung lastbil 0 % 2,5% 5% 10 % 12 % 13 %
Stadsbuss 18 % 39 % 64 % 70 % 73 % 74 %
Landsvagsbuss 0 % 0 % 0% 0% 0% 0 %

Uppdaterat referensscenario

I februari 2022 berdknades ett uppdaterat referensscenario med HBEFA till Trafikverkets
miljorapport. I stora drag ar scenariot ungefar detsamma som det scenario som kallas “Uppdaterat
referensscenario 2022” i Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning enligt klimatlagen
(Naturvardsverket, 2022b).

Jamfort med referensscenariot som lag till underlag for utslappsscenariot som rapporterades till
EU 2021 inneholl det uppdaterade referensscenariot flera skillnader. Dels innebar scenariot en
hogre elektrifieringstakt av nya fordon, bade som en konsekvens av svenska styrmedel
(exempelvis skédrpt bonus-malus) samt en bedomning av utvecklingen av marknaden bortsett fran
nya styrmedel, se Tabell 3. Alla antaganden om andelen elfordon i nyforsaljningen kommer fran
Trafikverket!.

Utover en hogre elektrifieringstakt finns skillnader i framtida utslapp samt bransleforbrukning
mellan det uppdaterade referensscenariot, och det dldre referensscenariot. Skillnader beror pa
modellforbéttringar inom det pagéende utvecklingsarbetet av den arliga utslappsberdkningen for
vagtrafik. De framsta forandringarna har varit en kalibrering av personbilarnas brénsleférbrukning
(paverkar ej utslapp av NOx) och forbattrade data Sver trafiken pa svenska védgar uppdelat pa
vagens lutning. Det férdandringar i utslappen som beror pa modellférbattringarna innebar att
utslappen som berdknas i modellen béttre 6verensstaimmer med verkligen, och inte att verkliga
utsldpp har 6kat. En kort beskrivning av férandringarna finns i den arliga utsldppsinventeringen
till FN (Naturvardsverket, 2022a, p. 171). Som en konsekvens ar alltsad bade NOx-utslappen och

1 Malil fran utredningsledare fordon och bréanslen pa Trafikverket, 2022-01-12.
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brénsleforbrukningen hogre i den framtida fordonsflottan i det uppdaterade referensscenariot
jamfort med det dldre referensscenariot, trots en hogre elektrifieringstakt.

Tabell 3. Andel nollutsldppsfordon i nyregistrering i uppdaterat referensscenario. Laddhybrider ingar inte
i siffrorna.

Fordonsslag |

Personbil 9 % 31 % 45 % 75 % 90 % 93 %
Latt lastbil 4 % 29 % 55 % 75 % 90 % 93 %
Tung lastbil 0,03 % 14 % 31 % 39 % 48 % 52 %
Stadsbuss 6 % 45 % 65 % 78 % 90 % 93 %
Landsvagsbuss 0% 8 % 15 % 23 % 30 % 33 %

EU-krav

Det tredje och sista scenariot ar det som ligger till underlag for fortsatta analyser i denna rapport. I
alla aspekter utom den framtida elektrifieringen av fordonsflottan dr EU-kravscenariot detsamma
som det uppdaterade referensscenariot. I detta scenario ingar forvantade effekter av de striktare
COz-kraven inom EU. Det innebér att elektrifieringstakten kar, vilket i sin tur bidrar till en lagre
bensin- och dieselanvdndning inom vagsektorn pa sikt. I Tabell 4 syns antagandet 6ver
elektrifieringstakten av nya fordon i EU-kravscenariot.

Tabell 4. Andel nollutsldppsfordon i nyregistrering i ett scenario med skirpta EU-krav for COz-utsldpp for
nyregistrerade fordon. Laddhybrider ingdr inte i siffrorna.

Fordonsslag

Personbil 9% 31 % 68 % 100 % 100 % 100 %
Latt lastbil 4 % 29 % 74 % 100 % 100 % 100 %
Tung lastbil 0,03 % 14 % 50 % 75 % 100 % 100 %
Stadsbuss 6 % 45 % 69 % 84 % 100 % 100 %
Landsvagsbuss 0% 9% 30 % 65 % 100 % 100 %
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Styrmedel for minskade NOx-utslapp

Baserat pa det inom projektet framtagna EU-kravscenariot har effekter av ytterligare styrmedel pa
utslappen av NOx, avgaspartiklar och CO2 berdknats. De ytterligare styrmedel som har undersokts
i den har studien listas nedan, med bendmning som anvands i rapporten inom parentes.

e Premie for etanolkonvertering av lédtta fordon (Etanolpremie)

e Premie for eftermontering av SCR pa litta fordon (rSCR-premie)

e Skrotningspremie (Skrotningspremie)

e Framtida europeiska utslappskrav d.v.s. Euro 7 {or ldtta fordon samt Euro VII {6r tunga
fordon (Euro 7/VII)

e Kilometerskatt for tunga lastbilar (Kilometerskatt)

e Styrmedel med &kade branslekostnader (Okade branslekostnader)

Effekten av de styrmedel som analyseras har i stort sett berdknats pa samma sétt som i den tidigare
rapporten om vagtrafikens samt sjofartens utslapp (Astrom et al., 2022). Styrmedlen beskrivs i
korthet nedan och for ytterligare detaljer, se tidigare rapport. For tre av styrmedlen, Etanol-
konvertering, SCR-konvertering samt Skrotningspremie, ar alla antaganden desamma som
tidigare, och dessa beskrivs kort i nasta avsnitt.

For de 6vriga tre styrmedlen skiljer sig forutsiattningar och antaganden i denna analys jamfort med
tidigare projekt. De styrmedel som har justerats ar Euro7/VII, Kilometerskatt for tunga fordon samt
Okade brinslekostnader. Skillnaderna i antaganden beskrivs i nedan.

Eftersom skérpta COz-krav for latta fordon har inkluderats i EU-kravscenariot som ligger till grund
for den uppdaterade prognosen ingar skarpta COz-krav inte i styrmedelsanalysen.
Miljodifferentierad trangselavgift har inte heller inkluderats i denna rapport, eftersom den framsta
effekten i den tidigare analysen var en paskyndad elektrifieringstakt av fordonsflottan i Stockholm
och Goteborg (Jonsson & Nelander, 2019). Med ytterligare elektrifiering av fordonsflottan antas
den adderad effekten vara forsumbar och styrmedlet utesluts alltsa fran denna analys. Det kan inte
uteslutas att en trangselskatt som &r differentierad pa andra grunder, exempelvis genom hoga
avgifter for fordon med hoga utslapp, skulle kunna ha en positiv effekt pa lokal luftmiljo. En
analys av en sddan utformning av styrmedlet ligger dock utanfor ramarna for detta projekt.
Daremot kan det papekas att effekten pa totala utslapp av en miljodifferentierad trangselskatt var
liten i den forra analysen, eftersom trafiken dver trangselskattesnitten utgér en mindre del av all
svensk vagtrafik.

