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Sammanfattning

I rapporten presenteras en analys av hur klimatpéverkan frén tunga lastbilar ska kunna leva upp till de
ambitioner som finns uttryckta i EU:s och Sveriges klimatmal och klimatpolitik. Bland annat innebéar
detta att anvéindningen av fossila drivmedel i lastbilar helt ska ha upphort 2050.

Rapporten visar att genomforande av EU:s CO2-standarder for tunga lastbilar dr avgorande for att ka
andelen nollemissionslastbilar och for att kunna klara klimatmalen. Om kraven i standarderna sénks
eller inte uppnas kommer orimligt kraftfulla &tgérder pa drivmedelssidan att behdvas for att kompensera.

En annan slutsats 4r att &ven vid en snabb elektrifiering kommer betydande volymer fornybara drivmedel
att behdvas, atminstone under en (relativt lang) Svergéngsperiod. P& ldng sikt finns det dédremot
fragetecken kring mdjligheterna att 6ver huvud taget upprétthélla ett distributionssystem for flytande
drivmedel inom végtrafiken. Oavsett utvecklingen pé langre sikt, kommer politiska insatser att behdvas
for att sékra en dkad produktion av fornybara drivmedel, som i sin tur atminstone delvis méste baseras
pa nya tekniker och révaror. Tillgangen péd fornybara drivmedel for véigtransporter kommer samtidigt
att begrénsas av flygets och sj6fartens omstéllning.

I rapporten konstateras att den framtida rollen for vétgaslastbilar &r oviss, och att man bor 14ta marknaden
avgora vitgaslastbilarnas roll som alternativ till ellastbilar. Sarskilda kvoter eller andra incitament for
vitgas bor dirfor inte inforas. Aven den framtida rollen for fordonsgaslastbilar och biogasanvindning i
vagtransporter bor primart avgoras av marknaden.

I rapporten 1dmnas atta konkreta rekommendationer till svenska beslutsfattare:

1) Infor avstindsbaserade vagtullar for tung trafik med undantag for nollemissionsfordon

2) Komplettera ETS2 med en hojd och forlingd reduktionsplikt och mojligen dven nationell
utsldppshandel

3) Sénk temporért elskatten vid laddning av tunga fordon

4) Fortsitt subventionera inkdp av ellastbilar

5) Infor stegvis skdrpta krav pd nollemissionsfordon i offentliga upphandlingar
6) Tillat milj6zoner for tunga nollemissionsfordon i storre tatorter

7) Driv pa for skiarpning av regelverken om offentlig sektors och néringslivets transporter inom
EU

8) Fridmja investeringar i produktion av nya typer av biodrivmedel



Summary

The report presents an analysis of how the climate impact from heavy-duty trucks can be brought in line
with the ambitions expressed in EU and Swedish climate targets and climate policy. Among other things,
this implies that the use of fossil fuels in trucks must have been completely phased out by 2050.

The report shows that the implementation of the EU’s CO: standards for heavy-duty vehicles is crucial
for increasing the share of zero-emission trucks and for achieving the climate targets. If the requirements
in the standards are weakened or not met, unreasonably far-reaching measures on the fuel side would be
required to compensate.

Another conclusion is that even with rapid electrification, substantial volumes of renewable fuels will
be needed, at least during a (relatively long) transition period. In the long term, however, there are
question marks as to whether it will be possible at all to maintain a distribution system for liquid fuels
within road transport. Regardless of long-term developments, policy measures will be required to ensure
increased production of renewable fuels, which in turn will at least partly have to be based on new
technologies and feedstocks. At the same time, the availability of renewable fuels for road transport will
be constrained by the transition of aviation and shipping.

The report concludes that the future role of hydrogen trucks is uncertain, and that the market should be
allowed to determine the role of hydrogen trucks as an alternative to electric trucks. Specific quotas or
other incentives for hydrogen should therefore not be introduced. The future role of gas-powered trucks
and the use of biogas in road transport should, likewise, primarily be determined by the market.

The report presents eight concrete recommendations to Swedish decision-makers:

1) Introduce distance-based road tolls for heavy-duty traffic, with exemptions for zero-emission
vehicles

2) Complement ETS2 with an increased and extended GHG reduction mandate for liquid fuels,
and possibly also a national emissions trading scheme

3) Temporarily reduce the electricity tax on charging heavy-duty vehicles

4) Continue to subsidize the purchase of electric trucks

5) Introduce gradually tightened requirements for zero-emission vehicles in public procurement
6) Allow zero emission zones for trucks in cities

7) Advocate for stricter regulatory frameworks for public-sector and business transport within the
EU

8) Promote investments in the production of new types of biofuels
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Ilnledning

Senast runt 2050 ska utslappen av fossil koldioxid fran vagtransporter inom EU vara eliminerade. Redan
fem éar tidigare ska transporterna i Sverige vara nést intill fossilfria. Detta foljer av EU:s
klimatlagstiftning samt Sveriges nationella klimatmal.

I projektet Vigar mot fossilfria godstransporter har vi undersékt hur denna omstdllning, som alltsa
sérskilt lyfts fram i unionens klimatlag, ska kunna ske i den takt som krévs for att unionens lagstadgade
mal ska kunna nas.

Syftet med studien &r att ge en samlad bild 6ver hur olika fossilfria tekniker skulle kunna bidra,
identifiera viktiga vagval och tdnkbara policymisslyckanden (se diskussion nedan for definition), och
pa denna grund ge rekommendationer om lampliga (i férsta hand nationella) styrmedel och atgérder.

Med fossilfria tekniker avses i1 rapporten battericlektriska lastbilar, véatgaslastbilar, diesellastbilar
forsorjda med biodrivimedel eller flytande elektrobranslen, samt gaslastbilar forsorjda med fornybar gas.
Tre fragestéllningar &r centrala:

1) Hur kan och bor de olika fossilfria teknikerna kombineras pé kort och lang sikt?

2) Vilka typer av tdnkbara policymisslyckanden riskerar att hindra eller skapa sarbarhet for
omstéllningen?

3) Vilka kompletterande styrmedel och atgirder i Sverige och EU krdvs for att hantera de
identifierade policymisslyckandena?

Rapporten dr disponerad enligt foljande: 1 kapitel 1, EU:s och Sveriges strategier for lastbilarnas
omstdllning, analyseras EU:s och Sveriges Overgripande strategier for omstillningen av den tunga
lastbilstrafiken (s& som vi tolkar dem, bland annat utifrén klimatmalen), viktiga styrmedel och hur olika
tekniker framstar tinkta att komplettera varandra. Kapitel 2, Férutsdttningar och risker — omstdillning
av fordonsflottan fokuserar pa omstillningen av fordonsflottan (uppdelat pa el-, vitgas- respektive
gaslastbilar). I kapitel 3, Forutsdttningar och risker — omstdllning av drivmedel, gors motsvarande
analys pa drivmedelsomrédet (uppdelat pa biodrivmedel respektive e-diesel). 1 kapitel 4, Vigval och
styrmedel for att nd klimatmdlen, redovisas rekommendationer till beslutsfattare, inklusive sju konkreta
policyrekommendationer.

Till rapporten hor fyra bilagor. I Bilaga 1: Styrmedelsanalys beskrivs och analyseras kortfattat ca 40
tankbara styrmedel och atgirder. 1 Bilaga 2. Om mojligheterna att CO2-differentiera vigavgifter och
vagtullar/km-skatt, sammanfattas de delar av EU:s uppdaterade eurovinjettdirektiv som ar mest
relevanta for denna studie. Bilaga 3: Produktionspotential for HVO och FAME ar en litteraturstudie
over potentiell produktionsvolym av HVO och FAME. 1 Bilaga 4: Scenarier for godstransporternas
omstdllning presenteras maluppfyllande scenarier bestdende av alternativa teknikkombinationer.

Policymisslyckande — en teoretisk forstaelse av risker med Fit for 55-paketet

Begreppet policymisslyckande (i litteraturen political failure eller governmental failure) ar centralt givet
studiens fokus. Det anknyter till begreppet marknadsmisslyckande, men har en annan innebord.
Marknadsmisslyckanden uppstéar nir fria marknader inte leder till ett 6nskat resultat (Herrick, 1994),
exempelvis beroende pa att sd kallade externa effekter (som till exempel klimatpéverkan eller
bullerstorning) inte prissétts. Policymisslyckande adresserar istéllet det faktum att interventioner for att
adressera marknadsmisslyckandet kan brista nér det géiller att styra mot det avsedda maélet (Herrick,
1994; Kérnd m.fl., 2023).

I en studie om policymisslyckande tar Kdrnd m.fl. (2023) avstamp i vad de menar &r ett dkat politiskt
intresse for statliga interventioner som medel for att frimja innovation, inte minst kopplat till
bekdmpning av klimatférandringar, 6kad konkurrens fran Kina, samt till en minskad ekonomisk tillvaxt
i ménga ekonomier. Forfattarna konstaterar att man inom innovationsforskning lagt mycket fokus pa
policyrekommendationer for att hantera marknadsmisslyckanden, men att policymisslyckanden



uppmarksammats i mycket mindre utstrackning. Om risken for policymisslyckanden negligeras och inte
hanteras, riskerar nya politiska ingrepp att leda till nya misslyckanden.

Kérnd m.fl (2023) identifierar fyra konceptuella faktorer som kan orsaka policymisslyckanden:

1.

Att det finns mdlkonflikter inom beslutsfattande gor att styrmedel inte alltid utformas for att pa
ett optimalt sétt nd de avsedda malen. I praktiken styr ofta andra intressen och mal dn de man
avser att adressera.

Inom innovationspolicy rader genuin osédkerhet. Beslutsfattande préglas darfor ofta av
kunskapsbrist. Av politiker och tjdnstemidn krdvs att de inte bara ska fOrstd existerande
marknadsforutsittningar, utan ocksa att de ska kunna uttolka Iosningar for att hantera den
asymmetri som gor att marknaden leder till icke-optimal allokering.

Stravan efter optimering forsvaras av att aktorer soker regleringsvinster (pa engelska rent-
seeking), vilket syftar pa att foretag forsoker paverka beslutsfattare att fatta beslut som ger dem
sjdlva fordelar (genom till exempel stéd och handelshinder) snarare &n att styra mot att effektivt
na ett uppsatt politiskt mal.

Med den fjarde faktorn, regleringskapning (pé engelska regulatory capture), syftar forfattarna
pa att foretag som bedriver lobbying kan “kapa” en regleringsprocess i syfte att gynna det egna
intresset snarare dn samhéllsintresset.

Sammantaget menar forfattarna att dessa faktorer kan vara sammanfldtade och stirka varandra, och att
policymisslyckanden darfor kan uppstd pd manga sétt (Karnd m.fl., 2023).

I studien forsoker vi ta fasta pa de erfarenheter som finns av policymisslyckanden samt de processer
som kan orsaka sddana. Forstdelsen dr central for att minska risken for policymisslyckanden inom
svensk och europeisk klimatpolitik.



Genomforande av studien

Studien har genomforts som en bred analys av det ovan beskrivna dmnet. Metoden har huvudsakligen
varit kvalitativ. Studien har lagts upp med stegvisa men iterativa analyser av olika teman, vilket avslutats
med en bredare, Gvergripande analys. Nedan beskrivs samtliga steg och aktiviteter samt vilka metoder
som tillampats.

Riktad utlysning:

Studien tillkom genom en riktad utlysning frén Triple F — som ar Trafikverkets FOI-program for
godstransporternas klimatomstillning — under namnet Scenarioanalys for skiftet till fornybara
drivmedel av godstransporter pa védg”. I utlysningen och beslutet om tilldelning av medel, definierades
ett antal aspekter och teman som skulle ingé i studien. Inom denna ram har projektgruppen ansvarat for
projektets genomférande och metodologiska végval och prioriteringar.

Maluppfyllande scenarier:

Inledningsvis sammanstélldes ett antal maluppfyllande scenarier — eller alternativa utvecklingsvégar —
for energiforsorjningen av tunga godstransporter, vilka samtidigt innebér att klimatmalen uppfylls. Atta
scenarier togs fram dar fyra olika teknikspér for fordonsflottans sammanséttning kombinerades med tva
olika fall av trafikarbetets utveckling. Scenarierna har baserats pa ett flertal mer omfattande
scenariestudier i litteraturen samt presenterats for och diskuterats med referensgruppen.

Scenarierna och dess implikationer samt bakomliggande underlag och metodansats redovisas och
diskuteras ytterligare i Bilaga 4: Scenarier for godstransporternas omstdllning.

Policyutmaningar:

Den kvalitativa analysen inleddes med att kartlagga utmaningar kopplade till respektive fossilfria teknik,
med malet att identifiera de faktorer som behover adresseras med nya styrmedel. Arbetet bestod framst
av intervjuer, som darefter kompletterades med dels en litteraturgenomgang, dels en diskussion vid
projektets andra traff med referensgruppen, till vilket en PM med en preliminér analys sammanstélldes.

Styrmedelsanalys:

Syftet med styrmedelsanalysen har varit att utvirdera savél befintliga regler som forslag om férandringar
av befintliga och introduktion av nya styrmedel och &tgdrder. Ambitionen har var att beakta alla
relevanta forslag som diskuteras av beslutsfattare eller som foresprédkas av andra relevanta aktorer
(exempelvis fordonsbransch, drivmedelsindustri och miljoorganisationer). Styrmedelsanalysen baseras
pa litteraturstudier som kompletterats med intervjuer. En av projektets traffar med referensgruppen
fokuserade pa styrmedelsanalysen, dir viktiga inspel gavs. Infor moétet skickades ett utkast pa bilagan
ut till referensgruppen.

Styrmedelsanalysen redovisas i Bilaga 1. Styrmedelsanalys och utgor underlag for forslagen i kapitlet
Vigval och styrmedel for att nd klimatmdlen.

Férutséttningar och risker kopplat till respektive fossilfria teknik:

En analys av fOrutsittningar och risker kopplat till respektive fossilfria teknik (ellastbilar,
vitgaslastbilar, gaslastbilar, biodrivmedel och e-diesel) har genomforts, i syfte att identifiera
forvintningarna pé respektive teknik som finns i EU:s och Sveriges klimatstrategier, att identifiera risker
1 strategierna, kopplat till respektive teknik, samt att identifiera mojliga policymisslyckanden. Arbetet
har huvudsakligen utforts genom att gd igenom och analysera relevanta underlag fran EU och den
svenska regeringen, genomgéang av annan litteratur samt vissa kompletterande intervjuer, dialoger och
avstimningar (bland annat med myndigheter och Regeringskansliet).

Syntes av det insamlade materialet och tidigare analyser:

Avslutningsvis har en bredare syntes av allt material genomforts, vilket legat till grund for slutrapporten.
Utover egna analyser presenterades ett utkast pa rapporten pa projektets sista traff med referensgruppen,
dér deltagarna gav inspel bade muntligt och i form av skriftliga kommentarer pa utkastet.
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Intervjuer

Totalt har drygt 30 intervjuer genomforts med foretrddare for foljande organisationer: Chalmers,
Drivkraft Sverige, E-fuel Alliance, Einride, Energifabriken, Energiforetagen, Energigas Sverige, Hydri,
ICCT, Lindholmen Science Park, Liquid Wind, Neste, Postnord, Preem, Regeringskansliet, SEB,
Scania, Schenker Sverige, ST1, Trafikverket, Transport & Environment, Uniper samt Volvo Group.
Négra av aktorerna har intervjuats flera gdnger. Syftet har varit att samla in foretrddarnas uppfattningar
utifran deras respektive perspektiv, och har varit ett viktigt komplement till litteraturgenomgéangen.
Deltagare i projektet har dessutom parallellt, i niraliggande projekt, intervjuat ytterligare aktorer
(exempelvis Triple F-projekten Frivilliga klimatdtaganden pd godstransportomrddet — hur kan de
bidra?', Miljozon klass 3 lastbilar* samt IVL-projektet Forutsdttningar for fornybar bensin).

Arbetstréffar med referensgrupp

En referensgrupp bestdende av aktorer fran fordons- och drivmedelsbransch samt myndigheter och
forskning knots tidigt till projektet. Fyra arbetstraffar med olika teman (scenarier, policyutmaningar,
styrmedelsanalys respektive slutresultat) har arrangerats dér projektets genomforande och (preliminéra)
resultat stimts av. Referensgruppen bestod ursprungligen av representanter fran Chalmers, Circle K,
Drivkraft Sverige, Einride, Energifabriken, Energiforetagen, Energigas Sverige, Preem, Scania, ST1,
Trafikanalys, Trafikverket samt Volvo Group. Till den sista referensgruppen tillkom dven representanter
frén Ica, Postnord, Regeringskansliet samt nyhetsbrevet OmEV.

Inspel fran referensgruppen har varit ett viktigt underlag, men for rapporten och dess resultat svarar
enbart fOrfattarna. Rapporten speglar dérfor inte nddvéndigtvis uppfattningen hos deltagarna i
referensgruppens uppfattning (vilket dven giller intervjuerna som genomforts i projektet).

Rollférdelning

Projektledare och huvudforfattare har varit Tobias Gustavsson Binder (IVL). Andra som deltagit fran
IVL éar Desirée Grahn (biogaskapitel), Anders Roth (allmén radgivare), Sebastian Béckstrom
(méluppfyllande scenarier), Marika Olsson (styrmedelsanalys och intervjuer) samt Martin Jerksjo
(maluppfyllande scenarier). Fran CIT Renergy har Pontus Bokinge skrivit bilaga 3 samt — tillsammans
med Ingrid Nystrom och Jessica Johanson — bilaga 4. CIT Renergy har dessutom gett viardefulla inspel
i diskussioner om projektets genomforande och analyser. Magnus Nilsson har fungerat som allmén
radgivare — sdrskilt kopplat till EU-styrmedel och EU:s klimatstrategi — samt deltagit som forfattare till
slutrapporten. Han svarar ocksa for innehallet i bilaga 2.

Transporteffektivitet och logistik prioriterades bort av resursskal

Projektets fokus har forandrats nagot i forhallande till ansdkan. Den ursprungliga planen var att dven
undersoka transporteffektivitet och omstillning av logistik, bade genom att inkludera detta i analysen
av EU:s och Sveriges klimatstrategi for lastbilarna, och genom att undersdka relevanta styrmedel och
atgarder. Av resursskal beslots dock att prioritera bort &mnet. Det betyder inte att fragestdllningarna &r
oviktiga, tvirtom finns goda skél att framgent komplettera var analys.

! Fér slutrapport, se Gustavsson Binder, Bickstrom m.fl (2025).
2 For slutrapport, se Gustavsson Binder, Tillberg m.fl (2025).
o0 000O0O0CO0
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EU:s och Sveriges strategier for
lastbilarnas omstallning

Aven om varken EU eller Sverige har uttalade, detaljerade strategier for hur just tunga lastbilar ska stilla
om, kan huvuddragen i den kommande omstéllningen skonjas utifrén beslutade mal och styrmedel. I
denna del av rapporten summeras och analyseras kortfattat géllande strategier — pa det sétt vi tolkar dem
utifran lagstiftningar, mélformuleringar och Kommissionens scenarieberdkningar.

Klimatmalen och godstransporter pa vag

De faststillda mélformuleringarna, liksom kommissions berdkningar, indikerar att vixthusgasutslappen
fran den tunga trafiken inom EU maste vara eliminerade senast 2050 for att unionens langsiktiga
klimatmal ska kunna sdkras. I Sverige innebéar nettonoll-malet 2045, enligt regeringen, att utslappen fran
hela végsektorn maste vara i princip noll” (se Regeringen, 2023). Innan dess stiller bade EU-
lagstiftningen och de svenska malen krav om stora utsldppsminskningar redan till 2030 och 2040.
Innebdrden i mél och lagkrav sammanfattas i Tabell 1.

Tabell 1. Beslutade klimatmal for Sverige och EU, samt vdr tolkning av forvintat bidrag fran tunga lastbilar till mdlen.

Sverige

EU

2030

Géllande mal (beslutade 2017): De svenska ESR-
utsldppen (utsldppen utanfor nuvarande utsldppshandels-
system, ETS1)3 ska 2030 ska vara minst 63 procent ligre
dn 1990. Av malet méaste minst 55 procentenheter uppnas
genom utsldppsminskningar i Sverige. Hogst 8
procentenheter kan uppnas genom ‘kompletterande
atgirder”, med vilket avses bio-CCS, 6kad kolinlagring i
landskapet och traprodukter, eller finansiering av atgirder
i andra lénder. For inrikestrafik (exklusive flyg) finns ett
sarskilt mal om en minskning 2010-2030 med minst 70
procent.

Enligt en uppgorelse i miljomalsberedningen i oktober
2025, som samtliga riksdagspartier forklarat sig stodja,
ska baséret for politiken dndras fran 1990 till 2005. Det
foreslagna malet ar att 2005-2030 minska de svenska
ESR-utsldppen med minst 60 procent, varav upp till 10
procent kan uppnas med “kompletterande atgérder”, till
vilket &ven ska kunna rdknas ink6p och annullering av
utsléppsritter inom EU:s utsldppshandel. Malsdttningen
for transportsektorn behalls.

Virt antagande: Utsldppen frin tunga lastbilar inom
Sverige maste 2030 vara 60 procent ldigre in 2005

Den samlade tilldelningen av utsldppsutrymme till
medlemsstaterna  2021-2030 utanfor nuvarande
utsldppshandel (ETS1) uppgar till knappt 19
miljarder ton CO2eq. Den samlade tilldelningen
2030 motsvarar en minskning av utsldppen med 40
procent jamfort med 2005. Av ESR-utslédppen inom
unionen utgjordes 2024 drygt 20 procent av utsldpp
av metan och lustgas fran jordbruket, trafikens andel
var 38 procent (Europeiska Kommissionen, 2025b).

Det svenska ESR-utrymmet perioden 2021-2030
uppgar till drygt 270 miljoner ton CO2eq.
Tilldelningen 2030 motsvarar en minskning av
utslappen med 50 procent jamfort med 2005. Av de
svenska ESR-utsldppen orsakas for ndrvarande 20—
25 procent av andra aktiviteter dn forbranning av
fossila brinslen. Végtrafikens andel var 2024 55
procent, varav en dryg femtedel fran tung trafik
(Naturvardsverket, 2025)

Vart antagande: Utsldppen fran tunga lastbilar
inom EU maste 2030 vara 50 procent liigre in
2005.

2040

Gillande maél (beslutat 2017): 2040 ska de samlade,
svenska ESR-utsldppen vara minst 75 procent ldgre dn
1990. Av malet kan hogst 2 procentenheter uppnas med
“kompletterande atgirder”.
Miljomalsberedningen foreslar att det nationella 2040-
malet justeras sd snart beslut fattats inom EU om unionens
klimatlagstiftning bortom 2030.

Viart antagande: Utslippen fran tunga
godstransporter pa vidg i Sverige maste 2040 vara
minst 75 procent léigre éin 2005.

Den uppgorelse om EU:s klimatmal f6r 2040, som
for nirvarande (januari 2026) ar pa vég att godkadnnas
av  Europaparlamentet och  EU-regeringarna
(ministerrddet) innebdr att ett mal om att minska
unionens  nettoutsldpp  (bruttoutsldpp  minus
kolinlagring) med 90 procent jamfort med 1990
skrivs in i EU:s klimatlag (EUR-Lex, 2021). Av
malet ska upp till 5 procentenheter kunna uppnas
med hjilp av atgirder utanfor unionen, vilket innebar

3 ETS1 omfattar alla stérre industri- och energianliggningar, samt flyg och sjofart, inom EU. Ovriga utslipp, bland
annat fran végtrafiken, regleras istdllet under ansvarsfordelningsforordningen (Effort Sharing Regulation, ESR).
Av de svenska ESR-utslédppen kom 2024 drygt 50 procent fran végtrafiken.

o000 0O0OCOO
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att utsldppsminskningarna inom EU ska uppga till
netto 85 procent.

Av den konsekvensbeskrivning kommissionen i
februari 2024 bilade sitt forslag om ett 2040-mal pa
minus 90 procent (utan hénsyn till atgérder utanfor
unionen), framgar att utsldppen fran vagtransporterna
inom unionen 2015-2040 minska 77-86 procent
(Europeiska Kommissionen, 2024b). Da
utsldppsminskningarna antas ga snabbare for litta
fordon &n for tunga lastbilar, och det dvergripande
2040-mal som &r pa vig att faststillas &r négot
svagare dn kommissionens forslag, antas en nagot
lagre minskning for lastbilstrafiken.

Vart antagande: Utslippen fran tunga
godstransporter pa vig inom EU méste 2040 vara
75 procent léigre dn 2005.

2045

Géllande mal (beslutat 2017): Sverige ska ha uppnatt

nettonollutslapp. De samlade bruttoutsldppen (ESR-
utsldpp plus inhemska utsliapp frén ETS1) ska da ha
minskat med minst 85 procent jamfort med 1990, till totalt
hogst 11 Mton. Aterstaende utslépp ska kompenseras med
“kompletterande atgérder".

I Klimathandlingsplanen frén 2024 skriver regeringen att
transportsektorns utsldpp 2045 ”i princip bor vara noll”
(Regeringen, 2023).

Vart antagande: Utsldppen fran tunga
godstransporter pa vig i Sverige ska 2045 i princip ha
upphort.

EU har inget sdrskilt klimatmal till 2045.

2050

Sverige har inget sdrskilt klimatmal till 2050.

Till 2050 ska EU ha uppnétt “klimatneutralitet”,
vilket innebér att nettoinlagringen av kol ska minst
motsvara de aterstaende utsldppen av fossila utslépp.
Enligt Kommissionen innebér det att utsldppen fran
transporter maste ha minskat med 90 procent jamfort
med 1990 (Europeiska Kommissionen, 2023a). I
Kommissionens scenarioberdkningar for 2040-malet
framgar dock samtidigt att man antar att 90 procent
av de aterstaende utsldppen fran transportsektorn
2050 ska komma fran flyget, och att utsldppen fran
tunga lastbilar antas vara nést intill eliminerade
(Europeiska Kommissionen, 2024b).

Vart antagande: Utslippen frin tunga
transporter pa vig inom EU ska 2050 i princip ha
upphort.

Omstallningen vantas ske genom en kombination av
tekniker

Till grund for Kommissionens forslag till klimatmal for 2040 (Europeiska Kommissionen, 2024d), lag
bland annat en energisystemmodellering dar fyra olika klimatscenarier provades. Scenarierna omfattar
alla sektorer i EU, men innehaller ocksa specifika scenarier for lastbilsflottans (6ver 3,5 ton)
sammansattning samt energianvandning 2030, 2040 och 2050.

Scenarierna baseras pd modelleringsverktyget Primes, som &r ett kostnadsoptimeringsverktyg. Alla fyra
scenarier antas mota klimatneutralitetsmalet till 2050, men det goérs olika antagande om
utslappsminskningarna till 2040. I S1 antas en linjér reduktion mellan 1990 och 2050, vilket medfor en
minskning till 2040 om 78,5% jamfort med 1990. I S2 minskar utsléppen till 2040 med 85% jamfort
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med 1990, och i S3 minskar de med 90%. Samma minskning till 2040 antas i scenariot Life, men dér
antas ocksé en utveckling mot bland annat férre bil- och flygtransporter (Europeiska Kommissionen,
2024a).

Viktigt for forstaelsen av scenarioresultaten nedan &r att alla scenarierna inte ar méaluppfyllande till 2040.
Utifran Kommissionens ursprungliga forslag (minus 90% till 2040 jmf med 1990) 4r det bara S3 och
Life som resulterar i tillrdckliga utsldppsminskningar. Om maélet justeras pa det sétt ministerrddet och
Europaparlamentet enats om — att 5 procentenheter av malet kan uppnéds genom utsldppsminskningar i
icke-EU-ldnder — leder dven S2 till att malet nds. S1 leder ddremot inte till maluppfyllelse enligt
nuvarande forslag, och resultaten for lastbilssektorn inom S1 ska dérfor inte forstds som forenlig med
klimatmalen.

Utifrdn resultaten frdn scenarierna, som redovisas i Figur 1 (fordonsflottan) och Figur 2
(drivmedel/energitillforsel), &r ett antal aspekter for fordonsflottan respektive drivmedel/energitillforsel
viktiga for studien:

a. Fordonsflotta

e Den tunga fordonsflottan véntas fortsatt, under ldng tid, domineras av konventionella
diesellastbilar. 2030 berdknas ca 85 procent av lastbilarna inom EU vara sadana fordon, 2040
50 procent, 2050 15-20 procent, detta trots skérpta krav pa fordonstillverkare att kraftigt minska
de specifika utsldppen fran nya fordon (vilket indirekt stdller krav om en Okad andel
nollemissionsfordon).

e FoOr respektive ar dr lastbilsflottans sammanséttning forhallandevis likartad i alla scenarier.
Forklaringen dr sannolikt att sammanséttningen i forsta hand antas styras av EU:s CO2-
standarder for tunga fordon. Om CO2-standarderna inte nés, eller forsvagas, kan det dérfor antas
en hogre andel diesellastbilar.

e Ellastbilar bedoms bli det vanligaste nollemissionsfordonet, men dven vétgasfordon bedéms bli
relativt vanliga och utgdra mer dn 10 procent av fordonsflottan 2040, 25-30 procent 2050.

e Gasfordon (CNG/LNG) véntas utgora knappt 5 procent 2030, marginellt mera 2040 och mindre

2050.

00%
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0% OHydrogen™
B0% _
S0 W Electric
4% OICE gaseous
30% ) )
0% @ Diesel hybrid®
10% m Diesel

0% conventional

o A A g a A e f:d
2015 2030 2040 2050

Wate: *Diesel hytwid vehides include plug-in hybrids. *Hydrogen vehides indude fuel-cell vehides ond hydrogen
ICE vehides.

Figur 1. Scenarioresultat for den tunga lastbilsflottan inom EU, férdelad efter drivlina. Berdkningarna dr hdmtade frdn den
konsekvensanalys som bilades Kommissionens meddelande (februari 2024) med forslag pa klimatmdl till 2040 och har
modellerats med hjdlp av verktyget PRIMES (Europeiska Kommissionen, 2024b, s. 88). For beskrivning av scenarierna, se
beskrivning pd sida 13.
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b. Drivmedel/energitillforsel

e Eftersom det under lang tid fortsatt kommer att finnas ett stort antal diesellastbilar i flottan,
raknar Kommissionen med ett betydande behov av flytande, icke-fossila drivmedel, férdelat pa
flytande biodrivmedel och flytande e-brinslen.* Enligt scenarierna kommer det 2040 att
anvindas mer biodrivmedel &n e-briinslen, men 2050 viintas e-brinslen vara vanligare.’

o Fossilgas antas fortsatt 2040 vara den vanligaste fordonsgasen. Den fornybara gasen vintas
utgoras av en blandning av biogas och e-gas.

55
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;g 0 E-Gas
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20 0 Matural Gas
15 O E-Liguids
10 .
5 O Liguid Biofuels
0 | 0il Products
— r 5] ] — r 5] ]
un ui u = ul url u =
—1 —1
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Figur 2. Scenarioresultat for energianvindning i tunga fordonsflottan inom EU, uppdelad per energibdrare 2030, 2040 och
2050. Berdkningarna dr hdmtade fran den konsekvensanalys som bilades Kommissionens meddelande (februari 2024) med
forslag pa klimatmadl till 2040 och har modellerats med hjdlp av verktyget PRIMES (Europeiska Kommissionen, 2024b, s. 88).
For beskrivning av scenarierna, se beskrivning pd sida 13.

Kombination av tekniker kravs dven enligt vara scenarieberdkningar

Som grund for var analys genomf6rdes inom projektet egna scenarioberdkningar dér vi testade hur olika
teknikkombinationer kan bidra till att de nationella klimatmalen nés. Resultaten visar p4 samma monster
som Kommissionens modellering, dvs. att de skérpta kraven kommer att behova mdtas genom en
kombination av 16sningar. Vara egna berdkningar handlar dock inte om energisystemmodellering utan
snarare om en berdkning av hur stort drivmedelsbehovet blir vid olika scenarier for utvecklingen av
trafikarbetet i kombination med olika utvecklingsvégar for fordonsflottans sammansittning. De fyra
teknikspar som inkluderats dr 1) hog elektrifiering och hogt upptag av vétgasfordon i flottan (BEV-H2),
2) hog elektrifiering (BEV); 3) lag elektrifiering och dédrmed hog andel biodrivmedel (Bio) samt 4) en
kombination av 3) och hdgt upptag av vitgasfordon (E-brdinsle). Scenarieberdkningarna har baserats pa
antaganden som i sin tur har sin grund i tidigare genomforda scenariostudier med fokus pa omstéllningen
av den svenska transportsektorn.  Resultaten, som presenteras i Bilaga 4: Scenarier for
godstransporternas omstdllning, visar frimst att:®

4 Den definition av "e-fuels” som kommissionen anvénder &r ndgot otydlig, men vi utgar frin att man med detta i
forsta hand avser diesel som utgdrs av sé kallad RFNBO (Renewable Fuels with Non-Biological Origin), dvs.
diesel baserad pa biogen eller infdngad koldioxid och fornybar eller fossilfri vitgas.

5 Skiilet till att scenarierna leder till en relativt stor anvéindning av e-brénslen i diesellastbilar dr sannolikt att man
satt ett tak for anvindningen av bior&varor i modelleringsverktyget.

% Notera att scenariostudien genomfordes tidigt under projektet och att vissa forutsittningar utvecklats vidare under
projektets gang. Detta gor att de detaljerade antaganden som anvénds i scenarierna inte fullt ut dverensstimmer
med de som aterfinns i1 Tabell 1. Detta paverkar dock inte de dvergripande slutsatserna.
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e Till 2030 forutsitter det nationella klimatmalet (en minskning av transportsektorns utslédpp med
70 procent jamfort med 2010) fortsatt anvandning av betydande volymer flytande biodrivmedel
eller e-brinslen i lastbilarna. Aven i det allra mest optimistiska (och i praktiken orealistiska)
elektrifieringsscenariot (BEV-H2b) krivs enbart for lastbilsflottan ca 4 TWh flytande
biodrivmedel/e-brénslen. Detta kan jamforas med att anvdndningen i Aela transportsektorn
under 2023 (med en reduktionsplikt pd 30,5 procent) uppgick till ca 6 TWh. Andelen
biodrivmedel/e-brénslen av de flytande drivmedel som lastbilsflottan nyttjar behdver enligt
denna berdkning 2030 uppga till minst 37 procent, for att uppna sin andel av de nationella
klimatmalen enligt de antaganden som gjorts. Detta ar betydligt mer &n vad som f6ljer av
nuvarande reduktionsplikt pa 10 procent.

e Behovet av flytande fornybara drivmedel kommer sannolikt att vara betydande dven pé léngre
sikt. I det allra mest optimistiska elektrifieringsscenariot (BEVH2b) skulle det 2045 fortfarande
behovas ca 2 TWh. I ett scenario med 1ag elektrifiering (Bio eller E-brdnsle) skulle behovet av
flytande drivmedel vara cirka fem génger s& hogt.

e Scenarierna illustrerar ocksd den relativa betydelsen av trafikvolymens utveckling. Om
okningen av trafikvolymen begridnsas blir behovet av de fossilfria teknikerna mindre, vilket i
betydande grad skulle underlétta maluppfyllnad. Den ldgre trafikvolymen skulle kunna ha olika
grundorsaker. Ska den aktivt uppnas genom 6kad transporteffektivitet krdavs dock atgarder inom
hela sambhallet, vilka bidrar till foréndrad samhéllsplanering, energieffektivare logistik och
overflyttning mellan transportslag. (Som ndmnts ovan har dock transporteffektivitet och logistik
inte ingétt i studien.)

Sex EU-lagar satter ramarna for godstransporternas
klimatomstallning

Ramen for nationella, inhemska étgérder i Sverige sétts av EU-lagstiftningen. Sex av de nu géllande
EU-lagarna (se nedan) ar sarskilt betydelsefulla.

1. EU-krav om minskade specifika CO2-utslapp fran nya, tunga fordon

EU-férordningen om CO2-utsldpp fran tunga fordon ("CO2-standarderna”) innebdr att snittutslappen (g
CO2 per km) fran de nya tunga lastbilar och bussar som séljs inom EU successivt maste minska. Till
och med 2029 giller normerna enbart fordon Gver 16 ton (berdknades 2020 svara for 69 procent av de
samlade CO2-utsldppen inom EU frén tunga fordon). Fran och med 2030 tillkommer ytterligare
fordonstyper, varefter regleringen bedoms téicka motsvarande 91 procent av den tunga trafikens utslépp
(ICCT, 2023a).” 1 sin nuvarande utformning besléts normerna 2023 (Europeiska Kommissionen,
2024c).

Regleringen riktar sig inte till medlemsstaterna utan direkt till de féretag som “placerar” tunga fordon
pé den europeiska marknaden, dvs. inhemska tillverkare och importérer (kallas hidanefter OEMer)®.
Lagstiftningen innehaller dels tvingande normer som stegvis skarps, dels ekonomiska incitament som
ger foretagen motiv att successivt minska snittutslappen utdver de tvingande kraven.

7 Vissa typer av arbetsfordon (pd engelska vocational vehicles), sésom avfallsbilar och bygg- och
anldggningsfordon, dr undantagna. Enligt Trafikanalys tillhor 25 procent av den svenska lastbilsflottan undantagna
kategorier, vilket &r en storre andel &n andra EU-14nder (Personlig kommunikation med Trafikverket). Det dr dock
inte helt tydligt hur detta paverkar omstéllningstakten, bland annat pa grund av att OEMer kan vilja att inkludera
dessa fordon i sina snittutslépp (vilket de rimligen ocksa goér om de séljer nollemissionsfordon inom gruppen) samt
da fler kategorier successivt ska inkluderas.

8 Original Equipment Manufacturer (OEM) ir i fordonssammanhang den internationellt vedertagna benimningen
pa fordonstillverkare.

0000000
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Fran 2025 &r normen 15 procent under de verkliga snittutsldppen 2019, fran 2030 45 procent under, fran
2035 65 procent och fran 2040 90 procent under 2019-vérdena (se Figur 3). Lagstiftningen innehéller
dessutom ekonomiska incitament (“utsldppskrediter”) som ger tillverkarna incitament att séinka
utsldppsvardena mera dn lagstiftningen kréver.

CO,-utslapp & normer, nya tunga fordon, relativt 2019
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Figur 3. En OEM vars snittutsldpp under ett ar hamnar éver den bindande normen (bld linje) tilldelas “utslippsskulder”, som
mdste kompenseras genom att den bindande normen dvertriffas kommande dar. OEMer vars snittutsldpp under ett dar
understiger den linje som dras mellan tva maldarspunkter (réd streckad linje), tilldelas istdillet “utslippskrediter” som kan
utnyttjas for att kunna redovisa ldgre snittutslipp kommande dr.

