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1. SYFTE OCH GRUNDPRINCIPER

Lastbilskalkylatorn ar en webbaserad kalkylator avsedd for att hjalpa féretag att fatta beslut om kép av paket-
och lastbilar. Kalkylatorn visar de kumulativa (ackumulerade) vaxthusgasutslappen och kostnaderna for hela
livscykeln for olika bilalternativ med olika drivkrafter. Syftet med kalkylatorn ar att visa klimateffekterna av de
olika alternativen, och inga andra konsekvenser pa miljon beaktas i kalkylatorn. Anvandaren kan jamféra 1-
9 olika bilalternativ med varandra. Resultaten visas grafiskt som arliga kumulativa utsléapp och kostnader. Ju
mindre vaxthusgasutslappen &ar, desto battre ar bilen for klimatet. Vid skarningspunkten fér de olika
bilalternativens kumulativa utslapp férandras rangordningen mellan alternativen. Samma galler aven
kostnaderna.

Utgangspunkten for jamforelsen ar de ingangsdata som angetts for de olika bilalternativen och som
anvandaren fritt kan andra. Betraffande saval utslappen som kostnaderna har ett antal standarduppgifter
inkluderats i kalkylatorn, vilka underlattar anvandarens inmatning av ingangsdata samt utrdkningen av
resultatet. Samtliga ingadngsdata som anvands vid berakningen kan andras for att motsvara de exakta
uppgifterna for olika bilmodeller, om de ar kdnda. En del ingadngsdata ar gemensamma for de bilar som drivs
med samma drivmedel. De har valts for att stdmma 6verens med den basta nuvarande kunskapen, men
aven dessa ingangsdata kan andras i den egna analysen.

Lastbilskalkylatorn bestar av féljande delomraden:
e Innehavstid i ar
e Fordonsspecifika uppgifter
e Uppgifter om fordonets forbrukning
e Standarduppgifter oberoende av bilvalet i berakningen
e Tillaggsuppgifter och installningar
e Slutresultatet presenterat grafiskt och i tabellform

Kumulativa kostnader (€)
::r?nensackummmaeumawKg ccccccc Stoipe | Tobel Fordonens ackumulerade kostnader €

\
\
\
\ \\
|

] Fordon 1 (Diesel) [ Fordon 2 (&) [ Fordon 1 (plesel) [

Bild 1. Som resultat ger kalkylatorn grafer som visar de kumulativa utsldppen och kumulativa kostnaderna
for olika bilar.
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2. INGANGSDATA OCH ANVANDARGRANSSNITT

2.1. Allmént

Efter vissa falt och rubriker pa webbplatsen finns en ikon som hanvisar till ytterligare information o och
nar du klickar pa den 6ppnas ytterligare information for att hjalpa dig att anvanda kalkylatorn.

For de bilalternativ som jamfors andras presentationen av analysens grafiska resultat eller resultaten i
tabellform 6ver utslappen och kostnaderna nar ingangsdata andras.

Nar du klickar pa "Visa mer detaljerade uppgifter” visas tillaggsuppgifter som kan laggas till fér den aktuella
uppgiftskategorin.

Med "Lagg till fordon” ldgger man till ett nytt fordon i kalkylatorn. Man kan ta bort ett fordon och dess
uppgifter genom att klicka pa "Ta bort fordon”.

Programmet fungerar i alla de vanligaste webblasarna.

2.2.Fordonsspecifika uppgifter

Anvandaren kan valja 1-6 olika paket- eller lastbilar att jamfoéra. Antalet bilar kan andras genom att klicka
pa "Lagg till fordon” och "Ta bort fordon” i anvandargranssnittet.

De viktigaste uppgifterna att ange ar bilens typ (paketbil, lastbil, kombination med pahangsvagn eller
slapvagnskombination), drivkraft, arligt antal kérkilometer, bransleférbrukningen utan last,
bransleférbrukningen med last, andelen kérda kilometer med last, anskaffningspris och
batteriuppsattningens storlek. Nar du klickar pa "Visa mer detaljerade uppgifter” dppnas tillaggsuppgifter
som preciserar berakningen. | tillaggsuppgifterna kan man ange aven andra parametrar som paverkar
berakningen, sasom laddningsenhetens pris, servicekostnader, fordonets restvarde och andra
merkostnader. Det &r aven mojligt att i rubrikraden for ett enskilt fordon ange ett smeknamn pa fordonet, till
exempel dess egentliga marke och modell.
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Fordonsspecifika uppgifter

M Fordon1 Diesel -

Radera fordon [E

v @

Lasthil v

) Forbrukning av biodiesel med last
Drivkraft 0

0
Diesel ~
Massa utan last

Antal

4 800 kg
1 st.