Styrmedel med oférandrade antaganden

Premie for etanolkonvertering av latta bensinfordon baseras pa ett forslag fran regeringen
(Regeringen, 2020) och innebar ett stod pé 10 miljoner kronor per ar under tva &r dar halva
kostnaden for konverteringen tacks av premien. En etanolkonvertering antas kosta 10 000 kr per
fordon vilket innebér att 4 000 fordon kan konverteras. Samtliga konverterade fordon antas vara i
trafik ar 2030. Fordon som kor pa E85 antas precis som i foregaende projekt slappa ut 25 procent
mindre NOx an fordon som kor pa bensin. De lagre NOx-utslappen vid E85-drift ar ett medelvarde
av flera studier pa flexi-fuelfordon, se Astrom et al. (2022) for en utforligare beskrivning.
Konverterade fordon antas kora 75 procent pa E85 och 25 procent pé bensin.
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Premie for eftermontering av SCR pa lédtta dieselfordon antas tacka hélften av kostnaden for en
konvertering. En konvertering antas kosta 30 000 kr och kan goras pa fordon som har partikelfilter.
Konvertering ar aktuell f6r Euro 3- och Euro 4-fordon med DPF, Euro 5-fordon samt 60 procent av
latta fordon med utsléappsklass Euro 6a, 6b eller 6¢. 1 procent av de fordon som skulle kunna
konverteras, och dr i trafik ar 2030, antas gora det, vilket motsvarar 6 600 fordon. Eftermontering
av SCR antas innebéra att emissionsfaktorn for NOx minskar till 0,27 g/km och att COz-utslappen
fran fordonen 6kar med sex procent.

Skrotningspremien antas leda till att 10 procent av bensin- och dieselbilarna aldre dn 15 ar med
undantag for veteranbilar skrotas. For veteranbilar antas en ldgre utskrotningstakt, 1 procent.
Totalt innebér det en fortida utskrotning av ca 80 000 latta fordon. I berdkningarna ersétts
trafikarbetet fran de skrotade bilarna (627 miljoner fordonskilometer fran personbilar och 148
miljoner fordonskilometer fran latta lastbilar) med trafik med en genomsnittlig bil yngre &n 15 ar.
Den totala trafiken minskar alltsa inte, utan de som skrotat sin bil har ersatt den med en nyare
modell.

Nya avgasnormer: Euro 7 och Euro VII

Ursprungligen skulle EU-kommissionen ha ldimnat ett forslag pa utformning av Euro 7/VII under
sista kvartalet 2021. Tidplanen har skjutits upp tva ganger och ska nu vara planerad till tredje
kvartalet 2022 (ACEA, 2022; Transport & Environment, 2022). Eftersom inget forslag har kommit
anviands dédrfor samma prelimindra skattning av emissionsfaktorerna som i foregaende projekt.
Dessa aterfinns i Tabell 5.

Tabell 5. Skattade (prelimindra) emissionsfaktorer f6r NOx under kommande utsldppslagstiftning Euro 7
och Euro VII (Hausberger et al., 2021; Samaras et al., 2021). Extended conditions innebir kdrning under
ovanliga forhédllanden, tex. utomhustemperatur under -10 °C eller 6ver 45 °C.

Utsldppsklass NOx PM Andel av
(extended (extended trafik-arbete
conditions) conditions) (extended
conditions)
Euro 7 0,03 g/km 0,09 g/km 2 mg/km 6 mg/km 5%
Euro VII 0,08 g/kWh 0,45 g/kWh 7 mg/kWh 10 mg/kWh 10 %

For tunga lastbilar motsvarar de preliminart skattade emissionsfaktorer for NOx en minskning
med nédrmare 80 procent jamfort med Euro VI step A och B. For ldtta dieselfordon innebér
skattningen en minskning med ungefér 35 procent jamfort med Euro 6d.

Som en konsekvens av forseningarna menar branchorganisationen ACEA att slutet av 2025 &r det
tidigaste mdjliga implementationsdatumet for en ny utslappsstandard, givet att den juridiska
processen gar snabbt (Insight, 2022). Vi antar darfor att alla fordon registrerade fran och med 2026
ar Euro 7/VIl istéllet for Euro 6d eller VI. I den tidigare studien antogs att alla fordon som
registrerades fran och med ar 2025 var Euro 7/VIL.

I praktiken innebér nya utslappskrav forst att alla nya typgodkédnnanden maste uppfylla de nya

kraven, och ett &r senare maste alla nyregistreringar uppfylla samma utslappsnorm. Historiskt
brukar brytdatum &dven infalla i slutet av aret (september) snarare &n i borjan pa aret. I var
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berdkning antar vi endast att alla fordon som registrerats under hela 2026 uppfyller Euro 7/VII, och
att inga fordon fran 2025 uppfyller kraven.

Eftersom nya fordon har en langre arlig korstracka adn &ldre fordon innebér varje forsening av
Euro 7/VII att en ldgre andel av trafiken 2030 kommer omfattas av de nya kraven. Det illustreras i
Tabell 6 som visar hur stor andel av trafikarbetet 2030 som sker med fordon av olika alder for fyra
typer av fordon. Eftersom forsiljningen av nya dieselbilar &r lag i scenariot med skédrpta EU-krav
(andelen nya dieselbilar 2030 &r fyra procent) innebér det att bara 18 procent av trafikarbetet 2030
gors med dieselbilar salda 2025 eller senare i denna prognos. Forséljningen av nya bensinbilar
(inklusive elhybrider) minskar inte lika mycket i EU-kravscenariot, utan &dr 18 procent 2030. Darfor
sker 35 procent av trafikarbetet i EU-kravscenariot med bensinbilar salda 2025 eller senare. De nya
utslappskraven har darfor en storre effekt pa bensinbilar, eftersom en storre andel av dessa ar
salda 2026 eller senare.

Latta lastbilar har en liknande livslangd som personbilar, medan tunga lastbilar bade anvands mer
intensivt under fordonets forsta ar och har en nagot kortare medellivslangd. En storre del av
trafiken med tung lastbil omfattas darfor av framtida avgaskrav. Sammantaget innebar ett ars
forsening av nya krav fran 2025 till 2026 att andelen trafik som uppfyller de nya utslappskraven ar
ungefar 10 procentenheter lagre jamfort med ett tidigare inforande.