*  Om snittutsldppet fran en OEM under ett &r understiger den kurva som kan dras mellan tva ar
med bindande virden (r6d kurva i Figur 3) tilldelas foretaget “utslappskrediter”, som det kan
tillgodordkna sig kommande &r om snittutslappen dd hamnar 6ver den lagstadgade maxnivan
(eller som foretaget indirekt kan utnyttja i samband med att utsléppsdata “poolas” med andra
OEM, som inte klarat normen). Tilldelade krediter kan utnyttjas hogst sju &r efter att de
utfardats.

e  Om snittutsldppet fran en OEM i stéllet Gverstigit den tillatna maxnivan ett ar, tilldelas foretaget
“utsléppsskulder” som maste kompenseras genom Overprestationer innan nésta skérpning av
normen (2029, 2024 eller 2039), antingen genom att OEMen pé egen hand “Overpresterar” eller
genom att foretagets data “poolas” med andra OEMer som &verpresterat..

Observera att savil utsldppskrediter som -skulder dr knutna till OEMen, och saledes inte direkt kan
overforas till en annan OEM. Genom md&jligheten for flera foretag att "poola” sina data (se nedan) kan
dock en indirekt handel ske.’

Standarderna forutsatter forséaljning av nollemissionslastbilar

Forordningen innehaller inga specifika krav om att sélja fler el- eller vitgaslastbilar, men standarderna
ar sa kraftfulla att de inte &r mdjliga att efterleva utan en vixande andel fordon med nollutslépp (dvs

% Lagstiftningen dppnar dessutom for att dverfora redovisningen av ett mindre antal fordon frn en OEM till en
annan, i syfte att “hyfsa” siffrorna utan att behdva “poola” de bagge foretagens samlade statistik.
o000 0O0OCOO
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antingen el- eller vitgaslastbilar).'” Notera att standarderna bara tar hinsyn till tail-pipe”-utslapp, och
dérfor inte kan uppfyllas med hénvisning till att gaslastbilar kan drivas pé biogas eller diesellastbilar pa
fornybar diesel.!!

Andel nollemissionsfordon for att klara CO2-standarderna
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Figur 4. Andel nollemissionslastbilar i nyforsdljningen som resultat av EU:s CO2-standarder for tunga fordon (>3,5 ton)
enligt prognos av ICCT (2023a).

Hur starkt drivs déa elektrifieringen av de nya normerna? Enligt International Council on Clean
Transportation (ICCT), som modellerat hur OEMer kan uppfylla de befintliga kraven, kravs att andelen
nollutsldppsfordon av nybilsforséljningen inom EU okar till ca 28 procent ar 2030, 49 procent 2035, och
78 procent 2040 (ICCT, 2023a) (se Figur 4). 2030-siffran pa ca 28 procent bekriftas i en annan
konsultrapport, bestilld av Kommissionen (Transport & Mobility Leuven m.fl., 2025). [ véra intervjuer
har dock OEMer gjort bedémningen att det i praktiken kan komma att krdvas en andel pa s mycket som
35 procent redan 2030.'2

ICCT har &dven berdknat hur stor andel av hela lastbilsflottan som kommer att utgoras av
nollemissionslastbilar nir standarderna har slagit igenom pa nybilsforsaljningen. For tunga lastbilar Gver
16 ton véntas andelen i den samlade flottan 6ka frén 5 procent 2030 till 37 procent 2040 {or att 2050 na
68 procent. For mellantunga lastbilar (3,5 till 16 ton) véntas andelen 6ka fran 23 procent 2030 till 63
procent 2040, och pé 76 procent 2050 (se Figur 5 nedan). Andelarna kan bli hdgre i Sverige om andelen
nollemissionsfordon i1 nyforséljningen blir hogre i Sverige dn EU-snittet. (Obs - giéller hela
lastbilsflottan, inte nybilsfoérsaljningenl)

10 En lastbil med nollutsldpp definieras i forordningen som ett fordon som sldpper ut max 3 g CO2 per ton-km,
vilket inkluderar batterielektriska fordon (BEVs), brinslecellsfordon (FCEVs) samt vitgasforbranningsfordon
(H2-ICEVs).

! Standarderna tar heller inte héinsyn till elens eller vitgasens vixthusgasintensitet. Detta kan framstd som en
svaghet i regelverket, men beror pa att det finns parallella regelverk — inte minst utsldppshandelssystemet ETS1 —
som tvingar fram utslippsminskningar inom dessa sektorer. Dessutom rikta sig standarderna till
fordonstillverkarna, som har begrénsat eller inget inflytande 6ver hur produktionen av el, vétgas och drivmedel
sker.

12 De skilda bedomningarna beror pd att prognosen &ver snittutslipp inte enbart pdverkas av andelen
nollemissionslastbilar utan &dven av exempelvis brénsleeffektivitet i diesellastbilar och utvecklingen av fordonens
luftmotstand. Skilda antaganden om s&dana faktorer kan i slutéindan leda till skilda beddmningar av lagstiftningens
effekter.
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Prognos andel nollutslappsfordon i hela lastbilsflottan
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Figur 5. Andel nollemissionslastbilar i lastbilsflottan inom EU som helhet, som ett resultat CO2-standarderna for nya
fordon. Kdlla: ICCT (2023a). Bearbetat i projektet.

Berdkningarna géller EU som helhet. Inom projektet har representanter for OEMer hédvdat att
nollemissionsandelen i nybilsforsdljningen 2030 i bland annat Sverige dérfor sannolikt méste vara
betydligt hdgre — ndrmare 50 procent — for att kompensera for att elektrifieringen véntas ga langsammare
pa andra hall, frimst i Osteuropa.

Samtliga dessa beddmningar har dock gjorts utifran de nu géllande normerna. Om dessa mjukas upp,
vilket Kommissionen nyligen foreslagit, sanks kravet p& OEMerna om andel nollutslappsfordon i sin
forséljning.'?

Hur det faktiska utfallet kommer att bli paverkas framst av hur teknik, kostnader och styrmedel
utvecklas. Vart huvudantagande &dr att OEMerna kommer att strava efter att till ldgsta kostnad klara
normerna (i syfte att undvika boter). Det innebar i sé fall att tillverkarna som kollektiv inte kommer att
Overprestera (dvs. sélja fler nollemissionslastbilar 4n vas som krédvs for att klara normerna). Andelen
nollemissionslastbilar inom EU som helhet, blir i s& fall — som hogst — den andel som krivs for att
uppfylla kraven. Samtidigt védntas vissa OEMer nad hogre andelar och dédrmed lagre snittutslédpp én
lagstiftningen kraver av dem. Denna effekt vintas dock neutraliseras genom att flera OEMer gar
samman 1 ’statistikpooler”, dér foretag som “Overpresterat” samredovisar sina data med aktérer som
“underpresterat”, vilket lagstiftningen 6ppnar for.

Utfallet kommer dock att paverkas av hur nollemissionslastbilarnas totalkostnad (TCO) utvecklas. Om
dessa fordon nar TCO-paritet med dieselfordon inom stora delar av lastbilssegmenten, dr det inte
uteslutet att marknaden kan komma att utvecklas snabbare dn standarderna kriver.'

13 Om en forsvagning av den unionsévergripande CO2-lagstiftningen for tunga fordon leder till att ESR-utslippen,
maste medlemsstaterna pa nationell nivd neutralisera denna effekt genom andra &tgérder riktade mot
végtransportsektorn eller genom étgérder riktade mot jordbruket.

14 Vid en hog penetration av elfordon kan dessutom helt nya faktorer spela roll. Med firre diesellastbilar kommer
nitet av tankstationer rimligen att glesas ut, vilket kan forsvara anviandningen av diesellastbilar pa samma sétt som
elektrifieringen for ndrvarande i ndgon mén bromsas av tillgdngen pa laddstationer. Da kan elektrifieringen delvis
drivas av att det helt enkelt blir for krangligt att fortsatta med ICE-fordon.
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Kommissionen féreslar mera generés tilldelning av utslappskrediter

Efter kritik frén fordonstillverkarna och négra regeringar foreslog Kommissionen i december 2025
dndrade regler for tilldelning av utsldppskrediter. Forslaget innebér att OEMer, under perioden 2025-
2029, skulle tilldelas utsldppskrediter sa snart de lever upp till 2025-normen — se Figur 6 (Europeiska

Kommissionen, 2025f).

CO,-utslapp & normer, nya tunga fordon, forslag KOM
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Figur 6. Enligt gdllande lagstifining sker tilldelning av “utslippskrediter” forst dd snittutslippet understiger en linje dragen
mellan kravnivdaerna 2025 och 2030 (ljusrdd, streckad linje). EU-kommissionens forslag innebdr att "utsldppskrediter skulle
tilldelas redan sd snart snittutsldppet fran deras forsdljning understiger 2025-normen (morkréd, streckad linje).

Om édndringen fors in i lagstiftningen, kommer tilldelningen av krediter till OEMerna 2025-2029 att bli
betydligt mera generds dn enligt gidllande regler. Eftersom dessa krediter kan anvdndas dven bortom
2030, vidgas OEMernas mojlighet att ersdtta insatser for minskade snittutslapp med “utslappskrediter”
som de samlat pa sig 2025-2029. Pressen pd OEMerna att 6ka forséljningen av nollemissionsfordonen
forsvagas (ICCT, 2026).

Obligatoriska krav pa akerier om andel nollemissionsfordon framéver?

Utover CO2-normerna kan den framtida andelen nollemissionsfordonen inom EU dven komma att
paverkas av krav pa akerierna inom unionen. Enligt lagstiftningen ska Kommissionen senast 31
december 2027 till regeringarna och Europaparlamentet i en rapport specifikt analysera och eventuellt
foresla krav pa storre dkerier om en viss andel “nollutsldppsfordon” i deras fordonsflottor. !>

CO2-standarderna leder inte ensamma till tillrackliga utslappsminskningar

De utsldppsminskningar som foljer av CO2-standarderna fram till 2050 (relativt 1990) beréknas, enligt
ICCT, uppga till 64 procent (ICCT, 2023a). Kommissionen har samtidigt konstaterat att transporternas
utsldpp under samma period maste minska med 90 procent (Europeiska Kommissionen, 2021).'® Det
aterstar saledes ett gap pa motsvarande 26 procent av lastbilstrafikens GHG-utsldpp for att lastbilarnas
utslapp ska utvecklas i linje med dvriga verksamheter fram till 2050. Parallellt férutsatter Kommissionen

15 Artikel 3¢ i Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1242

16 Strategi for hallbar och smart mobilitet — att séitta EU-transporterna pa ritt spar for framtiden. COM(2020) 789
final.
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i praktiken att vaxthusgasutsldppen fran végtransporter i princip ska ha upphort 2050, vilket ger ett gap
pa 36 procent.

Att det kvarstar ett gap forklaras av att standarderna inte innebér nédgot forbud mot att sélja ICE-lastbilar.
Aven med de nya, tuffa standarderna kommer det fortsatt att finnas ett inte obetydligt utrymme att silja
savil diesel- som gaslastbilar. 2040, da skarpningarna i nuvarande lagstiftning upphér, véntas, enligt
ICCT, normerna tillata att s& mycket som 22 procent av nyforséljningen utgors av ICE-fordon, innan
dess dnnu mer (ICCT, 2023a).

Till detta ska ldggas konsekvenserna av en forsvagning av reglerna som en konsekvens av den
beslutsprocess som startade med Kommissionens forslag frén december 2025  (Europeiska
Kommissionen, 2025f).

Att CO2-standarderna inte ensamma racker for att klimatmalen ska nés, betyder att ytterligare atgarder
krévs, i forsta hand pé drivmedelssidan.!”

2. ETS2, EU:s nya utslappshandelssystem

Genom den revidering av EU:s utsldppshandelsdirektiv som faststélldes i mars 2023 besl6t unionen att
(vid sidan om dagens system, ETS1) infora ytterligare ett unionstdckande utslappshandelssystem
(ETS2). Det nya systemet kommer att omfatta néstan all fossilbrinsleanvdndning inom unionen som
inte redan ingar i ETS1, déribland utsldpp fran véigtransporter. Lagstiftningen riktar sig inte till
medlemsstaterna utan till de foretag som sdljer fossila brénslen. Med ETS2 begrinsas successivt
foretagens mojligheter att sdlja alla typer av fossila branslen, déribland fossila drivmedel. Nuvarande
regler innebér nést intill ett totalforbud mot forsdljning av fossila branslen nagra ar in pa 2040-talet.

Nar systemet Gppnats blir den som séljer branslen som berérs av ETS2 (déribland fossil bensin och
diesel), skyldig att kopa och i efterhand ldmna in utsldappsratter i forhéllande till de koldioxidutslapp
forbranningen av den forsdlda mangden fossila branslen bedoms orsaka. Inférandet véntas leda till att
priserna pa fossila drivmedel inom hela unionen redan inledningsvis stiger med flera kronor per liter.
Diarmed starks de generella incitamenten for bland annat den tunga trafiken att pa olika sétt minska
anvéndningen av fossila drivmedel, till exempel genom 6vergang till elfordon och biodrivmedel. I takt
med att auktioneringen av utsléppsritter stryps, véntas priserna pa utslédppsritterna (och darmed
priseffekten pa de fossila drivmedlen) stiga. Hur snabbt och i vilken man detta sker, beror pa hur snabbt
efterfragan pa fossila branslen faller.

Samtliga auktionsintikter fran ETS2 kommer att aterforas till medlemsstaterna, en mindre del via
unionens sociala klimatfond (ur vilken medlemsstaterna kan ansdka och erhalla medel fran och med
2026), huvuddelen dock genom att medlemsstaterna vardera erhéller en fast andel av de auktionsintdkter
som aterstdr nar avdrag gjorts for att finansiera den sociala klimatfonden.'® Reglerna for hur intékterna
fran ETS2 far anvéndas &r sa vaga att det i praktiken star fritt for medlemsstaterna att anvénda dem till
ndstan vad som helst.

17 P4 ett teoretiskt plan dr det ocksd mojligt att hantera de kvarvarande ICE-lastbilarna genom storskalig
konvertering till eldrift, fortida utskrotning eller export till andra marknader. Det finns dock {4 beldgg for att detta
kommer att ske i storre skala, och kostnaderna skulle — enligt var bedomning — vara hdgre &n att ersétta drivmedlet
med fornybart. Nar det giller konvertering har representanter for OEMer vi intervjuat hdvdat att det inte &r tekniskt
framkomligt att konvertera en ICE-lastbil till el (dven om det foreslas som étgéird i bl.a. Nystrom m.fl., 2025).

18 Notera att de justeringar av lagstiftningen som Kommissionen presenterade i december 2025, innebr att de
medlemsstater som dnnu inte slutfért implementeringen reglerna for ETS2 i sin nationella lagstiftning, inte
kommer att omfattas av systemet. I avvaktan pa att implementeringen slutfors, far de inte heller del av systemets
intdkter.
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Egentligen skulle ETS2 ha startat redan den 1 januari 2027, men i och med det beslut om EU:s nya
2040-mal som Europaparlamentet och EU:s regeringar ér pd vég att faststélla, véintas kravet pa de
berdrda aktorerna att limna in utslédppsritter, att trida i kraft forst ett ar senare, 1 januari 2028."

Auktioneringen av utsldppsratter kommer dock att starta enligt de ursprungliga planerna, dvs. i januari
2027 (se Figur 7)

Auktionering ETS2-utslappsratter, milj. per ar
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Figur 7. Auktioneringen av utsldppsrdtter under ETS2 fran och med 2027 enligt det monster som foljer av kommissionens
dndringsforslag fran december 2025. Bla staplar anger utgivning enligt plan, orange staplar dr en prognos for den
tillkommande utgivning av utsldppsrditter (hdmtade frdn systemets sd kallade marknadsstabilitetsreserv, MSR2) som foljer av
regler som syftar till att med automatik motverka hoga och snabbt fluktuerande priser inom systemet. Notera att skyldigheten
att ldmna in utsldppsrditter for forsalda fossila brinslen intrdder forst fran och med 1 januari 2028, dvs. ett ar efter att
auktioneringen startat. Kdllor: Europeiska Kommissionen (2025g, 2025¢).

Efter regeringarnas och Europaparlamentets uppgorelse om att senareldgga starten av ETS2, har
Kommissionen presenterat forslag som (om de godkénns av regeringarna och parlamentet) kommer att
forstdrka de mekanismer i systemet som ska motverka hoga och starkt fluktuerande priser pa ETS2-
utsldppsritter. Sammantaget leder forslagen till att antalet utsldppsratter som tillfors systemet sannolikt
kommer att 6ka ndgot jamfort med géllande lagstiftning. Det betyder att priserna pé utsléppsritterna
(och didrmed prispaverkan pé fossila drivmedel), i varje fall inledningsvis, blir nagot ldgre &n man
tidigare raknat med. Att fler utslappsritter ges ut betyder att de samlade utsldppen fran de verksamheter
som omfattas av ETS2 blir ndgot hogre d4n man tidigare rdknat med. Med reformen av ETS2 maste déarfor
medlemsstaterna  se  till att utsldppen fran andra aktiviteter som omfattas av
ansvarsfordelningsférordningen, ESR, men inte ETS2 (i forsta hand jordbruket) minskar mera &n vad
som krivdes innan reformen.

Under sommaren 2026 ska kommissionen presentera forslag till hur bland annat
utslappshandelsdirektivet ska anpassas till unionens nya utslappsmal for 2040. Ett tankbart inslag i detta
reformpaket &r att de bagge utslappshandelssystemen ETS1 och ETS2 slés samman nidgon gang under
2030-talet.

Infér introduktionen av ETS2 har Kommissionen tagit fram en handbok fér medlemsstaterna med
forslag om étgérder de kan och bor sétta in for att hantera och dimpa de prisdkningar pé fossila brénslen
systemet véntas orsaka (Europeiska Kommissionen, 2025a). Det handlar om olika &tgérder for att

19 Overlimningen av utslippsritter motsvarande forséljningen av fossila brinslen under 2028 ska ske senast 31
maj 2029.
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minska energianvdndningen och ersitta fossila branslen for uppvarmningsdndamal, men flera av
forslagen berdr direkt den tunga trafiken:

e Hojd beskattning av ICE-fordon, skatteférmaner till elbilar
o Ekonomiska stod for utbyggnad av laddinfrastruktur for tunga fordon
e Undantag for nollemissionsfordon frén vigavgifter och -tullar.

3. Fornybartdirektivet RED3

Efter den senaste omarbetningen 2023, stéller EU:s fornybartdirektiv (Renewable Energy Directive, i
sin nya version populért kallad RED3) krav pa medlemsstaterna att till 2030 antingen successivt uppna
en andel férnybar energi inom transportsektorn pad minst 29 procent, eller att minska de specifika
livscykelutslappen fran den energi som anvands inom transportsektorn med minst 14,5 procent relativt
EU:s standardvérde for fossila drivmedel (94 g CO2eq/MJ). Vid efterlevnaden ska alla typer av fornybar
energi (dvs. dven fornybar el) och samtliga transportslag, beaktas. For att frimja elektrifieringen &r
medlemsstaterna skyldiga att tilldela den som levererar fornybar el vid publika laddpunkter siljbara
krediter, som drivmedelsbolag kan &verta (=kdpa) och utnyttja {or att uppfylla krav om andel fornybar
energi.

Dérutover stélls fran och med 2030 krav pa medlemsstaterna att minst 5,5 procent av den energi som
anviands inom landets transportsektor ska utgéras av antingen “avancerade” (ung. avfallsbaserade)
biodrivmedel eller av syntetiska, fornybara drivmedel (s.k. RFNBO). Av detta mdaste minst 1
procentenhet utgoras av RFNBO, som innefattar vitgas och flytande eller gasformiga elektrobréanslen
som uppfyller vissa kriterier.

I vilken utstrackning EU i framtiden kommer att stilla krav pa medlemsstaterna om anvéndning av
fornybar energi inom transportsektorn eller i samhéllet som helhet dven bortom 2030, &r samtidigt uppe
till diskussion. I direktivets artikel 33.3 sédgs att Kommissionen senast 31 december 2027 “vid behov
/ska/ ldgga fram ett lagstifiningsforslag om en rdttslig ram for frimjande av energi fran fornybara
energikdllor for perioden efter 2030 .

Flera regeringar, bland annat den svenska, har argumenterat for att renodla politiken till att enbart handla
om att fasa ut fossila brénslen utan att sérskilt frimja fornybart (se exempelvis Birksten, 2025). Denna
hallning aterspeglas i att den nya, svenska reduktionsplikten (som géller sedan 1 juli 2025) — till skillnad
fran fornybartdirektivet — frdmjar alla typer av fossilfri energi inom transportsektorn, inte enbart
fornybart (dvs dven el fran kdrnkraft).

4. Forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFIR)

Ett huvudsyfte med forordningen om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel, AFIR, ar att
driva fram en snabb utbyggnad av laddinfrastrukturen, primért lings det “transeuropeiska
transportnitet” (TEN-T). Kraven ska sékra den fria rorligheten for varor genom att garantera tillgdng
till en fungerande energiforsorjning av eldrivna, tunga lastbilar 6ver hela unionen. Genom AFIR blir
medlemsstaterna skyldiga att, i tre steg (2025, 2027, 2030), se till att det successivt etableras ett allt
titare och mera kapacitetsstarkt nitverk av publika laddningsstéllen langs TEN-T-végnitet.

Senast 31 december 2030 fér séledes det maximala avstandet mellan tva laddningsstationer for tunga
fordon ldngs TEN-T inte dverstiga 60 km. Varje station ska erbjuda en samlad uteffekt pa minst 3 600
kW och minst tva laddningspunkter med en individuell uteffekt pd minst 350 kW. Liknande, successivt
skérpta krav giller dven for utpekade sé kallade urbana knutpunkter (godsterminaler, hamnanldggningar
m.m.) och omraden ”for trygg och séker parkering” langs TEN-T.

Motsvarande, men betydligt mildare, krav finns pé landerna att sidkra etableringen av vitgasstationer.
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5. Ansvarsfordelningsforordningen, ESR

Under ESR har Sverige for perioden 2021-2030 tilldelats ett sammanlagt utsléppsutrymme pa ca 270
miljoner ton CO2eq for sadana utslépp som inte omfattas av den nuvarande utsldppshandeln, ETSI.
Regelverket giller dels fossila koldioxidutslapp, dels utsldpp av metan och lustgas fran i forsta hand
jordbruket, men dven avfallshantering m.m. Blir utsldppen storre, kan Sverige tvingas betala boter till
unionen. For att uppfylla lagstiftningen, kravs att forsdljningen av fossila drivmedel i Sverige (till bland
annat den tunga godstrafiken pa vég) snabbt minskar. Néastan alla fossila utsldpp som rédknas till ESR,
omfattas parallellt av det nya utsldppshandelssystemet ETS2.

Den svenska tilldelningen av ESR-utrymme ar for 2030 drygt 21 miljoner ton CO2eq, vilket samtidigt
utgdr basen i det nya nationella 2030-mél for ESR-sektorn som riksdagspartierna nyligen enats om i
miljémalsberedningen.?

2024 orsakades ca 55 procent (16,6 miljoner ton CO2) av de svenska ESR-utsldppen av forbranning av
fossila drivmedel inom inrikes transporter. Av utslédppen frén transportsektorn berdknas en knapp
fjardedel (3,8 Miljoner ton CO2) ha orsakats den tunga lastbilstrafiken (Naturvardsverket, 2025).

6. Inférande av vagtullar for tung trafik med avgiftsbefrielse fér nollemissionsfordon

Det "historiska” syftet med EU:s “eurovinjettdirektiv’ (1999/62/EG) é&r att underldtta den fria
rorligheten for gods genom att reglera medlemsstaternas mdjligheter att ta ut avgifter av internationell
godstrafik med tunga fordon. Systemet har dock efterhand fatt allt fler inslag med miljéanknytning.
Séledes tillater direktivet numera medlemsstaterna att helt undanta nollemissionsfordon fran savil tids-
som avstandsbaserade avgifter, &tminstone till och med 30 juni 2031 (Europeiska Kommissionen,
2025d). Implementeringen av lagstiftningen skiljer sig bdde mellan och inom lénderna. Tidigare
samarbetade de flesta ldnder i norra och véstra Europa i ett tidsbaserat system, men efterhand har
majoriteten av de deltagande ldanderna gatt Gver till system dar avgiften framst beror pa korstracka.

Fran 1 juli 2026 deltar endast Luxemburg och Sverige i det tidsbaserade s& kallade
eurovinjettsamarbetet. Inom samarbetet finns dnnu inget beslut om att undanta nollemissionsfordon.
Avgiftsnivierna inom systemet dr dessutom sa laga att en avgiftsbefrielse endast marginellt skulle gynna
nollemissionsfordon.

Ett i sammanhanget avgorande faktum (som inom kort rimligen l4r tvinga svenska lagstiftare att agera)
ar att EU-lagstiftningen efter 25 mars 2030 (for vigavgiftssystem som omfattar flera lander — typ det
svensk-luxemburgska — under vissa villkor ytterligare tva &r) inte léngre tillater tidsbaserade
avgiftssystem. Under alla forhéllanden maste Sveriges saledes senast 2032 avskaffa nuvarande
vigavgiften.

Alternativet dr rimligen att i likhet med de flesta EU-lénder, bland annat Danmark, Tyskland och inom
kort dven Nederldnderna, infora en avstandsbaserad vagtull (“km-skatt”) for tunga fordon.

Eurovinjettdirektivet innehéller en méngd detaljregler som medlemsstaterna méste respektera — bland
annat far det samlade avgiftsupptaget i princip inte dverstiga medlemsstatens bokfoérda kostnader for
den aktuella infrastrukturen. Det vésentliga frdn klimatsynpunkt &r att lagstiftningen, som némnts,
tillater medlemsstaterna att helt undanta nollemissionslastbilar fran avgifter. Ju hdgre vagtull som tas ut,
desto storre blir premien. I det tyska systemet dr vagtullen for fordon med bésta reningsteknik (EURO
6) och en bruttovikt 6ver 18 ton, 30,3-34,8 eurocent per km (ca 3,30-4,00 SEK/km), en avgift
nollemissionsfordon dr helt undantagna fran (Toll Collect GmbH, 2026). 1 Schweiz, déar

20 Malet dr att minska utsldppen 2030 till ca 17,6 miljoner ton, men en del av den ytterligare minskningen jamfort
med det nationella “basmaélet” pa drygt 21 miljoner ton, ska kunna uppnés med “kompletterande atgérder”, dvs.
pa annat sitt &n minskningar av de inhemska ESR-utslappen.
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forutséttningarna inte styrs av EU-direktiv, kan undantaget motsvara en premie pd dver 5 SEK/km
(FOCBS, 2026).

Under 2025 analyserade regeringskansliet forutsittningarna for att dven 1 Sverige inféra en
avstandsbaserad skatt (Regeringen, 2025). Arbetet avslutades vid arsskiftet 2025/26. Nagon
rapportering frn arbetet har inte offentliggjorts.>!

Genom att ersétta nuvarande, tidsbaserade vigavgiftssystem for tunga fordon, och istéllet inféra en
avstandsbaserad viagtull (“km-skatt”), skulle 6vergéngen till nollemissionsfordon och de minskningar
av koldioxidutsléppen fran den tunga trafiken i Sverige som kravs, sannolikt kunna stimuleras betydligt.

2! Personlig kommunikation.
o0 000000

25



Forutsattningar och risker —
omstallning av fordonsflottan

Centralt for var analys é&r att det krdvs satsningar sévil pa ny fordonsteknik som pé nya drivmedel for
att lastbilstrafiken ska kunna stéllas om i linje med klimatmélen. I detta kapitel fokuserar vi pa
omstéllningen av fordonsflottan, med delkapitel om de tre tekniker som star till buds (ellastbilar,
vitgaslastbilar och gaslastbilar). I ndsta kapitel behandlas det andra huvudsparet, omstallningen av ICE-
lastbilarnas drivmedel.

Ellastbilar

Ellastbilar huvudsparet i lastbilsflottans omstéllning

Att batterielektrifiering allmént anses vara huvudspéret for lastbilsflottans omstillning framgér av
intervjuer och litteraturstudier, och denna bedomning aterspeglas savil i lagstiftningens fokus som i
tillverkarnas strategier. Globalt var 2024 97 procent av alla nollemissionslastbilar batterielektiska,
medan andelen vitgasfordon av nybilsforséljningen generellt minskar (IEA, 2025a). Batterielektriska
lastbilar ses ocksa som den viktigaste tekniken for OEMers moéjlighet att klara CO2-kraven till 2030 (se
Transport & Mobility Leuven m.fl., 2025).

Forsdljning av ellastbilar forviantas darfor bli avgoérande for att OEMer ska kunna leva upp till EU:s
CO2-standarder.?? Denna beddmning forklarar varfor fordonstillverkare végat investera i att utveckla
bade nya elfordon och produktionslinjer. De hdga bétesbelopp, som kan drabba de OEM som inte lyckas
uppfylla EU-kraven, har i intervjuer framhallits som sdrskilt viktiga for att motivera de stora
investeringarna.

Hittills begransad efterfragan pa ellastbilar

Trots ett starkt fokus pa elektrifiering ligger forséljningen av ellastbilar kvar pa nivaer langt under de
som kravs for att foretagen ska klara 2030-kraven. I Sverige lag andelen el av lastbilar som kriver C-
korkort (dvs el- och gaslastbilar Gver 4,25 ton och Ovriga lastbilar 6ver 3,5 ton) pa 6,3 procent 2025
(Trafikanalys, 2026) medan den inom EU som helhet 1ag pa 4 procent Q1-Q3 2025 (ACEA, 2025b).
Till 2030 kravs darfor en brant 6kning av efterfragan bade i Sverige och i 6vriga EU, se Figur 8.

22 Bortom 2030 kan utvecklingen for vitgaslastbilar paverka behovet av ellastbilar, men som vi konstaterar i
analysen om vétgaslastbilar nedan &r det fortfarande ovisst om vétgas kommer bli ett konkurrenskraftigt alternativ.
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Andel ellastbilar i nyforsaljning, historisk utveckling och behouv till
2030
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Figur 8. Andelen ellastbilar i totala nyforsdljningen av lastbilar inom Sverige respektive EU. Historiska siffror for Sverige
omfattar endast lastbilar som krédver C-kérkort (dvs el- och gaslastbilar 6ver 4,25 ton samt ovriga lastbilar 6ver 3,5 ton),
medan EU-uppgifter omfattar samtliga fordon over 3,5 ton. "Nodvindig utveckling” syftar pa uppgifter fran ICCT (2023a),
Transport & Mobility Leuven (2025) samt uppgifter fran OEMer vi intervjuat. Nodvindig utveckling i Sverige refererar till
uppgiften fran OEMer att upptaget av ellastbilar mdste gd snabbare i Sverige for att kompensera for de delar av unionen ddr
forsdljningen vintas gad langsammare.

OEMer har i projektet framfort att de ser betydande utmaningar med att oka forsédljningen i den
utstrackning som CO2-standarderna kraver. Mobility Sweden, fordonsindustrins branschorganisation,
presenterade i slutet av 2025 en prognos dér andelen el inom svenska forsdljningen av nya tunga fordon
(>16 ton) uppgér till 20-30% 2030, vilket alltsé &r lagre &n den nivé som krévs i EU som helhet (Mobility
Sweden, 2025).

Utmaningar for elektrifieringen — totalkostnad (TCO)

En huvudforklaring till den laga forsdljningen &r att totalkostnaden (TCO) for ellastbilar 1 allménhet
beddms vara hogre dn for motsvarande diesellastbilar (liksom for gaslastbilar drivna pa biogas).?
Ellastbilarnas TCO maste utvecklas positivt jamfort med diesellastbilar for att efterfragan ska oka.

Teknikutvecklingen sénker redan priserna, i synnerhet genom fallande priser pa batterier. Mellan 2020
och 2024 sjonk priserna pa batteripack med 30 procent, vilket mojliggjorde o6kad installerad
batterikapacitet utan motsvarande prisokning (i snitt dkade batteristorleken med 70 procent globalt
under perioden medan batterikostnaden bara steg 20 procent) (IEA, 2025a).

Framat bedomer IEA att teknikutvecklingen kommer gora att ellastbilar uppnar kostnadsparitet med
diesellastbilar i Europa till 2030 — i varje fall inom vissa applikationer for korstréckor upp till 50 mil per
dag (exakt vilka applikationer dr nagot otydligt) (IEA, 2025a). Samma beddmning gor analysforetaget
JUNA, som ockséa bedomer att kostnaden for batteripack som mojliggér 60 mils rackvidd till 2030 kan
minska fran 6ver 130 000 euro till 39 000 euro (Major-Ex, 2025).

OEMer och myndigheter i referensgruppen har dock understrukit att teknikutvecklingen ensam inte
kommer att padverka TCOn tillrickligt snabbt for att mojliggdra en forséljning som motsvarar CO2-

23 Enligt uppgift frén deltagaredeltagare i i referensgruppen finns det exempel pa transportutforare i Sverige som
lyckats minska sina kostnader nir de elektrifierat, men detta verkar oftast bero pd att man i samband med
elektrifieringen parallellt sett over sin logistik och hittat effektiviseringspotentialer parallellt med att man
elektrifierar.
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standarderna. Samma bild ges i flera andra kéllor, inklusive av Kommissionen (2024b) och ICCT
(2025). Det krivs starkare styrmedel, som antingen premierar ellastbilar eller gor alternativet
diesellastbilar totalt sett dyrare.

Behovet av nya styrmedel géller sarskilt dd CO2-standarderna forutsétter att elektrifieringen till 2030
nar nya applikationer. Dagens ellastbilar anvands framst i applikationer diar man kan ladda pa depa
(typiskt sett lokala och regionala transporter dér lastbilen dtervinder “hem” dagligen). For att nd en
forsdljningsandel pa 30 procent krdvs att dven forsdljningar av lastbilar for fjarrtransporter, dar
“hemmaladdning” &r svarare, tar fart (vilket exempelvis konstateras av Transport & Mobility Leuven
(2025)). Lastbilar som mdjliggor sddana transporter finns pa marknaden men har fortfarande haft ett
mycket begrinsat marknadsgenomslag (se Gustavsson Binder, 2025).

Deltagare i projektets referensgrupp har dven framfort att driftsoptimeringar — som att hoja
fyllnadsgraderna och koncentrera logistiken till férre fordon — kan spela en viktig roll for att f ekonomi
1 att elektrifiera. Sddana optimeringar dr egentligen inte beroende av elektrifiering, men i méanga fall har
foretag “passat pa” att optimera nir man dnda ser dver potential till elektrifiering.

Utmaningar for elektrifieringen — laddinfrastruktur och elnat

Aven om laddning hittills inte varit den priméra flaskhalsen i lastbilarnas elektrifiering, menar flera av
dem som intervjuats (OEMer, transportbolag, ladd-/elndtsaktorer) att detta kan bli en allt storre
utmaning. Det forklaras delvis av att elektrifieringen dven maste na segment, dér akerierna kan forlita
sig pd "hemmaladdning” i mindre grad. Det kommer darfor att behdvas en relativt god tillgang pa publik
snabbladdning. Att det kan bli en utmaning beror ocksa pé att elndten kommer att behova stirkas dven
runt logistikomraden for att transportaktorer ska kunna bygga ut tillracklig intern laddkapacitet.

En utmaning &r att elnitsanslutningar ofta tar lang tid, vilket beror pé att elnétsbolagen enligt lag ska
hantera alla ansdkningar om nya anslutningar i den tidsméssiga ordning ansékningarna ldmnats in.
Akerier som vill kdpa ellastbilar kan dirfor motas av besked att en anslutning kan droja flera ar, vilket
allvarligt kan forsvéra elektrifieringen (transportbolag vi intervjuat ger exempel dér de blivit tvungna
att skjuta upp planerade dvergangar till ellastbilar i flera ar av denna anledning).

Om langvéga transporter ska kunna elektrifieras krdavs ocksa en god tillgdng pa snabbladdare ldngs
végndtet. Malet som branschen generellt mélar upp ér att chaufforer ska kunna ladda medan de stannar
for lagstiftade vilotider, vilket forutsitter hogeffektsladdning (MCS). Detta kréver i sin tur ofta
betydande utbyggnader av lokala elnét, ibland till platser dar det i nuldget saknas anslutningar. Att
koordinera elndtens utveckling med behovet frén &kerier beskrivs allmént som en stor utmaning, och
flera aktdrer i projektets referensgrupp onskar en storre samordningsinsats fran myndigheter.

En ytterligare utmaning &r prissittningen pa publik laddning. Flera aktorer (OEMer, transportbolag) har
framfort att kostnaderna for laddning kan bli mycket hoga om man ar beroende av publik laddning, och
att manga darfor, i sddana lédgen, undviker att sétta in ellastbilar. De hdga priserna beror i sin tur till stor
del pa att laddoperatorerna fortfarande har 14g beldggning pé sina laddplatser. Problemet med hoga priser
kommer dérfor till viss del att hanteras genom att ellastbilarna blir fler.

Till bilden hor ocksé det pagdende inforandet av effektavgifter, som flera i referensgruppen uttryckt oro
infor. Det giller i synnerhet MCS-laddare dar avgiften kan bli mycket hog. Om beldggningen pa
laddstationerna samtidigt dr lag kan kostnaden for laddoperatérerna bli mycket hoga, vilket kan
avspeglas 1 hoga laddpriser.

Risk for policymisslyckande givet lag efterfragan, hoga samhallskostnader och
lobbying

De forutsattningar som krévs for att OEMerna ska kunna uppfylla CO2-standarderna 2030 tycks dannu
inte vara pd plats. De nationella regeringarna har inte gjort tillrackligt, annan EU-reglering har inte
utvecklats pa det satt som kravts. Darfor ar det osannolikt att forsdljningen av ellastbilar i EU som helhet
kommer leva upp till CO2-standarderna.
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Pa langre sikt dr forutsittningarna betydligt battre, men hur langt man kommit 2030 avgdr samtidigt hur
stort gapet till 2035-kraven blir, vilket sannolikt kommer att motivera krav om forsvagningar éven till
2035 och 2040.%

Kommissionens forslag om betydligt generdsare regler for tilldelning av utsldppskrediter illustrerar ett
policymisslyckande, dvs. att elektrifieringen gar langsammare &n planerat. Var bedomning ar att detta
policymisslyckande beror pa att de atgirder som beslutats varit ofullstindiga, for sndva. EU-
lagstiftningens fokus har legat pa utbudssidan, alltfor lite pa att stimulera efterfragan. Och bristerna hos
EU-politiken har inte kompenserats av nationella dtgirder (har kan en parallell dras till Kédrnds (2023)
tes om att policymisslyckanden kan uppsté som {6ljd av utmaningen for beslutsfattare att bade forsté
marknadsforutséttningar som ligger till grund for ett marknadsmisslyckande, men ocksé ha kunskap nog
att kunna utforma l6sningar).