Massa med last

Kérkilometer per ar

16 000 ke

40 000 km

Andel av korningen med last

Forbrukning av diesel utan last

77 %

14,1

Anskaffningspris 0

Férbrukning av diesel med last

h

125000

27.4

Ytterligare kostnader Redigera //
Forbrukning av biodiesel utan last

0
Visa narmare uppgifter

Forst anges bilens typ, som ger en utgangspunkt foér uppskattningen av anskaffnings- och
servicekostnaderna for bilen samt utslappen vid tillverkning och anvandning. Det finns fyra olika
storleksklasser for bilar i kalkylatorn, vilka 6verensstdmmer med bilar som &r vanliga vid transport av
styckegods: paketbil (totalmassa 3,5 t), varubil (16 t), kombination med pahangsvagn (44 t) och
slapvagnskombination (76 t).

For varje fordon valjs dess huvudsakliga drivkraft. Alternativen ar diesel, gas, el och laddbar hybrid (el/diesel).

En gasbil kan drivas med naturgas eller biogas, varfor inget separat alternativ fér termen biogasbil finns bland
drivkrafterna.

Det som skiljer laddbara hybrider fran traditionella helhybrider ar att deras energikalla ar delvis bransle och
delvis el som laddas utifran. | laddbara hybrider finns det en dieselmotor samt en elmotor och ett drivbatteri,
som kan laddas med natstrom via en extern elanslutning.

Bilarnas massa utan last beaktar batteriernas massa, varvid elbilarnas nyttolast ar mindre &n den for bilar
med férbranningsmotor.

Uppgifterna om utslapp vid tillverkningen av lastbilar med olika drivkraft har uppskattats pa basis av TU Delft
(Huismans 2018) och TU Munich (Wolff m.fl. 2020), som bada bygger pa databasen ecolnvent (ecolnvent
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2022). Utslappen vid tillverkningen av elbilar har berdknats separat utan batteriuppsattningen och for
tillverkningen av batteriuppsattningen, eftersom utslappen vid batteritillverkningen utgér merparten av
utslappen fran tillverkningen av en elbil och utslappen vid tillverkningen av batteriet helt och hallet beror pa
batteriuppsattningens storlek. Utan utslappen vid tillverkningen av batteriuppsattningen ar utslappen vid
tilverkningen av en elbil cirka 15-20 procent lagre an utslappen vid tillverkningen av en bil med
forbranningsmotor.

Utifran typen och drivkraften for den valda bilen ger programmet standarduppgifter om bilens anskaffningspris
(€), hemladdningsanordning (€) och batteriuppsattningens storlek (kWh). Anvandaren kan &ndra
standarduppgifterna for att motsvara de bilar som hen valt att jamféra. Standardvardena foér antalet
korkilometer har uppskattats pa basis av uppgifterna i statistiken dver varutransporter inom véagtrafiken och
kostnadsindexet for lastbilstrafiken (Statistikcentralen 2012).

Nar du klickar pa "Visa mer detaljerade uppgifter” visas mer detaljerade uppgifter per fordon.
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~#M Fordon2 El '

- Andel av kérningen med last
Radera fordon @1 9

77 %
v @
Anskaffningspris o
Lasthil N
312500 3
Drivkraft o
Hemladdningsenhet o
El v
50 000 €
Antal Fordonsskatt o
1 st.