Tabell 6. Andel av trafikarbetet 2030 med fordon med olika produktionsar.

Arsmodell Personbil | Personbil | Latt diesel-lastbil, Lastbil Dragbil for
diesel bensin tjdnstevikt >1725 kg | 26-28 ton | trailer 40-50t
2020 och nyare o o o o o
(Idag Euro 6d/VI) 40 % 66 % 62 % 83 % 94 %
2025 och nyare 18 % 35 % 57 % 44 % 66 %
2026 och nyare 14 % 27 % 48 % 33 % 55 %

Kilometerskatt for tunga lastbilar

I detta projekt har vi justerat antagandena for att berdkna effekterna av en avstdndsbaserad skatt
for tunga lastbilar. De justerade antagandena &r baserade pa det senaste betdnkandet fran
utredningen om ett nytt miljostyrande system for godstransporter pa vag (SOU 2022:13), medan en
tidigare berdkning utgick fran tidigare utredningar (SOU 2017:11; Finansdepartementet, 2018). I
betdnkandet fran 2022 finns inga foreslagna skattenivaer, men déremot ett principiellt
utformningsforslag som delvis skiljer sig mot tidigare forslag, &ven om mycket dr gemensamt.
Betankandet foreslar bland annat en nedsatt skatteniva i lan med lag befolkningstathet samt en
forhojd skatteniva i tatort. Kommunala végar i tatort inkluderas daremot inte i forslaget (och inte
heller i tidigare forslag).

Trafikarbete som omfattas av skatten

Enligt omfattningen i den senaste utredningen omfattas 62 procent av trafikarbetet med tung
lastbil av skatten (SOU 2022:13, s. 87). Det dr nagot lagre dn antagandet i forra projektet dar

75 procent av trafikarbetet omfattades av skatt. I den foregaende berakningen antogs att andelen
trafik som omfattades av skatt var densamma for alla lastbilar. I denna rapport tar berdkningen
héansyn till att lastbilar av olika storlekar kor olika mycket i tatort jaimfort med glesbygd. 1
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utredningen uppges att 15 procent av lastbilstrafiken sker pa kommunalt vagnat (SOU 2022:13, s.
41). Vi utgar fran att bada dessa procentsatser stimmer.

I HBEFA antas totalt 16,7 procent av lastbilstrafiken ske i tdtort, varav 5,3 procent dr pa motorvagar
i tatort. Om alla motorvégar i tatort dr statliga och avgiftsbelagda, samt resterande 11,4 procent av
trafiken som sker i tatort gdr pa kommunalt vagnat, innebar det att 7 procent av trafikarbetet pa
landsvagar utanfor tiatort behover ske pa kommunalt vagnat, for att det totala trafikarbetet pa
kommunalt vagnat ska bli 15 procent.

Vidare undantas végar i lan med lag befolkningstdthet i utredningens forslag. Da vi saknar
information om hur de olika lastbilsklasserna i HBEFA kor uppdelat pa lan har vi antagit att alla
vdgar som undantas dr landsvégar och alla motorvéagar utanfor tatort ar avgiftsbelagda.
Sammantaget innebér det att 62 procent av all trafik dr avgiftsbelagd i enlighet med utredningens
analys, men att andelen korning pa avgiftsbelagda strackor varierar mellan 41 procent och 68
procent for olika lastbilstyper som en konsekvens av att de kor olika mycket i tatort, pa motorvag
och pé landsvag. Hogst andel avgiftsbelagt trafikarbete ar det for lastbilar med sldp som i hog
utstrackning kor pa motorvéag, och lagst andel avgiftsbelagd korning géller f6r de minsta
distributionslastbilarna som i hogre utstrackning kor i tatort (och darmed i hogre utstrackning pa
obeskattat kommunalt vagnat).

Skattenivaer

I foregaende berdkning antogs att kostnadsokningen pa den avstandsbaserade korkostnaden var
fyra procent for lastbilar utan slap och tio procent for lastbilar med slap. Antagandet var en
forenkling baserad pa berdkningar i betinkandet fran végslitagekommittén (SOU 2017:11).

I denna berédkning har kostnaderna justerats och varierar mellan olika storlek pa lastbilar efter
andel korning i tatort respektive utanfor tatort. Anledningen ar utredningen forslag pa ett extra
tatortstillagg. Eftersom utredningen inte foreslar en viss skatteniva, har vi istallet utgatt fran
resonemanget och storleksordningen pa avgift frdn uppgifter i utredningen. En barande del i
forslaget var att den avstandsbaserade avgiften ska ha en komponent som motsvarar kostnaden for
de externa effekterna, samt en komponent for kostnaden for infrastrukturslitage. Resultatet ar att
kostnaden per kilometer totalt sett 6kar med mellan 6,7 procent och 14,5 procent beroende pa
lastbilsstorlek. Berdkningen redovisas nedan.

Vi har antagit att kostnaden f&r de externa effekterna dr densamma som externa marginal-
kostnader (inklusive infrastruktur) enligt utredningen (SOU 2022:13, s. 112). Uppgifterna ar i sin
tur hamtade fran ASEK 7 och uppréaknade till 2019 ars prisniva. Forenklat géller den externa
marginalkostnaden for typen “tung lastbil utan sldap 26 ton och 3 axlar” (1,71 kr i tatort och 0,58 kr
utanfor tatort) for alla lastbilar utan slap och nivéan for “tung lastbil med sldp 62 ton och 7 axlar”
(3,53 kr i tatort och 1,24 kr utanfor tatort) for alla lastbilar med sldap. Av dessa dr kostnaden for
infrastruktur 0,57 kr/km for lastbilar utan slap samt 1,23 kr/km for lastbilar med slap. Ovriga
externa effekter dr buller samt luftféroreningar.

Avgiften per kilometer jamfors sedan med den avstdndsberoende korkostnaden per kilometer
enligt ASEK 7 (uppraknat till 2019 ars prisniva med 1,5 procent arligen). Tabell 7 visar en 6versikt
av total arlig korkostnad samt kostnadsokningen som en foljd av vagavgift for fyra grupper av
lastbilar.