Kommissionens #ndringsforslag handlar om att skydda OEMerna fran hdga bdotesbelopp. Att
lastbilsindustrin ar viktig for EU:s — inte minst Sveriges — ekonomi, sitter granser for vilka kostnader
man anser att industrin ska behova ta. Som Kéarnad m.fl (2023) skriver uppstar policymisslyckanden ofta
som en foljd av det faktum att politiker har motstridiga intressen, och att miljohénsyn kan understéllas
varnande om néringslivet.

I avsaknad av i forsta hand skérpta nationella styrmedel, till exempel i form av dyrare fossila drivmedel,
satsar OEMerna pa att forsoka péverka de politiska beslutsfattarna att forsvaga lagstiftningen.
Fordonsbranschens europeiska branschorganisation ACEA skrev i ett positionspapper redan 2023 att
man anser att CO2-standarderna bara kan realiseras om vissa enabling factors uppfylls (med det asyftas
framst utbyggd laddinfrastruktur och TCO), och att lagstiftningen bor revideras om sa inte blir fallet,
exempelvis genom att sdnka eller avskaffa botesbeloppen (ACEA, 2023).

Hosten 2025 efterlyste sex av de stora tillverkarna i ett brev till Kommissionen en justering av
standarderna. Forslaget syftade, enligt tillverkare sjélva, till att fordndra kreditsystemet sa att de far
storre beldning for tidig forsdljning av ellastbilar.?

Det forslag till d4ndring av reglerna for utslédppskrediter som Kommissionen presenterade i december
2025 gar inte lika langt som ACEA krivde, men &r i Ovrigt i stora stycken en kopia av organisationens
forslag.

Ytterligare risk for policymisslyckande om foérnybara drivmedel inkluderas i CO2-
standarder

Bland lobbyingpositionerna som kan urholka CO2-standarderna finns ocksa ett forslag om att beakta
anviandning av fornybara drivmedel i standarderna. Detta kan — enligt foresprakarna — géras antingen
genom att lata OEMer justera sina snittutslépp baserat pa hur mycket férnybara drivmedel som anvénds
inom EU (genom en sé kallad Carbon Correction Factor), eller genom att infora en ny fordonsklass for
fordon som bara ska kunna ga pa fornybart (diesellastbilar ska da lasas sa att de bara kan ga pa HVO
eller annan fornybar diesel, med liknande 16sningar for gaslastbilar och biogas).

Reformerna foresprakas av delar av drivmedelsbranschen som efterlyser en mer langsiktig marknad for
fornybara drivmedel. Aven vissa ICE-komponenttillverkare samt nigra OEMer foresprakar dndringen,
sannolikt med syftet att uppratthalla sin konkurrenskraft inom konventionella tekniker (se E-fuel
Alliance, 2024; Kaillenius, 2025; Renewable fuels for trucks EU, 2023; Working group on monitoring
methodologies of CO: neutral fuels, 2024).

24 Som konstaterat ovan ir det tinkbart att ellastbilar till 2040 nir TCO-paritet i s pass manga segment att
forséljningsandelen av marknadsmassiga skél blir hogre dn vad CO2-standarderna kréver. Se diskussion om CO2-
standarder ovan.
25 Enligt uppgift frén intervjuperson ska forslaget ha en begrinsad paverkan pa de faktiska utsléppsreduktionerna.
Projektet har dock inte haft mdjlighet att utvdrdera den uppgiften.
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Vér huvudsakliga inviandning mot forslaget ar att det bygger pa ett falskt narrativ: CO2-standarderna &r
inte ett forbud mot ICE-lastbilar, tvartom majliggér de relativt stora marknadsandelar for bade diesel-
och gaslastbilar. Fran klimat- och forsorjningssynpunkt &r utmaningen snarare den omvénda, dvs. att de
beslutade CO2-standarderna langsiktigt mojliggdr en sé stor [CE-flotta att det &r osékert om all fossil
diesel och naturgas kommer kunna ersittas av fornybart parallellt med att andra sektorer ska stédlla om.

Den foreslagna éndringen skulle dessutom gora att atgiarder riktade mot drivmedelsomstéllningen inte
skulle komplettera atgirder riktade mot omstéllningen av fordonsflottan, eftersom minskade utslapp pa
drivmedelssidan istdllet skulle rdknas av” fran CO2-standarderna (6kad anvindning av fornybara
drivmedel skulle dé kunna leda till att farre el- eller vatgaslastbilar behover siljas). ICCT berdknar ocksa
att inforandet av en carbon correction factor skulle innebéra att 300 000 farre nollemissionslastbilar
skulle behova séljas till 2030 och ytterligare 1,3 miljoner farre mellan 2030 och 2050, jamf{ort med
dagens standarder (ICCT, 2023b).¢

Kinesiska ellastbilstillverkare utmanar europeiska OEMer

Till fragan om lastbilarnas elektrifiering hor ocksd en okad konkurrens fran kinesiska OEMer.
Europeiska lastbilstillverkare har hittills varit — och ar fortfarande — vérldsledande nér det géller ICE-
lastbilar, och dominerar alltjamt den europeiska marknaden samtidigt som marknadsandelarna pa andra
marknader ar betydande (i vissa fall via dgande av lokala méirken). Mycket tyder dock pa att de
curopeiska tillverkarna generellt tappar position, inte minst till f61jd av kinesiska OEMers satsningar pa
ellastbilar.

Kinesiska ellastbilstillverkares framgangar bygger pa en snabbt vixande inhemsk marknad. Under forsta
halvaret 2025 var 22 procent av alla nya tunga lastbilar som registrerades i Kina eldrivna, en 6kning fran
9 procent under samma period 2024 (Ghosal, 2025). Okningstakten #r betydligt hogre 4n pa andra
marknader, och enligt IEA (2025a) séldes 2024 80 procent av alla nya ellastbilar i Kina. Den 6kade
forsdljningen kan kopplas till ett antal samverkande faktorer: ett utskrotningsprogram av gamla ICE-
lastbilar, inkdpsstdd, sjunkande batteripriser och skdrpta utslédppskrav (IEA, 2025a). IEA (2025a)
konstaterar att ellastbilar i ménga applikationer i Kina natt kostnadsparitet, till skillnad fran i Europa
och USA.

Den stora inhemska marknaden gor att kinesiska tillverkare bade kan sdnka produktionskostnaderna och
producera mer tekniskt avancerade fordon. Detta skapar ett Overtag gentemot etablerade OEMer, dér
europeiska tillverkare forlorar mark i takt med att intresset for ICE-teknologin minskar (se McKinsey,
2024).

I en rapport om den globala personbilsmarknaden ger IEA (2025b) rekommendationer som ocksa &r
relevanta for lastbilssidan. De menar dels att europeiska OEMer kan komma ikapp kinesiska
konkurrenter, om batteriproduktionen i Europa 6kar och priserna minskar, men ockséd att man kan
forbdttra forutsdttningen for europeiska OEMer genom nya styrmedel. En stabil, europeisk
massmarknad skulle driva investeringar och bygga upp erfarenheter och stordriftsfordelar. Ett
industristod kopplat till uppstartsfas for batteritillverkning, bland annat genom riskdelning/partnerskap
och kompetensuppbyggnad, skulle frimja en sddan utveckling.

26 Konsekvenserna av att inféra en ny fordonsdefinition (CNF-fordon) ér mer svérberidkneligt eftersom det beror
pa hur ménga som hade salts. Med en stor forséljning hade konsekvenserna for elektrifieringen kunnat bli pataglig.
Andra risker med forslaget &r att fordonen kan drivas pa biodrivmedel som inte uppfyller héllbarhetskriterierna i
fornybartdirektivet (ICCT, 2023b) samt att fordonen skulle manipuleras for att kunna drivas pa fossila drivmedel.
Risken for det sistndmnda spelas generellt ned av foresprakarna for definitionen men flera andra vi intervjuat —
inklusive OEMer och biodrivmedelsproducenter — anser att denna risk ar stor. En CNF-definition forutsétter ocksa
en vilutbyggd distribution av rena fornybara drivmedel i hela EU, vilket kan sta i konflikt med en 6kad drop in-
andel i vanlig diesel.
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Vatgasdrivna lastbilar
Vatgasens framtida roll ar fortfarande oviss

Vitgasfordon har under lang tid uppméarksammats som en fossilfri teknik med stor potential att ersétta
fossila drivmedel i transportsektorn. Genom forordningen om infrastruktur for alternativa drivmedel
(AFIR) stéller EU krav pa medlemsstaterna om utbyggnad av tankinfrastruktur for vétgas utmed det
europeiska stomnétet (TEN-T).

Hittills har dock forvéntningarna pa vitgasen inte realiserats. Vatgasfordonen ér fortfarande fa (i Sverige
fanns i slutet av 2024 endast 3 tunga vétgaslastbilar registrerade (Myhr, 2025)). Globalt har férsiljningen
rentav minskat (BloombergNEF & Smart Freight Centre, 2025). Pa personbilssidan har vitgasen i stort
sett helt dvergetts, och &ven nér det giller produktion av gron vétgas har den faktiska produktionen inte
levt upp till prognoser.

Manga aktorer satsar trots detta pa vitgasdrivna tunga lastbilar. Det handlar om utveckling av bade
brénslecellsfordon (FCEVs) och vitgasforbranningsfordon (H2-ICEVs),?” och det finns uppgifter om
att flera tillverkare planerar att sléippa pilotserier av nya modeller inom kort. Dessutom byggs nitet av
tankstationer for vatgas ut; anvandarna dr forvisso fa och affarsmodellen framstar som helt beroende av
investeringsstdd, men det dr dnda ett tecken pa att det finns aktorer som tror pé tekniken. Flera tunga
industriaktérer — bland annat VD:arna for Volvo, Daimler, Toyota och Iveco — signerade nyligen ett
brev till EU-kommissionens ordférande dir de manade kommissionen att 6ka ambitionerna sarskilt for
vétgas, och pekade pa risker med att ensidigt satsa pé ellastbilar (Mori m.fl., 2025).

Aven fran forskningshéll finns det de som beddmer att just tunga vigtransporter kan bli ett 1mpligt
segment for vétgasdrift. Johnson m.fl (2025) pekar pa att vatgaslastbilar har fordelar gentemot ellastbilar
pa langre distanser, att de kan erbjuda hogre lastvikt eftersom de inte behdver belastas av tunga batterier,
att nyttjandegraden kan bli hogre p& grund av kortare tanktider, samt att de inte belastar elnétet under
effekttoppar.

Andra experter avfiardar eller tvekar om vétgasens mojligheter. De flesta vi intervjuat lyfter de hoga
kostnaderna. Vitgasen kriaver dyra fordon med avancerad teknik som dessutom inte ar fardigutvecklad.
I allménhet verkar OEMerna planera att slappa vétgasfordonen i serieproduktion forst runt 2030 (och
det framstar som att lanseringen redan skjutits upp flera ganger). Vitgastekniken kraver ocksa en helt
ny och kostsam infrastruktur foér produktion, distribution och tankning av vétgas. Flera vi intervjuat har
fragat sig om Sverige (eller EU) klarar att parallellt bygga ut infrastruktur for tva helt nya drivlinor.
Dessutom ar brénslet dyrt, vilket hdnger ihop med hoga investeringskostnader for elektrolysorer, elpriser
och den stora atgangen av el. Mgjligheterna att pressa kostnaderna kan ifrdgaséttas, givet beroendet av
en god tillgang till billig, fossilfri el. Liknande argument lyfts fram av Rogstadius m.fl (2024) som
avfardar vitgas som mojligt konkurrenskraftigt brénsle i végtransporter.

Det ska ndmnas att en representant for en OEM som satsar pa vitgasfordon i referensgruppen har
understrukit att man inte tror att vitgas kommer bli ett vanligt alternativ i Sverige utan snarare ser
potential med vitgas pad marknader dér elnétet 4r mindre utvecklat och dir det finns stérre potential till
billig elproduktion fran solceller, exempelvis Indien.

Johnson m.fl (2025) beddémer att tunga vitgasfordon inte nar kostnadsparitet med diesellastbilar forrédn
pa 2040-talet, vilket dr avsevért senare &n motsvarande beddmning for ellastbilar. OECD-organisationen
International Transport Forum (ITF) noterar att vétgasfordon inte har samma potential som
batterielektriska fordon att bdde né skala snabbt och mojliggora kostnadsminskningar. Bedémningen &r

7 Det finns tva tekniker for driva lastbilar med viitgas och biéigge dessa riknas som nollemissionsfordon enligt EU-
definition. Med brénsleceller (FCEV) omvandlas vitgas till el, som anvénds for att driva en elmotor. Brénsleceller
ar bade utsldpps- och bullerfria, fransett vattenanga. Med vitgasforbranning (H2-ICE) forbrianns vétgasen i en
forbranningsmotor. Tekniken &r enklare och bygger pa konventionell motorteknik. Energieffektiviteten dr dock
lagre 4n i FCEVs, och de slapper ocksé ut partiklar och kvdveoxider (NOx) samt ger upphov till buller frdén motorn.
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att vitgas framforallt kan komma att spela en roll dar ellastbilar visar begransningar exempelvis i form
av krav pa ldnga rdckvidder och korta tanktider. (ITF, 2023).

Tveksam klimatvinst med vatgaslastbilar

Klimatmaéssigt kan man av flera skil ifragasitta betydelsen av vitgaslastbilar. Utifrdn CO2-standarderna
spelar det i stort sett ingen roll huruvida OEMer siljer el- eller vétgaslastbilar — om det séljs fler
vétgasfordon kommer farre ellastbilar att behdva séljas, och vice versa. Andelen vitgasbilar pédverkar
dérfor, generellt sett, inte det totala upptaget av nollemissionslastbilar. Vétgasens framtida roll bor dérfor
inte ses som en viktig klimatfrdga, snarare bor valet mellan el- och vitgaslastbilar ses som ett teknikval
for OEMer.

Ett storre upptag av vitgaslastbilar — pa bekostnad av ellastbilar — innebdr dock att behovet av fornybar
el till transportsektorn okar givet de hoga energiforlusterna vid vitgasproduktion. Den totala energi- och
resurseffektiviteten forsamras darfor, vilket kan forsvara andra sektorers omstillning. Att dagens
vétgasproduktion néstan uteslutande ér fossil innebédr ocksa en risk att fordonen blir beroende av fossil
vétgas.

Vitgasldckage kan dessutom medfora en negativ klimatpaverkan fran vétgaslastbilar. Detta da vitgas
fungerar som en indirekt vixthusgas genom att paverka den kemiska balansen i atmosféren, nir sa
kallade hydroxylradikaler forbrukas. I en sammanhéngande process forliangs livsldngden pa metan i
atmosfaren, samtidigt som halterna av ozon och vattenanga okar, vilket resulterar i 6kningar av samtliga
tre kraftfulla vaxthusgaser. Studier har visat att lackaget kan vara patagligt och svarupptackt (Fan m.fl.,
2022; Trapani m.fl., 2025). Trapani m.fl (2025) visar att de totala lackagen i ett worst-case-scenario ar
2050 kan uppga till néstan 20 procent av all producerad vitgas (men dven ligga under 2 procent i
optimistiska scenarier). Elektrolys — alltsa produktion av vitgas fran el och vatten — beddms som den
mest liackagebendgna produktionsmetoden (sérskilt ndmns rensning och avluftning av stacken, dir
sjilva vitgasproduktionen sker, som en process som kan leda till stora ldckage).

Den mojliga klimatnyttan med vétgaslastbilar ér att tekniken kan mdjliggéra nollemissionsdrift inom
svarelektrifierade segment, typiskt sett lastbilar med mycket hog energianvandning (orsakade av langa
korstriackor och hoga vikter). Det ar dock osédkert hur konkurrenskraftigt det kommer vara att kdra dessa
pa vitgas, och eftersom CO2-standarderna samtidigt mojliggdr en relativt stor forsdljning av ICE-
lastbilar dven péa lang sikt sé kan lika gérna biodrivmedel eller biogas bli de ldmpliga alternativen till
batterifordon for dessa segment. Utvecklingen av ellastbilar, batteriteknik och laddinfrastrukturen kan
dessutom gora att batteridrift kommer passa for dessa transporter pa lang sikt (Rogstadius m.fl., 2024).

Mojligt policymisslyckande — politiska stod till en teknik med lagt marknadsintresse

Det policymisslyckande vi ser en risk for kring vétgaslastbilar ar att politiken ldgger for mycket vikt och
resurser pd en virdekedja som kan visa sig ha lagt intresse bland marknadsaktdrerna. I EU:s
vétgasstrategi fran 2008, framtagen inom projektet (HyWays), bedomde man att vitgaspersonbilar
skulle kunna utgdra 5 procent av forsédljningen 2020, for att ha natt 25 miljoner fordon i den rullande
flottan 2030 (Europeiska Kommissionen, 2008). I praktiken har det antal fordon som kommit i drift
blivit begriinsat. Aven i EU:s vitgasstrategi fran 2020 var forhoppningarna med vitgas hdga, dven om
de inte kvantifierades. Viatgas beskrevs som en lovande méjlighet i stadsbussar, kommersiella bilflottor
(som taxi), delar av jairnvégsnétet, och — inte minst — tunga lastbilar (Europeiska Kommissionen, 2020).
Inte heller i dessa fall har utvecklingen hittills svarat upp mot forvéntan.

Att man inkluderade sdrskilda krav pa utbyggnad av tankstationer for vitgas i AFIR (se beskrivning
ovan) ar ocksa en del av ett tinkbart policymisslyckande. AFIR striacker sig till 2030, vilket ar ungefar
det ar OEMer uppger att man tinker lansera serietillverkade vétgaslastbilar. Det mest troliga &r darfor
att det kommer finnas ett mycket begriansat antal fordon som kommer att nyttja de tankstationer som
byggts (och delfinansierats genom offentliga stdd). I ljuset av detta framstér det inte som osannolikt att
en del av dessa stationer kan komma att avvecklas i brist pa vitgasfordon.
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Gaslastbilar

Omstallning till gaslastbilar positivt komplement till nollemission — om de drivs pa
biogas

Likt diesellastbilar 4r fordonsgaslastbilar — med flytande eller komprimerad fordonsgas — egentligen ett
ICE-fordon som kan drivas pa férnybart likavil som fossilt drivmedel. Klimatnyttan av en 6vergéang till
gaslastbilar &r dérfor helt avhéngig att de drivs pé biogas snarare 4n fossilgas. I Sverige dr dock en sa
stor del av fordonsgasen biobaserad att man vanligen talar om “biogaslastbilar”.?® Overgingen till
gaslastbilar ses dirmed allmént sett som en del i omstéillningen av fordonsflottan, vilket motiverat stod
till inkop av sjélva fordonen vid sidan av incitament for biogasen.

Traditionellt har gaslastbilar varit vanligast inom avfallsinsamling samt inom regional och lokal
varudistribution, och har da nyttjat komprimerad biogas (Gustavsson Binder, 2025). Biogasen ses dock
alltmer som ett konkurrenskraftigt alternativ dven for fjarrtransporter, oftast genom anvédndning av
flytande biogas men ocksé med komprimerad gas. Eftersom dessa fordon ar svarast att elektrifiera kan
anvindning av biogas inom segmenten vara ett positivt komplement till GSvergéngen till
nollemissionslastbilar.

Gaslastbilar dr redan relativt etablerade pa den svenska marknaden. Av lastbilsflottan 6ver 3,5 ton
utgjorde gaslastbilar 2024 3,5 procent (Trafikanalys, 2025), och av nyforsdljningen 2025 var néstan 9
procent gasdrivna (Trafikanalys, 2026). Det finns dessutom ett valutbyggt ndtverk av tankstationer for
bade komprimerad och flytande biogas.

Fordonsgasen mer fossil i andra lander

Situationen ser dock annorlunda ut om man tittar nirmare pd andra lander inom EU. D& utgérs
fordonsgasen vanligen av fossilgas, som visserligen har marginellt battre klimatprestanda &n diesel, men
fortfarande é&r ett fossilt drivmedel. I Frankrike, med flest tunga gaslastbilar registrerade inom EU 2025
(ca 14 000 st)?’, uppgick andelen fornybart i fordonsgasen 2021 till 14 procent (nyare siffror har inte
hittats) (Europeiska Kommissionen, 2025¢; IDDRI, 2023).3°

I Tyskland, EU:s fjdrde gaslastbilstitaste land med ca 3 200 fordon (Europeiska Kommissionen, 2025¢)
finns det uppgifter om att 11 procent av den gas som producerades 2022 var biobaserad (Horbelt, 2023).
Det finns samtidigt uppgifter om att néstan all flytande fordonsgas under forsta halvaret 2025 var
biobaserad (Transport-online, 2025). Troligtvis &r gasen tagen fran ndtet och ar fornybar enligt
massbalansprincipen, vilket innebér att biogasen bokfors pa den som betalar istéllet for att delas mellan
alla som tar ut gas frén nétet.

Generellt sett svarar transportsektorn for en véldigt liten andel av gasanviandningen i de ldnder som har
stor gasanviandning (vilket Sverige inte har). I Tyskland, Italien och Frankrike — som alla har en
mangdubbelt storre gasanvandning dn Sverige — stér transporterna bara for enstaka procent (Hellstrom
& Hammar, 2025). Det innebér att &ven om anvéndningen av biogas inom transportsektorn skulle 6ka i
dessa ldnder, sa har det liten betydelse for omstéllningen i stort.

Framtiden for gaslastbilar kommer avgéras av marknaden

Precis som for diesellastbilar medger CO2-standarderna relativt stora marknadsandelar for gaslastbilar
dven pa langre sikt. Det finns déarfor inga styrmedelsméssiga hinder mot fortsatta satsningar pa
gaslastbilar, vilket dr en uppfattning flera gett uttryck for i vara intervjuer.

Vad som ddremot kan paverka gaslastbilarnas framtid dr en 6kad konkurrens om biogasen fran andra
sektorer, inte minst drivet av EU:s hogt stéllda mélséttningar som erséttning for fossilgas i sektorer som

28 Sedan 2020 har andelen fornybart i den komprimerade fordonsgasen uppgétt till 96-98%, medan andelen av den
komprimerade gasen uppgétt till 62-94% (2024 minskade den dock fran 94 till 70%) (Energimyndigheten, 2025).
2 Som jamforelse hade Sverige enligt samma killa ca 3000 gaslastbilar 2025.
30 Vi har inte hittat uppgifter om andelen biogas varken for Spanien eller Italien som dr de EU-linder med nist
respektive tredje flest gaslastbilar
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idag har en stor anviandning. Hittills har betalningsviljan varit hdgst inom just végtransporter, men ska
gasintensiva sektorer som industrin och kraftproduktion stdlla om kommer dven deras betalningsvilja
oka. Redan nu ses en okad efterfrdgan fran sjofarten, och med starkare framtida incitament (exempelvis
genom hogre utslappsrittspriser inom ETS1) kommer efterfragan dka dven dar.

En sddan utveckling skulle kunna paverka hur vanligt gaslastbilar kommer vara pa ldngre sikt. Men,
vilket framforts i projektets referensgrupp, att det kommer finnas fordon pa marknaden tillsammans med
ett utbyggt nétverk for tankinfrastruktur kan innebéra att lastbilarna fortsatt kommer anvénda biogasen.
Detta kommer dock avgoéras av marknaden.
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Forutsattningar och risker —
omstallning av drivmedel

Utover en omstéllning av lastbilsflottan — som sker genom nyforsdljningen — krévs alltsd dven en
omstéllning av de drivmedel de kvarvarande diesellastbilarna drivs pa. De alternativ som finns &r
biodrivmedel eller e-diesel, vilka analyseras var for sig nedan. Aven gaslastbilarna behover gi pa
fornybart, men eftersom dessa i Sverige redan i stor utstrdckning forsorjs med biogas, har dessa fordon
hanterats som en del av omstéllningen av lastbilsflottan i vér analys.*!

Flytande biodrivmedel

Biodrivmedel nédvandiga for omstallningen — atminstone under en 6vergangsperiod

Som tidigare konstaterats véntas lastbilsflottan inom Sverige och EU fortsatt till stor del utgdras av
diesellastbilar. For att utslappen fran lastbilarna ska minska i linje med klimatmélen kommer det déarfor
fortsatt att finnas ett relativt stort behov av fornybara/fossilfria, flytande och/eller gasformiga
drivmedel.*? Behovet kommer att vara som stdrst inledningsvis for att sedan 1dngsamt minska.

Till 2030 —med bara en mindre médngd nollemissionslastbilar i flottan — dr det svart att se att de nationella
klimatmalen (savél “transportmalet” samt Sveriges ESR-beting) ska kunna nés utan en kraftigt 6kad
anvéndning av biodrivmedel (vilket bland annat konstateras i projektets scenarioanalys, se Bilaga 4,
samt av Trafikverket (2025a)). Aven 2040, d& andelen diesel i flottan enligt EU-kommissionens
scenarier respektive ICCT (2024b) kan uppga till ca 50-65 procent forutsétts en relativt stor anvandning
av fornybara drivmedel.

Pa léngre sikt &r utvecklingen mindre tydlig. Strikt utifrdn CO2-standarderna kan, enligt ICCT (2023a),
ca 30 procent av lastbilarna 6ver 16 ton (eller knappt 20 procent av alla lastbilar 6ver 3,5 ton) vara
diesellastbilar 2050, men marknadsutvecklingen kan paverkas av manga faktorer. Vilket behov av
fornybara drivmedel som kommer étersta efter 2050 gar dérfor inte att sla fast, utan kommer avgoras av
teknik- och marknadsutvecklingen. Det dr exempelvis tdnkbart att distribution av flytande drivmedel
inte kommer kunna upprétthéllas om andelen diesellastbilar i flottan blir mycket lag, vilket skulle kunna
skynda pé Gvergangen till ellastbilar. Det ska dock konstateras att det inte finns nigra styrmedel som
hindrar en fortsatt anviandning av diesellastbilar som drivs pa fornybara eller fossilfria drivmedel.

Produktionen 6kar, men motstridiga signaler om langsiktiga forutsattningar
Utvecklingen pé biodrivmedelsmarknaden préglas i nuléget av motstridiga signaler.

A ena sidan har Iénsamheten for produktion av HVO under flera ar uppenbarligen forsamrats. Detta
beror enligt védra intervjuer inte minst pa forsvagade styrmedel, ddr dndringen av den svenska
reduktionsplikten dr en av flera faktorer. Parallellt med att efterfrigan fallit, har samtidigt ny

3! Drivmedelsanalysen hade kunnat breddas till att &ven rora omstéllningen av el respektive vitgas men vi har valt
att fokusera p&d de kvarvarande ICE-fordonen. Omstillningen av elsystemet dr inte primért en fraga for
transportsektorn, varfor vi anser att det faller utanfor projektets avgransning. Nér det géller vitgas dr dock en
overgang till fornybar vétgas en forutséttning for att vétgasfordon ska bidra till klimatomstéllningen. Men givet
den osdkra framtiden for vitgas som fordonsbrénsle har vi valt att koncentrera analysen till fordonsomstillningen.
32 Vi har dock inte berdknat hur stort behov av fornybara drivmedel som kommer finnas p4 EU-nivd. Men i
Kommissionens klimatscenarier anvinder diesellastbilarna 10% fornybara drivmedel 2030, 50-55% 2040 och
néistan uteslutande fornybart 2050 (detta kan utlésas ur Figur 1 och 2 ovan). Aven om detta inte #r en exakt volym
sa kan vi konstatera att det dr en kraftig 6kning jamfort med idag.
0000000
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produktionskapacitet tillkommit. I intervjuerna har det framforts att en konsekvens av den svaga
efterfrigan varit att flera planerade investeringar i ny produktionskapacitet skjutits upp eller slopats.*

I intervjuerna med drivmedelsproducenter framkommer dessutom att man upplever att politiken
fokuserar allt mer pa flyg och sjofart nir det giller fornybara drivmedel, vilket sdgs skapa osédkerhet
kring satsningar pa fornybara vagbranslen. EU-kommissionen bedomer att det 2035 kommer att krévas
13,2 miljoner ton biodrivmedel (plus 6,8 miljoner ton e-brénslen) for att realisera unionens mélséttningar
inom flyg och sjofart (Europeiska Kommissionen, 2025h). For att framja investeringar i produktion av
héllbara flyg- och sjofartsbrénslen har kommissionen presenterat en séirskild strategi, samtidigt som
ansvaret for styrmedel kopplade till vigtransporter i huvudsak dverlamnas till medlemsstaterna (genom
nationella implementeringar av fornybartdirektivet). Detta agerande gor det, enligt representanter for
drivmedelsbolag vi intervjuat, svarare att motivera investeringar i produktion av fornybar diesel.

A andra sidan finns samtidigt signaler om ljusare forutsittningar for biodrivmedel inom végtrafiken. I
Tyskland har man slopat den multiplikator i landets reduktionsplikt som inneburit att
drivmedelsleverantorer fatt rdkna energiinnehallet i avancerade biodrivmedel tvd ganger nér de
redovisat sina vixthusgasvérden. Genom dndringen krivs stérre volymer biodrivmedel for att uppfylla
kraven. Man har dessutom beslutat om nya reduktionsnivéer fram till 2040 (frén 12 procent 2026 till 59
procent 2040) (S&P Global, 2025). Enligt analysforetaget Argus Media (2025a) véntas fordndringarna
redan 2026 leda till att den tyska efterfrdgan pd& HVO blir 1,5 miljoner ton hogre &n 2025, vilket &r en
fyrfaldig 6kning jamfort med 2025 (som jamforelse anvidndes ca 500 000 ton HVO i Sverige under 2024
(Energimyndigheten, 2025)).

Foréndringarna 1 Tyskland har redan drivit upp priserna pé i forsta hand HVO, vilket mérks pa
pumppriserna for HVO100 i Sverige — under 2025 har prisskillnaden for HVO100 jamfort med vanlig
diesel stigit fran 3 till 8 kronor.**

Potentialen med etablerade produktionsvagar ar begransad, kommersialisering av nya
nodvandigt

En stor utmaning kopplat till att 6ka produktionen av biodrivmedel &r att ravarubasen for de etablerade
produktionsvigarna (bade for HVO och FAME) dr begrdnsad. Bagge bréanslena framstills av oljor och
fettsyror. For att mota de krav om laga livscykelutsldpp som reduktionsplikterna bygger pé, anvéands
restprodukter i form av exempelvis anvind matolja eller slakteriavfall alternativt tallolja. Aven
jungfruliga ravaror sdsom raps-, palm- och sojaolja kan i viss utstrackning anvindas, men totalandelen
begrinsas bade av EU-restriktioner mot jordbruksgrodor som ravarubas, samt av relativt hoga
livscykelutslapp.

Tillgéngen pé olje- och fetthaltiga restprodukter ldmpliga for HVO- och FAME-produktion uppgér
enligt IEA (2024a) till 67 miljoner ton per &r inom Europa (globalt uppskattas ravarubasen uppga till
37 miljoner ton). Efter omvandling véntas detta innebéra en potential pa ungefar 5-6 Mtoe flytande
drivmedel, vilket kan jimforas med att den tunga lastbilsflottan i Kommissionens klimatscenarier 2040
bedoms efterfraiga 6-10 Mtoe flytande fornybara drivmedel och 4-9 Mtoe 2050 (det ska dock
understrykas att de aktuella rdvarorna handlas globalt, vilket begrénsar relevansen for den hér typen av
resonemang). [ praktiken kommer dven icke-restprodukter att anvéndas vilket innebér en storre potential
(for en mer detaljerad redogorelse av tillgangen pé lampliga ravaror, se Bilaga 3: Produktionspotential
for HVO och FAME).

Eftersom det inte bara dr lastbilar som behdver biodrivmedel, pekar detta pa att om de
anviandningsnivaer vi tidigare diskuterat ska kunna tillgodoses, kommer dven andra bioravaror att

33 Aven Shell la under hdsten 2025 ned planer pa en anliggning som skulle producera 820 000 ton HVO och SAF
arligen (Argus Media, 2025b). Huruvida detta berodde pa risker med fornybart eller afférsstrategiskt fokus pa
fossilt fortdljs dock inte.

34 Detta enligt drivmedelsleverantdren Circle K:s publicerade listpriser for foretagskunder (Circle K, 2026).
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behova utnyttjas, sannolikt inte minst lignocellulosa frén fast biordvara (dven forgasning av
hushallsavfall diskuteras). Men detta forutsitter kommersialisering av nya produktionsvégar.

Hittills har dock utvecklingen mot kommersialisering av nya produktionsviagar gétt langsamt. Flera
produktionsvéigar och ravaror har fatt stor uppméarksamhet (inte minst forgasning av fast skogsravara i
kombination med Fischer-Tropsch och féradling av lignin). Exempelvis foreslog Energimyndigheten
styrmedel for att frimja sddan produktion i en rapport 2021 (Energimyndigheten, 2021). Annu har dock
inga sédana anldggningar driftsatts eller borjat byggas inom EU, dven om det finns signaler att vissa
investeringsbeslut kan vara pa géng (St1 har exempelvis aviserat att en anldggning baserat p& Fischer-
Tropsch ska tas 1 drift runt 2030 — som dock tidigare skjutits fram. En annan producent har i intervjuer
sagt att de &dr optimistiska om mojligheten att komma framét i produktion baserad pa lignin).

Det framstar dock som att relativt stora trosklar omger kommersialiseringen av dessa produktionsvagar,
inte minst 1 form av hdga investeringskostnader, fordnderliga politiska signaler och styrmedel samt
kostnadsdrivande teknologiska risker. Aven om exempelvis Fischer-Tropsch ir en etablerad teknik, si
ar forgasad biomassa en i sammanhanget i huvudsak oprovad révara, med problem kopplade till
fororeningar och lagt energiinnehall. I intervjuer med representanter for drivmedelsbolag har det ocksa
framforts att de hdga kostnaderna gor att dessa produktionsvégar i praktiken bara blir intressanta vid
betydligt hogre dieselpriser. Detta talar for behov av riktade satsningar mot att fraimja investeringar, och
for att den politiska inriktningen mot 1aga drivmedelspriser kan bli ett stort hinder.

Osakra effekter fran ETS2

Iintervjuerna med biodrivmedelsproducenter har flera lyft att man bedomer att det ar oklart vilken effekt
ETS2 kommer ha pa biodrivmedelsmarknaden (fransett att det kan 6ka konkurrenskraften for alternativ
till flytande drivmedel). Hogre priser pd fossila drivmedel forbéttrar forutséttningen att producera
fornybara drivmedel, men osédkerheten ar stor i vilken man den prishdjning ETS2 orsakar racker for att
stirka efterfrdgan pa fornybart.

Flera faktorer talar emot att HVO kan bli billigare dn fossil diesel, oberoende av ETS2-priser:

e Historiskt har pumppriset p& HVO100 alltid f6ljt dieselpriserna, med ett péaslag pa ca 15-25
procent (se Gustavsson Binder, 2024) (under slutet av 2025 okade detta till 40 procent). Néar
dieselpriserna stiger har &ven HVO-priserna stigit. For att HVO ska bli billigare &n diesel maste
denna koppling brytas.

Foradlings- och ravarukostnaderna for HVO ér vésentligt hdgre dn for raolja/diesel.

o Tillgdngen pé ravaror lampliga for HVO-produktion &r mycket begrinsad jamfort med réolja.
Om HVO blir billigare dn diesel uppstér ett incitament att ersétta sd mycket fossil diesel som
mojligt, givet att det dr en ndrmast identisk produkt som anvinds i samma applikationer. Med
en sé stor Okning i efterfrdgan borde priserna pd HVO didrmed stiga for att hamna strax over
dieselpriset.

En invindning mot ovanstiende resonemang som framforts av en representant for en
drivmedelsproducent, ar att producenterna méaste kunna silja den HVO de tillverkar, och om HVO-priset
fortsétter att vara hogre dn dieselpriset kan det vara svart att silja alla producerade volymer. De tror
dérfor att priset pA HVO kommer att anpassas sa att det blir lonsamt att vilja HVO istillet for diesel.
Det ar dock, framforde de, storre chans att detta intraffar ifall det finns kompletterande styrmedel som
gynnar HVO (exempelvis en ambitids reduktionsplikt).

De intervjuade bedémer det som néstan omdjligt att prognostisera ndr ETS2 kommer att skapa en
efterfrigan pd HVO. Detta, menar de, gor det svart att rikna in effekter av ETS2 i investeringskalkyler.
Oron ér att driftsitta en anldggning innan efterfrigan uppstétt.

Till samtliga resonemang ovan maéste det ldggas att prisséttning paverkas av méinga faktorer och &r
mycket svart att forutse. HVO-priset &r starkt pdverkat av styrmedel och kan dirfor snabbt fordndras vid
dndrade lagar i nagot av EU:s medlemsstater (sérskilt om det sker i de linder med stor dieselmarknad).
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Frivilliga marknader for rena biodrivmedel har begransad betydelse

I Sverige har det lange funnits en frivillig marknad for rena biodrivmedel (exempelvis HVO100), dar
man véljer det fornybara trots att det dr dyrare &n det fossila alternativet. Forutséttningar for en sddan
marknad dr samtidigt att brénslena dr undantagna fran skatt (i lander utan en motsvarande skattebefrielse
ar marknaden for rena biodrivmedel mycket begrinsad).

Var bedomning ér att denna efterfrdgan alltid som mest kommer vara ett mindre komplement till en
styrmedelsdriven marknad. Aven om de fall dir foretag betalar extra for frivilliga utslippsminskningar
ges mycket uppmarksamhet, ar betalningsviljan for frivilliga utslappsminskningar begransad (detta var
ocksd en slutsats 1 ett separat Triple F-projekt om foretags frivilliga klimatarbete pa
godstransportomradet (Gustavsson Binder, Tillberg, m.fl., 2025)).

Aven i vara intervjuer med biodrivmedelsproducenter har det framforts att man generellt bedémer den
frivilliga marknaden som volatil och oberdknelig. Detta, menar de, gor det svart att rikna med en frivillig
efterfragan i investeringsbeslut.

Risk for policymisslyckande: svart att forsorja den kvarvarande lastbilsflottan med
biodrivmedel pa lang sikt

Analysen visar tydligt att biodrivmedel kommer behovas i lastbilarnas klimatomstéillning, men att
behovet kommer minska i takt med att flottan elektrifieras. Pa lang sikt (ca 2040-2050) finns det dock
en reell risk att det inte kommer finnas tillgang till biodrivmedel motsvarande den efterfragan som foljer
av CO2-standarderna och klimatmalen.