450 3

Kérkilometer per ar

Gvriga arliga kostnader o

40000 krm
650 £

Elférbrukning utan last

Restvarde o

84 kwh

0 €
Elforbrukning med last Utslapp vid tillverkning o
106 kwh 18,2 kg CO2-ekv
Massa utan last Utslapp fran servicen
5920 kg 18.6 kg CO2-2kv/100km
Massa med last Kostnader fér serviceatgérder
16 000 kg 0.1 £/km

Batteriuppsattningens storlek o

300 kWh

Bytesintervall for batteriuppsattningen o

1000 tkm

Pris fér byte av batteriuppsattning o

200 £/kKWh
Klimatkompensation for o
batteriuppsattningen

0 kg COZ-ekv
Ytterligare kostnhader Redigera /

I anknytning till de mer detaljerade uppgifterna anges automatiskt standarduppgifter om storleksklass och
drivkraft, vilkka anvandaren har méjlighet att precisera med exakta uppgifter per fordonstyp.

5
ANVANDARHANDLEDNING OCH BERAKNINGSGRUNDER FOR LASTBILSKALKYLATORN



SUOMEN
ILMASTOPANEELI
The Finnish Climate
Change Panel

Fordonsskatten per biltyp kan sokas i Traficoms fordonsskatteraknare
https://www.traficom.fi/sv/transport/vagtrafik/fordonsskatteraknare. R&knaren réknar ut en grov uppskattning
per drivkraft och storleksklass for fordonet som baserar sig empiriskt pa de resultat som sékts med hjalp av
Traficoms réknare.

Ovriga érliga kostnader. Har kan alla dvriga arliga kostnader som inte specificeras separat anges, sdsom
forsakringar, biltvattar och tillsatsmedel for branslen (till exempel AdBlue). Andelen kostnader for service och
dackbyten ingar i uppskattningen i punkten Kostnader for serviceatgarder nedan (€/km), vilken baserar sig
pa VTT:s (2021) uppskattningar av servicekostnaderna och Palomakis (2013) uppskattning av
dackkostnaderna.

| laddbara hybrider och elbilar varierar batteriuppsattningarnas storlek ofta aven inom samma modell (till
exempel long range-modeller). Darfor ar det skal att ta reda pa batteriuppsattningens storlek och anvénda
den istéllet for standarduppgifterna fér storleksklasserna.

Batteribytesintervallet ar i slutdndan anvandarspecifika initialdata, &ven om standardvardet ar installt pa 1
000 000 km. Det bor noteras att frekvensen for batteribyte inte bara beror pa kilometer utan ocksa pa antalet
laddningscykler. Livslangden for litiumjarnfosfatbatterier i lastbilar har uppskattats till 3000-7000
laddningscykler (Nyqvist och Olsson 2021; Mauler et al. 2022; Teichert et al. 2023), d& den genomsnittliga
korprestandan skulle vara mellan 143 och 333 km per laddningscykel. | praktiken varierar batteritiden bland
annat beroende pa storleken pa bilens batterier, deras kylsystem och slutanvandarens egna
laddningsmetoder. En betydande del av batterikapaciteten kan fortfarande finnas kvar efter 1 000 000
kilometers korning. Det ar ocksa vart att fraga om detta fran bilférsaljarna.

Batteriuppsattningarnas bytesintervall ar i sista hand en anvandarspecifik ingangsuppgift, dven om ett
standardvarde pa 500 000 km har angetts. Det kan noteras att bytesintervallet for batteriuppsattningen inte
beror enbart pa antalet kilometer utan aven pa antalet laddningar. Livslangden pa en lastbils
batteriuppsattning har uppskattats till 3 000 laddningscykler (Nyqvist och Olsson 2021), varvid den
genomsnittliga kérprestationen skulle vara 167 kilometer per laddningscykel. | praktiken kan bytesintervallen
vara betydligt langre bland annat pé basis av batteriuppsattningens storlek, kylningssystemet fér det och
slutanvandarens laddningssatt. | princip kan en stor del av batteriuppsattningens kapacitet mycket val finnas
kvar annu efter 500 000 korkilometer. Det I6nar sig ocksa att fraga om saken av bilférsaljaren.