14



@ Rapport C 668 — Styrmedel for minskade NOx-utslapp fran végtrafik i scenarier med skarpta EU-krav for
fordons CO,-utslapp

Tabell 7. Forenklad 6versikt over skattad kostnadsokning (2019 ars prisnivd) som effekt av kilometerskatt.
I praktiken finns en viss variation inom grupperna da andelen trafikarbetet pa olika vagtyper varierar.

Lastbilsgrupp Korkostnad Avgift pa Total Total
(kr/km) beskattat kostnads- avstandsberoende
vagnat okning kostnads-6kning
(kr/km) (kr/km) (%)
MGV16 .
(dieseldriven) 4,80 0,89 0,40 7,9 %
MGV24 :
(dieseldriven) 6,29 0,87 0,43 71 %
HGV40 :
(dieseldriven) 6,73 L10 0,62 9,2 %
HGV60 :
(dieseldriven) 7,79 1,54 1,02 13,1 %

Storleken pa kostnadsdkningen (7-15 procent) dr nagot hogre jamfort med den forra berdkningen
(4-10 procent). Aven denna mer detaljerade berékning innehaller flera férenklingar, dar det
viktigaste dr forhojd skatteniva inom titort. I utredningens forslag finns den forhdjda skattenivan
bara i titorterna kring Stockholm, Géteborg och Malmo, medan vi har antagit att forhojd avgift
gdller pa alla statliga vagar i tatort. Daremot antar utredningen att alla statliga vagar i storstads-
kommunerna inkluderas, medan HBEFA:s titortsindelning utgar fran SCB:s tdtortspolygoner som
tacker en mindre yta &n sjdlva kommunomradet i storstdderna. Sammantaget antar vi att dessa
antaganden tar ut varandra.

Storleken pé avgiften pa beskattat vagnat (mellan 0,8-1,8 kr/km) &r ungefar detsamma som andra
forslag, exempelvis Trafikverkets scenarier for att nd klimatmalet for transporter (Trafikverket,
2020e) dér skatten antas vara antingen 1 kr/km eller 2 kr/km i olika scenarier. Eftersom hela
vagnaétet inte omfattas dr den totala kostnadsokningen per km déaremot lagre, mellan 0,38 och 1,02
kr per km for olika lastbilstyper. Da dr den tidsbaserade kostnadsminskningen, som en f6ljd av att
det nuvarande tidsbaserade vinjettsystemet forsvinner, inte medraknad. Trafikférdandringen som
kostnadsokningen medfor beraknas med en elasticitet pa -0,2 (de Jong et al., 2010) for alla
lastbilstyper, vilket &r samma antagande som i forra projektet.

Slutligen kompliceras berdkningarna av exakta summor av att bade de externa kostnaderna for luft
och bullar och bréansleforbrukningen (som &r en viktig del i den avstdndsoberoende korkostnaden)
ar berdknade med HBEFA 3.3, vilket innebér att de dr lagre an vad de ar i senare
HBEFA-berakningar (inklusive denna rapport) som gjort med HBEFA 4.1. Sammantaget bor fokus
vara pa storleksordningen av kostnadsokningen i procent snarare dn den exakta skattenivan i
kr/km i denna rapport.

Okade brianslekostnader

Okade brinslekostnader representerar ett styrmedel som leder just till 6kade branslekostnader,
vilket i viss m&n motsvarar styrmedlet hojd drivmedelsskatt som ingick i det forra projektet.
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Trafikprognosen som anvénts i berdkningarna utgar fran Trafikverkets basprognos 2020
(Trafikverket, 2020c, 2020d). I underlaget som avgdr hur mycket trafiken ska véxa i basprognosen
ingar prognoser for bland annat befolkningsokning, BNP-tillvaxt och fordonens framtida
bransleforbrukning.

Som vi namnde tidigare i rapporten har ett antal forbéttringar gjorts av HBEFA-modellen och dess
indata, vilket resulterat i att den prognosticerade briansleférbrukningen i framtiden dr hogre an i
underlaget till basprognosen (Trafikverket, 2020b). Som ett exempel var bréansleférbrukningen for
en dieselbil 2017 0,72 I/mil i underlaget till basprognosen, medan forbrukningen efter modell-
forbattringar var 0,75 1/mil. For tunga lastbilar ar bransleforbrukningen i den uppdaterade
referensprognosen ungefar 10 procent hogre 2017 &n i underlaget till basprognosen.

Utover en hogre bréansleforbrukning i utgangslaget innehaller EU-kravscenariot dven en lagre
effektiviseringstakt for forbranningsmotorer i tunga fordon. I referensscenariot var antagandet att
nya lastbilars bransleférbrukning minskade med mellan 2,7 och 3,8 procent arligen mellan 2020
och 2030 som en konsekvens av dagens COx-krav inom EU. Nar tillverkare istéllet kan n& kraven
genom att sélja fler elfordon behover forbranningsmotorn inte langre effektiviseras i lika stor
utstrdckning for att klara malet, da malet berdknas som ett snitt av utslappen fran alla salda
fordon. I EU-kravscenariot antas istéllet en arlig effektiviseringstakt av forbranningsmotorer pa 1,5
procent. Effektiviseringstakten ar given av Trafikverket?, och motsvarar en total effektivisering av
forbranningsmotorn i nyregistrerade tunga fordon med 15 procent 2030 jamfort med 2019.

For det hir styrmedlet berdknar vi darfor vad okningen av total kdrkostnad blir i det nya EU-
kravscenariot som en foljd av forbattrad modellering av forbranningsfordons bréansleforbrukning,
samt en minskad fornyelsetakt av forbranningsmotorfordon till f6ljd av 6kad elektrifiering. Nar en
storre andel av nya fordon blir eldrivna minskar fornyelsetakten av de kvarvarande férbrannings-
motordrivna fordonen, och den érliga effektiviseringen av forbranningsmotorn far inte heller lika
stort genomslag pa den genomsnittliga bransleforbrukningen. De rorliga korkostnaderna per km
hamtas fran ASEK 7 (Trafikverket, 2020a).

Skillnaden i total korkostnad resulterar i ett lagre trafikarbete 2030 &n vad som anvandes vid
berdkning av utslappen i EU-kravscenariot. Minskningen berdknas genom att skatta den 6kade
korkostnaden, givet prognosen for priset f6r bensin och diesel 2030 (Trafikverket, 2020b). Vi har
interpolerat produktkostnaden for bensin och diesel linjart mellan 2017 och 2040, och raknat upp
drivmedelsskatten med tva procent 0kning per ar utover inflation fran 2020 ars nivaer. Resultatet
ar att bensinen 2030 kostar 21,53 kr/1 och dieseln kostar 19,85 kr/I vid pump. For latt lastbil anvands
pumppriset exklusive moms (15,88 kr/1), och for tung lastbil anvands priset for diesel pa bulk
exklusive moms (15,03 kr/1). Alla priser syns i Tabell 8.