En visentlig risk kommer frén att anvdandningen inom flyget och sjofarten successivt kommer att 6ka.
Med tanke pé att dessa sektorer har fa alternativ till fornybara drivmedel lér det bli mer 16nsamt for
biodrivmedelsproducenterna att styra utbytet mot dessa sektorer, med f6ljden att tillgangen till HVO
eller annan fornybar diesel begrénsas (se Barnard, 2025).

Risken att biodrivmedlet (eventuellt i kombination med e-diesel, som analyseras i nésta kapitel) inte
kommer att rdcka beror ocksa pa att det finns rent fysiska begrdansningar i hur mycket biordvara som
finns tillgéngligt, med foljden att det rent faktiskt troligen inte rdcker for lastbilarnas omstillning
parallellt med flygets och sjofartens. Potentialen beror dock pa vilka ravaror som producenterna kommer
kunna anvinda, liksom huruvida EU kommer vara netto-sjdlvforsdrjande pa bioravaror eller
”dammsuga” andra marknader. Det dr dven i hdg grad beroende av utvecklingen av totala trafikvolymer.

En ytterligare risk &r att distributionen av flytande drivmedel pa sikt inte kommer kunna upprétthéllas,
ifall merparten av den tunga och lédtta fordonsflottan dr elektrifierad. Detta helt enkelt eftersom
underlaget for kommersiella aktorer att driva ett geografiskt vélspritt ndtverk av tankstationer eroderar.

Slutsatsen ér att utmaningen for biodrivmedelsmarknaden knappast kommer att vara brist p& ICE-
fordon, utan att det pa langre sikt tvdrtom kommer att bli svart att forsorja den kvarvarande ICE-
flottan med biodrivmedel (eventuellt i kombination med e-diesel).

Flytande elektrobranslen

Flytande elektrobréanslen (eller e-brénslen) &r syntetiska brénslen som tillverkas av vitgas fran
elektrolys, oftast i kombination med insamlad koldioxid (kallas ofta ”Power-to-Liquids” eller "Power-
to-X""). Koldioxiden kan antingen féngas in frdn atmosfiaren genom Direct Air Capture (DAC) eller
samlas in vid industrier som genererar koldioxid av biogent (eller i vissa fall fossilt) ursprung. Kemiskt
ar e-branslen mycket likt motsvarande fossila och biobaserade drivmedel, och likt biodrivmedel kan de
anpassas till olika krav inom végtransporter, sjofart och flyg (diesel producerat fran el kallas
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fortsittningsvis e-diesel).>® Precis som vitgas (producerad med fornybar el) kan flytande elektrobriinslen
rdaknas som fornybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung (RFNBO) enligt EU-definition om det
uppfyller vissa kriterier (se Europeiska Kommissionen, 2023d).

E-diesel ersatter fossil diesel medan vatgas konkurrerar med ellastbilar

Aven om e-diesel produceras frin vitgas innebir EU:s CO2-standarder att betydelsen av vitgas
respektive e-diesel skiljer sig vésentligt. Medan vétgas anvinds i vétgaslastbilar (som rdknas som
nollemissionslastbilar), anvinds e-diesel i diesellastbilar. Det innebdr att medan vétgas primért
konkurrerar med ellastbilar, dr e-diesel primért en konkurrent till fossil diesel. Det gor e-diesel till ett
potentiellt intressant komplement till biodrivmedel. En fordel jamfort med véitgas ar ocksa att e-diesel
distribueras som vanlig diesel medan vitgasen forutsitter en helt ny infrastruktur samt nya fordon.

Pa ett teoretiskt plan kan e-diesel bli en ndédvéandig produkt i ett ldge dér i princip alla kvarvarande
diesellastbilar i EU maste drivas fossilfritt, dd potentialen att producera héllbara biodrivmedel &r
begrinsad. I Kommissionens klimatscenarier utgdrs exempelvis en relativt stor del av diesellastbilarnas
energiforsorjning av e-diesel (anvidndningen uppgar till 4-6 Mtoe bade 2040 och 2050),% vilket
sannolikt just beror pé att man antagit att tillgdngen pé biorévara ér begrénsad.

Hoga kostnader och fokus pa flyg och sjofart

Kostnaderna for e-brinslen kommer dock vara héga. Produktionskostnaden for e-diesel via Fischer-
Tropsch har exempelvis uppskattats till drygt 0,5 kr per MJ, vilket ar 1,8 ganger dyrare &n
produktionskostnaden for HVO baserat pa tallolja (som uppskattas till knappt 0,3 kr per MJ) (Grahn
m.fl., 2022; Hansson m.fl., 2023). >’ Forklaringen ir inte minst hoga energiforluster vid produktion av
vétgas samt uppgraderingen till kolvéten. Elpriserna har ddrmed stor pdverkan pa produktionskostnaden.

Produktionskostnader &r heller inte synonymt med marknadspriser (dvs “’pris vid pump”’), som kan stiga
till f6ljd av en hogre, styrmedelsdriven betalningsvilja fran flyget. Det kan idag inte uteslutas att
marknadspriserna kommer att bli s hoga att e-diesel i praktiken inte kommer att vara ett alternativ for
vagtransporter.

I praktiken diskuteras e-brénslen ocksé framforallt i relation till flyg- och sjofart, vilket inte minst beror
pé att aktuella styrmedel fokuserar p& dessa tillimpningsomréden.® I jimforelse sa skapar styrmedlen
inom omradet svaga incitament att anvinda e-brinslen i vagtransporter. De lagstiftningar som i teorin
skulle kunna bidra till anvandning av e-diesel ar nationella implementeringar av REDIII, som bland
annat innebér att medlemsstater ska se till att RFNBO-brénslen (alltsa vétgas och e-branslen) fran 2030
bidrar med minst 1 procent av transportsektorns totala energianvandning.

Finland och Tyskland har implementerat dessa krav genom en sérskild kvot i sina motsvarigheter till
den svenska reduktionsplikten. Tyskland har dessutom infort en multiplikator som innebér att man fér
tillgodordkna sig klimatnyttan fran sddana bréanslen 3 ganger initialt (se FINLEX, 2024; S&P Global,

35 Det dr ocksé mojligt att blanda vitgas med forgasad biomassa vilket aktorer vi fort dialog med planerar. I sidana
processer riknas delar av produktionen som e-bransle (RFNBO) medan dvriga riknas som avancerat biodrivmedel
enligt Fornybartdirektivet.
36 Som vi konstaterat dr det ndgot otydligt vad som avses med “e-liquids” i scenarierna, men eftersom det ér tydligt
att detta bréansle dr knutet till diesellastbilar utgér vi fran att det ror sig om nadgon form av e-diesel. Teoretiskt skulle
det ocksa kunna vara e-metanol, men eftersom det inte finns ndgra metanollastbilar i scenarierna for fordonsflottan
framstar det osannolikt.
37 Det finns ddremot studier som pekar pa att totalkostnaderna for e-diesel kan vara ldgre dn vitgas, eftersom de
hogre distributionskostnaderna for vitgas (bade kapital- och driftskostnader) ér sa pass mycket hogre én for e-
diesel att det vager upp for e-dieselns hogre produktionskostnad (se Holmgren m.fl., 2021).
38 Nir det giller flyget finns ett sérskilt krav i ReFuelEU Aviation att 1,2% av allt flygbriinsle pa europeiska
flygplatser ska vara e-SAF 2030 for att oka till 35% 2050 (Europeiska Kommissionen, 2023c¢). Géllande sjéfarten
finns inget sdrskilt krav men dédremot en multiplikator som innebér att man kan rékna klimatreduktionen fran e-
brénslen tva ganger i forhéllande till kraven i FuelEU Maritime. I forordningen star det ocksé att en sérskild kvot
ska inféras om andelen RFNBO (alltsé e-brénsle och vitgas) inte uppgér till minst 1% av sjofartsbrénslet inom EU
senast ar 2031 (Europeiska Kommissionen, 2023b).
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2025). Problemet ar att det dr osdkert om dessa lagar leder till en efterfragan pa just flytande e-diesel
eftersom de ocksa kan nas genom anvéindning av fornybar vitgas antingen som drivmedel eller i
raffinaderier.

Intresset for att rikta e-bréinsleinvesteringar mot vigtransporter verkar dirfor vara mycket litet. Aven om
vagtransporter namns i beskrivningar av vissa planerade satsningar sa ar det tydligt att det dr flyg och
sjofart som prioriteras. I en rapport skriven av svenska aktorer som planerar att producera e-brinslen
ndmns inte véigtransporter, annat 4n i ett konstaterande att direkt elektrifiering av végfordon ér lampligt
(European Energy m.fl., 2025). Till och med E-fuel Alliance, som alltsd dr en lobbyorganisation for
aktdrer som vill producera e-branslen och som vi intervjuat i projektet, konstaterar att de &r osdkra pa
om e-branslen kommer anvindas i vagtransporter pa lang sikt (E-fuel Alliance, 2024).

Vissa aktorer dr ddremot av uppfattningen att det kan finnas synergieffekter mellan e-brinslen for flyg
och sjofart respektive e-diesel. Vid produktion av sérskilt e-SAF menar de att det kan tillkomma relativt
stora volymer e-diesel (och e-bensin) eftersom processen kan ge vissa fraktioner som ldmpar sig for
diesel snarare &n SAF (se IEA, 2024b). E-fuel Alliance menar ocksa att anvéindning av e-brénslen i
vagtransporter kan bidra till en snabbare uppskalning av e-branslen till andra sektorer (E-fuel Alliance,
2024). Som vi visar nedan beror kopplingen mellan e-diesel och flyg/sjofart dock pa forhallandet mellan
produktion av e-brénslen for flyg och sjofart respektive e-diesel, som inte ar given.

Olika produktionsvagar for e-branslen ger olika potential for e-diesel

For att forstd potentialen med e-diesel behdver man forstd vilken potential som finns att kombinera
produktion av e-brénsle for flyg och sjofart med e-diesel. Denna potential skiljer sig, och som vi pépekat
ar utgangspunkten for producenterna generellt att maximera utbytet av SAF eller sjofartsbrénsle.

Den mest mogna produktionsvdgen for att producera e-brdnslen gar via Fischer-Tropsch, i vilken
syntesgas (vitgas blandat med koldioxid) omvandlas till en blandning av olika kolvéten som ldmpar sig
for olika drivmedel. Det finns olika uppfattningar om hur hogt utbyte av SAF man kan né, vilket hinger
ithop med att tekniken fortfarande inte kommersialiserats (respondenter har ocksd framfort att
teknikleverantorer sillan offentliggdér den typen av information). I en rapport fran ICCT (2022) om
produktionskostnader for SAF via Fischer-Tropsch menar man att ett realistiskt utbyte &r 40 procent
SAF, 40 procent e-diesel och 20 procent e-bensin/polymer.*” I en rapport frin Concawe (2023), som &r
en forskningsorganisation knuten till oljebranschen, menar man att det &r mojligt att uppna ett utbyte
om 75 procent SAF, 12,5 procent diesel och lika mycket bensin. Som vi ndmnt ovan har dock Stl
framfort att de kommer producera 80 procent SAF och 20 procent bensin i sin planerade Fischer-
Tropsch-anldggning (samma utbyte anges i en planerad anldggning i USA (Giam, 2025)).

Detta pekar pé att det verkar finnas teknik att antingen helt undvika diesel/HVO eller &tminstone kraftigt
begrénsa den i produktionsvagar via Fischer-Tropsch. I sa fall &r det osékert om satsningar pé e-brénslen
via Fischer-Tropsch kommer att generera nagon e-diesel i frénvaro av nya incitament.

E-branslen kan dven produceras i form av e-metanol. For att producera e-metanol blandas vitgas fran
elektrolys med koldioxid i en metanolreaktor. Metanolen &r direkt anvéindbar som sj6fartsbrénsle men
kan dven uppgraderas till SAF genom en process som kallas Methanol-to-Jet (MTJ). Till skillnad frén i
Fischer-Tropsch sé ger metanolreaktorn inte ett utbyte av olika kolvéten utan allt blir metanol, vilket
innebdr att man inte far ut fraktioner som kan ldmpa sig for HVO/diesel.

I MTJ-processen omvandlas dock metanolen till kolvéten, och precis som i andra produktionsvégar
uppstér da en blandning av olika kolviten som lampar sig for olika &ndamal. Vilket utbyte man far beror
pa hur processen konfigureras. En person som arbetar pa ett foretag som avser att producera SAF genom
processen har uppgett for projektet att han sett uppgifter om tekniker som kan ge allt mellan 50 och 90
procent SAF. I en studie anges att utbytet kan besta av sa lite som 5 procent diesel, om konfigurationen

39 Bensin- och polymerfraktionen syftar egentligen till nafta, som ir ett samlingsbegrepp for korta kolviteskedjor
(C4 till C11) som lampar sig for bensinkomponenter- och/eller polymerproduktion (det finns dock stora
begriansningar att anvdnda fornybar nafta for bensinproduktion).
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anpassas for att maximera SAF-utbytet (Bube m.fl., 2024). Detta innebér att det kan rora sig om relativt
sma dieselfraktioner dven i denna process.

Ytterligare en osékerhet kopplat till bade Fischer-Tropsch och MTIJ ér att den e-diesel som eventuellt
produceras tillsammans med e-SAF ocksa kan anvéndas i sjofarten istéllet for lastbilar. Givet att det
finns starkare styrmedel att anvdnda e-branslen i sj6farten dn vagtransporter sa dr det sannolikt att
betalningsviljan i sjofarten kommer vara hogre.

Moijligt policymisslyckande — orealistiska forvantningar pa e-diesel

Trots att det i nuldget inte syns ndgon utveckling mot e-diesel alls — och att lagstiftningar som specifikt
styr mot det saknas — sa ar alltsd anvdndningen av e-diesel i lastbilar relativt hog i EU-kommissionens
klimatscenarier for 2040 och 2050.

Vér bedomning &r att det inte finns nagon egentlig grund for att anta en siddan utveckling av e-
dieselanviandningen. Kostnaderna for e-diesel kommer sannolikt att vara s& pass hdga att bade utbudet
och efterfrigan kommer vara helt avhingigt styrmedel. Som incitamenten &r utformade 1 dagsldget
kommer utbytet att anpassas for att i s& stor utstrdckning som mojligt styra mot SAF. Teoretiskt kan det
bli 16nsamt att 1ata vissa fraktioner ga till e-diesel, men det 4r sannolikt att denna diesel snarare kommer
anvindas 1 sjofarten givet de incitament EU beslutat om. Detta skulle kunna péverkas av nationella
implementeringar av RED3, men négra sddana regelverk verkar inte forberedas.

Kommissionens klimatscenarier speglar daremot att e-diesel kan behovas for att de kvarvarande
diesellastbilarna ska kunna energiforsorjas utan fossila drivmedel, givet den omstéllningstakt som foljer
av CO2-standarderna. Men detta behov &r pa flera sitt teoretiskt; om kostnaderna for e-diesel blir for
hoga dr det osannolikt att nagon efterfrigan kommer att finnas, varken fran akerier eller
drivmedelsleverantdrer. Det kan istéillet lika gidrna leda till en snabbare &vergang till
nollemissionslastbilar.

Orealistiska forvintningar pd e-diesel riskerar ocksa att ytterligare forsvara for utvecklingen av ny
produktionskapacitet for biodrivmedel.

41



Vagval och styrmedel for att na
klimatmalen

For att sikra att den nationella, svenska politiken kring godstransporter pa vég bidrar till att klimatmalen
1 EU och Sverige nés, kriavs konkreta svenska atgiarder men ocksa att Sverige driver pa i EU-processerna.
Nedan summeras vara rekommendationer i samband med végval i det fortsatta arbetet, samt pa konkreta
styrmedel (underlag for det sistndimnda finns i Bilaga 1: Styrmedelsanalys).

Starka CO2-standarder avgorande for 6kad andel nollemissionsfordon

Att EU:s CO2-standarder uppratthalls dr avgorande for framgang. Om standarderna sinks, eller inte
uppnas, krivs orimligt kraftfulla atgérder pa drivmedelssidan for att kompensera. De forsvagningar av
standarderna kommissionen nyligen fOreslagit frdmjar inte omstédllningen, men forutsatt att
regeringarnas och Europaparlamentets hantering av forslagen inte leder till ytterligare forsvagningar,
och att alla centrala aktorer — fordonstillverkare, regeringar, EU-kommissionen, etc — bidrar till
overgangen till nollemissionsfordon, finns fortsatt goda forutsattningar att lyckas med teknikskiftet.

Avgorande dr att TCOn, den totala kostnaden for ellastbilar, sd snart som mojligt och i s& manga
fordonssegment som mdgjligt, hamnar i niva eller helst under motsvarande kostnad for diesellastbilar.
For det krdvs politiska atgérder som béade direkt gynnar ellastbilar (till exempel inkdpspremier och sénkt
elskatt) och fordyrar alternativen (bland annat CO2-differentierade végtullar samt hogre dieselpriser
genom skarpt reduktionsplikt och/eller ett nationellt utslépphandelssystem).

Centralt dr dessutom att sékerstélla att tillgdngen pa laddinfrastrukturen med tillriacklig kapacitet inte
blir ett hinder for elektrifieringen. Flera aktorer foreslar att lansstyrelserna och Energimyndigheten ges
ett utpekat, regionalt samordningsansvar.

Lat marknaden avgora vatgaslastbilars roll

Framtiden for vétgasfordonen dr fortfarande oviss och den mojliga klimatvinsten kan dessutom
ifrdgasittas. En 0kad forséljning av vitgaslastbilar innebér inte att fler nollemissionslastbilar kommer
séljas utan till lagre krav for OEMer att sdlja ellastbilar (pa grund av CO2-standarderna). Ett storre
upptag av vitgaslastbilar medfor dessutom ett storre behov av fornybar el och skapar ocksa risk for
klimatpaverkan via vétgasldckage.

De flesta styrmedel som framjar elektrifiering, gynnar dven vétgaslastbilar. P4 den grunden &r det
lampligast att 1ata marknaden bestimma vitgaslastbilarnas roll, snarare 4n att infora séarskilda incitament
eller kvoter for vétgas och andra RENBO-brianslen (likt Tyskland och Finland).

Fornybara drivmedel behovs under en relativt lang évergangsperiod

Om inte dvergangen till nollemissionslastbilar gér vida snabbare &n den takt som fastlagts i CO2-
standarderna s& kommer fornybara drivmedel fortsatt att behdvas, dtminstone under en relativt lang
overgéngsperiod. Pa lang sikt finns det daremot frigetecken kring mdjligheterna att Gver huvud taget
uppratthalla ett system for flytande drivmedel inom véagtrafiken. Oavsett utvecklingen pa lang sikt méaste
politiken utformas for att skapa forutsittning for att tillréckligt stora volymer ska produceras, i annat fall
forsvaras omstéllningen pa sikt.

Nya atgérder bor i synnerhet fokusera pé att mdjliggora kommersialisering av nya produktionsvégar for
biodrivmedel. Detta skulle inte enbart gynna omstillningen av lastbilstrafiken utan i &nnu storre
utstrackning flyget och sjofarten (for d&ndamadlet bor ett strategiskt arbete for att mdjliggora sadana
investeringar inledas i Sverige som komplement till EU:s nya investeringsinitiativ (Europeiska
Kommissionen, 2025h)).

Fortsatt roll for gaslastbilar — men marknaden kommer avgora var biogasen anvands

Som vi visat kommer sannolikt ICE-lastbilar fortsatt att kunna séljas och spela en roll. Gaslastbilar — i
forsta hand energiforsorjda med biogas — kan minska behovet av flytande fornybara drivmedel och
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komplettera ellastbilen i svarelektrifierade segment med hoga effektbehov och hog energianvandning.
Flera av styrmedlen som frimjar nollemissionslastbilar och flytande férnybara drivmedel, bor ddrmed
dven gynna gaslastbilar.

Biogas kan dock spela en roll inom andra omraden én trafiken. Darfor ar det viktigt att styrmedlen samlat
inte knyts till just végtransporter utan att biogasen kan anvéndas till annat.

Styrmedel for en omstallning av lastbilsflottan och dess drivmedelsférsoérjning:
1) Infor avstindsbaserade vigtullar for tung trafik med undantag for nollemissionsfordon

2030 eller senast 2032 maste Sverige slopa den nuvarande, avstandsbaserade vagavgiften. Genom att, i
likhet med bland annat Tyskland och Danmark, infoéra avstandsbaserade vagtullar for all tung trafik
(6ver 3,5 ton) och utnyttja mojligheten att helt undanta nollemissionsfordon fran tullen, skulle ett stabilt
styrmedel for att frimja nollemissionsfordon etableras. I ldnder som inf6rt sddana system har de dkat
efterfragan pa nollemissionsfordon. Startstrackan for att etablera ett sadant system &ar dock sannolikt 4—
6 ar, vilket betyder att regeringen omgéaende maste agera och fullfolja det arbete som inleddes under
andra halvéret 2025.

2) Komplettera ETS2 med en hdjd och forlingd reduktionsplikt och méjligen en nationell
utslippshandel

En héjd och forldngd reduktionsplikt, mojligen i kombination med en nationell utsldppshandel, bidrar
till lastbilarnas omstdllning pa tva avgoérande punkter:

Battre forutsdttningar for fornybara drivmedel

For att na den drivmedelsomstéllning som kommer att krévas, behdvs tydliga styrmedel som forbéttrar
forutséttningarna for fornybart. Reduktionsplikter anvénds i ménga EU-ldnder och har i Sverige tidigare
visat sig kunna leda till relativt hoga inblandningsnivder av biodrivmedel med relativt lag
klimatpaverkan. Det kan ocksé ses som en industriatgérd eftersom det ger producenterna en forutsagbar
efterfragan att grunda sina investeringar pd. Den nu géllande reduktionsplikten om 10 procent (dér dven
elkrediter ingar) ar for 1ag for att sékra en tillrdcklig anvéndning (vilka nivaer som kommer kriavas har
dock inte utretts i projektet, och det paverkas dessutom av elektrifieringstakten). Reduktionsplikten bor
dock fasas ut efterhand som andra styrmedel, inte minst ETS2, sékrar en utfasning av fossila drivmedel.
Detta eftersom reduktionsplikten annars kan ha negativ paverkan pa prissittningen av de fornybara
produkterna.

Aven ett inférande av en nationell utslippshandel kan forbittra forutsittningarna for fornybart genom
att hoja den generella prisnivan pé drivmedel, vilket skapar forutséttning for att producera biodrivmedel
pa nya révaror som har hogre produktionskostnader.

Bdttre TCO for nollemissionslasbilar

Avgorande for att dkerierna ska véga satsa pé nollemissionsfordon ér att den samlade kostnaden, TCO
(Total Cost of Ownership), for dessa fordon é&r i niva med eller ldgre 4n TCOn for dieselfordon. Laga
dieselpriser motverkar detta och bidrar tvartom till att akerierna — som oftast baserar inkép pa en TCO-
kalkyl — istéllet véljer diesel. Detta dr ett betydande hinder mot moéjligheten for OEMer att sélja den
méngd nollemissionslastbilar som krivs enligt CO2-standarderna.

Redan inledningsvis vintas ETS2 leda till att priset pa fossil diesel stiger med 1-2 kronor per liter.
Denna priseffekt vintas dock inte bli tillrdcklig for att pa egen hand kompensera for de i nuldget mycket
laga dieselpriserna. En hdjd reduktionsplikt, eventuellt i kombination med ett nationellt
utslappshandelssystem, kan fordndra bilden och bidra till kraftigt forbattrade forutsattningar for
elektrifieringen. De mycket betydande, nya, men temporéra intékter staten kommer att fi fran ETS2
(eventuellt dven frén ett nationellt utsldppshandelssystem) bor utnyttjas for att underlétta for utsatta
foretag och hushall, att hantera de hdjda drivmedelspriserna, samt for att finansiera de foreslagna
stimulansprogrammen.
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3) Sénk temporirt elskatten vid laddning av tunga fordon

Ett annat sétt att forbattra nollemissionslastbilarnas TCO dr att temporirt inféra ett avdrag for
energiskatten pa den el som anvénds av tunga fordon, vilket bland annat Transportforetagen (2024)
foresprakar (en motsvarande 16sning finns for s kallad landstrom). Akerier skulle i sa fall i efterhand
ansOka om aterbetalning av huvuddelen av den elskatt de betalat for elanvdandning i tunga lastfordon.
Forslaget bor kunna genomforas med kort framfoérhallning.

4) Fortsitt subventionera inkop av ellastbilar

Ellastbilar erhaller idag inkdpsstod genom klimatpremien. Stodet motiveras av att den &terstdende,
betydande merkostnaden jaimfort med diesellastbilar. Enligt projektets referensgrupp ér ett fortsatt stod
under ytterligare négra ar avgorande for att uppritthélla och oka efterfrigan. Samma slutsats dras i den
utvirdering av Klimatpremien som huvudforfattaren till denna rapport utfort dar ett stort antal OEMer
och transportaktorer intervjuats (Gustavsson Binder, 2025).

5) Infor stegvis skiirpta krav pa nollemissionsfordon i offentliga upphandlingar

2022 berdknas det samlade vardet av den offentliga upphandlingen ha uppgatt till 921 miljarder kronor.
Genom att stélla successivt allt starkare krav eller via avtal ge bonus till anvdndning av
nollemissionsfordon i samband med entreprenader, varuleveranser etc. skulle offentlig sektor ge
forutsattningarna for akerier och andra foretag att investera i nollemissionsfordon forbéttras.
Trafikverket tillhor de aktorer som redan erbjuder entreprendrer en bonus per kWh el som anvéands i
lastfordon och entreprenadmaskiner i samband med uppdrag for myndigheten (Trafikverket, 2025b).

6) Tillat miljozoner for lastbilar i svenska stéider

Med miljézoner for lastbilar kan man stéilla krav pa att 1itta och tunga lastbilar som kors inom ett omrade
ska drivas med el eller gas. I Sverige dr det inte mdjligt att infora miljozoner med sddana krav bara for
lastbilar, men i Nederldnderna dér ca 30 stédder parallellt infor miljozoner har man mérkt av en betydande
effekt pa efterfragan av ellastbilar (se Gustavsson Binder, Backstrom, m.fl., 2025). Var rekommendation
ar att man i1 Sverige bor ge kommuner mojlighet att infora miljézoner bara for lastbilar, och att storre
stider parallellt bor infora det.

7) Driv pa for skdrpning av regelverken om offentlig sektors och niringslivets transporter
inom EU

Genom EU-direktivet Clean Vehicle Directive (CVD) (2009/33/EG) stélls krav pa medlemsstaterna att
i offentliga upphandlingar av transporter och transportfordon stélla krav pa miljoprestanda hos bade
lastbilar och bussar. Nya, skérpta krav géller fran och med januari 2026, men dessa ér fortfarande mycket
svaga for tunga fordon. Motsvarande regelverk for néringslivets flottor forbereds ocksa genom initiativet
Greening Corporate Fleets. For att pdskynda genomslaget for nollemissionsfordon bor Sverige verka
for en Oversyn och avsevdrd skdrpning av CVD samt till att tunga fordon omfattas i den nya
forordningen. Kravet i forordningen bor dessutom riktas mot transportkdpare och inte bara akerier.
Ambitionsnivan i dessa bor harmoniseras med CO2-standarderna.

8) Frimja investeringar i produktion av nya typer av biodrivmedel

Produktion av fornybara drivmedel fran nya ravaror (ex. fast biomassa) kommer behova skalas upp och
kommersialiseras for att anvéindningen av fossila drivmedel i lastbilar, flyg och sjofarten ska kunna
upphora. Ett strategiskt arbete for att gynna investeringar i dessa tekniker bor darfor inledas i Sverige
och koordineras med Kommissionens nya initiativ for investeringar i nya branslen for flyg- och sjofart
(se Europeiska Kommissionen, 2025h).
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IBiIaga 1: Styrmedelsanalys

I den hér bilagan presenteras en omfattande styrmedelsanalys som genomforts inom projektet. Analysen
delas upp baserat pa teknik: ellastbilar (sida 52), vatgaslastbilar (sida 65), biogaslastbilar (sidan 72)
fornybara flytande drivmedel (sida 67).

Styrmedel for ellastbilar

Nedan listas styrmedel och dtgdrder vi studerat kopplat till ellastbilar:

Genomfor beslutade CO2-standarder for nya tunga fordon

Innebord EU:s CO2-standarder for tunga fordon innebdr att tillverkare av tunga fordon
behdver minska snittutsldppen (CO2 per ton-km) frén nysélda lastbilar och bussar.
Tills 2030 ska snittutslédppen fran nya fordon vara 45 procent lagre dn 2021, 2035 65
procent ldgre, 2040 90 procent lagre. Snittutsldppen berdknas genom verktyget
VECTO (Vehicle Energy Consumption Calculation Tool), och tar hdnsyn till
fordonsegenskaper sasom vikter. Minskade utslépp fran fordon med hogre vikter har
dérfor storre paverkan pa snittutsldppen dn fordon med lagre vikter.

CO2-standarderna &r sé pass hogt stéllda att fordonstillverkare maste sélja
nollemissionsfordon for att mota kraven. Nollemissionsfordon definieras som ett
fordon som slédpper ut max 3 g CO2 per ton-km, vilket inkluderar batterielektriska
fordon (BEVs), brinslecellsfordon (FCEVs) samt vitgasforbranningsfordon (H2-
ICEVs) (Fordonstillverkare, som gér egna simuleringar med hjélp av VECTO,
menar att andelen nollemissionsfordon behdver uppga till ca 30 procent 2030 for att
klara kraven. Detta dr 4ven bedomningen i en rapport bestélld av EU-kommissionen
(Transport & Mobility Leuven, 2025).

ICCT (2023) bedomer att andelen nollemissionsfordon av de nya lastbilarna i EU
kommer att vara 28% 2030, 49% 2035 och 78% 2040 (for bussar antas hogre
andelar). Till 2050 innebér detta en ackumulerad forséljning av 5 miljoner tunga
nollutsldppsfordon (>16 ton) och 960 tusen medeltunga lastbilar (3,5-16 ton) till
samma ar. Dessa siffror giller dock for EU som helhet, fordonstillverkare vi
intervjuat bedémer att andelarna i Sverige kan behdva vara hogre for att kompensera
for medlemsstater med ldngsammare elektrifiering.

CO2-standarderna tar inte hansyn till vilket drivmedel som anvénds i fordonen. Detta
beror pé att EU:s klimatstyrmedel for transportsektorn bestér av flera regelverk som
traffar olika sektorer. Fordonstillverkare och drivmedelsleverantdrer regleras separat
och maste var for sig bidra for att klimatmélen ska kunna nds. En sammanblandning
kan, enligt kritiker, leda till att utsldppsminskningar dubbelrdknas (ICCT, 2023a).

Styrkor och fordelar CO2-standarderna tvingar fram ett utbud av nollemissionsfordon samtidigt som de
hbga botesbeloppen for underprestation innebar att fordonstillverkarna ges starka
incitament att erbjuda attraktiva priser. Standarderna bidra samtidigt till en
effektivisering av konventionella fordon med forbrénningsmotor.

ICCT (2023a) berdknar att CO2-standarderna till 2050 kan bidra till att reducera
utsldppen av CO2 fran tunga fordon med 64% jamfort med 1990, vilket innebér att
CO2-standarderna ensamma 4r tillrickliga for att na den minskning pa 90 % som
enligt EU-kommissionen krévs (Europeiska Kommissionen, 2023a; ICCT, 2023a).

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet | Hoga krav pa att sélja nollemissionsfordon kan innebéra hdgre priser pa nya lastbilar,
och ddrmed hogre transportkostnader. Pa sikt dr det dock inte sékert att ett
elektrifierat transportsystem ger hdgre transportkostnader &n ett fossilt, givet
sjunkande batteripriser och hojda drivmedelspriser.

Underprestation kan &ven medféra hoga kostnader for fordonstillverkare. Detta kan
paverka delar av fordonsindustrins konkurrenskraft negativt, med méjliga
konsekvenser for exempelvis sysselsdttning (men detta sker sannolikt oavsett for de
OEMer som halkar efter i elektrifieringen).

52



En stor andel ellastbilar stéiller hoga krav pa elnétet, eftersom det kommer krévas en
vél utbyggd laddinfrastruktur. Detta kommer skapa stora investeringsbehov, sérskilt
nér fjarrtransporter ska elektrifieras med behov att ladda pa platser utan
véldimensionerade befintliga elnét. Tillgéng pé el och elproduktion ses dock inte
som en utmaning av aktorer som deltagit i projektet.

En sérbarhet med lagen é&r att den bara riktar sig mot fordonstillverkare. Motsvarande
lag for dkerier eller transportkdpare. I nuldget saknas dven starka incitament for att
kopa och anvénda ellastbilar i manga EU-lander Att efterfragan hittills kat langsamt
understryker utmaningen (se ACEA, 2025)

En betydande sarbarhet med lagen é&r att fordonstillverkare kan lobba och fa gehor
for att mildra lagen. Detta géller i synnerhet ifall fordonstillverkarna far svart att
klara kraven med risk for hoga bétesbelopp. Att CO2-kraven till 2025 for latta
fordon justerats for att skapa en storre flexibilitet for tillverkarna ér ett tecken pa att
tillverkare kan fa gehor fran politiken. Det &r dérfor viktigt att politiken strdvar mot
att underlétta for fordonstillverkarna att efterleva lagen, och inte passivt litar pa att
det kommer efterlevas.

Bedomd ldmplighet

Hog, avgorande for omstillningen (redan beslutad)
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Infor avstandsbaserade vigtullar med maximerad CO2-differentiering

Innebo6rd

Den revidering av EU:s “eurovinjettdirektiv som beslutades 2023 innebér att den
tidsbaserade vigavgift pa tunga fordon (“eurovinjetten”) som tas ut i Sverige maste
avskaffas 2030 (under vissa forutséttningar 2032). Végavgiften introducerades 1998 i
samarbete med Danmark, Tyskland och Benelux-landerna och innebér att fordon som
betalat den arliga vigavgiften i nagot av deltagarldnderna befriades fran avgift i ovriga
lander. Fordon fran lander utanfor samarbetet maste ddremot betala en avgift per dygn,
manad eller ar for att fa nyttja de vigavsnitten i ldnderna om ingér i det transeuropeiska
transportnitet, TEN-T. I Sverige omfattas idag endast fordon med bruttovikt Gver 12
ton, men denna viktgrins kommer 2027 att sénkas till 3,5 ton.

Efterhand har de deltagande ldnder dock ldmnat samarbetet och i stdllet infort
avstandsbaserade avgifter (kallas “vdgtullar” inom EU), vilket innebér att akerierna
betalar en avgift som i forsta hand relateras till fordonens faktiska korstracka, oavsett
registreringsland (Kégesson, 2024).

Den 1 juli 2026 infér Nederlinderna végtullar for tunga fordon och ldmnar
vigavgiftssamarbetet, som déarefter endast utgdrs av Sverige och Luxemburg. Under
vissa forutsdttningar kan samarbetet fortsdtta till i mars 2032, annars maste
végavgiften i de bigge landerna avskaffas senast i mars 2030.

Om inte Sverige innan dessa infort ndgon annan typ av brukaravgift kommer utlandska
fordon att i princip kunna utnyttja det svenska végnétet gratis, samtidigt som svenska
fordon maste betala végtull i de flesta lander pa kontinenten.

Direktivet sétter tak for hur stora avgifter som fér tas ut, men tillater olika typer av
differentiering.

Koldioxiddifferentiering: Tills ETS2, unionens nya utsldppshandelssystem, dppnat,
ar medlemsstaterna skyldiga att differentiera vigtullarna efter fordonens CO2-
klassning. Aven direfter kan dock en CO2-faktor ingé i végtullen. Fram till 30 juni
2031 fér nollemissionsfordon helt undantas fran vagtull, ddrefter kan tullen for dessa
fordon reduceras med 75 procent. I Tyskland &r nollemissionsfordon for nérvarande
helt undantagna fran végtull, i Danmark &r végtullen kraftigt reducerad.

Omfattning: Vigtullen behdver minst omfatta det végndt som ingar i det
transeuropeiska stomtransportnitet (TEN-T) — motsvarar i Sverige ungefér
Europavignitet (utom E45). Om en svensk vigtull endast omfattar detta végnit,
kommer dock en stor del av de tunga transporterna att undantas, vilket dels innebér att
incitamenten for en 6vergang till nollemissionsfordon forsvagas, men dessutom
sannolikt leder om trafik fran de mest kapacitetsstarka och sdkra vdgarna till mindre
lampliga vagar. I Tyskland tas vagtull endast ut pa de mest kapacitetsstarka delarna av
vagndtet. | Danmark inkluderas inledningsvis hela det statliga vignétet, med fran och
med 2028 inkludera alla allminna gator och végar (totalt ca 70 000 km) (Kégesson,
2024).

Regional differentiering: Enligt direktivet kan avgiftsnivderna differentieras
regionalt. Basen for en differentiering kan till exempel vara att de externa kostnaderna
for avgaser och partiklar 4r hogre i befolkningstita omraden &n pa landsbygden. I
Danmark har dr végtullen hogre inom  befintliga  miljézoner i
Kopenhamn/Fredriksberg, Odense, Aarhus och Aalborg. Dessutom anfors ofta att
nivéerna av rittviseskal bor vara ligre pa landsbygden. A andra sidan #r bland annat
slitagekostnaderna per km hogre vid tung trafik pd mindre végar d4n pa motorvégar och
andra storre végar, vilket talar for hogre végtullar pd dessa mindre végar dn pa
huvudvignitet (Kégesson, 2024).

Styrkor och fordelar

Att infora avstandsbaserade végtullar, och samtidigt undanta nollemissionsfordon,
sdnker driftkostnaden for dessa fordon jamfort med diesellastbilar, och forbattrar
diarmed TCO-kalkylen, vilket skulle dka intresset for bland annat ellastbilar. Engholm
m.fl (2025) visar att det tyska undantaget fran végtullar fér nollemissionsfordon varit
haft stor betydelse for mojlighet att elektrifiera en studerad flotta.

I takt med att nollemissionsfordonens TCO forbattras kommer nyttan av ett undantag
fran eller en differentiering av végtullen att avta, varfor det ar rimligt att undantaget
sd sméaningom fasas ut.
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Nuvarande mojlighet till befrielse fran vagtull upphdr 30 juni 2031, vilket skapar en
osékerhet om de ekonomiska villkoren for nollemissionsfordon dérefter. Det kan
finnas skil for den svenska regeringen att verka for att denna mojlighet forlangs.