Klimatkompensation fér batteriuppsattningen avser en situation dar de gamla batterierna lamnas for
atervinning och man genom detta uppnar utslappsférdelar. Nar en elbil som skaffas nu nar slutet av sin
livscykel kommer modjligheterna att atervinna batteriuppsattningen utan tvekan att vara goda.
Sekundaranvandningen av batterier kommer aven att bli vanligare (de kommer till exempel att anvandas for
lagring av el fran solpaneler), vilket gor att man kan undvika anvandning av fossila branslen. Efter
anvandningen for lagring i decentraliserade energisystem kommer ramaterialen i batterierna sannolikt att
kunna tas tillvara. | EU-lagstiftningen finns noggranna ramvillkor fér atervinning. Det rader stor osédkerhet
betraffande bedomningen av klimatkompensationen, men pa basis av uppgifterna i bilagan anvands i detta
sammanhang en standarduppgift for klimatkompensationen pa mattliga 20 procent av den ursprungliga
batteriuppsattningens utslapp (Bieker 2021). Klimatkompensationen minskar utslappsmangden under bilens
hela livscykel med denna mangd.

Skrotningen av bilen ger upphov till egna utslapp, vilka ocksa har uppskattats grovt utifran EEA:s (2018)
rapport. Mangden ar liten, och samma standardvarde har anvants for bilarnas samtliga storleksklasser.

Kompensationen for atervinning av en bil som natt slutet av sin livscykel har betraffande alla material forutom
batteriuppséattningen beaktats i utslappen vid tillverkningen av bilen (EEA 2018).

Utgangspunkten ar att anvandaren sjalv sparar exakta anskaffningspriser for bilarna som jamférs. Som
standard innehéller kalkylatorn vagledande standarddata efter storleksklass och drivkraft. Prispremien for
gaslastbilar jamfort med diesel beraknas vara 1,3 ganger hogre for skapbilar och leveransbilar (CNG) och
1,4 ganger hogre for fordonskombinationer (LNG). Prispremien for laddhybrider beraknas bli 2 gadnger hogre
och for eldrivna lastbilar 2,5 ganger. | kalkylatorn anvands riktgivande standarduppgifter per storleksklass
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och drivkraft. Pristillagget for gaslastbilar jamfort med diesel har uppskattats till 1,2-faldigt fér paketbilar och
varubilar (CNG) samt 1,3-faldigt for fordonskombinationer (LNG). Pristillagget fér laddbara hybrider har
uppskattats till 1,5-faldigt och for ellastbilar till 2-faldigt. Anskaffningspriserna har uppskattats pa basis av
flera kéllor. Paketbilarnas anskaffningspriser har kontrollerats i bilaffarernas prislistor. Betraffande lastbilar
har VTT:s (2021a) uppskattningar samt olika forskningsartiklar (Nyqvist och Olsson 2021, Guerrero m.fl.
2020, Gunawan och Monaghan 2022, Mauler m.fl. 2022, ITF 2022) anvants som kallor. | forskningsartiklarna
har kombinationer med pahangsvagn vanligtvis behandlats, och darfér har uppgifterna om laget for varubilar
och kombinationer med slapvagn uppskattats utifran dem. Betraffande anskaffningspriset pa ellastbilar bor
beaktas att prisskillnaden jamfért med dieselalternativet i forskningslitteraturen vanligtvis ar under 2-faldig.
Det verkliga anskaffningspriset kan dock vara betydligt hogre an 2-faldigt, eftersom produktionsmangderna

av ellastbilar annu ar sma och efterfragan sannolikt betydligt stérre an utbudet (IEA 2022).

Anvandaren kan stélla in exakta arliga merkostnader i punkten merkostnader och “redigera”.

Ytterligare kostnader

1. Ar

2. .ir
ol 0 £
3. Ar 4. Ar
0 0 £
5. Ar 6. Ar |
0 0 £
7. f&r 8. ,f'u'
0 0 € E
|
9. Ar 10. Ar
0 0 £ L
1. Ar 12. Ar
0 0 £
| 13. Ar 14. Ar
0 0 £
15. Ar
0
7
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| slutet av de fordonsspecifika uppgifterna ges anvandaren dven mdjlighet att andra de standarduppgifter i
berdkningen som inte ar fordonsspecifika. Dessa ingangsdata behandlas i kapitel 2.2.

2.3.Uppgifter om bransle

| kalkylatorn anvands prisuppgifterna for olika branslen fran hdsten 2022 som standard. Anvandaren kan
fritt &ndra priserna enligt prislaget for den aktuella dagen.