Prognosen for dieselpriset 2030 &r alltsa lagre d&n dagens pris? (vilket ar ungefar 21 kr/11 2017 ars
prisniva), medan prognosen for bensinpriset 2030 dr hogre dn dagens bensinpris (vilket ar ungefar
knappt 19 kr/11 2017 ars prisniva). Drivmedelspriserna under pandemin samt forsta kvartalet 2022
har varit volatila och jamforelser bor goras med forsiktighet. Om priset pa drivmedel forblir
ofdrandrat jamfort med dagens niva, eller fortsétter 6ka, kommer ocksa korkostnaden for

framfdr allt dieseldrivna fordon bli hogre &n i denna rapport.

2 Mail fran utredningsledare fordon och brénslen pa Trafikverket, 2022-01-12.
3 Forsta kvartalet 2022.
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Tabell 8. Drivmedelspriser 2030 givet en arlig realokning av drivimedelsskatten pa tva procent fran 2020 ars
skattesatser (produktpris interpolerat mellan 2017 och 2040 frdn Trafikverket, 2020a, 2020Db).

Drivmedel Personbil Latt lastbil Tung lastbil
Bensin 21,53 kr/1 - -
Diesel 19,85 kr/1 15,88 kr/1 15,03 kr/1

Aven om den 6kade korkostnaden beror pa en hogre prognosticerad bréansleférbrukning och inte
pa ett egentligt styrmedel (hojd drivmedelsskatt), har vi berdknat 6kningen av bransleskatt om
hela kostnadsokningen istallet skulle bero pa hogre skatt pa drivmedel. Berakningen innebar att
skillnaden mellan den nya berdknade korkostnaden och den gamla beraknade korkostnaden antas
bero pa en skattehdjning. Resultatet blir en 6kning av skatten pa bensin pa 0,4 kr/l och en 6kning
av skatten pa diesel med 2-5 kr/l. Kostnadsokningen for olika fordonstyper syns i Tabell 9.

Tabell 9. Forbrukning och koérkostnad 2030 (brinsle samt 6vriga avstaindsbaserade kostnader) samt
kostnadsokning pa grund av hogre bransleforbrukning i framtiden.

Fordonstyp Forbrukning | Korkostnad | Kostnadsokning [ Motsvarande 6kning
av drivmedelsskatt
exklusive moms, om

kostnadsékningen
berodde pa hojd skatt
(kr/1)
Bensinbil 0,60 2,26 0,03 0,37
Dieselbil 0,59 2,14 0,15 2,1
Transport Skap
(dieseldriven) 0,59 278 0.15 26
MGV16
1,3 4,70 0,75 4,6
(dieseldriven)
MGV24
1 11 4 4,1
(dieseldriven) 8 6 08 ’
HGV40
(dieseldriven) 22 6,55 1,24 46
HGV60
2,8 7,60 1,84 51
(dieseldriven)

Vi har inte berdknat hur mycket trafiken med eldrivna fordon skulle 6ka i EU-kravscenariot, som
en konsekvens av att den rorliga kostnaden for dessa fordon ar lagre an for dess dieseldrivna
motsvarighet. Den totala trafikminskningen boér daremot bli ldgre an minskningen av trafiken med
bensin- och dieselfordon, eftersom trafiken med elfordon ockséa bor 6ka i ndgon omfattning.
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Resultat

I detta avsnitt beskrivs skillnaderna i utslapp mellan EU-kravscenariot, referensscenariot och det
uppdaterade referensscenariot, samt resultaten av styrmedelsanalysen baserad pa EU-
kravscenariot.

Utslapp i ett scenario med skarpta EU-krav
pa CO,-utslapp fran nya fordon

I Figur 1 och Figur 2 syns andelen av trafikarbetet med helt eldrivna fordon som ett resultat av
HBEFA-berdkningen av de antagna andelarna nyregistrerade elfordon. Figur 1 visar andelen trafik
med eldrivna personbilar och Figur 2 andelen trafik med eldrivna tunga lastbilar. Skillnaderna i
eldrift mellan det uppdaterade referensscenariot och EU-kravscenariot ar forklaringen till
skillnaderna i utsldpp som beskrivs nedan.
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Andel fordonskm

—@—EU-krav —— Uppdaterat referensscenario —@— Referensscenario

Figur 1. Andel av totala fordonskilometer som kors av helt eldrivna personbilar enligt EU-kravscenariot
jamfort med referensscenariot samt det uppdaterade referensscenariot.
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Figur 2. Andel av totala fordonskilometer som kors av helt eldrivna tunga lastbilar enligt EU-kravscenariot
jamfort med referensscenariot samt det uppdaterade referensscenariot.

Det uppdaterade referensscenariot har nagot hogre historiska utslapp av NOx och avgaspartiklar
an referensscenariot, vilket beror pa forbéattringsarbete inom utsldppsmodelleringen. De storsta
skillnaderna beror pa forbattrad representation av svenska végnétets lutning, vilket paverkar
motorlasten och darmed utslappen av NOx och avgaspartiklar. De historiska utslappen ar
desamma i det uppdaterade referensscenariot samt i EU-kravscenariot. Aven for 2025 och 2030 &r
utsldppen lite hogre med den uppdaterade modellen jamfort med det &dldre referensscenariot, trots
en hogre elektrifieringstakt i det uppdaterade referensscenariot samt EU-kravscenariot.

Skillnaderna i NOx-utslapp mellan de tre scenarierna syns i Figur 3. Den 6kade elektrifieringen i
EU-kravscenariot ger lagre NOx -utslapp dn det uppdaterade referensscenariot. Skillnaden ar dock
liten 2025 (1 procent) och 2030 (2 procent), men Okar i relativa tal ju langre tiden gar. 2040 &r
utslappen 26 procent lagre och 2050 70 procent lagre med skédrpta EU-krav. Sett till totala utslapp
ar NOx-utslédppen 0,4 kton lagre 2030 med skarpta EU-krav &dn i det uppdaterade referensscenariot.