I takt med att forbrukningen av flytande drivmedel faller generellt, krdvs nya sitt att
sakra att trafikanterna pa ett rimligt sitt bidrar till att finansiera utbyggnad och drift av
infrastrukturen samt till att ticka externa kostnader. Ett végtullssystem for tung trafik
kan fungera som en plattform for att beskatta all vigtrafik, baserad pé korstrécka.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

I vilken man védgtullar med CO2-undantag skapar problem, beror i hog grad pa
utformningen. Exempel:

e Ju hogre tullarna dr, och ju storre del av végnitet de tas ut pa, desto mera
paverkas transportkostnaderna (med effekter for foretag och hushall), men
desto starkare blir samtidigt incitamenten for en Overgang till
nollemissionsfordon.

e Att delar av Sverige dr mera glesbefolkat och transportstrickorna ofta
langre, kan innebdra att elektrifieringen 4r svarare att genomfora i vart land
an i till exempel Danmark. Det kan innebédra prispéslag inte enbart for
transporter dér steget till nollemissionsfordon ar férhallandevis enkelt, utan
dven pa transporter som ar svarare att elektrifiera.

e Om enbart TEN-T-végnatet omfattas av vigtull, kan detta pa ett olampligt
sitt styra bort trafik fran det avgiftsbelagda végnétet till vigar med sdmre
prestanda, samtidigt som incitamenten for elektrifiering férsvagas. Ju mera
heltdckande systemet ér, desto mindre blir problemet.

e | takt med att nollemissionsfordonens andel av trafiken véixer, kommer
statens intdkter fran vigtrafiken att minska, vilket undergriaver
finansieringen av végnétet. For att férhindra att finansieringen av végnitet
langsiktigt belastar andra sektorer &n trafiken, bor differentieringen av
vigtullen fasas ut i takt med att andelen nollemissionsfordon &kar
(Kagesson, 2024)

Bedomd lamplighet

Hog

Sénkt eller avskaffad elskatt for tunga elfordon

Innebo6rd

Den el som anvénds for att ladda elfordon belastas med samma elskatt som annan
elanvindning, under 2026 36 6re per kWh (i Norrbottens, Visterbottens, samt delar
av Jamtlands, Gévleborgs, Dalarnas och Varmlands 14n 25,4 6re per kWh (Kp. 11, Lag
(1994:1776) om skatt pa energi) (Regeringen, 2025). Flera aktorer — bland annat
Transportforetagen, fordonstillverkare och Drivkraft Sverige — har foreslagit att
skatten bor sinkas eller helt avskaffas for el som anvénds till att ladda tunga elfordon.
I nuldget ar skatten per kWh hogre for el én for diesel (och bensin) vilket anses skapa
incitament att védlja dieselfordon. Enligt Transportforetagen — som 14tit WSP utreda
fragan — é&r ett slopande av elskatten for tunga fordon forenligt med
energiskattedirektivet (Transportforetagen, 2024).

Styrkor och fordelar

Styrkan med att ge tunga elfordon energiskatteldttnader ar att det ger en langsiktig
ekonomisk fordel for fordonen och stirker ddrmed TCO-kalkylen. Jamfort med
atgirder som medfor fordyringar for diesellastbilar leder energiskatteldttnader till farre
negativa konsekvenser for andra sektorer, dven om var analys tyder pd att en
kombination far storst effekt. Det dr 4ven ett bra komplement till nuvarande inkopsstod
for elfordon eftersom det i sé fall finns stod bade inkdp och drift. Som understryks i
Transportforetagen (2024) ar det dven rimligt ur ett teknikneutralitetsperspektiv att
laddel behandlas likvirdigt som rena biodrivmedel och biogas, som i nuldget ar
skattebefriade.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Den framsta konsekvensen av forslaget dr att det minskar statens skatteintékter. I
Transportforetagen (2024) gors uppskattningen att intdkterna kan minska mellan 54
och 179 miljoner kronor per &r, beroende pa antaganden om energiforbrukning och
arliga korstrickor med elfordon. Det kan jdmforas med att sdnkningen av
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energiskatten pa bensin och diesel 2023 minskade de arliga skatteintdkterna med 6,7
miljarder (Regeringen, 2022)

Pé lang sikt, med en hog andel ellastbilar i flottan, kan bortfallet av skatteintékter blir
betydligt storre. Nedsittningen bor dérfor pa sikt slopas.

Beddémd lamplighet

Hog

Atgiirder som fordyrar fossil diesel

Innebord

Priser pa fossil diesel har betydelse for forséljningen av ellastbilar eftersom det
paverkar mojligheten att uppnd kostnadsparitet med ellastbilar jamfort med
dieseldrivna lastbilar. Dieselskatter, reduktionsplikten och utslippshandelssystemet
ETS2 &r exempel pa atgirder som paverkar dieselpriset (dessa diskuteras vidare under
biodrivmedel utifrdn perspektivet hur de paverkar biodrivmedelsproduktionen)) Aven
oljepriset har naturligtvis en stor betydelse, men det har svenska och europeiska
politiker ingen radighet Gver.

Fram till 2023 hade Sverige det hogsta dieselpriset i Europa men efter sinkningen av
reduktionsplikten och flera sinkningar av dieselskatten ar priset nu under genomsnittet
i Europa (KI, 2024a)

Styrkor och fordelar

Styrkan med att infora atgdrder som fordyrar diesel &r att fler kan uppna
kostnadsparitet med ellastbilar. Med laga dieselpriser blir ellastbilarnas relativt sett
laga driftkostnader mindre fordelaktiga, vilket gor att de inte véger upp for dess hogre
inkopskostnad. Ar merkostnaden stor blir dérfor intresset for att investera i ellastbilar
lagre. Den begransade Okningen av fOrsédljningen av ellastbilar forklaras av
fordonstillverkare med de laga dieselpriserna (men beror forstds ocksa pa hoga
inkopspriser for ellastbilar). Samma relation finns pa flera sétt mellan priset pa
HVO100 och ellastbilar. Ar en diesellastbil som drivs med HVO100 billigare &n en
ellastbil kan det minska intresset att vilja el Gver HVO100.

I forlaingningen ar hogre dieselpriser ocksa avgorande for att ellastbilar ska kunna bli
konkurrenskraftiga gentemot dieseldrivna lastbilar, och alltsd mojliggora
kostnadsminskningar. Aven om det 4r mojligt att i vissa fall, nér forutsittningarna 4r
optimala, spara pengar pa att elektrifiera rutter sa ar potentialen begriansad sa linge
dieselpriset ar lagt (eller sa linge andra driftstod for ellastbilar saknas). Det géller
sarskilt nér rutter som forutsétter publik laddning ska elektrifieras, eftersom priserna
for detta ar vasentligt hogre mot om man kan ladda pé den egna depan.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Hogre drivmedelskostnader ger hogre transportkostnader for hushall och
verksamheter, vilket tidigare visat att det politiska stodet for atgirder som medfor
visentliga okningar drivmedelspriser kan vara begriansat. Reduktionsplikten och
drivmedelsskatter har redan sinkts som ett resultat av detta. Nar ETS2 okar
drivmedelspriserna kan detta forstas upprepas. I regeringens klimathandlingsplan star
det dessutom att de avser att “fullt ut kompensera enskilda och verksamheter for
prisékningar” fran ETS2 (Regeringen, 2023). Detta pekar tydligt i riktning mot att det
dven fortsittningsvis kan finnas politiskt motstand mot den hir typen av atgérder.

Beddmd lamplighet

Hog

Brett inforande av miljozoner for lastbilar i flera stider

Innebo6rd

Lokalt regulativt styrmedel dér bara lastbilar med vissa utsldppsvérden far framforas.
I Sverige kan kommuner infora miljézoner klass 3, dér man enbart far framf6ra fordon
som drivs pé el, vitgas eller biogas. Savil lastbilar som bussar och personbilar maste
omfattas. I dagsldget dr inga sddana zoner inforda trots att mojligheten funnits sedan
2020.

I Nederlanderna kan kommuner infora miljézoner bara for lastbilar, zonerna omfattar
heller inte samtliga fordon fran start utan fler fordonskategorier fasas successivt in fran
2025 for att kriva en helt utslidppsfri logistik i zonerna 2030. 28 stider (samt

56




flygplatsen Schiphol) deltar ocksa i ett nationellt initiativ att infoéra miljozoner for
lastbilar. I 16 stidder inférdes zonerna 1 januari 2025 och i restesterande ska de inforas
under perioden (Gustavsson Binder m.fl, 2025).

Styrkor och fordelar

I ett tidigare Triple F-projekt har Gustavsson Binder m.fl (2025) visat att miljézoner
for lastbilar kan fa stor betydelse for efterfrdgan pa bade tunga och létta ellastbilar
genom att det skapar ett juridiskt krav pa omstéllningen. Omstéllningen blir ddrmed
inte frivillig och inte beroende av transportkdpares villighet att betala merkostnader.

En slutsats fran Tiple F-studien &r att miljozoner for lastbilar har béttre forutsittning
att inforas d4n miljézoner for alla fordon. Det dr dessutom troligare att de infors i storre
skala — antingen i en storre zon eller i flera narliggande stider — d4n miljozoner for alla
fordon. Detta anses viktigt dd sma milj6zoner troligen har en begrinsad effekt pa
omstéllningen av lastbilar. En rekommendation frén studien &r darfor att tillata
kommuner att infora miljézoner for lastbilar, och dessutom att ge kommuner liknande
flexibilitet som Nederldnderna att fasa in zonerna.

Aven Akther m.fl (2025) lyfter att miljézoner kan vara ett effektivt styrmedel for att
snabba pé introduktionen av ellastbilar, och pekar pa att detta nyttjats i flera stider i
Kina.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

En begrisning &r att miljézoner for lastbilar paverkar en mindre del av lastbilsflottan,
eftersom det bara triffar de fordon som anvinds for distribution (beroende pa
omfattning av zonerna) (Gustavsson Binder m.fl, 2025; Lantz, 2025).

Vissa aktorer med daliga forutsittningar att investera i kompatibla fordon kan drabbas,
exempelvis dkerier med ladga marginaler samt icke-logistik-aktdrer som inte
regelbundet trafikerar zonerna. Dessa konsekvenser kan mildras genom att likt
Nederldnderna fasa in zonerna under en infasningsperiod, som i Nederldnderna &r 5
ar.

I vissa fall kan milj6zoner leda till hojda transportkostnader. Det skiljer sig dock
mellan olika transportsegment och i manga fall 4r fOrutsdttningen att na
kostnadsparitet god. Som Engholm m.fl (2025) visar kan elektrifiering av viss
distribution ocksé minska kostnaderna.

Att vissa aktorer paverkas negativt innebér att grupper lobbar emot inférandet. S& har
det dven varit i Nederldnderna dér sérskilt sméforetag med endast ett, dldre, fordon
och med déliga forutsittningar att investera i en ny ellastbil varit emot inforandet.
Nederldndska regeringen har ocksé forsokt skjuta upp inférandet till 2030, men
stdderna bestdammer sjélva och de flesta valde att sté fast vid tidigare planerade ér (se
van Amstel, 2024).

Bedomd lamplighet

Hog

Fortsiitt subventionera inkop av ellastbilar

Innebord I nuldget ges investeringsstod for lastbilar drivna pa el-, vitgas och biogas genom
Klimatpremien.
Styrkor och fordelar Vara intervjuer med myndigheter, fordonstillverkare och transportforetag tyder pa att

inkOpsstod for ellastbilar i nuldget dr bland det viktigaste for att stimulera efterfragan.
Genom investeringsstddet blir det enklare att rdkna hem en investering i en ellastbil,
vilket kommer vara betydelsefullt s linge ellastbilar inte néar kostnadsparitet pa
marknadsméssig grund (se dven Akhter m.fl, 2024). I en studic om anvéndning av
ellastbilar i Norge framgick det fran intervjuade transportorer att investeringsstodet
varit den enskilt viktigaste faktorn till att de valt ellastbilar (Pinchasik m.fl, 2024). I
vissa fall kan investeringsstodet ocksé vara viktigt for att dkerier ska kunna fa tillgang
till tillrdckligt med kapital for att kunna ta en hogre investeringskostnad dn vanliga
lastbilar (Gustavsson Binder, 2025).

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Den framsta nackdelen men investeringsstod &r den forknippade kostnaden.
Investeringsstod anvénds normalt sett under en begrinsad tid for att mojliggora
introduktion av ny teknik med ldg miljopaverkan som har hogre kostnader én
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jamforbar teknik. Pa sa vis réttar det till ett marknadsmisslyckande. Men det innebér
att stodet ocksa ska fasas ut efter att tekniken introducerats.

Beddmd lamplighet

Hog (men avtagande)

Krav pa grona flottor riktat mot flottigare eller transportképare (Greening Corporate
Fleets/Clean Corporate Fleets)

Innebo6rd

Mojligt styrmedel dér flottdgare far krav pa sig att uppta en viss andel
nollemissionsfordon. Finns for ndrvarande inte i EU men liknande finns i Kalifornien,
dar krav pa upptag av nollemissionsfordon riktas mot vissa tunga transportsegment
(CARB, 2024).

I ett pagdende initiativ, Greening Corporate Fleets, ska Kommissionen foresla en lag
som stéller krav pd kommersiella flottigare (alltsa foretag som éger bilar, bussar och
lastbilar) att uppta en viss andel nollemissionsfordon. I ett forsta forslag har dock
Kommissionen valt att inte inkludera lastbilar och bussar i forordningen (Europeiska
Kommissionen, 2025a). Enligt forordningstexten for CO2-standarderna ska
Kommissionen dock analysera behov av krav om att storre akerier méste ha en viss
andel “nollutslappsfordon” i sina fordonsflottor. Detta som en del av utvédrdering av
standarderna som ska presenteras senast 31 december 2027 (se EU 2019/1242, artikel
3c).

Milj6organisationen Transport & Environment har ocksa foreslagit att kravet pa
anvéindning av nollemissionslastbilar bor riktas mot stora transportkdpare, och inte
bara akerier (Transport & Environment, 2024).

Styrkor och fordelar

Krav pé néringslivet att uppta eller anvinda nollemissionsfordon kompletterar CO2-
standarderna for nya tunga fordon genom att rikta krav mot akerier och/eller
transportkdpare och ddirmed de som efterfragar lastbilarna/transporterna. Detta skapar
bade en storre sékerhet att fordonen faktiskt sdljs samt en béttre investeringstrygghet
for tillverkarna. Genom att dven rikta kravet till transportképare minskar man risken
for att akerier far krav som de har svart att leva upp till.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Ett krav pa upptag av nollemissionsfordon riktat mot kopare av fordon kan utgora en
relativt stor borda for dkerier, som ofta &r sma foretag med laga marginaler. Om kravet
inte kompletteras med ett krav riktat mot transportkdpare kan det dessutom vara svart
for akerierna att sikerstélla att de kan silja transporter med fordonen.

Det huvudsakliga hindret mot att dven inkludera transportkdpare bedomer vi att det
kan vara juridiskt utmanande. Detta har dock inte kunnat utredas inom ramen for
denna studie.

Bedomd lamplighet

Hog (om den &ven riktas mot transportkdpare)

Successivt skiirpta krav pa nollemissionslastbilar i offentlig upphandling

Innebord

Offentlig sektor upphandlar varje &r varor och tjénster for mangmiljardbelopp. Exakt
hur mycket som gar till transporttjénster finns det inga uppgifter om.

I méanga fall dr det mojligt att anvidnda upphandlingsinstrumentet for att frémja en
anvéindning av nollemissionslastbilar. Ett exempel dr Trafikverket som infort en bonus
i sina nya upphandlingar pa 2,50 kr per kWh el som anvénds i tunga fordon och
entreprenadmaskiner inom deras kontrakt (Trafiverket, 2025).

Styrkor och fordelar

Offentlig upphandling kan fungera som ett komplement till regleringar och generella
styrmedel i strdvan att ytterligare frimja introduktionen av nollemissionslastbilar. Det
bidrar dels till en efterfragan pa ellastbilar samtidigt som det kan ocksa ha ett positivt
signalvérde.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Den framsta utmaningen med att anvénda offentlig upphandling som instrument i
omstéllningen &r att kommuner och regioner ofta har begransade resurser att rora sig
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med. Politiskt kan det vara svart att prioritera merkostnader for transporttjénster om
man samtidigt exempelvis saknar medel for satsningar pa vélfirdssektorer. Den
faktiska merkostnaden for nollemissionstransporter behdver dock inte vara sarskilt
stor (ibland till och med kostnadsbesparande), men det dr ndgot som behover foljas
upp fréan fall till fall.

Bedoémd lamplighet

Hog

Utveckla Clean Vechicle Directive

Innebord

Mojlig vidareutveckling av Clean Vehicle Directive (CVD) dér offentliga upphandlare
far tydligare krav att upphandla nollemissionstransporter. Det befintliga kravet
géllande lastbilar géller upphandling av “rena fordon” — som &ven inkluderar
fordonsgas (fossil och fornybar), biodrivmedel, laddhybrider samt biodrivmedel — och
har dérfor inga sérskilda krav kring nollemissionsfordon (se Biodriv ost, 2023).

Styrkor och fordelar

En styrka med forslaget ar att det hade tvingat kommuner och regioner att aktivt bidra
till elektrifieringen av lastbilar. Fordonstillverkare har i projektet patalat att kommuner
och regioner séllan stiller sdrskilda krav pa nollemission, och att de ofta inte stéller
nagra klimatkrav alls i sina transportupphandlingar. Detta skulle ha betydelse bade for
att det offentliga dr stora upphandlare av transporter och varor/tjanster som medfor
transportarbete, samt genom att offentlig sektor i sé fall hade agerat féredome.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Den framsta konsekvensen med forslaget vore att kommuners och regioners
upphandlingskostnader hade kunnat 6ka. Variationen hade dock varit stor och det hade
sannolikt varit mojligt for de flesta kommuner och regioner att prioritera el i
upphandlingar dir merkostnaden blir obefintlig eller begransad.

Beddmd ldmplighet

Hog

Avdrag for privata upphandlingar av nollutsldppstransporter

Innebord Forslaget innebér att foretag som upphandlar transporttjanster dar nollemissionsfordon
anvénds kan gora avdrag for den férknippade merkostnaden.
Styrkor och fordelar Forslaget kompletterar andra styrmedel genom att sdrskilt rikta sig mot

transportkdpare som frivilligt vill stélla krav pa nollemissionstransporter. Detta kan
vara ett viktigt komplement sa ldnge transporter med ellastbilar medf6r en merkostnad.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Forslaget innebér en kostnad for staten, men sannolikt en marginell borda

Kan bara motiveras sa ldnge nollemissionstransporter medfor en merkostnad, och bor
saledes fasas ut pa sikt. Eftersom forutsittningarna att nd kostnadsparitet skiljer sig
mellan olika transportsegment kan det vara motiverat att ha kvar avdraget for segment
dér forutsittningarna ér simre dn exempelvis lokal och regional distribution.

Utmaning att juridiskt definiera merkostnaden. Har dock inte kunnat utredas i denna
studie.

Bedomd lamplighet

Medium (pa grund av juridiska fragetecken om genomforbarhet)

Incitament for elektrifierade transporter till och frin hamnar

Innebo6rd

Hamnar fungerar som en strategisk logistikknutpunkt och har dérfér potentialen att
infora incitament for att premiera ellastbilar. For detta finns internationella forebilder:
Sarskilt dr Clean Truck Fund och Clean Air Action Plan vid hamnarna i Los Angeles
och Long Beach intressanta. Dér infordes 2022 en avgift for transporter med container

59




dar fossilfria fordon undantas, vilket samlat in 6ver 115 miljoner USD som investerats
i eldrivna fordon och laddinfrastruktur. Samtidigt har nollutsldppsfordon helt
undantagits fran avgiften, vilket skapat ett tydligt incitament att elektrifiera. 195
eldrivna tunga fordon &r nu i drift i anslutning till hamnarna, och upp till 70 % av
fondens intdkter gar idag till att direkt stotta omstéllning i fordonsflottan (Port of Los
Angeles, 2025).

Ett forslag som lyfts i olika sammanhang ér att staten ska ingd avtal med hamnar dér
staten erbjuder investeringsfinansiering inom hamnens omrade gentemot att hamnen
inf6r krav eller incitament for elektrifierade transporter till och fran hamnen. Detta
utreds for ndrvarande i ett sérskilt Triple F-projekt, som ska avslutas sommaren 2027

(se projektsida).

Styrkor och fordelar

En styrka ér att forslaget kompletterar 6vriga styrmedel genom att sirskilt rikta in sig
pa transporter till och frén hamnar. Givet de stora flodena som kor till och fran hamnar
kan detta ge betydande effekter.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Vilka konsekvenser forslaget ger upphov till beror pa hur det utformas mer detaljerat,
vilket inte specificerats i det hir projektet.

Beddmd ldmplighet

Beror pa utformning

Framja efterkonvertering av befintliga lastbilar

Innebord

Konvertering av befintliga lastbilar innebdr att man byter ut deras traditionella
forbranningsmotorer mot eldrivna- eller vétgasbaserade drivlinor. Idag finns inga
styrmedel som &r specifikt inriktade mot konverteringen.

Efterkonvertering skulle dels kunna ske pa helt marknadsméssiga grunder, om
drivmedelskostnaderna blir sé pass hoga att det blir mer 16nsamt att byta drivlina dn
att kora vidare pé befintlig (det finns dock ett tredje alternativ som é&r att exportera till
andra marknader, vilket skulle kunna bli mer l6nsamt). Kalkylen skulle dock kunna
paverkas ifall atgérder sitts in for att frimja konvertering.

Briénslecellsproducenten Ballard (2024) foresprdkar ocksé efterkonvertering av
diesellastbilar till vitgasforbrannning (H2-ICE).

Styrkor och fordelar

Kan i teorin paskynda transportsektorns omstéllning genom att minska anvandningen
av flytande drivmedel i fordon som redan é&r i trafik. P4 sa vis kan efterkonvertering —
i teorin — komplettera fornybara drivmedel ndr det géller att stdlla om kvarvarande
ICE-lastbilar.

Det pagér vissa initiativ i olika lander for att frimja konvertering och FN:s ekonomiska
kommission for Europa har lanserat ett arbetsgrupp som ska utveckla ett internationellt
harmoniserat regelverk for att underlitta utvecklingen av konverterade fordon, t.ex.
bestdimma kriterier for prestanda av konverterade fordon (UNECE, 2025). Det finns
ocksa exempel pa studier ddr man foresprakar konvertering (Nystrom m.fl, 2025).
Dessa ror dock inte sirskilt lastbilar.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Det finns stora tekniska och kostnadsméssiga fragetecken kring forutséttningen att
efterkonvertera. OEMer vi intervjuat verkar generellt avfiarda det som mdjlighet.
Nystrom m.fl (2025) pekar ocksé pa en rad faktorer (sasom korstrackor, aterstaende
livslangd och védrdeutveckling) som i synnerhet kan forsvara efterkonvertering av
lastbilar.

Var bedomning dr att efterkonvertering av lastbilar inte dr en framkomlig, skalbar eller
kostnadseffektiv atgird.

Bedomd lamplighet

Lag
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https://triplef.lindholmen.se/projekt/hamnar-som-hamnar-ratt-hur-hamnar-vi-ratt-i-klimatarbetet

Satsningar pa batteribyten

Innebo6rd

Batteribyten (eng: battery swapping) innebér att man byter till ett fulladdat batteri
istallet (eller som alternativ till) vanlig laddning, vilket forutsitter anpassade fordon
och dedikerade batteribytesstationer. Batteribyten &r relativt vanligt i Kina, dar som
mest 55 procent av nyforsdljningen av ellastbilar utgjorts av sadana fordon (vilket var
2022). Betydelsen av utbytbara batterier verkar dock ha minskat négot, och under
forsta halvéret 2025 var andelen nere pa drygt 30 procent (samtidigt som ellastbilarnas
andel av nyforséljningen 6kade kraftigt) (BloombergNEF & Smart Freight Centre,
2025). Utanfor Kina &r batteribyten ovanliga men forekommer atminstone i Indien och
Japan (dér antalet ellastbilar dock é&r f3).

Styrkor och fordelar

Fordelen med batteribyten &r att man kapar laddtider. Beroende pa hur tét tillgang till
bytesstationer som finns kan det ocksa medge mindre batterier.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Nackdelen med batteribyten dr hoga kostnader, tekniska hinder och utmaningar kring
synkronisering av olika foretags affirsstrategier. Att fa eller inga ellastbilar inom EU
(eller de modeller som siljs hdr) dr anpassade for batteribyten hojer troskeln for att
satsa pa batteribyten.

En skillnad mot Kina &r ocksa att EU har striktare krav pa vilotider, vilket innebér att
man inte har samma behov att forkorta laddtiderna hér. Sa ldnge tillgdngen pa
snabbladdare forbattras kan man dérfor ifragasétta nyttan av batteribyten i EU.

Beddmd lamplighet

Lag

Uppdrag it lLinsstyrelser och Energimyndigheten att samordna utbyggnad av

laddinfrastruktur

Innebo6rd Uppdrag at lansstyrelsen och/eller Energimyndigheten att samordna och koordinera
utbyggnaden av laddinfrastruktur med tillhérande utbyggnad av elnt.

Styrkor och fordelar Utbyggnaden av laddinfrastrukturen forutsitter koordinering mellan en léng rad

aktorer, inte minst elndtsbolag, markdgare och laddbolag. Utan tillrdcklig koordinering
mellan dessa aktorer &r risken att laddinfrastrukturen (sdrskilt den publika) inte byggs
ut i utstrickning som motsvarar behovet. Detta géller i synnerhet snabbladdare utmed
vigndtet, dir det ofta saknas elndt med hog kapacitet idag.

Genom att ge lansstyrelser och/eller Energimyndigheten ett samordningsuppdrag —
tillsammans med resurser och mandat — kan man 16pande folja upp utbyggnaden och
hantera hinder (lokalt eller nationellt) som uppstér. Detta dr enligt var bild en viktigare
insats dn att infora nya konkreta styrmedel kopplat till utbyggnaden av
laddinfrastruktur.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Inga uppenbara nackdelar eller konsekvenser.

Bedomd lamplighet

Hog

Kapacitetsforstirkningar i elniit i/runt logistikomraden och utmed vignétet

Innebord

Riktade satsningar pa att forstdarka elndtskapacitet i omraden som kraver utdkad
tillgéng till laddinfrastruktur for tunga fordon. Satsningarna kan astadkommas genom
krav pé nitleverantorerna eller genom sérskilda mojligheter att f4 stod for sadana
forstarkningar.

Forslagsvis utformas krav/stod sa att kapacitetsforstarkningen kan ske genom étgérder
1 bade nét, produktions- och lagringstekniker.
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Styrkor och fordelar

Utbyggnad av laddinfrastruktur férsenas ofta pa grund av begrénsningar i elnétet dar
laddstationerna ska ligga. Detta dr en genomgédende slutsats fran utbyggnad av
laddinfrastruktur, t ex inom programmet for Regionala elektrifieringspiloter for tunga
transporter. Genom atgirder som forstarker nitkapaciteten inom geografiska omraden
dér det bade finns sérskilt stort behov att stirka laddinfrastrukturen och begrénsningar
i befintlig kapacitet sénks barridrerna for fortsatt utbyggnad.

En del i att minska risk for suboptimering och dverdimensionering av elnétet 4r att
utforma dtgérden sa att den dven bidrar till att fordela elforbrukningen 6ver tid for en
jamnare effektbelastning och till tekniska l6sningar som till exempel batterilager.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Det finns behov av forstirkningar av elnétet av manga olika skél och for olika syften.
Elnétet dr ocksé ett komplext system dér fordndringar i en del paverkar balansen i
andra delar. En atgird som riktar in sig pa forstarkningar just for laddinfrastruktur
inom specifika omrdden kan leda till suboptimering av systemutvecklingen som
helhet.

Det kan ocksa vara svart att bedoma var kapacitetsforstirkningen bor ske och vilken
aktor som ansvarar. Flaskhalsar kan finnas bade i lokalnéten och de 6verordnade niten
och innebér en utmaning for lokalnétsforetagen, framfor allt dér stérre nyetableringar
av elintensiv industri planeras. Det kan &ven innebdra en svérighet med
anslutningsforfragningar som 6verstiger det faktiska projekterade effektbehovet som
leder till onddigt hoga investeringskostnader i nétet, sirskilt da flera aktorer i en
virdekedja lagger till sakerhetsmarginaler som ackumuleras.

” Bade for projektorer av laddinfrastruktur och lokalnitsforetag forsvaras planeringen
dessutom genom osdkerheten om storskaliga industrisatsningar faktiskt genomfors

Bedomd lamplighet

Hog (om ritt utformad och integrerad med andra nétrelaterade atgérder)

Forbittra samverkan med nétbolag

Innebo6rd Denna étgérd syftar till att forenkla processen och samverkan med nétbolagen, s att
handléggningstider kortas och flexibla 19sningar kan utvecklas. Exempelvis genom
forbattrade mojligheter att erbjuda villkorade avtal.

Styrkor och fordelar De samlade erfarenheterna fran regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter

visar att den i sérklass oftast aterkommande orsaken till férseningar i pilotprojekten
for etablering av laddstationer for tunga elfordon é&r tidplanen for leverans av
elanslutning. I vissa fall rapporteras svarigheterna att fa elanslutning vara orsak till att
ett delprojekt lagts ner. Svarigheterna att fa fram elanslutning, i synnerhet med
tillracklig effekt, har i tre projekt 16sts med ett batteri, i ett fall kompletterat med
solceller. Tva av projekten har dessutom villkorat avtal (Lorentzon & Johansson,
2025). Detta innebar att villkorade avtal skulle kunna vara ett sitt att underlétta och
paskynda processen kring elanslutning. Detta framhalls dven i en rapport dér
uppfoljning av ledtider for nédtanslutning av laddinfrasturktur har genomforts.
Intervjurespondenter har framhaéllit att villkorade avtal lampar sig vél for
laddinfrastruktur eftersom effektuttaget varierar under dygnet. Darmed paverkas en
laddoperator i lagre grad av eventuell nedreglering jaimfort exempelvis en industri som
har ett relativt jimnt effektuttag. Vidare framhalls att elndtségarna efterfragar tydligare
riktlinjer kring utformning av villkorade avtal for att motverka forléngda ledtider
(Eckegren & Hedman, 2024).

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Enligt elmarknadsférordningen ska elnétsforetagen i forsta hand atgérda
kapacitetsbrist genom marknadsbaserade mekanismer och utformningen av néttariffer.
Eftersom Energimarknadsinspektionen bedomer att villkorade avtal inte &r
marknadsbaserade, ska dessa enbart tillimpas om kapacitetsbristen inte kan 16sas
marknadsbaserat, till exempel genom att flexibilitetsresurser upphandlas pa en lokal
flexibilitetsmarknad (Energimarknadsinspektionen, 2023).

Beddmd lamplighet

Hog
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Stotta investeringar i laddpunkter tills marknaden star pa egna ben

Innebo6rd Fortsitt att erbjuda stod for investeringar i laddinfrastruktur p4 motsvarande sitt som
har gjorts genom Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter, Klimatklivet
och Fonden for ett sammanlénkat Europa (CEF).

Styrkor och fordelar For att sékerstilla och paskynda utbyggnad av laddinfrastruktur har det delats ut flera

olika investeringsstdd for laddinfrastruktur. Programmen har hittills lett till att flera
hundra laddpunkter for publik laddning av tunga fordon har byggts eller 4r under
uppbyggnad och har kraftigt bidragit till att méalen inom AFIR for ar 2025 i det
nérmaste har uppnatts.

Programmet Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter 4r en av
satsningarna for att paskynda elektrifieringen av godstransporter i Sverige. Stodet ges
till aktorer som gar samman for att bygga upp strategiskt placerade laddstationer.
Under 2022 och 2023 beviljade Energimyndigheten stod till 237 laddstationer och
utbyggnaden har fortsatt stodjas genom utlysningar inom programmet under 2024 och
2025 (Ljungskog m.fl, 2025). Programmen har kraftigt bidragit till att malen inom
AFIR for ar 2025 i det ndrmaste har uppnatts.

Finansieringsgraden har gradvis kunnat séinkas fran 100% finansiering i de forsta
utlysningarna (REP) till 20-50% i den utlysning som genomfordes i slutet av 2024
(REP).

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

En generell risk med investeringsstod &r att stod kan ges till utbyggnad som skulle
skett 4nda. Det finns ocksé en risk att laddstationer byggs som inte kommer kunna
bira sig pa lang tid och eventuellt inte “behdvs”.

Beddmd lamplighet

Hog

Stod for drift av laddpunkter tills marknaden stir pa egna ben

Innebord

Driftstdd till laddinfrastruktur i geografiska omraden med 14g beldggningsgrad, for att
dessa ska kunna fortsdtta erbjuda laddning och inte riskera att 14ggas ner pa grund av
bristande l6nsamhet. Detta for att sdkerstélla god geografisk tickning av laddstationer.

Styrkor och fordelar

Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvardsverket har haft regeringens uppdrag
att stotta investeringar i publik laddinfrastruktur. Idag finns befintliga laddstationer
med lag nyttjandegrad som har svart att uppna l6nsamhet, flera av dessa har tidigare
fatt investeringsstod. Detta innebér att det finns risk for nedldggning vilket i sin tur
skulle kunna innebdra att statliga medel i form av tidigare investeringsstod inte
kommer till nytta i full utstrackning. Driftstod kan bidra till att laddpunkter som byggts
ut (ofta med hjélp av offentligt stod), kan upprétthalla sin service dver tid. Dvs. att de
inte riskerar att liggas ned pa grund av bristande l6nsamhet. Detta bidrar till att
uppfylla AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation), dér det exempelvis stills
krav pé kapacitet och geografisk lokalisering vid olika angivna tidpunkter for
laddinfrastruktur for tunga och létta fordon.

Det bidrar dven till att 6ka fortroendet for eldrivna transporter, genom ett val
distribuerat nétverk av laddinfrastruktur som skapar trygghet att det gér att ladda 6ver
hela landet. Aven om varje station i dagsldget inte 4r 16nsam.

Ett sadant har stod skulle omfattar en relativt liten del av laddinfrastrukturen, men kan
ha betydande paverkan genom att stirka fortroendet for tillgang till laddinfrastruktur
for tunga fordon 6ver hela landet.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

En risk med driftstod, beroende pa utformning, kan vara att det tar bort aktorernas
incitament for egna kostnadsminskningar och effektivitet. Det dr ocksa viktigt att
stodet ges dar det verkligen behdvs, dvs. att det ges till de stationer som har storst
behov av stdd och att det bidrar till en god geografisk tdckning av laddstationer. For
att sikerstilla detta behover driftstodet beakta olika lokala skillnader.

Bedoémd lamplighet

Medium
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Utbyggnad av elvigar

Innebo6rd

Elvigar innebér att en vag kompletteras med en elektrisk anldggning for dverforing av
el till fordon under férd. Det kan antingen vara i form av en hdngande luftledning eller
skena i marken.

Elvidgar har uppmérksammats som en mojlig atgérd for att underlatta for elektrifiering
av tunga fordon under en langre tid. Mellan 2016 och 2020 fanns en testanldggning
med konduktiv luftledning mellan Sandviken och Gévle, som anvéndes av ett fordon.
2017 tecknades ett avtal mellan Sveriges och Tysklands regeringar att gemensamt
utreda fragan. 2022 gavs ocksa Trafikverket i uppdrag i den nationella planen att
bygga en elvigspilot mellan Hallsberg och Orebro, samt att hitta limpliga strickor for
en storre utbyggnad (se Larsson, 2024).

Trafikverket utredde frdgan och konstaterade att det inte finns forutsittning att besluta
om stdrre utbyggnad pé europeisk niva fore 2030, och avradde dven fran investeringar
i Sverige (Trafikverket, 2024). Nagon utbyggnad har sedan dess inte skett.

Styrkor och fordelar

En utbyggnad av elvégar kan i teorin understodja elektrifieringen av bade tunga och
latta fordon genom att mojliggora lingre rackvidder med mindre batterikapacitet. I
Rogstadius m.fl (2024) framgér att flera studier visar pa att i scenarier med en stor
utbyggnad av elvdgar kan batterikapaciteten i bade litta och tunga fordon minskas
med 50-70% jamfort med scenarier som enbart forlitar sig pa stillastdende laddning.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Elvigar kréaver omfattande statliga investeringar och kan vara dyra att bygga ut. Om
elvdgarna inte anvénds av tillrdickligt manga fordon blir de dyra i forhéllande till
klimatnyttan vilket enligt Trafikverkets bedomning &r sannolikt for Sverige
(Trafikverket, 2024). Detta pa grund av att trafikvolymerna av de tunga transporterna
pa de mest trafikerade delarna av det svenska végnétet inte ar tillrdckliga for att ett
elvigssystem ska bli samhillsekonomiskt 16nsamt. Dessutom &r transporten i Sverige
till stor del internationell sa det behdver finnas elvigsfordon i andra ldnder som kan
kora pa svenska elvdgar. Ett annat logistikproblem é&r att elvdgar begransar
flexibiliteten dé elvégarna endast skulle finnas pé vissa rutter, beroende pa hur utbrett
elvigsystemet ar.

Idag finns flera tekniska osdkerheter kring att bygga elvégar, hur de ska underhallas
och det finns ingen mogen marknad for elvagsfordon. Trafikverket belyser att det
kommer ta flera ar till att elvdgar skulle kunna vara i drift och skulle exempelvis ske
2040 skulle det troligtvis endast bidra till marginella klimatnyttor pa grund av att
fordonsflottan till stor del redan &r elektrifierad(Trafikverket, 2024).

I Trafikverkets rapport om elvdgar ges foljande motiv till att man avrader fran
utbyggnad av elvigar:

”Trafikverkets bedomning dr att det riskerar att bli for kostsamt for ett litet land som
Sverige att vara pionjdr och vara forst med att starta en storre elvigsutbyggnad i
Europa. Den bedomningen grundar sig pd att det dir forknippat med betydande risker
i forhallande till de nyttor som en tidig elvigsutbyggnad skulle kunna bidra till.
Riskerna dr frdamst relaterade till val av teknik, héga investeringskostnader och
osdkerheter kring hur framtida drift och underhdll paverkas. Det finns dven
overvigande risker for ett lagt anvindande dd det sannolikt inte finns en mogen
marknad for elvigsfordon om Sverige dr enda marknaden, samt att en relativt stor del
av den tunga trafiken i Sverige dr internationell.” (Trafikverket, 2024, s3).