Branslen

Diesel

Pris

‘ 1.77 £/ ‘

Biodiesel

Pris

‘ 1,96 £/l ‘

‘ 0,18 £/kWh ‘

Visa narmare uppgifter

Nar du klickar pa "Visa mer detaljerade uppgifter” visas fler falt dar utslappskoefficienter och den arliga
prisutvecklingen kan anges.

Diesel

Pris

1.77 £/

Direkta utslapp

2,68 kg CO2-ekwiL

Utslapp vid tillverkning och anskaffning

0,75 kg CO2-ekwiL

f\rlig prisutveckling

1.5 %

8
ANVANDARHANDLEDNING OCH BERAKNINGSGRUNDER FOR LASTBILSKALKYLATORN



SUOMEN
ILMASTOPANEELI
The Finnish Climate
Change Panel

Med direkta utslapp avses de olika branslenas utslapp vid anvandning per enhet. LCA-tillagg avser
vaxthusgasutslappen vid anskaffningen och tillverkningen av ramaterial till bréanslen (kg COze/enhet). |
utslappskoefficienterna for bensin och diesel ingar i detta sammanhang inte utslappseffekten av
biokomponenterna i branslen som saljs vid bensinstationer. Den beraknas separat i kalkylatorn enligt
branslenas blandningsforhallande, som férandras med tiden (se kapitel 4.1).

De direkta och indirekta utslappen fran bensin och diesel ar hamtade ur publikationen Lutsey (2017).
Uppgifterna om naturgasens livscykel ar hdmtade ur Ricardos (2016) rapport. Lackage vid anskaffningen av
naturgas ar inkluderade och motsvarar det uppskattade laget for gasen i distributionsnatet i Mellaneuropa,
dar gasen fran Rysslands rorsystem ingar. | verkligheten varierar utslappen under produktionen av naturgas
per naturgaskalla. Det finns ingen exakt uppskattning av utslappen fran den ryska naturgasen.

Standardutslappskoefficienterna for biodiesel ar de samma som for vanlig diesel och inkluderar den mangd
biokomponenter i biodiesel som distributionsskyldigheten anger. | kalkylatorn kommer pa sa vis anvandare
av biodiesel till samma slutresultat som anvandare av vanlig diesel. Bakgrunden till denna I6sning ar
Finlands berakningsregler for inblandningsskyldigheten for biobranslen och det faktum att mangden biodiesel
med hallbara produktionskedjor ar begransad globalt. Finlands nuvarande regler for skyldigheten att blanda
in biobranslen i bensin och diesel leder till en situation dar man pa systemniva inte kan uppna mer
utslappsminskningar med biodiesel som tankas separat. Om en bilist later bli att tanka separat biodiesel
maste distributionen hur som helst 6kas med motsvarande mangd biobransle. Om en bilist tankar en viss
mangd biodiesel blir denna mangd inte inblandad i vanlig diesel (se aven kapitel 2.6 och bilagan). Den knappa
tillgangen till biobaserade branslen leder till att systemnivatankandet ar motiverat med den mangd som
begransas av blandningsskyldigheten. Ingen stérre mangd an den som blandningsskyldigheten anger
stannar i distributionen, eftersom den internationella efterfragan leder den bort fran anvéndning i Finland.

Med kalkylatorn ar det mojligt att géra en berdkning som baserar sig enbart pa biodiesel nar
utslappskoefficienten for livscykelutslappen for den biokomponent som enligt inblandningsskyldigheten ska
anvandas i diesel &ndras i punkten Installningar (se punkt 2.6 och 5.2).

Livscykelutslappen fran biogas varierar mycket beroende pa kallan till och processtekniken for ramaterialet.
Enligt uppgifter fran Gasum ar livscykelutslappen fran den biogas som bolaget saljer for narvarande 19 g
CO2¢e/MJ (Nevalainen 2019). Det betyder 0,95 kg CO-2e/kg, vilket i kalkylatorn har anvants som
standardutslappskoefficient for biogas. Framover ar det maojligt att utslappskoefficienten kommer att andra,
bland annat pa basis av i hur hog grad man lyckas fa in godsel i produktionen av biogas. | kalkylatorn har
0,93 kg CO2-ekv./kg anvants som biogasemissionsfaktor.