Utslapp fran samtliga fordonstyper minskar till 2030 och framat vilket syns i Figur 4. Medan
personbilar ser den storsta minskningen till ar 2040 gar utslappsminskningen ldngsammare for
tunga lastbilar och bussar. Det beror dels pa att elektrifieringen gar langsammare {or dessa
fordonstyper, dels pa att utslappen fran personbilar ocksa minskar for att dldre fordon med hoga
utslapp forsvinner fran flottan i stor utstrackning fram till 2040. Eftersom tunga fordon har en
kortare livslangd finns det farre gamla fordon med hoga utslapp kvar i trafik idag.
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NOy-utslapp i olika scenarier
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Figur 3. NOx-utsldpp enligt EU-kravscenariot jaimfort med referensscenariot samt det uppdaterade
referensscenariot.
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Figur 4. Prognosticerade NOx-utslapp enligt EU-kravscenariot per fordonstyp.

Takdirektivets mal raknas som en procentuell minskning for malaret jamfort med ar 2005. Det
innebadr att varje justering av utslappen ar 2005 paverkar mangden NOx som maste minskas till
malaret. Om man jamfér hur NOx-utslappen minskar procentuellt fran ar 2005 ser man att det inte
4r nagon betydande skillnad mellan scenarierna fram till och med ar 2020. Ar 2030 leder det
uppdaterade referensscenariot samt EU-kravscenariot till en mindre procentuell minskning av
utsldppen dn vad referensscenariot gav. Dérefter ger de senare scenarierna dock en storre

procentuella minskningen av NOx-utsldppen. Den relativa forandringen jamfort med 2005 syns i
Figur 5.
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NOy-utslapp, minskning jamfort med 2005
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Figur 5. Minskning av NOx-utslapp jamfort med NOx-utsldppen ar 2005 enligt EU-kravscenariot,
referensscenariot samt det uppdaterade referensscenariot.

For utslapp av partiklar ser trenderna ut ungefar som f6r NOx (Figur 6). Den 6kade
elektrifieringstakten med skdrpta EU-krav slar frimst igenom efter 2030, pa grund av
omsattningstakten i fordonsflottan. I alla scenarier &dr de framtida utsldppen ldga som en foljd av
att partikelfilter har funnits under en langre tid pa svenska fordon.

PM-utslapp enligt olika scenarier
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Figur 6. PM-utsldpp (endast avgasutslidpp) enligt EU-kravscenariot jaimfort med referensscenariot samt det
uppdaterade referensscenariot.

Det uppdaterade referensscenariot och EU-kravscenariot ger dven lidgre utslapp av koldioxid an
referensscenariot for framtida &r, &ven om utslappen &dr hogre an i referensscenariot under storre
delen av 00-talet och 10-talet (Figur 7). De ldgre framtida utslappen beror fraimst pa en hogre
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elektrifieringstakt, medan de nagot hogre utslappen i borjan av tidsserien beror pa tidigare
namnda forbattringsarbeten i modellen.

EU-kravscenariot sdnker utsldppen ytterligare nagot jamfort med det uppdaterade
referensscenariot, pa grund av den 6kade elektrifieringstakten som férvantas komma av de
striktare CO2-kraven. Figur 8 visar utsldppens fordelning pa olika fordonstyper i EU-kravscenariot.
Aven om det endast siljs elbilar fran 2035 &r det fortfarande personbilar som star for den storsta
andelen av koldioxidutsldppen fran vagtrafik fram till 2050.

CO,-utslapp enligt olika scenarier
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Figur 7. Koldioxidutslidpp enligt EU-kravscenariot jaimfort med det uppdaterade referensscenariot. For
referensscenariot finns bara utslipp for prognosaret 2030.
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Figur 8. Prognosticerade COz-utsldpp enligt EU-kravscenariot per fordonstyp.
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Effekter av ytterligare styrmedel

Effekter pa utslapp av NOx, partiklar och CO: av ytterligare styrmedel som har berdknats inom
projektet visas i Tabell 10 och Figur 9. Resultaten visar att de ingaende styrmedlen har en
betydande effekt pa utslapp av NOx och avgasrelaterade partikelutslapp, medan CO:z-utslappen
endast minskar med hogst ndgon procent av vagtrafikens totala utslapp.

Aven med en &kad elektrifiering leder nya utslappskrav (Euro 7/VII) till den storsta utslapps-
minskningen av NOx med en drygt 10-procentig minskning av NOx-utsldppen fran végtrafik.
Detta styrmedel har dven storst effekt pa avgasrelaterade partikelutslapp men daremot ingen
effekt pa COz. Dérefter har skrotningspremien och kade branslekostnader storst effekt pa
utslappen av NOx och partiklar. Dessa styrmedel har dven storst effekt pa COz-utslappen, d@ven om
det bara ror sig om ca en procent av de totala COz-utslappen fran vagtrafik.

De Ovriga styrmedlen har enligt den hér studien inte nagon betydande effekt pa utslappen ar 2030.

Tabell 10. Utslippsminskning av NOx, PM respektive CO:2 ar 2030 till f6ljd av de studerade styrmedlen.

Utsldppsreduktion
NOx, (ton) PM avgas (ton) CO: (kton)

Etanolpremie paverkas ej 5

rSCR-premie paverkas ej -0,3

Skrotningspremie 11 48

Euro VII/7 15 paverkas ej

Kilometerskatt 1,7 26

Okade
branslekostnader

4 69

Effekten av skrotningspremien beror pa vilka antaganden som gors gallande paverkan pa
trafikarbete och fordonsflotta. I berdkningarna antas att trafikarbetet med de fordon som skrotas
ersdtts med motsvarande trafikarbete med en genomsnittlig bil i den kvarvarande fordonsflottan.
Det motsvarar exempelvis att de bilar som finns kvar kors lite langre. Om andra antaganden gors,
till exempel att en skrotad bil initierar ett kop av en ny elbil, som inte annars skulle ha kopts, blir
resultaten annorlunda.

Precis som i forra studien ger konvertering av fordon (etanolpremie och rSCR) sma effekter pa
utslapp. Det dr framst kopplat till att det ar fa fordon som konverteras, 4 000 etanolkonverteringar
och 6 600 fordon med eftermonterad SCR. De personbilar och latta lastbilar som é&r i trafik 2030 och
saknar SCR, men samtidigt har partikelfilter, ar cirka 12-20 ar gamla. Det dr tekniskt majligt att
eftermontera SCR dven pa éldre fordon utan partikelfilter, men det sker till en hogre kostnad. De
dieselfordon som saknar partikelfilter och fortfarande &r i trafik 2030 kommer vara sa gamla att de
allra flesta har uppnatt sin ekonomiska livslangd, vilket gor att vi antagit att dessa inte
eftermonterar SCR-system.
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Utslappsminskning som andel av vagtrafikens utslapp ar 2030
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Figur 9. Utslappsminskning ar 2030 till f61jd av de studerade styrmedlen som procent av vagtrafikens
utslapp ar 2030.