Beddmd ldmplighet

Lag
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Styrmedel kopplat till vatgaslastbilar

Nedan listas styrmedel och dtgdrder vi studerat kopplat till vitgaslastbilar:

Genomfor beslutade CO2-standarder for nya tunga fordon

Innebord

Innebord av CO2-standarder beskrivs under ellastbilar.

Styrkor och fordelar

Ur ett vitgasperspektiv dr styrkan med CO2-standarderna att det blir upp till
marknaden att avgora fordelning mellan BEV och vitgas, samt om vétgasfordonen ska
utrustas med brénsleceller eller forbranningsmotorer. Detta skapar flexibilitet for
fordonstillverkare att halla nere kostnaderna for att nd CO2-kraven. Det innebér ocksa
att fragan om huruvida vétgas lampar sig i vagtransporter i slutdnden far avgoras av
marknaden. Klimatmassigt har fordelningen i stort sett ingen betydelse, sé lange CO2-
normerna uppnas enligt beslut. De flesta dr dock 6verens om att BEV kommer att spela
en storre roll (se Transport & Mobility Leuven m.fl, 2025).

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

I scenarier ddr vitgasen star for en relativt storre andel av uppfyllanden av CO2-
standarderna uppstar flera konsekvenser:

e Tillgdngen pa gron vétgas samt tankinfrastrukturer behover utvecklas kraftigt.

o Eftersom vitgas baserad pa el har visentligt hogre energiforluster i bade
produktion, distribution och anvéndning jamfort med BEVs innebér en hogre
andel vitgasfordon att transporternas energiforbrukning dkar. A andra sidan kan
vitgasfordon teoretiskt nyttja dverskottsel och ar frikopplade fran elnitet.

e  Vitgasfordon genererar klimatpaverkan genom ldckage under produktion,
distribution och tankning. I vilken utstrackning ldckage uppstar ar dnnu inte helt
sdkert, men studier visar att ldckaget kan vara relativt stort och dessutom
svarupptdckt (se Fan m.fl, 2022; Rogstadius m.fl, 2024; Trapani m.fl, 2025).

Bedomd lamplighet

Hog (men inte for att sérskilt gynna vétgaslastbilar)

Stod till utbyggnad av tankstationer for vitgas

Innebo6rd

Omfattar ekonomiskt stdd fran staten for att stimulera investeringar i
vitgasinfrastruktur 1 syfte att reducera klimatpaverkan fran fordon. Befintliga
styrmedel inkluderar framst Klimatklivet och Regionala elektrifieringspiloten:

Klimatklivet: Stod for fysiska projekt som bidrar till ldgre klimatutslapp. Det gar att
s6ka for produktion, distribution och anvdndning av fornybar vétgas, inklusive
tankstationer. Foretag, kommuner, regioner och organisationer kan ansdka om stddet.

Regionala elektrifieringspiloter: Stddprogram for laddning och vitgastankning for
tunga transporter. Programmet har genomfort ett antal utlysningar som har olika
inriktningar, varav den forsta inkluderade véitgastankstationer.

Styrkor och fordelar

Mildrar ekonomiska barridrer vilket kan behovas for att mojliggora investeringar. Kan
i teorin motverka en ”honan och dgget”-situation dér dkerier véntar med att investera
i fordon tills det finns tankstationer medan véitgasaktérer vintar med att bygga
stationer tills det finns fordon.

Att AFIR innefattar krav pa utbyggnad av tankstationer for vitgas gor ocksa att stod
for utbyggnad kan vara nddvéndigt.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Det ér idag fortfarande ovisst om vétgas kommer bli ett konkurrenskraftigt bransle for
végtransporter (eller andra sektorer). OEMer planerar generellt att sldppa fordonen i
serieproduktion runt 2030, och det dr osdkert om dessa kommer bli vanliga. Risken
med att stodja tankstationerna redan nu &r att de far en 1ag nyttjandegrad, och mojligen
hinner avvecklas innan fordonen (eventuellt) natt marknaden. Ett mer balanserat
forhallningssitt vore att avvakta med att infora stod till tankstationer till dess att

Bedomd lamplighet

Medium (men blir ldmpligare nér eventuell lansering av fordon narmar sig)
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vatgas

Forindra och forenkla REFNBO-regelverket for att 6ka flexibiliteten i produktion av fornybar

Innebord

For att kunna rdknas som fornybar vitgas (eller Renewable Fuel of Non-Biological
Origin, RFENBO) har EU beslutat om vissa kriterier som maste vara uppfyllda. Bland
annat stélls krav pa att elen som anvinds maste vara additionell, alltsa komma fran
nya anlédggningar, samt att vitgasproduktionen maste ha en tidsméssig och geografisk
korrelation med elproduktionen (dessa krav ska vara fullt inforda 2030). Undantag kan
ges 1 nét dér en tillrdckligt hog andel av elen ar fornybar (Europeiska Kommissionen,
2023b). Kritiker, bland annat aktorer vi intervjuat, menar att kraven skapar trosklar for
att komma igang med vatgasproduktion (se E-fuel Alliance, 2024). Kraven innebér
ocksa att det finns begrdnsningar mot att producera vitgas fran Gverskottsel fran
befintliga vindkraftverk, vilket annars ofta lyfts som det ideala fallet for
vétgasproduktion.

Styrkor och fordelar

Argumentet for att fordndra och forenkla kravet ar att det kan underldtta for att starta
upp vétgasproduktion.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Konsekvenserna skiljer sig at beroende pa hur regelverket skulle forédndras. Detta har
heller inte i detalj studerats i projektet. Men i allménhet kan férenklingar att anvanda
el fran elndtet for vatgasproduktion riskera att leda till hogre elpriser, vilket ar skdlet
till att EU infort begransningar for det.

Beddémd lamplighet

Lag

Sarskilda kvoter eller multiplikatorer for fornybar vitgas och flytande e-brénslen

Innebord

Ett mojligt tillagg till reduktionsplikten att stélla krav pa att en viss andel av plikten
ska uppnas genom vitgas eller andra férnybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung.
Har exempelvis inforts i Finland som en del av distributionsskyldigheten, dér andelen
RFNBO-brénslen ska uppga till 1,5 procent 2028 och 2029 och 4 procent 2030. Kravet
géller drivmedelsleveranser till vigtransporter (FINLEX, 2024). Liknande kvot har
ocksa inforts 1 Tyskland, ddr man ocksé infort en multiplikator for RENBO-brénslen
som innebér att man féar rikna klimatnyttan fran branslena tre ganger i férhallande till
reduktionsplikten (S&P Global, 2025).

Kvoten kan uppnas pa tre sitt: genom anvéndning av fornybar vitgas i vitgaslastbilar,
genom anvindning av fornybar vitgas pa raffinaderier samt genom anvéndning av e-
brénslen baserat pa fornybar vitgas. Var bedomning ér att kvoterna fraimst kommer
efterlevas genom anvindning av vitgas i fordon eller raffinaderier (dtminstone tills det
finns en produktion av flytande e-brdnslen). Multiplikatorn gynnar samma tre
anvéindningsomraden.

Styrkor och fordelar

Vitgasfordon bade i form av FCEVs och H2-ICEVs ér dnnu en omogen teknik och
det kan dérfor vara motiverat att infora styrmedel som kompletterar andra mer
teknikneutrala styrmedel for att gynna véitgas. Genom att ha en sérskild kvot for
RFNBO-briénslen eller ha en multiplikator i reduktionsplikter skapas ett krav och
incitament pa drivmedelssidan att erbjuda det.

Om kvoterna uppnés genom anvéindning av fornybar gas i raffinaderier kan de ocksé
bidra till att man stiller om den vétgas som redan anvinds, fran fossil till fornybar.
Kostnaderna for detta dr dock hoga, och aktorer fran drivmedelsbranschen vi intervjuat
har understrukit att detta kan vara mycket utmanande.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Att stélla sarskilda krav pa leveranser av vitgas innebar i praktiken att man frangar det
annars teknikneutrala forhallandet till nollemissionsfordon. EU kraver redan — i
praktiken — att forsdljningen av nollemissionsfordon ska oka genom CO2-
standarderna pa tunga fordon, men som vi beskrivit ovan tar lagen inte stéllning till
huruvida fordonen &r BEV eller vitgas. Hur denna fordelning ser ut spelar heller i stort
sett ingen roll ur ett klimatperspektiv. Det finns ocksd i praktiken en
nollsummespelsrelation mellan BEV och vitgasfordon: desto flera som séljs av den
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ena tekniken, desto farre kommer behdva sidljas av den andra. Att anpassa
reduktionsplikten for att gynna vitgas innebdr darfor att man bestdmmer att en viss
andel ska vara vitgas istéllet for BEV. Detta snedvrider bade incitamenten och &r
verkningsldst klimatmassigt.

Nar det giller flytande e-brdnslen kan vi konstatera att det inte finns nagon
klimatmassig nytta att sdrskilt krdva att e-branslen ska anvéndas i végtransporter.
Tillgdngen pa e-branslen kommer sannolikt vara hogst begransad under 6verskadlig
tid, och de fraktioner som mdjligen passar bést till e-diesel kan vara mer eftertraktade
i sjofarten. Att tvinga fram produktion av just -e-diesel skulle framst leda till en
splittrad styrning som hade kunnat oka kostnaderna for producenterna (vilket
exempelvis Transport & Environment (2022) argumenterar for).

Beddmd lamplighet

Lag

Styrmedel kopplat till flytande fornybara drivmedel

Nedan listas styrmedel och dtgdrder vi studerat kopplat till biodrivmedel.:

Hojd och forliingd reduktionsplikt bortom 2030

Innebo6rd

Reduktionsplikten i dess nuvarande form giller fram tills 2030 och innebédr att
klimatpaverkan fran bensin och diesel ska vara 10 procent ldgre &n ett rent fossilt
alternativ. Drivmedelsleverantorerna far dock nyttja krediter fran forsiljning av el till
elbilar vid publik laddning vilket innebédr att den faktiska reduktionen for flytande
drivmedel blir ldgre dn 10 procent. Huruvida reduktionsplikten ska forlangas bortom
2030 eller om nivéerna ska @ndras ar inte beslutat.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Reduktionspliktens styrka dr att den skapar en trygghet kring efterfrigan som
tillverkare kan basera sina investeringsplaner pa. De tidigare reduktionspliktsnivaerna
for diesel har, enligt tillverkare, motiverat investeringsplaner savil i Sverige som i
andra lander. En reduktionsplikt kan darfor ses som ett industripolitiskt komplement
till ETS2, vars 6vergripande syfte &r att understddja investeringar.

Eftersom HVO for vagtrafik produceras i samma raffinaderier som SAF kan en hojd
och forlangd reduktionsplikt dven forbattra investeringsforutsittningarna for sadana
bréanslen. Att efterfrigan SAF &n sa linge ar lag gor att efterfragan pd HVO for
vigtrafik dr en nodvindighet for att kunna “rdkna hem” investeringar i bio-jetbrénsle
(framfort av tillverkare vi intervjuat).

En annan fordel med reduktionsplikten &r att den till skillnad fran
utsldppshandelssystem kan anpassas for att stimulera biodrivmedel med bra
klimatprestanda, genom att inbladningsnivéerna inte behdver bli lika hoga (och dyra)
om man nyttjar saidana biokomponenter. Ett sddant incitament kan bli sdrskilt viktigt
for att skapa forutséttning for investeringar i produktion fran nya ravaror med lagre
klimatpéaverkan.

Sarbarheten med en hdjd och forldngd reduktionsplikt &r detsamma som med andra
styrmedel som kan bidra till 6kad inblandning av biodrivmedel: risk for brist pa
héllbara biordvaror samt politisk kénslighet for opinion emot héga drivmedelspriser.

Beddmd ldmplighet

Hog

Infor ett nationellt utslippshandelssystem som “skuggar” ETS2

Inneboérd Ett nationellt utsldppshandelssystem infors som omfattar exakt samma brénslen och
samma svenska aktorer som berors av ETS2. Utgivningen av utsldppsritter inom det
nationella systemet begrédnsas sa att det sdkras att Sverige lever upp till ESR - och
ddrmed samtidigt till det nationella mélet for ESR-sektorn.

Styrkor och fordelar Lasningen ger nést intill hundraprocentiga garantier for att Sverige bade klarar kraven

1 ESR och lever upp till det nationella ESR-malet.
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Ger staten intdkter som kan utnyttjas for att sttta grupper och foretag som kan fa svart
att hantera en situation med hogre drivmedelspriser — en parallell till ETS2 och den
sociala klimatfonden. Alternativa atgérder - till exempel en hogre reduktionsplikt,
leder snarare till att statens intdkter, och ddrmed formégan att hantera odnskade
effekter av dyrare drivmedel, minskar.

Framjar alla sdtt att minska de fossila CO2-utsldppen - elektrifiering, fornybara
drivmedel, effektivare transportsystem, ldgre hastigheter, forbdttrad logistik,
overflyttning till cykling, spar- och kollektivtrafik, etc.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Priserna pa fossila drivmedel kan komma att drivas upp pa ett sitt som forstirker
ekonomiska problem for wutsatta grupper och foretag. Ett nationellt
utsldppshandelssystem maste dérfor (precis som ETS2) kompletteras med en
traffséker kompensationsldsning, riktad till bade hushall och foretag, som paskyndar
elektrifieringen och hanterar den akuta ekonomin.

Beddmd lamplighet

Hog

Forlang skatteundantaget for rena och hoginblandade fornybara drivmedel

Innebo6rd

Genom skatteundantaget dr ren HVO, ren FAME samt ren etanol befriad fran energi-
och koldioxidskatt. Da skatteundantag for fornybara drivmedel egentligen inte tillats
enligt EU:s statsstodsregler behdver Sverige ansoka om tillfdlliga undantag mot
reglerna. Nuvarande undantag géller till och med 2026, men regeringen har s6kt om
forlingning. Tidigare besked fran EU-kommissionen har ldmnats med kort
framforhallning, och flera aktdrer vi pratat med ar osékra pd om ett nytt undantag
kommer beviljas.

Styrkor och fordelar

Styrkan med skattenedsdttningen &r att den innebér att rena biodrivmedel &r billigare
an annars vore fallet. Skatten pé fossil diesel — inklusive moms pé skatten — uppgar till
5,35 kr per liter, vilket bland annat HVO100 och RME100 ar undantagna frén.

Att rena biodrivmedel &r skattebefriade bidrar till att det ldnge funnits en relativt stor
frivillig marknad for sérskilt HVO100 (men &ven RME100), vilket saknar motstycke
i andra lander (i Tyskland blev det exempelvis tillatet att sdlja HVO100 forst 2024 (se
Proffs, 2024)). Till stor del anvénds det inom kollektivtrafiken och &kerier, och sarskilt
anvéindning av HVO100 har blivit sdrskilt viktigt for ménga foretag som strdvar mot
att minska sina scope 3-utsldpp (Gustavsson Binder, Tillberg, m.fl, 2025).

En forlangning av skattebefrielsen hade inneburit att marknaden for rena biodrivmedel
kan fortga. Flera vi pratat med tror att marknaden for rena biodrivmedel mer eller
mindre hade forsvunnit om skatteundantaget avskaffats.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Skattebefrielsen bedoms vara relativt okomplicerad utan betydande kostnader for
staten eller andra stora intressekonflikter. Den frdmsta sarbarheten &r bristen pa
langsiktighet till foljd av statsstodsreglerna.

Pa sikt bedomer vi dock att skatteundantaget kommer bli ett olampligt komplement
till ETS2, eftersom det kan paverka prisséttningen av biodrivmedlet (detta forutsatt att
ETS2 blir tillrdckligt styrande for att ersétta fossilt med fornybart).

Flera drivmedelstillverkare vi intervjuat har dock framfort att den frivilliga marknaden
for rena biodrivmedel — som skatteundantaget lagt grunden for — inte &r tillrdckligt for
att motivera nya investeringar i HVO-produktion. Detta beror pa att marknaden bade
ar for liten samt for priskénslig och ddrmed volatil.

Bedomd lamplighet

Hog (under en begrinsad period)
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Framja investeringar i produktion av nya biodrivmedel samt e-bréinslen

Innebo6rd

Som vi konstaterar i rapporten &r det troligt att nya produktionsvégar for fornybara
drivmedel baserat pa nya bioravaror respektive el kommer behdva kommersialiseras
for att kunna fd fram volymer nddvéndiga for lastbilarnas, flygets och sjofartens
omstéllning. Ett relativt stort fokus riktas redan mot e-brinslen, i synnerhet riktat mot
flyget och sjofarten, ddr Kommissionen bjudit in medlemsstater (och erbjuder
finansiering) att samlas kring investeringar i e-SAF (Europeiska Kommissionen,
2025b, 2025¢).

Motsvarande arbete kan ocksa goras kopplat till produktion av biodrivmedel baserat
pa nya produktionsmetoder (exempelvis via forgasning av biomassa eller lignin). Man
bor dé heller inte begrénsa arbetet till flyget och sjofarten utan dven skapa incitament
for att delar av produktionen styrs mot végtransporter.

Styrkor och fordelar

Produktion av fornybara drivmedel fran nya bioravaror och el r forenade med stora
tekniska och ekonomiska risker. Det finns relativt mycket kunskap om fragan fran
tidigare FOI-projekt, men det foreligger stora utmaningar med att fa igédng en
produktion av dessa drivmedel. Genom att strategiskt arbeta for att gynna sadana
investeringar kan man forbéttra forutséttningar, vilket kan bli viktigt for omstéllningen
av lastbilar savil som flyget och sjofarten.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Inga betydande nackdelar utdver kostnader, som inte behdver vara sirskilt stora.

Beddmd lamplighet

Hog

Stod till biodrivmedelsproduktion (investerings-/produktionsstod eller grona krediter)

Innebord

Styrmedlen for biodrivmedel inom Sverige och EU har framst fokuserat pa att
stimulera efterfragan, antingen i form av reduktions-/inblandningsmandat eller
skattebefrielse (Lundberg m.fl, 2023). Det har dock ldnge funnits en diskussion om att
infora starkare styrmedel kopplat till produktion av biodrivmedel.

Sedan 2021 é&r det ocksd mojligt att soka medfinansiering for investering i
bioraffinaderier frdn Industriklivet, och enligt uppgift ska sddant stod ha beviljats
(Energimyndigheten, 2021; KI, 2024). (Energimyndigheten, 2021; KI, 2024b).

Ett kompletterande forslag gavs av Bioekonomiutredningen 2023, som foreslog att en
intdktsgaranti for viss biodrivmedelsproduktion skulle inforas i form av ett
konkurrensutsatt anbudsforfarande dér intdktsgarantier betalas i efterskott under en
tioarsperiod, baserat pa mellanskillnaden mellan priset pa en referensprodukt och
angivet anbudspris (SOU 2023:84).

Branchorganisationen Drivkraft Sverige (2024) har ocksé foreslagit att systemet med
grona krediter bor stirkas och utvecklas for att minska den ekonomiska risken med
investeringar i bioraffinaderier

Styrkor och fordelar

De som foresprakar nya styrmedel riktat mot produktion brukar peka pa flera saker:
Dels handlar det om att stod riktat mot produktion hade kunnat forbéattra
forutséttningarna att investera i produktion av biodrivmedel med nya tekniker och
ravaror, med en ldgre klimatpaverkan d4n de som produceras idag (vilket kommer
krdvas for att bredda ravarubasen). Inte minst brukar biodrivmedel baserat pa
restprodukter fran skogen — som lignin och sagspéan — avses, men pa langre sikt dven
bland annat alger. Som Energimyndigheten (2021) understryker behdvs sannolikt
ndgon form av riktat styrmedel for att mdjliggéra sddan produktion, men de
understryker att det ocksa kan vara i form av en sirskild kvot i reduktionsplikten.

Det handlar ockséa om att den inhemska produktionen av (framst) HVO ér relativt liten
jamfort med konsumtionen (dven om den okat senaste aren genom Preems och ST1s
raffinaderier). Dessutom dr majoriteten av HVO:n som konsumeras i Sverige baserad
pa ravaror fran andra lander. Genom att stddja produktion i Sverige ar tanken att mer
ska produceras i Sverige, samtidigt som ravaror fran Sverige ska nyttjas i hogre
utstrackning
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Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Aven om det finns flera styrka och fordelar med att anvinda riktade stod for att frimja
investering i ny produktionskapacitet finns vissa invdndningar som ar viktiga att
beakta. Dessa skiljer sig beroende pa vad syftet med stodet &r:

Trots att olika typer av stdd kan frimja en inhemsk produktion av biodrivmedel sé
finns inga garantier att produktionen baseras pa svenska ravaror (KI, 2024). Effekten
kan darfor bli en svensk produktion baserad pd importerade ravaror (vilket inte
behdver vara ett problem).

Var biodrivmedIlet produceras saknar i all visentlighet betydelse for klimatet. Det har
heller ingen betydelse for hur mycket biodrivmedel som finns tillgéngligt for den
svenska marknaden. Biodrivmedelsmarknaden kédnnetecknas redan av en stor
rorlighet: inhemskt producerade biodrivmedel kan exporteras likavdl som Sverige kan
importera biodrivmedel fran andra ldnder. Som Lundberg m.fl (2023) visar planeras
ocksé biodrivmedelsproduktion generellt utefter logistiken och tillgang pa befintlig
infrastruktur snarare &n var efterfragan finns. HVO-produktionen i Nederldnderna &r
av denna anledning dubbelt sé stor som konsumtionen.

Att biodrivmedel ror pa sig 6ver granserna ar heller inget problem, hela EU ska stilla
om och det finns inget egenvirde i att vissa volymer ska vara reserverade for den
svenska marknaden (ddremot kan Sverige forbdttra fOrutsdttningarna for
biodrivmedelsproduktion genom en hog efterfragan, vilket &r en annan fraga).

Beroende pa utformning av stodet riskerar kostnaderna for staten att bli hoga. Det
giller inte minst om stodet utformas som en intaktsgaranti, vilket kritiserats av bland
annat Konjunkturinstitutet (2024) och Energimyndigheten (2024).

Bedomd lamplighet

Medium (men ej med syftet att frimja produktion i Sverige, snarare for att frimja
kommersialisering av nya produktionsvégar)

Inkludera fornybara drivmedel i EU:s CO2-standarder for tunga fordon

Innebo6rd

Forslaget innebédr att EU:s CO2-standarder for tunga fordon revideras sa att
fordonstillverkare kan rédkna in utsldppsminskningar som sker genom anvandning av
fornybara drivmedel néir fordonet &r i trafik.

Praktiskt har tva metoder foreslagits for att &stadkomma detta:

Ena forslaget gér ut pa att en koldioxidfaktor (eng: carbon correction factor) infors,
med vilken fordonstillverkarnas redovisade snittutsldpp justeras baserat pa andelen
fornybart i dieseln inom unionen (se Renewable fuels for trucks EU, 2023). Det hade
dérmed blivit enklare for fordonstillverkarna att uppna kravet ifall den fornybara
andelen Okar.

Det andra forslaget gar ut pa att en ny fordonsklass skapas, som enbart ska kunna
drivas pa koldioxidneutrala brinslen (alltsd biodrivmedel, elektrobrénslen och
mojligen biogas). Fordonsklassen ska likt el- och vitgasfordon rdknas som
nollemissionsfordon i CO2-standarderna. Det finns flera forslag pa hur man ska
sikerstilla att fordonet bara kan drivas pa sddana branslen, bland annat har europeiska
drivmedelsaktdrer slappt en rapport dir 11 tekniker eller uppldgg for detta undersokts
(Working group on monitoring methodologies of CO: neutral fuels, 2024). Ett Triple
F-projekt har ocksa undersokt tekniker for detta, med slutsatsen att fysiska censorer,
smarta detektorer och digitala tvillingar kan vara gangbara tekniker (Schmitz m.fl,
2025).

Alternativet med en ny fordonsklass liknar tilligget som antagits for CO2-
standarderna for personbilar och létta lastbilar, ddr EU-kommissionen getts i uppdrag
att definiera en fordonsklass som bara kan drivas pa koldioxidneutrala brénslen.
Forslag pa hur en sadan klass ska definieras har fortfarande inte presenterats (ICCT,
2023b).

Styrkor och fordelar

Foresprakare for fordndringen anser generellt att EU inte erkédnner biodrivmedlens roll
1 omstéllningen av végtransporterna, och att CO2-standarderna for tunga fordon —
tillsammans med forbudet att sdlja personbilar och ldtta lastbilar med
forbranningsmotorer fran 2035 — i praktiken stdnger dorren for en framtida marknad.
De menar ocksa att definitionen av nollemissionsfordon inte dr teknikneutral, eftersom
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den exkluderar andra 16sningar som sanker well-to-wheel-utsldappen. Att justera CO2-
standarderna och 6ppna upp for fornybara drivmedel ses dérfor som en viktig signal
for att forbattra forutsdttningarna nya investeringar i produktion av fornybara
drivmedel (se E-fuel Alliance, 2024; Renewable fuels for trucks EU, 2023; Working
group on monitoring methodologies of CO2 neutral fuels, 2024).

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Var frimsta invindning mot forslaget &r att den bygger pé en falsk premiss: CO2-
standarderna ar inte ett forbud mot ICE-lastbilar utan mojliggdr tvartom for en relativt
stor flotta av lastbilar som kan ga pa flytande eller gasformiga fornybara drivmedel.

Forandringarna skulle dessutom innebédra att betydligt fdrre nollemissionslastbilar
behovt sidljas: 0,3 miljoner farre tunga nollemissionsfordon till 2030 och 1,3 miljoner
farre mellan 2030 och 2050 vid inforande av en carbon correction factor enligt ICCT
(2023b)

Inférandet av en ny fordonsklass skulle ocksa mojliggdra anvdndning av biodrivmedel
med hog klimatpaverkan. Det finns ocksé en uppenbar risk att fordonen manipuleras
for att kunna drivas pé fossila drivmedel.

Det finns dven ett motstand fran fordonstillverkare att inkludera férnybara drivmedel
i CO2-standarderna. Fordonstillverkare vi intervjuat har beskrivit att de saknar
radighet over vilka drivmedel som anvénds, och att de darfor inte vill ha in det i
”deras” lagstiftning utan tycker att EU bor hitta andra sétt att stimulera fornybara
drivmedel. I EU-kommissionens publika konsultation var ocksa Daimler truck, MAN,
Scania och Volvo alla negativa till inférandet av en koldioxidfaktor (ICCT, 2023b).

Forandringarna hade ocksa riskerat att skapa ett tak for utslappsminskningar fran tunga
fordon. Det beror pa att CO2-standarderna maste kompletteras med atgérder pa
drivmedelssidan for att utsldppen ska minska i linje med klimatmalen. Om
utsldppsminskningar pa drivmedelssidan da flyttas in” i CO2-standarderna kan
sddana kompletterande atgdrder omdjliggoras, med f6ljden att fossila drivmedel
kommer fortsétta anvandas.

Beddmd lamplighet

Léag (direkt olampligt)

Skattebefria laginblandade fornybara drivmedel

Innebord

I nulédget ar alla biodrivmedel som laginblandas i diesel och bensin belagda med
samma skattenivder som den fossila delen av drivmedlet. Endast biodrivmedel som
sdljs i ren eller hoginblandad form (frimst HVO100, RME100 och E85) dr undantagna
fran skatt. En mojlig utvidgning av skattebefrielsen vore att dven undanta
biodrivmedlen som laginblandas. I praktiken finns tvd mojligheter for hur detta kan
astadkommas, som bada har begrésningar:

e Antingen infors skattebefrielsen parallellt med reduktionsplikten, vilket
dock forutsitter att EU-kommissionens forslag pa nytt Energiskattedirektiv
antas. I nuldget ar det inte mojligt att kombinera skatteundantag med
inblandningsmandat/reduktionsplikt.

e Alternativt ersiitts reduktionsplikten med skattebefrielse. Ar i sa fall en
atergang till uppldgget innan reduktionspliktens inforande 2018.

Styrkor och fordelar

Skattebefrielse i kombination med reduktionsplikt

Fordelen med att kombinera skattebefrielse med reduktionsplikt &r att man kan
kombinera reduktionspliktens forutsédgbarhet for 6kade inblandningsnivéer med lagre
paverkan pa pumppriserna. Effekten kan dirigenom bade bli en ldgre klimatpéverkan
samt en storre acceptans for klimatpolitiken.

Skattebefrielse istillet for reduktionsplikt

Fordelen dr precis som i utformningen ovan att priseffekten pa pump blir mindre 4n om
man tar ut skatt pd den fornybara delen. Till skillnad fran kombinationen med en
reduktionsplikt kan upplagget dock resultera i en ldgre inblandning av fornybart. Men
detta &r inte sdkert: biodrivmedel laginblandades i diesel redan innan reduktionsplikten
infordes 2018 och nivéerna dkade inte mer 4n marginellt forrdn 2021, som syns i Figur
(HVO-priset var dock lagre innan 2018, vilket skulle kunna foréndra vilken effekt man
skulle na idag).
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Reduktionspliktens inforande bidrog déremot till att klimatpaverkan fran dieseln
minskade eftersom HVO:n som inblandades till f61jd av reduktionsplikten hade béttre
klimatprestanda, men klimatpdverkan minskade samtidigt innan reduktionsplikten
infordes ocksa.

Det kan dock noteras att aren innan reduktionspliktens inforande (dvs 2015-2017) var
inblandningsnivéerna hogre och klimatprestandan bittre &n efter att reduktionsplikten
sanktes till 6% 2024 (vilket syns i Figur 1 nedan).

Laginblandning av HVO och FAME 2015-2024
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Figur 1. Volym laginblandade fornybara drivmedel (HVO och FAME) i dieseln 2015-2024.
Uppgifter for diesel avser MK1 och MK2 kombinerat. Uppgifter dr hdmtade fran
Energimyndigheten (2025a) och har bearbetats i projektet.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet | Att skattebefria laginblandade biodrivmedel kan fa forhallandevis stor paverkan pa
statens skatteintdkter. Hur mycket skatteintdkterna skulle minska beror pa
inblandningsnivaer, men givet att statens intékter fran skatt pd bensin och diesel
uppgdr till runt 66 miljarder per ar (Nilsson m.fl, 2020) kan intdktsbortfallet bli stort,
atminstone om inblandningsnivaerna blir hoga (vilket de maste bli om klimatmélen
ska kunna nas).

Den tidigare bilden av skattebefrielsen av laginblandade biodrivmedel (som fanns
fram till 2018) var att det inte var ett langsiktigt styrmedel, eftersom det var osékert
hur det forholl sig till EU:s statsstodsregler (Riksrevisionen, 2023). En étergang till
skattebefrielse, utan att statsstodsreglerna fordndras, hade rimligen foranlett samma
problem.

Beddmd lamplighet Lag

Styrmedel kopplat till gaslastbilar

Nedan listas styrmedel och dtgdrder vi studerat kopplat till gaslastbilar (alltsa lastbilar drivna med
komprimerad respektive flytande fordonsgas):

Atgiirder som fordyrar fossil diesel

Innebord Biogas har i stort sett samma relation till dieselpriser som ellastbilar. Analysen dr
dirfor densamma som “Atgirder som fordyrar fossi diesel”, som ligger under
ellastbilar.

Styrkor och fordelar Samma — bland den viktigaste atgdrden for att stirka gaslastbilarnas konkurrenskraft.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet | Samma

Bedomd lamplighet Hog
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Forlingd skattebefrielse for biogas

Innebo6rd

Biogas som anvinds for fordonsdrift &r befriad frén koldioxidskatt (utdver
skattebefrielsen fran energiskatt som &ven giller fossil gas for fordonsdrift).
Skattebefrielsen dr for ndrvarande godkénd av EU-kommissionen till utgédngen av
2030 (Energigas Sverige, 2024a). Forslaget innebdr att behalla/forlinga
skattebefrielsen. Géllande koldioxidskatt for biogas i vitskeform &r 5,7 kr/kg (inkl.
moms) (Skatteverket, 2025).

Réknat per energiinnehdll motsvarar detta ca 4,3 kr/l diesel. Enligt
Energimyndighetens sammanstéllning dr genomsnittspriserna for biogas till fordon
efter avdrag drygt 200 6re/kWh (motsvarande 26 kr/kg) vilket per energiinnehall
motsvarar ett dieselpris pd ca 20 kr/l (Energimyndigheten, 2025b). Utan
skattebefrielsen okar priset per liter dieselekvivalent med ca 4,3 kr/1 till 24,3 kr/1.

Skattebefrielsen motsvarar alltsa ca 20 % av biogaspriser och ger gaspriser som pa
manga hall 4r konkurrenskraftiga med diesel (flera leverantérer erbjuder priser néra
20 kr/kg, motsvarande ca 16 kr/1 diesel).

Styrkor och fordelar

Skattebefrielsen bedoms vara relativt okomplicerad utan betydande kostnader for
staten eller andra stora intressekonflikter. Biogas producerad fran avfall — sarskilt
godsel — kan ha mycket lagt klimatavtryck ur ett well-to-wheel-perspektiv.

Skattebefrielsens betydelse for biogasens konkurrenskraft gar att se i sparen av den
tillfdlliga pausen aren 2023-2024. Ar 2023 sjoénk den svenska anvindningen 7%
jamfort med foregéende ar, och 14% jamfort med rekordéret 2021, en minskning som
Energigas Sverige forklarar med upphévandet av skattebefrielsen (Energigas Sverige,
2024b). Vidare pausades eller skrotades ett stort antal investeringar i biogasproduktion
under perioden. Det ska papekas att biogasmarknadsutredningen 2019 (SOU 2019:63)
konstaterade att skattebefrielsen inte gynnat langsiktiga investeringar i
produktionskapacitet. Vid detta tillfalle géllde skattebefrielsen dock bara i korta
perioder at gangen, som inte var tillrackligt langa for att stimulera investeringar. 2020
medgavs en 10 ar lang skattebefrielse vilket har gett branschen 1dngsiktiga villkor for
sina investeringar.

Atgirden har alltsd pavisad stark effekt pa biogasmarknaden — bade vad giller
anvindning och investeringar i produktion och nya fordon. Att atgérden i princip &r
ett produktionsstéd for en mogen teknik innebar ocksa att risken for staten ar mycket
liten. Att forlinga skattebefrielsen bortom 2030 minskar osdkerheten kring
investeringar i ny biogasproduktion och nya fordon.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

Atgirdens totala potential begrinsas av andelen biogasfordon i flottan, som enligt de
flesta bedomningar forvéntas fortsétta vara relativt liten.

Det &r ocksa osdkert om produktionsstdd for biogas kan bidra till att driva ner
produktionskostnaderna till en niva dar de dr konkurrenskraftiga med fossila branslen.
Biogasproduktion &r tekniskt mogen och gors redan i stor skala vilket innebér att
mojligheterna till kostnadsminskning ar begransade. Utdkad produktion fran dagens
nivaer riskerar tvdrtom att bli dyrare en befintlig pa grund av att mer svartillgéngliga
(dvs dyrare) ravaror maste anvéndas.

Skattebefrielsen &r ett statsstod som maste godkdnnas av EU-kommissionen och
godkdnnandeperiodernas ldngd dr maximalt 10 ar (Europeiska Kommissionen, 2022).
Stddet har tidigare utmanats och drogs in tillfillet under perioden mars 2023-oktober
2024.

Eftersom skattebefrielsen géller oberoende av ursprungsland — samtidigt som manga
andra EU-ldnder subventionerar biogasproduktion — kan stddet bidra till att gynna
utlindsk produktion 6ver inhemsk. For transportsektorns klimatmal dr gasens
ursprung av mindre betydelse s ldnge den tillgdngliggdrs pa den svenska marknaden,
men dagens situation med ett dkande importberoende (nédstan 50 % av biogasen som
anvéinds i Sverige dr importerad) kan vara problematisk ur ett resiliensperspektiv
(Energigas Sverige, 2024b).

Beddmd ldmplighet

Hog

73




Infor ett produktionsmaél for biogas

Innebo6rd

Ett nationellt produktionsmal for biogas infors. Exempelvis foreslogs mélet 10 TWh
till 2030 av biogasmarknadsutredningen (SOU 2019:63) och Industrins
biogaskommission (Industrins biogaskommission, 2025).

Mélet omfattar total produktion och ddrmed dven for anvéndning inom t ex industrin,
genom en hogre total produktion framjas dock dven forutsittningarna for fortsatt
anvindning inom transportsektorn.

Styrkor och fordelar

Ett produktionsmal bidrar inte i sig sjdlv till hogre produktion, men kan dnda ha stor
betydelse for att vigleda utformning och utvérdering av andra typer av stod. Ett mal
bidrar ocksa till att tydliggdra en langsiktig politisk ambition.

Det finns ocksd en samsyn mellan gasbranschen (Energigas Sverige & Fossilfritt
Sverige, 2024) och den gasanvédndande industrin om att ett produktionsmal ar viktigt
och att malsittningen bor vara 10 TWh till 2030.

SOU 2019:63 bedomde att 10 TWh biogas minskar de arliga utsldppen i Sverige med
ca 2 miljoner ton och att den samhéllsekonomiska nyttan av de minskade utsldppen
(om de védrderas till 7 kronor/kg) vida &verstiger kostnaderna for att na
produktionsmélet. Bedomningen verkar dock inte ta hénsyn till att hdgre produktion
sannolikt kraver dyrare substrat (se nedan).

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

10 TWh biogasproduktion motsvarar en kraftig okning fran dagens ca 2,3 TWh
(Energigas Sverige, 2024a). En sadan 6kning kommer med stor sannolikhet kréva
anvandning av andra tekniker eller ravaror 4n de som anvénds idag, troligen med hogre
produktionskostnader som foljd (det ar ett rimligt antagande att de mest tillgéngliga
(billigaste) ravarorna i hog utstrackning ar de som anvénds idag och att tillkommande
produktion i genomsnitt blir dyrare).

Ett nationellt produktionsmal prioriterar anvandning av inhemsk gas &ven om denna —
1 linje med resonemanget ovan — riskerar att bli dyrare dn importerad om produktionen
okas kraftigt frdn dagens nivaer.

Bedomd lamplighet

Medium

Inkludera fordonsgas i CO2-standarder for tunga fordon

Innebo6rd

Forslaget att utdka CO2-standarderna for tunga fordon till att d&ven ta hénsyn till
anvéindning av fornybara drivmedel analyseras ovan under ellastbilar. I denna del
antas utvidgningen enbart omfatta lastbilar som drivs med fordonsgas. Detta &r dock
ett hypotetiskt forslag da ett sadant inte legat pa bordet i den tidigare revideringen av
lagen.