Biogas ingér i dagslaget i distributionsskyldigheten. Darfor far inte de som anvander gasbil fullt ut ta del av
utslappsfordelarna med separat tankad biogas. Utslappen fran separat tankad biogas uppskattas pa foljande
satt: mangden tankad biogas multiplicerad med utslappskoefficienten for biogas plus de utslapp som uppstar
nar den mangd biogas som 6verskrider gasens bioandel enligt distributionsskyldigheten for det aktuella aret
minskar motsvarande mangd biogas i den gas som distribueras (se berdkningsformeln i kapitel 4.1).
Utslappsminskningen jamfért med naturgas ékar med tiden, ndr mangden biogas Okar i takt med att
bioandelen enligt distributionsskyldigheten dkar.

Utslappskoefficienterna for elens livscykel representerar den genomsnittliga utslappskoefficienten fér el som
produceras i Finland. Effekten av andelen importerad el pa utslappskoefficienterna ar saledes inte inkluderad.
Uppgifterna om livscykelutslappen fran importerad el ar troligtvis mindre an koefficienterna for
livscykelutslappen fran el som producerats i Finland, eftersom éver 70 procent av elen under de senaste aren
har kommit fran Norden (Finsk Energiindustri 2019) och man framdver allt tydligare forestaller sig att elen
kommer fran andra stdllen an Ryssland. Till exempel var koefficienten for livscykelutslappen fran
elproduktionen i Sverige ar 2013 cirka 2,5 ganger mindre an utslappskoefficienten for el som producerades i
Finland (Moro och Lonza 2018).

Som standarduppgift for utgangslaget for utslappsberdkningarna av  elanvandningen har
utslappskoefficienten for de direkta specifika utslappen fran produktionen anvants, vilket motsvarar den
genomsnittliga utslappskoefficienten foér den inhemska elproduktionen som uppréatthdlls av Fingrid for ar
2021. Den har faststallts i samarbete med Statistikcentralen och Finsk Energiindustri rf. Medelvardet pa
utslappskoefficienterna for el producerad i Finland var da& 81 g CO2e/kWh (Fingrid 2022).
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Utslappskoefficienten for anskaffning och framstallning av ramaterial for Finlands el har pa basis av Moros
och Lonzas (2018) publikation uppskattats vara 16 g CO2e/kWh. Uppgiften representerar laget ar 2014, och
darfor kan vardet antas ha varit aningen lagre ar 2021.

Enligt Lehtilas m.fl. 2021 beddmning av det politiska scenariot (WAM) kommer utvecklingen av de specifika
utslappen fran el att vara snabb. Enligt den kommer de specifika utslappen av de direkta utslappen att vara
under 10 g CO2e/kWh redan ar 2030. | detta avseende sker forandringen i kalkylatorns standardscenario
aningen langsammare sa att de specifika utslappen fran elproduktionen minskar lineart fran 2023 ars varde
pa 80 g CO2e/kWh till vardet 10 g CO2e/kWh fram till ar 2035. Darefter minskar det till vardet 5 g CO2e/kWh
ar 2040, dar det stannar nar man gar framat i tiden. De specifika utsldppen fran oOvriga faser av
elproduktionens livscykel utvecklas fran 2023 ars varde pa 15 g CO2e/kWh till vardet 10 g CO2e/kWh fram till
ar 2035, dar de sedan stannar.

Det ar mojligt att ange en lamplig framtida prisutveckling fér varje bransle. For samtliga brénslen anges som
standard att deras pris arligen kommer att stiga med 1,5 procent.

2.4. Uppgifter om fordonets forbrukning

Anvandaren har mojlighet att fylla i olika uppgifter om energiférbrukning per hundra kérda kilometer. Det
forutsatts att de uppgifter som anvandaren anger motsvarar den faktiska férbrukningen. Om anvandaren
redan har en bil dar kérdatorn kan ge férbrukningsvardena ar det bra att anvanda dem som grund fér
berakningen. Forbrukningsuppgifterna har uppskattats pa basis av samma kallor som anskaffningspriserna
och dessutom med hjalp av de férbrukningsfunktioner som Tammerfors universitet utvecklat (Liimatainen och
Pollanen 2011, Jahangir Samet m.fl. 2021).