Effekt pa energianvandning

Tabell 11 visar berdknad energianvandning per drivmedel i EU-kravsscenariot samt hur
efterfragan pa energi paverkas av de olika styrmedlen. Overlag har de styrmedel som studerats i
denna rapport liten paverkan pa energianvandningen. Ingen bedémning av gjorts av paverkan pa
ytterligare elektrifiering av trafiken med de styrmedel som Skar kdrkostnaderna (kilometerskatt
samt 0kade branslekostnader), eller substitution mellan bensin och E85. I effekterna av 6kade
branslekostnader ingdr inte heller eventuella effekter av mer sparsamt korsétt, utan endast
paverkan pa trafikarbetet givet kostnadsokningen med en kortsiktig elasticitet med -0,2 och -0,3 for
yrkestrafik respektive privattrafik).

Tabell 11. Energianvindning 2030 i scenariot med skirpta EU-krav, samt forindring av
energianviandningen till f6ljd av de studerade styrmedlen.

Energianvindning (TWh)
B [Diwe  |Bensin s biogs
9 34 17

0,05 1,5

Scenario med EU-krav

Etanolpremie paverkas ej | paverkas ej -0,02 +0,02 paverkas ej

rSCR-premie paverkas ej +0,005 paverkas ej | paverkasej | paverkas ej

Skrotningspremie +0,02 -0,3 -0,1 paverkas ej | paverkas ej

Euro VII/7 paverkas ej | paverkasej | paverkasej | paverkasej | paverkas ej

Kilometerskatt ej beddmd -0,3 paverkas ej | paverkas ej -0,01

Okade brinslekostnader ESREeOt! -0,1 -0,04 ejbeddmd | paverkas ej
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Total effekt av samtliga styrmedel

Den totala effekten pa utslappen av NOx, PM och CO: om samtliga analyserade styrmedel skulle
inforas enligt de forutsdttningar som har antagits i den hér studien har inte berdknats i detalj.
Troligen paverkar vissa styrmedel varandra vilket gor att de totala utslappsminskningarna &r
mindre &n summan av de enskilda styrmedlen. Var beddmning &r dnda att de flesta styrmedel som
ingar i studien dr komplementidra och inte paverkar varandra i alltfor stor utstrackning. Vi har
darfor valt att visa dven den totala effekten av samtliga styrmedel genom att summera
utslappsforandringarna av de enskilda styrmedlen (se Tabell 12).

Tabell 12. Maximal total utslippsminskning av NOx, PM respektive CO: ar 2030 om samtliga styrmedel
inférs. Den procentuella utslippsminskningen avser minskning av utslappen 2030 i férhallande till ett
scenario med skirpta EU-krav, utan ytterligare styrmedel.

NOx PM:s CO:

(ton) (ton) (kton)

Maximal total utslappsminskning 2932 31 149

Maximal total utslappsminskning som procent av végtrafikens

.. 16 % 13 % 2,7 %
utslapp

Om vi antar att den som valjer att konvertera sitt fordon inte samtidigt tar emot en
skrotningspremie, sa dr det fraimst interaktion mellan de styrmedel som minskar trafiken
(kilometerskatt och 6kade branslekostnader) och 6vriga styrmedel som inte kan summeras rakt av.
Uppskattningsvis blir effekten av samverkan mellan styrmedel att den totala potentialen minskar
med som mest 0,5 procentenheter, eftersom effekten av de trafikddmpande atgarderna &dr sma i
denna studie.

Jamforelse med tidigare styrmedelsanalys

Styrmedelsanalysen i den hér studien, som baseras pa EU-kravscenariot, kan till viss del jamfdras
med styrmedelsanalysen i (Astrom et al., 2022) som baseras pa referensscenariot. Har bor dock
noteras att forutsattningarna for Euro 7/VII och kilometerskatten har dndrats jamfort med den
tidigare studien, vilket paverkar resultatet. Det styrmedel som i den tidigare analysen definierades
som drivmedelsskatt har i den har analysen omdefinierats som 6kade brédnslekostnader, och har
inte tagits med i jamforelsen eftersom utformningen skiljer sig at vasentligt mellan de bada
studierna.

I den tidigare analysen hade striktare COx-krav storst effekt pa COz-utsldppen. Aven i detta projekt
blir utslappen av CO: lagre som en foljd av EU-kravet, vilket syns i jamforelsen mellan EU-
kravscenariot och det uppdaterade referensscenariot. Dock visar den har studien att effekten ar
mindre eftersom trafiken redan elektrifieras i hog utstrackning i det uppdaterade referensscenariot.
Skillnaden i elektrifiering mellan det uppdaterat referensscenario och EU-krav ar storst for tunga
lastbilar, men dessa kor till stor del pa biobransle ar 2030 i och med reduktionsplikten.

Jamforelsen visar att f6r Euro 7/VII blir utslappsminskningen av NOx mindre i det hér projektet

(Figur 10), vilket ar forvantat eftersom det &r farre fordon som omfattats av skiarpta avgaskrav.
Skédrpta utsldppskrav ar fortfarande det styrmedel som minskar NOx-utsldppen mest.
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Skrotningspremiens och kilometerskattens effekter pa samtliga utslapp som studerats ar storre i
den hér rapporten dn den tidigare (Figur 10 och Figur 11). For skrotningspremien beror det framst
pa att emissionsfaktorerna ar hogre for de dldre fordonen, pa grund av forbattringsarbetet i
HBEFA. Dessutom antar vi att trafiken med de skrotade fordonen ersatts med en genomsnittlig bil
som dr yngre dn 15 ar, och i EU-kravscenariot dr en storre del av fordon yngre an 15 &r eldrivna.
Déarmed blir ocksa utslappsminskningen i ton stdrre nér aldre fordon forsvinner fran vdgarna. For
kilometerskatten beror skillnaden ocksa pa att kostnadsokningen &r storre i detta projekt, och
dédrmed éar trafikminskningen ocksa nagot storre. Observera dock att samtliga utslapps-
minskningar av COz dr sma.
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Figur 10. Minskade NOx-utslidpp per styrmedel enligt den hir studien (baserat pa EU-kravscenariot)
jamfort med tidigare analys (baserat pa referensscenariot). Etanolpremien och eftermontering av SCR har
inte tagits med i jimforelsen eftersom effekterna pa utslippen av dessa styrmedel dr sma i bada studierna.
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Figur 11. Minskade CO:-utslipp per styrmedel enligt den hir studien (baserat pa EU-kravscenariot)
jamfort med tidigare analys (baserat pa referensscenariot). Eftermontering av SCR och Euro 7/VII har inte
tagits med i jaimforelsen eftersom effekterna pa utslippen av dessa styrmedel ar noll eller mycket sma i
bada studierna.
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Etanolpremien leder till nagot lagre utslappsminskning av CO: i denna studie, 5 tusen ton (Figur
11). Etanolpremien och premie for eftermontering av SCR resulterar bada i mycket sma
utslappsforandringar av NOx i bada analyserna.