Styrkor och fordelar

Argumentet for att pa nagot sitt inkludera gaslastbilar i CO2-standarderna brukar
baseras pa att fordonsgasen i Sverige till storsta del bestéar av biogas. 2024 var 98% av
den komprimerade fordonsgasen (CNG) fornybar, medan 72% av den flytande
fordonsgasen (LNG) var fornybar (det senare dr dock en kraftig minskning jamfort
med 2023 d& 94% var fornybar) (Energimyndigheten, 2025a). Att CO2-standarderna
sdrskilt premierar el kan ur detta perspektiv anses ologiskt, sarskilt da fordon drivna
av biogas kan ha en ldgre klimatpaverkan ur ett well-to-wheel-perspektiv &n eldrivna
fordon.

Nackdelar/konsekvenser/sarbarhet

En nackdel med utvidgningen é&r att fordonsgas i andra lander till storsta del bestar av
fossil naturgas. Att anvénda biogas som fordonsbrinsle &r en relativt svensk foreteelse,
vilket en genomgéng av den europeiska biogasmarknaden visar (Hellstrom &
Hammar, 2025).

Flest gaslastbilar finns ocksa i nuldget i Frankrike (ca 14 000), Spanien (ca 9200),
Italien (ca 8000) och Tyskland (ca 3300), vilka alla &r lander med en relativt lag andel
fornybart i gasndten (pad femte plats kommer Sverige med ca 3000 gaslastbilar)
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(Europeiska Kommissionen 2025d). Detta understryker att ett gasfordon i ett
europeiskt perspektiv inte dr liktydigt med ett biogasfordon.

Att inkludera gasfordon i CO2-standarderna riskerar darfor att bidra till att OEMer
sdljer gaslastbilar istéllet for ellastbilar i lander dér gasen till storsta del ar fossil,
samtidigt som det motverkar elektrifieringen. Det &r darfor mer lampligt att anvinda
svenska styrmedel for att premiera gasfordon.

Beddémd lamplighet Lag
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Bilaga 2. Om mojligheterna att
CO2-differentiera vagavgifter och
vagtullar/km-skatt

Forfattare: Magnus Nilsson

Forutsittningarna for medlemsstaterna att med hjdlp av infrastrukturavgifter, km-skatter etc. pa tunga
fordon paskynda klimatomstdllningen bestdims av EU:s végavgiftsdirektiv = 1999/62/EG
("Eurovignettdirektivet”).

Direktivets “historiska” syfte ar att underlétta den fria rorligheten for varor inom unionen genom att
faststélla regler for vilka skatter och avgifter medlemsstaterna far ta ut av utlaindska fordon som nyttjar
de delar av medlemslédndernas viagnit som tillhor det europeiska transeuropeiska transportvagnatet”
TEN-T. Utan regler skulle lander med fordelaktigt geografiskt lage (typ Tyskland) kunna utnyttja sitt
lage for att “’skorta upp” den internationella transittrafiken. Efterhand har direktivet justerats sa att
landerna far mojlighet eller skyldighet att utforma skatter och avgifter sa att de gynnar fordon med laga
utslépp av traditionella avgaser och/ koldioxid.

Sedan mars 2022 géller direktivet i en radikalt omarbetad version, som (tillsammans med anknytande
regelverk) implementerats i svensk lagstiftning, (a, b & ¢). Vissa av de beslutade forandringarna har
dock dnnu inte i kraft. Forst 2027 kommer saledes viktgransen for de tunga fordon som omfattas den
svenska vigavgift (6ver 12 ton) — som en konsekvens av dndringar i direktivet — att sinkas till 3,5 ton.*

Sedan 1998 deltar Sverige i ett samarbete kring en tidsbaserad vigavgift for tunga fordon (bruttovikt
over 12 ton), populért kallad ”eurovinjett”. Genom samarbetet forbinder sig de deltagande landerna dels
att tillimpa samma tidsbaserade avgifter, dels att tillaita fordon som é&r registrerade och har betalat
arsavgift i nagot annat av de deltagande ldnderna att avgiftsfritt utnyttja vignétet i samtliga deltagande
lander. Fordon fran ldander utanfér samarbetet maste ddaremot betala en tidsbaserad avgift for att fa
utnyttja det aktuella véagndtet (i Sverige ungefar Europavégarna) i deltagarlanderna. Ursprungligen
deltog sex ldnder i samarbetet — utover Sverige dven Danmark, Tyskland och Benelux-lénderna. Efter
att avstdndsbaserade végtullar inforts i forst Tyskland, ddrefter 4ven i Belgien och Danmark, och fran
och med 1 juli 2026 dven i Nederldnderna, kommer samarbetet inom kort enbart att besta av Sverige
och Luxemburg.

Enligt det nya direktivet (artikel 7ga.10) tillats inte den typ av tidsbaserade végavgifter som finns i
Sverige efter 25 mars 2030. Om flera lander samarbetar om denna typ av avgift (vilket alltsd Sverige
och Luxemburg kommer att géra dven efter 1 juli 2026) kan systemet behallas ytterligare hogst tva ar.

Tidsbaserade system av den typ Sverige och Luxemburg tillimpar, kallas i EU-sammanhang
”vagavgift”, avstandsbaserade system (“km-skatt”) kallas vagtull”. Direktivet tillater inte att samma
vigstraicka omfattas av bade vigtullar och vidgavgifter (undantag broar/tunnlar, bergspass och
trangselavgifter)

Medlemsstaterna dr numera skyldiga att CO,-differentiera saval vagavgifter som véagtullar, dock endast
till och med den tidpunkt d& det inom unionen inférts en gemensam prissittning av koldioxidutslapp
(vilket sker nir EU:s nya utsldppshandelssystem ETS2, 6ppnar 2028) — dérefter forsvinner obligatoriet.
For lander som valt att inte medverka i ETS2 (kommissionen har foreslagit att en sddan mdjlighet ska
Oppnas) bestér skyldigheten att CO»-differentiera vigavgifter och végtullar.

Direktivet tillater medlemsstaterna att till och med 30 juni 2031 helt undanta nollemissionsfordon fran
vagavgifter och végtullar. Dérefter far de ge en rabatt till nollemissionsfordon pa hogst 75 procent.

40 For batterifordon kommer viktgrinsen att sittas till 4,25 ton.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:01999L0062-20251224&qid=1768040059339
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:01999L0062-20251224&qid=1767943785948
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-19971137-om-vagavgift-for-vissa-tunga_sfs-1997-1137/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2024172-om-infrastrukturavgifter-pa-vag_sfs-2024-172/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2024173-om-indelning-av-tunga-fordon-i_sfs-2024-173/

1. Vigavgifter (tidsbaserade avgifter)

Artikel 7.10-11: Sévida det inte finns starka, specifika skdl maste befintliga vigavgiftssystem for tunga
fordon (typ det svenska) avvecklas senast 25 mars 2030.

Artikel 7.12: Om flera lédnder tillimpar ett gemensamt végavgiftssystem (av den typ som finns i
Luxemburg, Nederldnderna och Sverige) maste systemet revideras eller slopas senast 25 mars 2032.

Artikel 7ga.1-3: Tills det finns en heltdckande prisséttning av vagtrafikens koldioxidutsléapp inom EU
(t.ex. EU:s nya utsldppshandelssystem, ETS2) dr medlemsstaterna skyldiga att koldioxiddifferentiera
végavgifterna, savida inte differentieringen anses orimligt krénglig eller kostsam att infora och tilldimpa,
eller riskerar att leda till 6kad miljépaverkan och/eller forsamrad trafiksdkerhet. Till och med 30 jun i
2031 far nollemissionsfordon helt undantas fran vagavgift. Dérefter far avgiften for dessa fordon
nedséttas med upp till 75 procent.

Artikel 7aa.3: Vigavgifter maste fortsatt differentieras efter fordonens avgasprestanda (EURO-klass).

Artikel 9.1.1a.a: Pa vdgavsnitt som omfattas av vagavgift fir medlemsstaterna dessutom ta ut lokala
trangselavgifter, miljéavgifter m.m., liksom avgifter for att finansiera elsystem for kontinuerlig
elforsorjning av fordon.

Artikel 7.4: P& vdgniat som omfattas av vigavgift far medlemsstaterna darutover dven ta ut
infrastrukturavgift for broar, tunnlar och bergspass.

Maxnivaer for de arliga viagavgifterna (bilaga II):

hogst tre axlar, €/ar minst fyra axlar, €/ar
EURO 0 1899 3185
EURO 1 1651 2757
EURO I 1428 2394
EURO III 1242 2073
EURO IV 1081 1803
EURO V 940 1567
EURO VI 855 1425

2. Infrastrukturavgift/viagtull (baserade pa korstricka eller passage)

Artikel 7b.1-2: Infrastrukturavgift ska baseras pa, och som hogst motsvara, den samlade kostnaden for
att bygga och underhalla den aktuella infrastrukturen (inkl. anslutande vagnat). Avgiften kan utgora hela
végtullen eller delar av den, och kan baseras pé korstracka eller tas ut som en passageavgift (for till
exempel en bro eller tunnel).

Artikel 7ca.3: Fran 25 mars 2026 maste en externkostnadsavgift for luftféroreningar och buller ingé i
alla végtullar (antingen genom att infrastrukturavgiften differentieras eller att en externkostnadsavgift
adderas till (den pa basis av luftfororeningar och buller icke-differentierade) infrastrukturavgiften).
Undantag far goéras om en differentiering kan antas ge negativa effekter pa trafiksékerhet eller folkhélsa.

Artikel 7ga.1-3: Senast tva ar efter att det finns underlag for en differentiering av infrastrukturavgiften
for tunga fordon baserad pa koldioxidutsldpp (“referensvérden”) ska végtullen differentieras efter
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koldioxidklass (sdvida koldioxidkostnaden inte tas ut som en separat externkostnadsavgift). Till och
med 30 jun i 2031 far nollemissionsfordon helt undantas fran vigavgift. Darefter far avgiften for dessa
fordon nedséttas med upp till 75 procent.

Artikel 7g.2: Tills koldioxiddifferentieringen inforts méste infrastrukturavgiften differentieras enligt
EURO-klass. Efter att infrastrukturavgiften CO,-differentierats far EURO-klass-differentieringen
slopas for sddana (nya) fordon som omfattas av CO,-klassificering..

Artikel 7c.1, forsta stycket: Utdver (den infrastrukturkostnadsbaserade) infrastrukturavgiften far
medlemsstater dven ta ut externkostnadsavgifter for luftfororeningar, buller och/eller CO»-utslépp.

Artikel 7¢cb.3: Aven efter att infrastrukturavgiften differentierats efter koldioxidklass kan medlemsstaten
fortsatt — utdver den obligatoriska CO»-differentieringen av infrastrukturavgiften — ta ut en separat,
ytterligare externkostnadsavgift for koldioxidutslépp.

Artikel 7ga.11: Om EU pa unionsniva prissitter trafikens koldioxidutsldpp pa nagot annat sitt (t.ex. det
nya utsldppshandelssystemet ETS2, som bland annat omfattar végtrafik), bortfaller kravet om
obligatorisk CO»-differentiering av infrastrukturavgift.

Artikel 7c.1: Nér externkostnadsavgift tas ut av tunga lastfordon ska de sammanlagda avgifterna for
externa kostnader berdknas och differentieras enligt de metoder som beskrivs i direktivets bilaga Illa,
och normalt uppgé hogst till de nivéer som anges i bilagorna IIIb (luftfororeningar) och Illc (CO»).
(Exempel: Avgaser och buller: Lastfordon over 32 ton EURO VI: Hogst 8 eurocent/km,
Nollutslappsfordon: Ingen avgift far tas ut. Koldioxid: Lastfordon 6ver 32 ton EURO VI: Hogst 8
eurocent/km, Nollutslappsfordon: Ingen avgift far tas ut.)

Artikel 7cb.1: CO»-avgiften far maximalt uppga till tva ganger referensvirdena i bilaga Illc.

Artikel 7ca.2: Externkostnadsavgift for luftfororeningar far inte tas ut av fordon som uppfyller hogsta
EURO-klass innan detta krav gallt i minst fyra ar.

Artikel 7¢b.2: For bussar far externkostnadsavgift for koldioxid sdttas lagre dn for lastbilar.

Artikel 7da.1: Pa végstrackor dér det regelbundet finns risk for trangsel far medlemsstaterna addera en
trangselavgift till infrastrukturavgiften. Trangselavgiften ska utformas och differentieras enligt bilaga
V.

Lagstiftning

Europaparlamentets och Rédets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga
godsfordon for anvéndningen av vissa infrastrukturer (konsoliderad 251224)
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Bilaga 3: Produktionspotential for
HVO och FAME

Forfattare: Pontus Bokinge (CIT Renergy)

Framtagande av detta PM har iven medfinansierats av f3 Innovationskluster for fornybara
drivmedel.

Detta PM sammanstiller statistik, uppskattningar och prognoser gillande produktionskapacitet,
anvéndning och ravarutillgdng for de viktigaste kommersialiserade biodrivmedlen med relevans for
tunga transporter pa vdg: HVO-diesel, HVO-SAF, biogas och biodiese/FAME. Andra
produktionstekniker for fornybar diesel kommenteras 6versiktligt.

HVO-SAF avser flygbrénsle och ér alltsé inte relevant for vigtransporter i sig sjélvt. Brinslet produceras
dock fran samma ravaror och i samma eller mycket lika anldggningar som anvéands for produktion HVO-
diesel, varfor dven SAF inkluderats i sammanstéllningen. Det ska redan fran borjan noteras att HVO-
diesel, HVO-SAF och FAME produceras frdn samma ravaror (olje/fettbaserad révara eller restprodukt)
och att den globala tillgdngen pa sadan ravara (speciellt om det géller restravara som har bittre
hallbarhetsegenskaper) dr mycket begransad. Andra — dnnu ej kommersialiserade — produktionstekniker
(och till viss del &ven biogas) har betydligt storre révarubas i form av en stor méingd olika
cellulosa/lignocellulosa-innehéllande (rest)material.

Ravara: Olja och fett globalt

Enligt data fran IEA (2024a) anvindes ar 2023 ca 17,2 Mt oljeravara for produktion av fornybar diesel
("Renewable diesel”, i praktiken HVO-diesel), se Figur 3.1. Utbytet ar ungefar 0,8 ton HVO-diesel per
ton ravara (for en anldggning som optimerats for dieselproduktion) och den globala HVO-produktionen
ar 2023 var alltsa i storleksordningen 14 Mt, vilket kan jaimforas med den installerade kapaciteten pé ca
18 Mtpa*! (se avsnittet om produktionskapacitet i slutet av denna bilaga)*’. Anvindning av oljebaserad
ravara for produktion av FAME var betydligt storre: cirka 43,9 Mt. Notera att de bada dieselbrénslena
(HVO och FAME) produceras fran samma ravarubas och att bade jungfrulig och restravara kan
anvéndas for sdvdl HVO- som FAME-produktion. Historiskt har dock andelen restravara varit betydligt
storre i HVO-produktion (drygt 50% 2023) dn i FAME-produktion (knappt 20 % 2023), mojligtvis pa
grund av hogre betalningsvilja for HVO som kan anvidndas som drop-in-brénsle.

41 Megaton per annum (4r).
42 Endast kapacitet for HVO-diesel. Om kapacitet for HVO-SAF inkluderas ér den totala kapaciteten ca 24 Mtpa.
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Biofuel feedstock demand by biofuel and feedstock, main case, 2023-2030

Ethanol feedstocks Biodiesel, renewable diesel and biojet feedstocks
s 500 25% g 70 100%
S S
= — = 60
400 Lo 20% 80%
50
300 15% 40 60%
200 10% 30 40%
20
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0% 0 0%
2023 | 2030 | 2023 | 2030 | 2023 | 2030
Sugars Starches Other Vegetable oils | Residue oils
= Ethanol == Biodiesel C—IRenewable diesel C—Biojet fuel —o—Share of global supply

Notes: “Sugars” includes sugarcane and sugar beets; “starches” covers maize, wheat, rice and other coarse grains;
“vegetable oils” includes soybean oil, rapeseed oil, palm oil and other vegetable oils; “residue oils” includes used cooking oil,
animal fats, palm oil mill effluent and other residue oils; and “other” refers to non-crop feedstocks such as agricultural
residues, forestry residues and municipal solid waste. Shares for sugars, starches and vegetable oils are based on biofuel
feedstock demand in this forecast, divided by global production estimates from OECD/FAO (2023), Agricultural Qutlook 2023-
2032. The residue oil share is based on 37 Mt/yr of total collectible supplies, from estimates of the World Economic Forum
(2020), Clean Skies for Tomorrow: Sustainable Aviation Fuels as a Pathway to Net-Zero Aviation.

Figur 3.1. Ur IEA Renewables 2024. Anvandning av olika ravarutyper for biodrivmedelproduktion.

Tillgéngen® pa olje- och fetthaltiga restprodukter ldmpliga for HVO- eller FAME-produktion &r
37 Mtpa enligt uppskattningar fran samma IEA-rapport (ursprungligen frin WEF/McKinsey). Av denna
potential finns ca 6-7 Mtpa i Europa. Det ska dock papekas att dessa révaror handlas globalt i stor skala.

Som jamforelse dr global planerad och befintlig produktionskapacitet for HVO-diesel och HVO-SAF
(se avsnitt Produktionskapacitet HVO och SAF) ca 65 Mtpa vilket innebér att en betydande del av
planerad kapacitet — om den realiseras — kommer behdva forlita sig pa ”jungfruliga” vegetabiliska oljor
eller ny ravara (exempelvis pyrolysolja). Det ar inte troligt att hela den planerade kapaciteten byggs och
enligt IEA:s basprognos blir produktionen ar 2030 ca 36 miljarder liter (Tabell 3.2 nedan) vilket 4nda
skulle kriva néstan all tillginglig avfallsravara*. I tilligg anvinds avfallsrdvara dven for FAME-
produktion: &r 2023 anvdndes knappt 8 Mt ravara for detta dndamal. Tillvaxttakten for FAME-
produktion forvéntas vara mycket liten till 2030 (ca 1,8 % per ar enligt IEA:s basprognos, se Figur 3.1),
men med tanke pé att befintlig produktionskapacitet for FAME é&r betydligt storre dn for HVO ér det
dnd4 tankbart att stor del av tillgéinglig avfallsrdvara kommer ga till FAME-produktion.

Tillgaingen pa vegetabiliska oljor &ar storre (drygt 200 Mtpa) men hidr konkurrerar
biodrivmedelsproduktion med tillimpningar inom framfor allt livsmedelsindustrin. Vidare har
biodrivmedelsproduktion fran dessa ravaror betydligt svagare policystod.

Ravara: Bilaga IX inom EU

I ett f3-faktablad publicerat 2025 sammanstélls resultaten fran flera studier som uppskattat
biomassapotentialen som kan finnas tillganglig for energidandamal* inom EU (fram till 2050) (3 centre,
2025). Notera att detta alltsa dr en bedomning av europeisk potential, medan potentialbeddmningarna i

43 Enligt IEA ror det sig om “collectible supplies”. Underliggande rapport verkar endast ta hinsyn till hallbarhet

och (befintliga) konkurrerande anvandningsomraden, dvs inte till exempelvis ekonomiska begrénsningar.

4 Hér relateras tillgdngen pa restprodukter till HVO-kapacitet och -produktionsvolymer for att ge en kinsla for

storleksordningarna. I praktiken tillverkas HVO forstas av bade restprodukter och jungfrulig rdvara — samtidigt

som en del av tillgédngliga restprodukter anvénds for biodieselproduktion (FAME).

45 Man gor alltsd avdrag for biomassa som anvénds (eller kan forvéntas anvindas) for andra &ndamal.
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foregéende avsnitt giller globalt. Potentialerna avser marknadspotential*® for de biomassatyper som
listas 1 RED III bilaga IX, dvs avancerad bioravara enligt bilaga IXa (dér potentialen framst utgdrs av
fasta restprodukter frén jord och skogsbruk samt energigrodor) samt anvand matlagningsolja (UCO) och
animaliska fetter klass 1 och 2 (bilaga IXb). Notera sérskilt att jungfruliga vegetabiliska oljor enligt
foregaende avsnitt inte ingér i dessa uppskattningar. Notera dven att potentialerna giller energiinnehallet
i biomassan och alltsé inte energiinnehdllet i producerat biodrivmedel. Overslagsmissigt &r
energiutbytet till biodrivmedel ca 80-85 % for HVO-produktion frén fettbaserade ravaror och ca 40-
50 % for ovriga produktionstekniker.

Studierna beskriver potentialbeddmningar pa hdg, medel och 1ag niva. Laguppskattningarna ligger i
intervallet mellan drygt 100 Mtoe och drygt 200 Mtoe, medan hoguppskattningarna ligger i spannet ca
300-500 Mtoe. Av denna potential dr det endast potentialen fran olje- och fetthaltiga restprodukter som
ir enkelt tillginglig for HVO-produktion med dagens tekniker?’. Delar av évrig potential kan anvindas
for biogasproduktion*, men fullstindigt utnyttjande av potentialen kriver kommersialisering av nya
produktionstekniker (exempelvis forgasning f6ljd av Fischer-Tropsch-syntes; pyrolys foljd av HVO-
produktion; etanolproduktion fran lignocellulosamaterial, eventuellt f6ljd av alkohol-till-jet). Dessa
tekniker kommer — atminstone under en 6vergéngsfas — leda till betydligt hogre produktionskostnader
an for HVO- eller biogasproduktion. Potentialen for kostnadsminskningar &r dock stdrre eftersom
produktionskostnaderna domineras av CAPEX (medan framfor allt HVO-produktion domineras av
ravarukostnaden), som kan fOrvintas minska genom 1dr- och skaleffekter under
kommersialiseringsfasen *.

Potentialen for olje- och fetthaltiga restprodukter globalt uppgér till 37 Mtpa, varav ca 7 Mtpa finns
tillgdngliga i Europa. Forhédllandet mellan uppskattade potentialer i detta och foregdende avsnitt visas i
Figur 3.2.
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Figur 3.2. Ur f3-faktabladet "Potential for anvandning av biomassa for energi inom EU” Notera att det finns metodologiska
skillnader mellan de olika studierna och att de har utforts vid olika tidpunkter med delvis olika teknik-, marknads- och

46 Potential med hénsyn till tekniska, ekonomiska och ekologiska begrinsningar samt gillande styrmedel.

47 Aven lignocellulosa-ravara kan anvindas till HVO-produktion men kriver férbehandling, exempelvis pyrolys.
48 En (grov) uppskattning ir att biomassapotentialerna frén jordbruk och bioavfall till stor del ér limpliga for
biogasproduktion medan potentialerna fran skogsbruk till stor del kraver andra produktionstekniker (dér dven nya
produktionsvégar for biogas — dvs nya forbehandlingstekniker — skulle kunna inga).

4 Se till exempel Europeiska Kommissionen (2021).
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regleringsforutsattningar. Den senaste studien ar DGRI NEW och denna tar hansyn till delvis annan (dvs: nyare) reglering an
ovriga studier. Enhet: Mtoely.

600
Ca 30 Mtpa olje- och fettrestprodukter i 6vriga varlden
Maximalt kan knappt 500 Mtoe Bilaga IX- (Bilaga IXa och b).
biomassa tillgéngliggdras inom EU &r 2050. 500  — Tillganglig med HVO- och FAME-teknik.
400

Atminstone drygt 100 Mtoe Bilaga IX-
biomassa kan tillgangliggéras inom EU ar 2050.

200

Del av denna potential &r tillganglig for
biogasproduktion.
Nyttjande av hela potentialen kraver 100

alternativa produktionstekniker. Ca 7 Mtpa olje- och fettrestprodukter inom EU

(Bilaga IXa och b).
Tillgénglig med HVO- och FAME-teknik.

Figur 3.3. Jamforelse av uppskattningar av tillgang pa bilaga IX-ravara. Varden avser potential inom Europa, forutom det ljusbla
segmentet 6verst i stapeln som avser potential i resten av varlden. Att denna potential tas med for olje- och fettrestprodukter
men inte for évriga ravaror beror pa att det redan idag finns etablerade globala marknader for olje- och fettrestprodukter och att
sadan “ravara” i stor utstrackning redan importeras till Europa.

Anvandning av biodrivmedel och biogas i EU

Amerikanska jordbruksdepartementet USDA (2024) publicerar en arlig sammanstéllning av ldget pa de
europeiska biodrivmedelmarknaderna. Tabellen nedan ger uppgifter for HVO, SAF och biodiesel tagna
fran USDA och uppgifter for biogas tagna direkt fran Eurostat (nrg_cb_rw). Alla siffror har omvandlats
till miljoner ton oljeekvivalent (Mtoe) for att underldtta jaimforelse med ravarupotentialerna i féregéende
avsnitt.

For ar 2022 finns uppgifter om total drivmedelanvéandning for tunga transporter inom EU (Europeiska
Kommissionen, 2025). Om hela den befintliga produktionskapaciteten for biodiesel (FAME), HVO och
SAF inom unionen utnyttjas och all produktion anvinds for tunga végtransporter eller som flygbrénsle
kan ca 21 % av det sammanlagda behovet fran dessa tva (del)sektorer tickas.

Tabell 3.1. Europeisk produktion och anvindning av de viktigaste biodrivmedlen. Uppgifter fran USDA, kompletterade med
data fran Eurostat.

[Mtoe]

Biodiesel 10 10 10
HVO+SAF 3 3 3
Etanol (darav avancerad) 3(0,03) 3(0,02) 3(0,02)
Biogas (ej uppgraderad) 15,8 15,8 16,3
SUMMA 31,8 31,8 32,3

Anvindning ‘

Biodiesel+HVO+SAF 14 14 14

Etanol (som drivmedel) 3 & 3
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Biogas (all anvandning) 15,8 15,8 16,3

Biogas (transport) 0,09 0,09 -
SUMMA 32,9 32,9 33,3
Biodiesel 16 16 16
HVO+SAF 5 5 6
Etanol (darav avancerad) 4 (0,05) 4 (0,04) 4 (0,04)
Diesel: Tunga transporter pa vag 50 54 N/A N/A
Diesel: vdg, jordbruk, bygg 198 192 185
Diesel: Total (ovan plus marin och 253 243 235
jarnvag)
Flygbransle 43 48 49
MarknadsandeISI, 48% 4,9 % 5,0 %
Biodiesel+HVO+SAF (av total
diesel+flygbransle)
Bensin 78 81 82
Marknadsandel®', etanol (av bensin) 4,1% 41% 4,2%
¢ Estimate
fForecast

Anvandning av biodrivmedel och petroleumprodukter 2023
med prognos till 2030 - Globalt

Ungefarlig total anvandning av de viktigaste biodrivmedlen ges av figuren och tabellen nedan. Den sista
historiska siffran ar fran 2023. Data for aren 2024-2030 &r fran IEA:s basprognos. Miangderna HVO (av
total mangd diesel respektive SAF) har uppskattats utifran ravaruanvandningen enligt Figur 3.4.

50 Se Europeiska Kommissionen (2025)
5! Beriiknad frén total anvindning av relevanta biodrivmedel
o0 000000
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Road biofuel consumption by country and fuel, main and accelerated cases, 2010-2030
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Figur 3.4. Ur IEA (2024a).

Tabell 3.2. Uppskattad global anvandning av de viktigaste biodrivmedlen (inga andra finns pa marknaden i mer an férsumbara
volymer). Egen bearbetning av data fran IEA Renewables 2024, se dven Figur 3.1. Andel HVO av biojet samt biodiesel+HVO
har uppskattats utifran ravaruanvandning enligt 3.1. Siffror for 2030 ar IEA:s basprognos (main forecast), dvs inget scenario.

[bin liters] Arlig tillvéxttakt

(exponentiell)

Etanol 110,6 121,1 1,3 %
Biodiesel+HVO (vag) 67,7 84,5 3,2%
Dérav HVO (vég) 17,5 (14 Mt) 27,5 (22 Mt) 6,7 %
Biojet 0,5 83 49,4 %
Dérav HVO (SAF) 0,5 8,2 49,1 %
Sjofartsbransle Valdigt lag 1,7 N/A
HVO (vég)+SAF 18 35,8 10,3 %

Den totala érliga (exponentiella) tillviaxttakten for HVO-produkter (vig+SAF) ar ca 10,3 % till 2030
och det finns knappast anledning att tro pa hogre tillvaxttakt mot 2040 — snarare nagot ldgre med tanke
pa révarubegrinsningar. Samtidigt har biodiesel och etanol l4ga ensiffriga tillvéxttal. For betydande
tillvixt av biodrivmedel under 2030-talet krdvs darfor i princip att nya produktionstekniker
kommersialiseras som kan utnyttja hela rdvarubasen som beskrivs i1 féregédende avsnitt.

Total anvindning av oljeprodukterna bensin, diesel, flygbrénsle och RFO uppgick ar 2023 till 69,1 mb/d
eller ca 4 000 miljarder liter (fossil och bioravara), se tabell nedan fran IEA Oil 2024. Efterfragan enligt
IEA:s basprognos ar ungefar ofordandrad till 2030. De cirka 200 miljarder literna biodrivmedel enligt
tabellen ovan motsvarar alltsé ca 5 % av volymen ar 2030 (men en mindre andel av energin pga det stora
bidraget fran etanol).
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World oil demand by product (mb/d), 2019-2030

2023-30
Growth 2023-30
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 Rate Growth

LPG/Ethane 131 13.3 13.7 141 14.6 15.0 15.4 15.8 16.2 16.5 16.8 171 2.3% 2.5
Naphtha 6.7 6.6 71 6.9 7.3 7.5 7.7 7.9 8.1 8.2 8.3 8.5 2.2% 1.2
Gasoline 26.9 23.7 25.7 26.3 27.0 27.2 27.2 27.0 26.7 26.4 26.0 254 -0.8% -1.6
Jet/Kerosene 7.9 4.7 5.1 6.2 7.2 7.5 7.6 7.8 8.0 8.1 8.3 8.5 2.4% 1.3
Gasoil/Diesel 28.3 26.1 27.6 28.4 28.5 284 28.8 28.9 28.9 28.9 28.8 28.7 0.1% 0.2
Residual fuel oil 6.2 5.8 6.4 6.5 6.4 6.5 6.5 6.5 6.4 6.4 6.3 6.3 -0.3% -0.1
Other products 11.56 11.6 1.8 1.8 11.3 1.0 1.1 1.1 1.1 1.1 11.1 11.0 -0.4% -0.4
Total products 100.6 91.7 97.5 1001 102.2 103.2 104.2 1050 1053 1055 1056 1054 0.4% 3.2
Annual change 0.5 8.9 5.8 2.6 21 1.0 1.0 0.7 0.4 0.2 0.0 0.1

Figur 3.5. Ur IEA (2024b).

Produktionskapacitet HVO och SAF

Argus Media publicerar sammanstéllningar av global produktionskapacitet for SAF (Argus Media,
2025)) och HVO-diesel (Argus Media, 2024).

Tabellerna nedan ar baserade pa dessa sammanstéllningar och visar befintlig och planerad produktion
per geografisk region. Notera att SAF-siffran inkluderar SAF som produceras med "HVO-teknik”, vilket
innebdr att det kan forekomma viss dubbelrdkning mellan SAF och HVO-tabellen. Planerad produktion
inkluderar endast kapacitet som kan knytas till konkreta, planerade produktionsanliggningar —
produktionsmaél (av typen ”X ton installerad produktionskapacitet till 2035”) ingar alltsé inte. Detta
innebédr att foretags langsiktiga planer och malsittningar inte fangas upp av tabellen och att
driftsédttningsdatum for den planerade kapaciteten ligger senast ett par ar in pa 2030-talet. For HVO-
anldggningarna (som har kortare planeringshorisont, oavsett om det ror sig om SAF- eller
dieselproduktion) &r driftsdttningsdatum ofta inom ett fatal ar (2026-2028).

Tabell 3.3. Befintlig och planerad SAF-kapacitet. Egen bearbetning av data fran Argus Media 2025.

SAF [ktpa*)] Europa, Nord- och Asien och Oceanien
Mellanostern och Sydamerika
Afrika
Befintlig 1521 2000 2479
- Dérav 1521 1916 2 398
HEFA/HVO
Planerad 12 242 17 711 10 552
- Dérav 6 194 11 371 9185
HEFA/HVO

Tabell 3.4. Befintlig och planerad kapacitet for HVO-diesel. Egen bearbetning av data fran Argus Media (2024).

HVO [ktpa] Europa, Nord- och Asien och Oceanien
Mellanostern och Sydamerika
Afrika

Befintlig 5027 10 572 2 664

Planerad 3410 7792 2653

32 kiloton per annum (4r)
0000000
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Summering

De i dagsldget viktigaste biodrivmedlen for tunga transporter &r HVO och FAME. Baserat pa IEA:s
prognoser Tabell 3.2 och tillkdnnagivna anldggningar (Tabell 3.3 och Tabell 3.4) syns en kraftig
produktionskapacitets- och efterfrigedkning framfor allt for HVO till &r 2030. Trots att stor del av
tillkommande produktionskapacitet for HVO avser HVO-SAF snarare d&n HVO-diesel ckar HVO-
anvindningen for vigtransporter med ca 50% fran 2023 till 2030 i IEA:s basprognoser.

Inom Europa finns redan idag produktionskapacitet for HVO, SAF och FAME som skulle kunna tiacka
ca 20 % av det totala energibehovet for tunga vigtransporter och SAF (Tabell ). Om all HVO-kapacitet
(SAF och diesel) som planeras inom EU byggs 6kar siffran till ca 30 %. HVO och FAME kan alltsé sta
for ett betydande bidrag till utsldppsminskningar inom transportsektorn. Révaruforsorjningen ar dock
en stor utmaning, sdrskilt om endast avfalls- och restprodukter ska anvéndas: om all planerad HVO-
kapacitet byggs skulle enbart HVO-anldggningarna krava hela den globala potentialen for sddan ravara,
och den totala produktionen av HVO och FAME skulle — dven optimistiskt rdknat — till stor del baseras
pa vegetabiliska (mat-)oljor.

Utover de fett- och oljebaserade restprodukter som kan anvandas for HVO-produktion finns betydligt
storre volymer av andra avfalls-/restproduktsbaserade ravaror som kan anvéndas for diesel- och
flygbrénsleproduktion (Figur 3.2 och 3.3). Dessa volymer kan dock inte processas i HVO/FAME-
anldggningar. For att anvandningen av biodrivmedel i tunga transporter ska kunna 6ka kraftigt utan att
konkurrera med livsmedelsproduktion krdvs darfoér att nya produktionstekniker kommersialiseras —
antingen i form av nya forbehandlingstekniker for HVO (exempelvis pyrolys) eller helt fristdende
produktionskoncept (exempelvis biomassaforgasning foljd av FT-syntes).
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Bilaga 4: Scenarier for
godstransporternas omstallning

Forfattare: Pontus Bokinge, Jessica Johansson, Ingrid Nystrom (CIT Renergy)
Bilagan finns ocksa tillganglig som sjdlvstindig rapport via CIT Renergys webbplats (Kunskapsbank).

Den hir bilagan redovisar de huvudsakliga resultaten av forsta arbetspaketet (AP1) i foreliggande
projekt.

Syftet med AP1 var att ta fram ett antal maluppfyllande scenarier for tunga godstransporter pa vig som
utgangspunkt for analys av dtgirder, styrmedel och konsekvenser i projektets senare delar. Scenarierna
ar séledes verktyg for analysen och inte primért projektresultat. Med scenarier avses i det hir projektet
principiellt olika utvecklingsvégar i termer av hur energiforsorjningen av godstransporterna tillgodoses.
De ror utveckling av fordons-flottans sammanséttning, trafikarbetet och drivmedelsmixen. De tas fram
genom anpassningar av relevanta scenarier i befintlig litteratur.

Ramarna for scenarierna dr att de ska vara:
e  Maluppfyllande avseende CO»-utslapp (-70 % 2030 jamfort med 2010; netto-noll-utslédpp till
ar 2045).
e Mogjliga med tanke pé fordonsflottans omséttningstakt.
e | linje med tidigare arbete sdsom scenarier och liknande 1 litteraturen.

e llustrationer for principiellt olika utvecklingsvégar.

Metoder som anvands r:

e Litteraturgenomgang av scenariostudier — ramar for nyckelparametrar
- Introduktionstakt for nya drivlinor: BEV, FCEV, LBG/CBG**
- Trafikarbetets utveckling och transporteffektivitet

e Val av principiellt olika utvecklingsvagar (olika teknikspar och trafikarbete)

e Beridkningar med Omsittningsverktyget for att ta fram olika utveckling av fordonsflottans
sammanséttning som é&r i linje med ramarna ovan

e HBEFA3-beriikningar (med indata frin foregdende steg)
- Energianvdndning och utsldppsminskning
- Behov av fornybara drop-in-brénslen for méaluppfyllnad

Berdkningarna med Omsittningsverktyget och HBEFA sékerstéller att valda scenarier nar malen och ar

mojliga med tanke pd flottans omséattningstakt. HBEFA-berdkningarna utfors av IVL Svenska
Miljoinstitutet.

1) Litteratursammanstallning

Det hér kapitlet redovisar en litteratursammanstéllning rérande befintliga scenarier relevanta for tunga
godstransporter pa vag och viktiga antaganden som berér sddana scenarier.

33 BEV = battery electric vehicle; FCEV = fuel cell electric vehicle; LBG = liquefied biogas; CBG = compressed
biogas

3 HBEFA - Handbook Emission Factors for Road Transport

o0 000000
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https://www.hbefa.net/

a) Trafikverket

Trafikverket (2020) presenterar atta scenarier for inrikes végtransporter som uppfyller malet att minska
CO,-utsldappen med 70 % till ar 2030 jamfort med 2010 ars niva. Dessa stills i relation till ett
referensscenario som inte uppfyller detta mél (minskade CO»-utsldpp nar bara 40 %).

Referensscenariot for ar 2030 beskrivs bland annat som:

- Trafikarbetet for personbilar dr 88 mdr fkm och for lastbilar 6,0 mdr fkm.
- Andelen el av trafikarbetet for personbilar &r 18 % och for lastbilar 3 %.

- Anvéndningen av biodrivmedel dr 15 TWh.

De atta scenariernas motsvarande vérden for ar 2030 kan sammanfattas som:

- Trafikarbetet for personbilar varierar mellan 63-88 mdr fkm och for lastbilar mellan 3,9-
5,9 mdr fkm.

- Andelen el av trafikarbetet for personbilar varierar mellan 27-36 % och éar for lastbilar
10 %.

- Anvéndningen av biodrivmedel varierar mellan 13-29 TWh.

Fokus i de étta scenarierna ligger pa varierad anvéndning av biodrivmedel i kombination med olika
nivéer pa vigtrafikarbetet. Utdver elektrifiering &r energieffektivisering av branslefordon en parameter
som ingér i utsldppsminskningen.