En lastbils totalmassa har stor inverkan pa energiférbrukningen, sa férbrukningen anges bade med och utan
last. Andelen korning utan last har pa basis av statistiken 6ver varutransporter inom vagtrafiken uppskattats
utifrén 23 procent av antalet korkilometer. Férbrukningen vid lastat fordon har uppskattats for ett s& gott som
fullastat fordon.
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2.5.Fordonsoberoende standarduppgifter for berdkningen

Via installningarna (se kapitel 2.2) 6ppnas de ingangsdata i kalkylatorn som &r oberoende av fordonet och
som anvandaren antas andra endast i specialfall.

Installningar

Elproduktion

Effektivitetskoefficient for 0.97
eléverforing och -distribution '

Effektivitetskoefficient for

laddning ‘ 0.9 ‘

Utvecklingsscenario for '
utslappen fran elproduktionen
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Som standard visar réknaren uppgifter for en period pa 15 ar. Det ar mojligt att 6ka eller minska tidsintervallet.
Standardgrafen ar ett stapeldiagram, som kan andras till exempelvis ett linjediagram. Ett linjediagram lampar
sig battre for att undersdka skillnader mellan olika bilalternativ, i synnerhet med storre tidsintervall. Resultaten
kan ocksa visas i tabellformat genom att valja "Tabell” i knapparna ovanfor graferna.

For berakningen av utslappen fran elproduktionen anvands tre variabler. Effektivitetskoefficienten for
eléverforing och -distribution har som standard faststallts for att motsvara det genomsnittliga laget for
Finlands elsystem (Honkapuro m.fl. 2015), det vill saga den ar 0,97, medan den i Europa ar 0,935 i
genomsnitt (Lutsey 2017). Aven svinn uppstar vid laddning av elbilar. Effektivitetskoefficienten fér laddning
ar 0,93 i kalkylatorn, vilket motsvarar det genomsnittliga Iaget i Europa (Lutsey 2017).

| kalkylatorn antas att koefficienten for véxthusgasutslappen fran elproduktionen (kg CO2e/kWh) i
referensscenariot utvecklas pa det satt som beskrivs i kapitel 2.4, och detta scenario anges som
standarduppgift. Anvandaren kan valfritt skapa ett eget scenario for utslappskoefficienten genom att spara
arliga varden for varje ar i instéllningarna.

Tabell 1. Framtida utveckling av bioandelen i de branslen som anvands i kalkylatorn.

Nytt Bensin Diesel Gas Brédnsle som siiljs
Etanol % Biodiesel % Biogas % Bioandel %

2023 10,0 17 50 13,5

2024 10,0 36 76 28

2025 10,0 37 78 29

2026 10,0 37 78 29

2027 10,0 38,5 80 30

2028 10,0 39,5 80,5 31

2029 10,0 40,5 81 32

2030 10,0 42,8 83 34

2050 10,0 42,8 83 34

Andelarna biobranslen i fossil bensin och diesel férvantas utvecklas enligt de riktlinjer for

distributionsskyldigheten som Finland upprattat (riksdagen 2022). Enligt lagen bér en sadan procentandel av
distributionsmangden som beskriver biobranslenas energiinnehall uppfyllas i den sammanlagda mangden
distribuerad bensin och dieselbranslen. Utgangspunkten for bensinbilar ar dock att man i dagens bilar inte
kan tanka bensinblandningar med en etanolmangd som &verskrider tio procent. Darfér har man har antagit
att E10-bensin frdn och med nu anvands i de bilar som finns som alternativ (standardvarde 10 procent etanol).
Detta bygger pa antagandet att den nya bensinstandarden E20 inte kommer ut pa marknaden. Bioandelarna
i diesel och biogas har extrapolerats fram till ar 2030 p4 basis av de siffror som presenteras i WAM-scenariot
i fardplanen for koldioxidsnal vagtrafik (VTT 2021b), varefter bioandelarna enligt distributionsskyldigheten
forblir oférandrade (tabell 1).