En fullstandig jamforelse av de bada studierna aterfinns i Tabell 13.

Tabell 13. Resultat av styrmedelsanalysen fran detta projekt samt den tidigare styrmedelsanalysen.

Styrmedel Utslippsminskning Utslippsminskning Utslippsminskning
NOx, ton PM, ton COg, kton
Foreliggande | Tidigare | Foreliggande | Tidigare | Foreliggande | Tidigare
analys analys analys analys analys analys
Etanolpremie 0,5 0,5 paverkas ej paverkas 5 10
¢
rSCR-premie 40 31 paverkas ej paverkas -0,3 -0,3
¢
Skrotningspremie 550 381 11 2 48 12
Euro VII/7 1902 2702 15 36 paverkas ej paverkas
§j
Kilometerskatt 104 55 1,7 1 26 14
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Diskussion

Aven med en kraftigare elektrifieringstakt under 2020-talet hinner elektrifieringen endast fa liten
paverkan pa utslappen av NOx och CO: till 2030. Nér det géller prognoser for utslapp finns det
alltid osékerheter som paverkar resultatet. De viktigaste osdakerheterna som kan paverka utslappen
i prognosen med EU-krav ror de antagande som paverkar hur snabbt fordon forsvinner ur
bilparken.

Utskrotningstakten av bensin- och dieseldrivna fordon ar kalibrerade efter historiska data i den
svenska bilparken. Under de senaste aren har en allt storre andel bilar exporterats istallet for att
skrotas och det gdller bade nya och dldre bensin och dieselbilar (Trafikanalys, 2022). For bensin-
bilar dr det ungefér 25 procent som gar pa export och det dr ungefar lika manga bilar i olika
aldersgrupper som exporteras. For dieselbilarna &r det 60 procent av avregistreringarna som gar
till export till utlandet, och av dessa &dr det ungefar 70 procent som &r yngre &n 10 ar. Det kvarstar
att se om den 6kade andelen exporterade bilar ar en del av en mer global begagnatmarknad, eller
om exporten kommer att avta. Vid en omfattande elektrifiering kan det tankas att bensin- och
dieselbilar exporteras eller skrotas i antingen hogre eller lagre omfattning dn den historiska
trenden.

En annan osdkerhetsfaktor ar hur teknikutvecklingen kommer bli f6r de utlandska lastbilarna. Idag
sker ndstan 20 procent av lastbilstrafiken i Sverige med utlandsregistrerade lastbilar. Dessa har inte
hanterats separat i projektet, vilket skulle kunna innebéra att andelen eldrivet trafikarbete med
lastbil 6verskattas. Om det fortsatter vara en hog andel trafik med lastbilar registrerade i andra
europeiska lander, och dessa ar eldrivna i en lagre omfattning, borde andelen eldrift for tung
lastbil bli lagre.

Naér det géller de styrmedel som analyserats beror effekten pa de antaganden som gjorts.
Etanolpremien géller bara ett litet antal bilar, men dven om alla 2,4 miljoner bensindrivna latta
fordon konverterades skulle utslappsminskningen bara bli 0,27 kton NOx. Vara antaganden om
NOx-minskning vid etanolkonvertering dr ocksa osdkra eftersom fa studier finns om NOx-utslapp
fran konverterade fordon, och de konverterade fordonen antas kora pa etanol i mycket hogre
utstrackning dn vad de gor idag.

Var analys visade att Euro 7/VII-kravet ar det styrmedel som kommer minska utslappen mest.
Slutsatsen géller antagligen oavsett om det sker forandringar for kraven utformning, men det ska
papekas att kravens exakta utformning inte ar bestimd. Om kravens utformning dndras jamfort
med antagandena i denna rapport, sd dndras ocksa den totala effekten pa utslappsminskningen.

Vi har inte rdaknat ut skillnaden i utslapp av slitagepartiklar i denna rapport. Slitagepartiklar
minskar bara nér trafiken minskar, vilket endast ar fallet for tva av styrmedlen (kilometerskatt for
tunga lastbil samt hogre branslekostnader). I fallet med kilometerskatt minskade lastbilars
trafikarbete med 115 miljoner kilometer, varav 21 miljoner kilometer &r med lastbil utan slédp och
94 miljoner kilometer dr med lastbil med sldp. Eldrivna lastbilar ingar inte i analysen. I fallet med
okade bréanslekostnader minskade trafikarbetet med 760 miljoner kilometer med personbil, 85
miljoner kilometer med ltt lastbil samt 174 kilometer med tung lastbil. Vid en analys av de totala
partikelutslappen fran végtrafik bor dven slitagepartiklarna tas med.
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Slutsatser

Studien visar att EU-kravscenariot pa sikt ger lagre utslapp av NOx, PM och CO2 dn
referensscenariot och det uppdaterade referensscenariot. Till 2030 resulterar dock bade EU-
kravscenariot och det uppdaterade referensscenariot i ndgot hogre utslapp av NOx dn
referensscenariot, vilket beror pa uppdateringar av HBEFA-modellen.

Av de styrmedel som har analyserats har Euro 7/VII storst paverkan pa utslappen av NOx och PM
ar 2030, foljt av skrotningspremien och 6kade branslekostnader. Slutsatserna frén det féregdende
projektet (Astrom et al., 2022) ér alltsa i hog grad desamma dven med en hogre elektrifieringstakt.

COz-utsldppen paverkas inte av nagot av de studerade styrmedlen i hog grad. Okade
brénslekostnader och skrotningspremien resulterar i storst utslappsminskningar, men endast med
hogst nagon procent av végtrafikens totala utslapp.

Jamfort med den tidigare studien har Euro 7/VII lagre effekt pd NOx-utslappen i det hér projektet.
Det beror pé att en ldgre andel fordon omfattas av de nya kraven i den hér studien eftersom de
antas inforas ett ar senare, samt att det saljs farre fordon bensin- och dieseldrivna fordon under
andra halvan av 2020-talet.
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