Styrmedel som anvinds i scenarierna &r olika nivaer av reduktionsplikt, brinsle- och kilometerskatt samt
andra 4tgérder som minskar personbils- och lastbilstrafiken genom transporteffektivisering. Aven EU-
krav roérande utslappsminskning for nya fordon i kombination med nationella styrmedel har beaktats
samt andra atgérder for energieffektivare framfoérande av fordon.

Trafikverket presenterar i sitt senaste inriktningsunderlag (2024a) en ny preliminir prognos dver
godstransportarbetets 6kning per trafikslag 2017-2040. Denna stélls i relation till den da géllande
basprognosen som publicerades 2020. For trafikslaget vdg anges 51 % 6kning enligt den dé géillande
basprognosen respektive 36 % oOkning enligt den nya prelimindra prognosen, dvs en klart lidgre
transportarbetestillvaxt forutspas nu.

Trafikverkets inriktningsunderlag anviands som utgangspunkt for trafikarbetets utveckling i de fyra
scenarier/rdkneexempel for vagtrafiken som presenteras i ett PM av Trafikverket (2024b). Utifran givna
forutsdttningar om trafikarbete och fordonsflottans sammansittning anpassas méngden fossilfria
drivimedel (biodrivmedel) for att klara mélen 2030 respektive 2045 (70 procents minskning av CO»-
utsldppen till 2030 jamfort med 2010 samt nollutslépp till 2045).

Tabell 1. Scenarier/rikneexempel for végtrafiken fran PM av Trafikverket (2024b).

Referensscenario Scenario med Rakneexempel med Rakneexempel med
ytterligare extrem elektrifiering = nolltrafiktillvaxt
elektrifiering

Trafikarbetes- Okning med 14 % till 2030 och 36 % till 2045 jamfort med 2021 ars nivd ~ Samma niva som 2023
utveckling latta hela perioden till 2045
fordon
Trafikarbetes- Okning med 15 % till 2030 och 38 % till 2045 jamfort med 2021 ars nivd ~ Samma niva som 2023
utveckling tunga hela perioden till 2045
fordon (inkl
bussar)
Elektrifiering latta = 36 % eldrift av 36 % eldrift av 53 % eldrift av Samma som i
fordon trafikarbetet 2030 trafikarbetet 2030 trafikarbetet 2030 referensscenario

90 % eldrift av 90 % eldrift av 97 % eldrift av

trafikarbetet 2045 trafikarbetet 2045 trafikarbetet 2045
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Elektrifiering 9 % eldrift av 11 % eldrift av 54 % eldrift av Samma som i

tunga lastbilar trafikarbetet 2030 trafikarbetet 2030 trafikarbetet 2030 96 referensscenario
% eldrift av
38 % eldrift av 68 % eldrift av tr?afikarbetet 2045
trafikarbetet 2045 trafikarbetet 2045

Trafikverket (2024b) uppger att forutséttningarna i referensscenariot samt scenariot med ytterligare
elektrifiering vad géller fordonsflottans sammanséttning utgér i stora drag fran samma forutséittningar
som tagits fram gemensamt mellan Trafikverket, Energimyndigheten och Naturvéardsverket under
hosten 2023 och vintern 2024 inom ramen for klimatredovisningen.

Vad giller utvecklingen av latta fordon sa uppger Trafikverket (2024b) att EU nyligen har skarpt kraven
pa personbilar och létta lastbilar sa att enbart nollutsldppsfordon far séljas fran 2035. Nya personbilars
genomsnittliga utsldpp maste minska med 55 % mellan 2021 och 2030, och nya létta lastbilars med 50
%. I referensscenariot och scenariot med ytterligare elektrifiering ligger Sverige nagot fore EU som
genomsnitt 2030, dvs utvecklingen mot elektrifierade fordon gar nagot snabbare i Sverige dn EU:s
kravnivéa 2030, och nar sedan nollutslépp ar 2035. I rakneexemplet med extrem elektrifiering antas att
100 % av nybilsforsiljningen fran och med 2024 utgérs av nollutslédppsfordon.

Vad giller utvecklingen av tunga fordon sd uppger Trafikverket (2024b) att dagens géllande EU-krav
innebdr att fordonstillverkarnas genomsnittsutsléapp pa EU-niva for nya tunga lastbilar ska minska med
30 % jamfort med nivdn 2019.5° I referensscenariot bedéms det att Sverige kan g& nagot fore EU-
genomsnittet vad géller tunga lastbilar. I scenariot med ytterligare elektrifiering utgés det frén ett forslag
med skarpare EU-krav*® men dven hir med antagandet att Sverige nar nagot lingre in EU-genomsnittet.
Till ar 2045 antas att nyforsiljningen bestdr till 88 % av nollutslippsfordon. Aven
forbrénningsmotordrivna lastbilar antas effektiviseras i de bidgge scenarierna, dock i relativt langsam
takt. I rdkneexemplet med extrem elektrifiering antas att 100 % av nybilsforséljningen frén och med
2024 utgors av nollutsléppsfordon.

b) Energiforsk

I Energiforsks projekt 2030-pusslet — sda ndr vi transportmdlet har Profu tagit fram ett basscenario och
fyra méluppfyllande scenarier for inrikes transporter (Hagberg och Lofblad 2024).

Scenario ”Bas” avser att spegla mojliga konsekvenser av dagens forda politik for transportsektorns
utveckling. Viktiga nationella styrmedel och regleringar som inkluderas i ’Bas” ar:

- Reduktionsplikt for bensin och diesel.

- Skattebefrielse for (hoginblandade/koncentrerade) biodrivmedel.
- Skattebefrielse for vitgas for anvindning i brinslecellsfordon.

- Skattenedsattning for bensin och diesel.

- BNP-indexering av drivmedelsskatter.

Viktiga EU-styrmedel/regleringar som inkluderas i ”Bas” &r:
- Forbud nyforsaljning forbranningsmotorfordon (personbilar & létta lastbilar) fran 2035.
- Kvoter for fornybart enligt EU:s fornybarhetsdirektiv (RED III).
- Minskad vaxthusgasintensitet for branslen i sjofart enligt EU Fuel Maritime.

- Kvoter for hallbara brinslen inom flyg enligt ReFuelEU Aviation.

35 EU-krav pa lastbilstillverkarna innebér att koldioxidutslidppen for nya tunga fordon ska reduceras med 15 % till
2025 och med 30 % till 2030, jamfort med 2019 (Trafikverket 2020).

56 EU:s prelimindra dverenskommelse om reviderade CO2-krav for tunga fordon har mélet att CO2-reduktionen
fran nya fordon ska vara 45 % 2030, 65 % 2035 och 90 % 2040 jamfort med ett genomsnitt av utsldppen 2019—
2020 samt att for stadsbussar dr mélet 100 % nollutslédppsfordon i nyforséljningen fran och med 2035 (Trafikverket
2024b).

0000000
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-  EUETS och EU ETSII.
- Ny CO;-standard tunga fordon inom EU i linje med prelimindr 6verenskommelse som

naddes i januari 2024.

Elektrifieringen av végtransportsektorn dr omfattande i scenario ”Bas”, vilket gér fordonsparken alltmer
energieffektiv (dven forbranningsmotorfordon effektiviseras i viss man). Basscenariot nar dock inte
2030-malet men nédstan 2045-maélet. Scenario "2030 Mal" &r ett maluppfyllande scenario som utgar fran
samma scenario- och modellforutsittningar som scenario ”Bas” fast med skillnaden att en skarp
implementering av utslippsmél for inrikes transporter antas. I de andra méluppfyllande
scenariovarianterna inkluderas ocksé dessa bindande krav (att klimatutsldppen fran inrikes transporter
skall minska med 70 % till 2030 gentemot 2010 &rs niva och med 100 % till 2045). Till skillnad frén
scenario ”2030_MAI” (och dven ”Bas”) har for dessa scenarier vissa alternativa forutséttningar givits for
ett antal centrala modell- och scenarioforutsittningar, framfor allt kopplat till elektrifieringstakt och den
framtida utvecklingen av trafikarbetet. Energianvdndning och nyckelparametrar i basscenariot och i de
maluppfyllande scenarierna framgér av tabellerna nedan.

Tabell 2. Energianvindning (TWh) for inrikes transporter ar 2030 i Profus basscenario och scenarierna som ndr 2030-mdlet
(Hagberg och Léfblad 2024). Gra viirden dr avldista i diagram (s 42) eller berdknade.

Scenario Bas 2030_Mal Transport- Lagre_EI Hogre_EI
effektivitet

Fossilt (TWh) 49 24,8 24,7 24,9 247

Biodrivmedel (TWh) 8,3 32,3 29,0 41,1 26,1

El (TWh) 11 10,4 9,7 7,6 12,0

Vatgas och e-brinslen 0,7 * 1,3 1,3 1,9 1,7

(TWh)

Totalt (TWh) 69 68,8 64,7 75,4 64,4

* Beraknad som 1,3/1,9=0,7 TWh da enligt Hagberg och Léfblad (2024, s 48) anvandningen av vatgas och e-branslen i scenario
"2030_Mal” ar 90 % hogre jamfort med i scenario "Bas”.

Tabell 3. Nyckelparametrar for inrikes vdgtransporter ar 2030 i Profus basscenario och scenarierna som ndr 2030-mdlet
(Hagberg och Lofblad 2024). Grd virden dr avldista i diagram (s 52).

Scenario Bas 2030_Mal Transport- Lagre_EI Hogre_El
effektivitet

Trafikarbete  personbilar 78 75 68 Relativt ndra = Relativt nara

(mdr fkm) utfallet i utfallet i
2030_Mal 2030_Mal

Trafikarbete tunga lastbilar 5,7 5,6 5,25 Relativt ndra = Relativt nara

(mdr fkm) utfallet i | utfallet i
2030_Mal 2030_Mal

Andel el- och bransle- 31 34 20 45

cellsfordon av latta

fordons trafikarbete (%) *

Andel el- och bransle- 26 27 16 28

cellsfordon av  tunga
fordons trafikarbete (%) **

* Exklusive laddhybrider. Latta fordon ar personbilar och latta lastbilar.
** Tunga fordon &r tunga lastbilar och bussar.
c) Fossilfritt Sverige

Fordonsindustrin fo6r tunga fordon har 2020 tagit fram en fardplan for fossilfrihet och sen uppgraderat
den 2024 (Fossilfritt Sverige 2020 respektive 2024). Av fardplanen fran 2020 framgér det att
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fordonstillverkarna av tunga fordon bedémer att den svenska andelen av elektriska tunga lastbilar 6ver
16 ton kan komma att vara hogre d4n Europasnittet om ratt férutsattningar kommer pa plats. Fardplanen
presenterar tva scenarier over denna svenska elektrifiering, se tabell nedan.

Tabell 4. Nyckelparametrar for tunga fordon i Sverige ar 2030 i scenarier fran fordonsindustrin for tunga fordon (Fossilfritt
Sverige 2020). Grad virden dr avldsta i diagram.

Scenario Lag-scenario Hoég-scenario
Andel elektriska fordon av 30 50
nyregistreringar (%)

Andel elektriska fordon i 10 16
fordonsflottan (%)

Minskning av flottans genom- 20 28 **
snittliga koldioxidutslapp (%) *

* Minskning av koldioxidutslapp per km, genomsnitt fér tunga fordonsflottan 2030 jamfort med 2020, till féljd av elektriska fordon
samt effektivare fossildrivna fordon.
** Det krévs kompletterande I6sningar for att na malet om 70 % reduktion fran 2010 till 2030.

Andelen elektriska fordon i lastbilsflottan 6kar ganska snabbt eftersom den tunga fordonsflottan omsétts
relativt snabbt enligt Fossilfritt Sverige (2020) som ocksa uppger att 60 % av de tunga fordonen ar hogst
tio ar samt att 85 % av det tunga trafikarbetet utfors av fordon som &r hogst tio ar och 60 % av fordon
som &r hogst fem ar. I forhallande till EU:s fordonskrav®’ gors beddmningen att det kan vara rimligt att
det gar att effektivisera konventionella drivlinor med 10-15 % till 2030, och att det i sa fall skulle krivas
15-20 % eldrift i nyforsiljningen.

Vidare konstateras i Fossilfritt Sverige (2020) att biodrivmedel i tunga lastbilar och bussar ar avgorande
for att snabbt ersitta fossila drivmedel. Detta exemplifieras av att med enbart elektrifierade och
effektivare fordon (litta och tunga) nés ca 40 % lagre utslapp 2030 dn 2010 i hog-scenarierna, trots en
trafikarbetesokning pa 26 % enligt Trafikverkets prognos. For att nd 70 % utsldppsminskning behover
53 % av de kvarvarande fossila drivmedlen ersittas med biodrivmedel. Av fardplanen frén 2020 framgér
ocksa att fordonsindustrin kommer att arbeta for att frimja transporteffektiviteten i transportsystemet.

Av den uppgraderade fardplanen fran 2024 framgar att det forefaller mer osannolikt nu &n for bara ett
par ar sedan att ellastbilar skulle sté for 50 % av nyforséljningen 2030. Den aktuella trenden inom tunga
fordon visar snarare att elektrifieringstakten planar ut. Ar 2023 var endast 4 % av de nyregistrerade
tunga fordonen elektrifierade och &r 2024 t o m maj var motsvarande siffra 6 %. Trots beskattning av
biogas finns en stark efterfragan for biogasdrivna fordon inom tunga végtransporter. Idag star de for
11 % (ungefar lika fordelat pA LBG och CBG) av nyregistreringarna och med ratt forutsittningar finns
potential att vdxa ytterligare framoéver. Fordonsindustrins mal till 2030 ar att 50 % av nyforsédljningen
ska vara elektriska lastbilar och 15 % av nyforséljningen ska vara biogaslastbilar (Fossilfritt Sverige
2024).

Gasbranschen har ocksa tagit fram en fardplan for fossilfrihet och uppgraderat den 2024 (Fossilfritt
Sverige & Energigas Sverige 2024). Den har som mal att tillgodose végtransporters behov av 5 TWh
biogas till 10 000 biogaslastbilar ar 2030 och 1 TWh fossilfti vétgas till 3 000 vétgaslastbilar ar 2035.
Férdplanen uppger att i Sverige finns cirka 85 000 tunga lastbilar och att prognosen har varit god for att
na 10 000 biogaslastbilar till 2030 men att med sénkt reduktionsplikt, sénkta drivmedelsskatter och full
skatt p& biogas har forsédljningen av biogaslastbilar bromsat in. EU:s ensidiga fokus pa elektrifiering
utgdr ocksa en osdkerhet. Bedomningen av 3 000 svenskregistrerade vétgaslastbilar till 2035 har enligt
férdplanen gjorts i ett samarbete mellan Energigas Sverige och svenska lastbilstillverkare.

d) Utfasningsutredningen

Regeringen tillsatte i slutet av 2019 en sarskild utredare med uppdrag att 1amna forslag om utfasning av
fossila drivmedel och utreda forutsittningarna for forbud mot forséljning av nya bensin- och

57 Négot forenklat siger EU:s fordonskrav att klimatutsldppen fran nyregistrerade tunga fordon ska minska med
15 % till 2025 jamfort med genomsnittet 2019-2020, och med minst 30 % till 2030 (Fossilfritt Sverige 2020).
o000 0O0OCOO

94



dieseldrivna bilar. Utredningen, som tog namnet Utfasnings-utredningen, lamnade sitt betdnkande i juni
2021 (SOU 2021:48).

Utredningens frémsta uppgifter var att foresld ett artal for nér fossila drivmedel ska vara utfasade i
Sverige och vilka atgidrder som kan vidtas for att genomfora detta pa ett kostnadseffektivt sétt samt att
analysera dels forutsattningarna for ett nationellt forbud mot férsdljning av nya bensin- och dieseldrivna
personbilar dels vad ett motsvarande EU-forbud skulle innebdra. Uppdraget omfattade arbetsmaskiner
och inrikes végtrafik, flyg, sjofart och jarnvag. Uppdraget omfattade inte internationell sjofart och
internationellt flyg.

Utredningen foreslog att anvandningen av fossila drivmedel i Sverige skulle vara utfasad senast 2040,
vilket skulle kunna uppnds genom omfattande elektrifiering, minskad trafik som foljd av ett mer
transporteffektivt samhélle och en 6vergéng till langsiktigt héllbara fornybara drivmedel. Forslaget
innebar sérskilt elektrifiering av vigtransporterna och att fornybara drivmedel framst skulle anvéndas i
arbetsmaskiner samt for flyg och sjofart. For att frimja en sadan utveckling foreslogs bland annat ett
nationellt mal att alla nya personbilar ska vara nollutslappsfordon (i praktiken elbilar) 2030 samt att
Sverige ska verka for den utvecklingen dven pa EU-niva. Utredningen foreslog ocksa forstirkta
offentliga insatser for utveckling av laddinfrastruktur och utfasning av fossila drivmedel i sjofart, flyg
och jarnvagstrafik.

For godstransporter (tunga fordon och létta lastbilar) omfattade forslagen bland annat att:

- Sverige ska verka for att EU:s krav pé tunga fordon utvidgas till att &ven omfatta fordon
pa 3,5 - 16 ton, att kraven ska skérpas till 2030 och att en tydlig tidtabell mot nollutslapp
infors. Nollutslédppskravet bor inforas senast 2040.

- Sverige ska verka for skdrpta EU-krav pa ldtta lastbilar upp till 3,5 ton, sé att dessa
motsvarar dem for personbilar, samt att nollutsléppskrav infors senast 2035.

- Klimatpremien for miljolastbilar och eldrivna arbetsmaskiner utvédrderas regelbundet och
formodligen forléngs.

- Bonus-malus-systemets effekter pa introduktionen av litta lastbilar med nollutslapp
utvérderas och att systemet pé sikt utvecklas mot ett system med enbart malus.

- Offentlig upphandling anvinds for att stddja tidig marknadsintroduktion av ldtta och tunga

eldrivna lastbilar.

Som en viktig del av underlaget for sina forslag och beddmningar av lampligt utfasningsér utvecklade
utredningen scenarier. Scenarierna byggdes i huvudsak upp utifrén antaganden om elektrifieringstakten
1 nybilsforsiljningen och trafikarbetet och det kvarstdende behovet av drivmedel i férbranningsmotorer
beriknades.’® Dessutom utgick man frén tre alternativa ar for utfasning av fossila drivmedel: 2035; 2040
och 2045. Vid utfasningsaret méste alltsé det kvarstaende behovet av flytande och gasformiga drivmedel
kunna métas helt av fornybara alternativ.

Utredningens scenarier baseras pa Energimyndigheten (2021), men omfattar tre nivaer for trafikarbetets
utveckling (+/- 20 % fran referensutvecklingens niva ar 2040) och tre nivaer for elektrifiering av
transporterna. For elektrifieringen motsvarar Energimyndighetens referensscenario den lagsta nivan
(LagEl), medan de tva hdgre nivaerna utgar fran foljande forutséttningar:
- MedelEl: nya personbilar nar nollutsléapp ar 2035, nya létta lastbilar 2040 och nya tunga
lastbilar nira noll ar 2050.
- HogEl: nya personbilar nar nollutslapp ar 2030, nya latta lastbilar 2035 och nya tunga

lastbilar ndra noll ar 2040.

8 For berikning av fordonsparkens omséttning anvindes Omséttningsverktyget.
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For tunga lastbilar (>3,5 ton) innebdr scenariot HOgEl didrmed en betydande elektrifiering av
fordonsflottan som helhet (se Tabell 5).

Tabell 5. Andel av trafikarbetet som utfors med elektriska fordon i fordonsflottan som helhet (%), for tunga lastbilar (>3,5
ton).

Scenario 2030 (%) 2040 (%) Kommentar

LagEl 2 10

MedelEIl 10 30 | enlighet med Trafikverkets basprognos (2020).
HogEI 20 65 Motsvarande 50 och 90 % av nybilsférsaljningen

respektive ar. Baserat pa branschens fardplan
Fossilfritt Sverige — Fordonsindustrins tunga fordon
(2020).

For hela transportsektorn (inkl arbetsmaskiner) wvarierar energianvindningen betydligt mellan
scenarierna, vilket dr direkt kopplat till elektrifieringsgraden. I Scenario LagEl gér energianvindningen
fran dagens cirka 95 TWh till drygt 70 TWh &r 2045, varav cirka 15 TWh el. I Scenario HogFEl ér
energianviandningen omkring 55 TWh samma ar, varav cirka 35 TWh el. Minskningen &r mest uttalad
inom personbilssektorn, eftersom elektrifieringen &r snabbare dir, men sker inom alla segment.

Totala mingden flytande och gasformiga drivmedel (inklusive fossila drivmedel) paverkas av
elektrifieringstakten och trafikarbetet enligt ovan.> Hur mycket av detta som behdver vara fornybara
drivmedel (bio- och elektrobranslen) paverkas daremot av antaget utfasningséar. Spannet mellan de olika
scenarierna och utfasningsren ir mycket stora. Ar 2045 skiljer det drygt 35 TWh i anviindning av bio-
och elektrobrénslen mellan det hogsta och légsta scenariot (se Figur 1).

Utfasning 2040

70
60
50
= 40
=
~ 30
20
10
4]
2020 2025 2030 2035 2040 2045
» LAgEL o= o [3gE-20% e—ellanEl
HagEl e « HOgEl+20% == == Hog El-20%

Figur 1. Behov av flytande och gasformiga fornybara drivmedel, med antagande om det av utredningen foreslagna
utfasningsaret 2040 (figur fran SOU 2021:48).

I utredningens scenarier ingér inte nagon detaljerad fordelning mellan olika typer av fornybara
drivmedel. Dock drar man slutsatsen att det till 6vervdgande del forvintas besta av typen drop-in. Detta
pa grund av att vi kommer ha en EU-gemensam fordonsmarknad samt att drivmedelsbehovet for
personbilar forvéntas vara dvergéende, vilket inte gor det intressant att satsa pa produktion av fordon
for dedikerade biodrivmedel. For tunga fordon bedéms utrymmet for dedikerade fordon eventuellt vara
nagot storre. I det sammanhanget ndmns drivmedlen flytande biogas och ED95.

Pé en Overgripande niva utgors, enligt utredningen, centrala styrmedel for att mojliggora utvecklingen
av:

% Samtliga scenarier utgér fran att reduktionsplikten, med ursprungliga kvoter, finns kvar fram till 2030.
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- Fortsatt och fordndrad reduktionsplikt.

- Styrmedel som understodjer utvecklingen av flytande och gasfommiga fornybara
drivmedel som kan anvéndas i befintliga forbrénningsmotorer.

- Styrmedel som understddjer ett mer transporteffektivt samhille.

- Samordnande och utékade insatser for utbyggnad av laddinfrastruktur.

- Styrmedel som understodjer marknadsintroduktion av nollutslappsfordon och maskiner.

e) Lulea tekniska universitet

I slutet av 2023 presenterade Forsberg (2023) en avhandling med fokus pa utvecklingen av den svenska
transportsektorn mot klimatneutralitet. Forskningen bygger pa modellering med hjdlp av
energisystemmodellen TIMES och omfattar bade lokala, regionala och det nationella systemet. For den
hér studien ar det framfor allt de delar som omfattar nationell niva och da sdrskilt den artikel (Paper V),
som fokuserar pa konsekvenser av olika vigval for klimatneutrala godstransporter®. Forsberg och
Krook-Riekkola (2024) anvénde sedan samma metodik for att, p4 uppdrag av Trafikanalys, analysera
betydelsen av Fit-for-55 for den svenska transportsektorn.

Avhandlingens nationella analys utgick fran aktuella svenska klimatmal. Tre olika scenarier for
inhemska godstransporter (vég, sjofart och flyg): biodrivmedel, direkt elektrifiering samt vétgas och
elektrobrinslen. Aven i elektrifieringsscenarierna anviinds biodrivmedel och elektrobrinslen inom
sjofart och flyg.

Viktiga grundforutséttningar som paverkar analysen:

- Omfattar hela det svenska energisystemet.

- Moter svenska transportmalet 2030 (dock for Aela transportsektorn) och netto-noll-malet
2045. Beaktar antagna netto-noll-ambitioner 2050 for internationellt flyg och sjofart.

- Bygger pé Trafikverkets basprognoser for framtida transportefterfragan.

- Omfattande elektrifiering av personbilar, andra latta vagfordon och stadsbussar.

- Begrénsad potential for 6kat uttag av inhemsk biomassa. Ingen import av biomassa for
energidndamal (for anvandning inom Sverige).

Notera alltsa att det i den hér analysen infe anvindes nagra separata mal for just godstransportsektorn.

Dessutom, eftersom hela energisystemet modellerades i analysen, resulterar de olika scenarierna i
betydande foljdforandringar for Gvriga delar av energisystemet.

I tabellen nedan sammanfattas resultaten fér 2030 och 2050, som indikeras sker det stora skiftet och
skillnaderna mellan scenarierna fran 2040 och framat.
Tabell 6.4 Energianvindning (TWh) for inrikes transporter ar 2030 respektive 2050 enligt Forsberg (2023). Samtliga scenarier

ndr 2030-mdalet och samtliga virden dr avlista i diagram. Total energianvindningen 2025 dr enligt modelleringen cirka 87
TWh.

Scenario BIO-2 BIO-2 ELC-1 ELC-1 PtX-1 PtX-1
2030 2050 2030 2050 2030 2050
Fossilt (TWh) 23,0 0 23,4 0 23.5 0
Biodrivmedel (TWh) 29,1 20.8 24,4 3,9 0 0**
El (TWh) * 13,9 28,1 16,1 36,1 19,7 30,0
Vatgas och e- 0 0 0 21 20,5 17,7
branslen (TWh)
Totalt (TWh) 66,0 49,0 63,9 42,0 63,7 47,7

60 Fér ”Paper V> har vi dock bara haft tillgdng till sammanfattningen i avhandlingen samt en resultatpresentation.
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* Varav 2 TWh till jarnvag i samtliga scenarier.
** Mindre an 0,5 TWh

Uppdraget fran Trafikanalys, som rapporterades av Forsberg och Krook-Riekkola (2024), utgar fran
samma databas och metod samt liknande grundforutséttningar. Fokus hér var dock att ndrmare
undersoka paverkan av aviserade fordndringar inom EU och Sverige. De mél som togs hénsyn till var
da dels svenska mal enligt ovan och del mals for hela ESR-sektorn. Med ESR-mal avsags det svenska
atagandet att reducera CO2 med 50 % till 2030 (relativt 2005) samt det svenska malet om minskning
for ESR-sektorerna med 75 % till 2040 (relativt 1990).

Analysen genomfordes darfor pa tva sitt: Antingen med inlagda styrmedel dér resultaten visar hur langt
dessa nér eller med inlagda klimatmal som ger en enligt modellen ekonomiskt optimal utveckling. I
denna studie inkluderades ocksé olika alternativ for totalt transportbehov.

Viktiga EU-styrmedel, samt mer detaljerad nationell reglering, som inkluderades i det forsta alternativet
var:
- ReFuel EU Aviation: Inblandning av héallbara flygbrénslen 6kas successivt till 70 % 2050.
- Fuel EU maritime: Minskad CO2-intensitet i sjofartsbrénslen, ner till 80 % 2050.
- Flyg och sjofart inkluderas i ETS1.
- ETS2: Transport, arbetsmaskiner, jordbruk, sma industrier etc inkluderas (pris 45$/ton eller
>130€/ton).
- Malus for nya létta bensin- och dieselfordon samt enbart nollemissionsfordon fran 2035.
- Andel stora, tunga bilar i fordonsparken antas fortsitta dka.
- For reduktionsplikten anvénds tva alternativ: Enligt ursprungliga kvoter och med kvoterna
pausade pa 2024 ars niva.

I de scenarierna (och med efterfriagan enligt Trafikverkets basprognoser) uppfylldes inte ESR-maélen,
utom i fallet med hogt ETS-pris och dé bara 2040. Ar 2030 och med pausad reduktionsplikt var utfallet
langt ifrdn méluppfyllande. I dessa scenarier sker omstdllningen av transportsektorn betydligt senare,
med ett genomslag for elektrifiering av den létta trafiken forst framat 2040. Med bindande klimatmaél
for den svenska transportsektorn uppfylls i princip &ven ESR-malen.

I de scenarierna fas en fordelning av energianviandningen som ligger nadgonstans mellan BIO-2 och ELC-
1 (se Tabell 6, ovan). Det sker en snabb elektrifiering mellan 2025 och 2030, men biobrénslen finns kvar
med en betydande andel (25-30 %) dven 2050. I de fall bindande klimatmal sétts for hela energisystemet
(netto-noll-malet 2045) finns mindre biodrivmedel tillgéngligt for inrikes transporter, vilket gor att
(dyrare) e-brénslen anvénds i betydande utstrdckning, fran 2040. Utvecklingen gar dd mer at den i
scenario PtX-1, ovan, men utan att biodrivmedel fasas ut helt.
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2) Scenarier

Utifran litteratursammanstillningen har atta maluppfyllande scenarier for tunga godstransporter pa vig
konstruerats. Med méluppfyllande menas hér att godstransporterna uppfyller sin ”andel” av de svenska
klimatmélen.®® Sektorn ska i samtliga scenarier alltsd uppnd -70 % CO»-utslipp frén tunga
godstransporter 2030, jamfort med 2010 och nettonollutslépp &r 2045.

Scenarierna utgdrs av fyra olika teknikspar for fordonsflottans sammansittning vilka vart och ett
kombineras med tvé olika fall av trafikarbetets utveckling (nedan bendmnda A och B). De tvé olika
fallen for trafikarbetet ger ddrmed A- och B-varianter av i ovrigt identiska scenarier.

A- Foljer referensscenariot i Trafikverket (2024b) vilket innebér att tunga transporters
trafikarbete till &r 2030 respektive 2045 dkar med 15 % respektive 38 % jamfort med 2021 érs
niva.

B- Foljer rakneexemplet “Nolltrafiktillvaxt” 1 Trafikverket (2024b) vilket innebér att trafikarbetet
inte Okar jamfort med 2023 ars niva. I foreliggande projekt anvénds denna variant for att
illustrera en utveckling med mer transporteffektivt trafikarbete jamfort med A-varianten av

scenariot.

Foljande fyra teknikspér for den tunga fordonsflottans sammanséttning har beaktats:

1. BEV-H2: En utveckling med hog elektrifiering (BEV) och hdgt upptag av vitgasfordon i
flottan. Detta teknikspar bygger i huvudsak pa ett av Profus scenarier av Hagberg och Lofblad
(2024). I linje med deras scenario "Hogre El” antas vétgasdrivna brénslecellsfordon utfora
1,9 % av trafikarbetet &r 2030, medan batterielektriska fordon utfor 26,1 % av trafikarbetet®.
Teknikspéret innebér ett mycket hdgt upptag av el- och vitgasfordon, och 6vriga drivlinor har

helt fasats ur nyforsdljningen av fordon fran och med 2030.

2. BEV: En utveckling med hog elektrifiering (BEV). Upptaget av batterielektriska fordon ar i
linje med Profus scenario "Hdgre El” vilket innebér att viatgasdrivna och batterielektriska
fordon tillsammans stér for 28 % av trafikarbetet 2030. Andelen vétgasfordon i
nyforsiljningen har i foreliggande projekt antagits vara 0,5 % é&r 2025 och 6ka med 1 %-
enhet/ar till 2030, for att darefter 6ka med 0,5 %-enheter per ar till 2040 och sedan med 0,1 %-
enheter till 2045. Det innebér att vitgasdrivna fordon gor 0,3 % av trafikarbetet 2030 medan
motsvarande siffra for batterielektriska fordon &ar 27,7 %. For att &stadkomma en sa hog
elektrifiering fasas dieseldrivna fordon ur nyforsdljningen ar 2030 for distributionslastbilar
och ar 2040 for fjérrlastbilar. Biogasfordonens andel av nyforsiljningen minskar nigot fran
dagens nivéer till 2030 och ligger darefter konstant kring 7 % under resten av
scenarioperioden. Denna utveckling ar en konsekvens av den antagna elektrifieringstakten och

ett resultat av egna berékningar.

1 Samtliga delar av transportsektorn antas alltsi reducera klimatutslippen lika mycket (i procent) och
transportsektorn antas som helhet uppna nollutslapp 2045.

2 Av Hagberg och Lofblad (2024, s 43) framgar av diagram att i Profus basscenario stér brinslecellsfordon for
0,8 % av de tunga fordonens trafikarbete 2030. Total anvéndning av vitgas och e-brénslen i basscenariot &r ca 0,7
TWh och motsvarande for scenariot "Hogre EI” &r 1,7 TWh (se Tabell 2). Brénslecellsfordonen i scenariot
”Hogre E1” antas darfor sta for ca 1,7/0,7%0,8=1,9 % av de tunga fordonens trafikarbete 2030. El- och
brénslecellsfordon star totalt for 28 % av tunga fordons trafikarbete 2030 i det scenariot (se Tabell 3).
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3. Biodrivmedel (Bio): En utveckling med lag elektrifiering i linje med Utfasningsutredningens
(SOU 2021:48) scenario med lag elektrifiering. Batterielektriska fordon stér for 2 %
respektive 10 % av trafikarbetet ar 2030 respektive ar 2040, i linje med resultat fran
utfasningsutredningen. Till ar 2045 har det i foreliggande rapport antagits att andelen elfordon
1 nyforsdljningen dr oférandrad jamfort med 2040. Upptaget av vitgasfordon foljer
utvecklingen i ’lBEV”. Biogasbilar antas né 15 % av nyforséljningen ar 2030 (i linje med
fordonsbranschens mal) och okar till 20 % ar 2045.

4. E-brinsle: Identiskt med ”Bio” forutom att upptaget av vatgasfordon foljer " BEV-H2” (vilket
leder till att méngden dieselfordon minskar jaimf{ort med “Bio”) och att e-brénsle adderas i
stéllet for biodrivmedel.

Samtliga &tta scenarier (fyra teknikspar med olika utveckling av fordonsflottans sammanséttning
kombinerade med tva olika fall av trafikarbetets utveckling) &r méluppfyllande genom inblandning av
fornybara drivmedel. Andelen biogas i fordonsgas antas vara 100 % i samtliga scenarier. I scenariot ”E-
briinsle” antas att inblandningen av biodrivmedel i1 diesel dr 10 % ar 2030 och 2040, respektive 15 % ar
2045. Ovrig inblandning av fornybara drivmedel som krivs for maluppfyllnad utgors av elektro-
brénslen. For 6vriga scenarier ar inblandningen av elektrobrdnslen 2030 minsta mdjliga enligt EU:s
Fornybartdirektiv (1 %, som i scenarierna har berdknats som fysisk méngd utan multiplikatorer) och
antas dérefter oka till 2 % 2040 respektive 5 % 2045. All 6vrig inblandning utgdrs av biodrivmedel.

Energianvéndning per &r och scenario framgéar av Figur 2, nedan.

25
20
15

10

TWh
o (4]
2010 |
2022 I S
2023 I S

BEV-H2 A I |
BEV-H2 B I |

BEVA I |

BEVE I |

BioA |

BioB I |
e-bransle A NN I

e-bransle B NG
BEV-H2A NN |
BEV-H2B NN |
BEVA Y |
BEVB N |
BioA I
BioB NN |
e-bransle A I
e-bransle B M
BEV-H2A HE |
BEV-H2B I
BEVA I |
BEVB M |
BioA NN
Bio B N
e-bransle A Il
e-bréansleB M I

Historiskt 2030 2040 2045
M Fossila drivmedel @ Flytande biodrivmedel Biogas Vatgas W Elektrobranslen EL

Figur 2. Arlig energianvindning vid olika tidpunkter for de dtta maluppfyllande scenarierna for tunga godstransporter pd viig
som tagits fram i detta projekt. Scenarierna bestar av fyra olika teknikspar kombinerade med tvd olika fall for trafikarbetets
utveckling.

Framtagna scenarier uppfyller f6ljande tva svenska mal:

- 2030-malet for inrikes transporter (med tolkningen att utsldppen frén tunga
godstransporter pa vig maste minska med 70 % till 2030 jamfort med 2010).
- Malet om nettonollutslapp till 2045 (med tolkningen att utsldppen frén tunga

godstransporter pa vidg maste minska till 0 ar 2045).
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Figur 3, nedan, visar hur framtagna scenarier forhaller sig till andra mal pa nationell- eller EU-niva. Inga
av de inkluderade malen géller specifikt for tunga godstransporter pad vidg varfor kompletterande
antaganden krdvs for att avgora vad scenarierna skulle innebara for denna (del-)sektor.

- Sveriges ESR-mal 2030: For transportsektorn har detta mal antagits vara likvardigt med
2030-malet (- 70 % fran 2010).

- EU:s ESR-krav 2030: Givet att Sveriges aterstiende ESR-utrymme till &r 2030 &r exakt
lika stort som tilldelningen for detta ar (21,6 Mton) och att utslédppen fran kategorin icke-
drivmedel” ér oforéndrade frén 2023 till 2030 aterstar ett utslappsutrymme om 10,9 Mton
till transporter och arbetsmaskiner. Detta motsvarar en minskning om 34 % fran 2023. Om
det antas att utslappen ska minska lika mycket (procentuellt) fran 2023 till 2030 i alla
delsektorer maéste utsldppen fran tunga godstransporter pa vag minska till 1,84 Mton CO,
ar 2030, vilket motsvarar en minskning pé 63 % frén 2010.

- Sveriges ESR-mal 2040: Det totala utslappsutrymmet ar 12,5 Mton (inklusive
kompletterande atgérder). Givet att kategorin "icke-drivmedel” ar oforédndrad aterstar 1,8
Mton till transporter och arbetsmaskiner, vilket innebér en minskning med 89,1 % frén
2023. Om det antas att utsldppen ska minska lika mycket (procentuellt) fran 2023 till 2030
i alla delsektorer maste utsldppen fran tunga godstransporter pa vag minska till 0,30 Mton
CO, ar 2030, vilket motsvarar en minskning pa 94 % frén 2010.

- EU:s foreslagna mal om 90 % lagre bruttoutslépp 2040 dn 1990: Om det antas att
utsldppen fran tunga godstransporter pa vig ocksa maste minska med 90 % blir
utslappsutrymmet &r 2040 0,33 Mton vilket motsvarar en minskning med 93 % frén 2010.
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Figur 3. Utsldppsminskning for tunga godstransporter pa vdg enligt scenarier konstruerade for denna rapport, samt
utsldppsminskning som krdvs enligt relevanta mal pa nationell- och EU-nivd.
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Triple F star for Fossil Free Freight, som anspelar pé
programmets syfte - att bidra till att minska godstransporternas
koldioxidutslépp i Sverige. Triple F &r Trafikverkets forskning-
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vird 1 samarbete med VTI och RISE. Programmet startade 2018
och kommer som léngst paga till 2030.
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