| punkten i instaliningarna finns en separat mojlighet att ange koefficienten for livscykelutslappen fran
biokomponenten i diesel (kg COze), eftersom den inte kan anges i samband med uppgifterna om branslen
(kapitel 2.4). Livscykelutslappen fran biokomponenten i diesel per liter har antagits vara 80 procent lagre an
livscykelutslappen per liter vid forbranning och tillverkning av fossil diesel. Utgangspunkten ar att man i diesel
i Finland blandar in sju procent traditionell biodiesel (s.k. FAME), som uppfyller kraven pa
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utslappsminskningar for nya anlaggningar enligt RED-direktivet (70 procent lagre utslépp fran nya
anlaggningar an anlaggningar for fossil diesel). Resten av den biodiesel som omfattas av
blandningsskyldigheten ar paraffinisk diesel, med vilken man uppnar utslappsminskningar pa 80—-90 procent
jdmfort med traditionell biodiesel (utslappsminskningar som uppgetts av Neste och UMP Kymmene).

| kalkylatorn antas inte att bilens foérbrukning andrar nar andelen biodiesel 6kar, eftersom energiinnehallet i
paraffinisk biodiesel motsvarar energiinnehallet i fossil diesel (36 MJ/liter).

| avsnittet i installningarna kan aven koefficienten for livscykelutslappen fran biokomponenten i bensin
(etanol) andras (kg CO2e). Dess varde varierar arligen beroende pa ramaterialbasen. | detta sammanhang
antas utslappen vara i medeltal 60 procent lagre an livscykelutslappen per liter fran fossil bensin.

Anvandaren kan aven &ndra energiinnehallet i de olika branslena.

Fossila branslen

Koefficient for
livscykelutsldppen fran 0,69 kg CO2-ekv/L
biockomponenten i diesel

Langst ner i instaliningarna kan aven féljande standarduppgifter andras:

Andra variabler

Koefficient fér utslappen vid
tillverkning av en elbils 70 kg CO2-ekv/kWh
batteriuppséattning

Arlig prisnedging pa en ny

. i 4 %
batteriuppsattning
Arlig utveckling av
ultslappsll-(oefficienten for 235 %
tillverkning av en
batteriuppsattning (%)
Ranteniva for bundet kapital 2 %

Standardutslappskoefficienten for bilens elbatterier beskriver de vaxthusgasutslapp som uppstar vid
anskaffningen och tillverkningen av ramaterialen till batteriet. Utslappskoefficienten varierar mycket mellan
olika forskningsresultat (ICCT 2018). En viktig faktor som forklarar variationen ar hur ren energi som anvands
i tillverkningen. Romare och Dahlléf (2017) har i sina undersdkningar bedémt att energiutslappen star for
atminstone 50 procent av koefficienten for livscykelutslappen for en batteriuppsattning. | detta sammanhang
har ett genomsnittsresultat fran farska undersokningar (Bieker 2021 och Green NCAP 2022) anvants som ar
endast 70 CO2e/kWh (se Seppala m.fl. 2023).

Det uppskattade priset pa en ny batteriuppsattning som anges som standard motsvarar nulaget (300
euro/kWh) (se kapitel 2.3). Priset har antagits sjunka med omkring fyra procent per ar. Utslappskoefficienten
for tillverkningen av en batteriuppsattning har pa& motsvarande satt antagits minska med 3,35 procent per ar.
For kostnadsberakningen (se kapitel 4.2) ar det mgjligt att andra rantenivan for det férvantade kapitalet.
Standardvardet ar 2 procent.

2.6.Tillaggsuppgifter och instéllningar
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| 6vre hdgra hdrnet i lastbilskalkylatorn finns avsnitt for tillaggsuppgifter och installningar, varav det forsta
innehaller denna dokumentation och aktuell information om uppdateringen av kalkylatorn. Genom att klicka
pa Instaliningar 6ppnas de ingangsdata i kalkylatorn som &r oberoende av bil och som anvandaren antas
andra endast i specialfall. Dessa beskrivs narmare i kapitel 2.6.

UTSLAPPS- OCH KOSTNADSKALKYLATOR FOR PAKET- OCH & instaliningar
LASTBILAR

3. ANALYSENS RESULTAT OCH TOLKNING AV DET

Analysens utslappsresultat visas som standard i den hdgra kanten av applikationen. Utslappen under hela
livscykeln for de olika bilalternativen raknas ihop for varje ar, varvid de sa kallade kumulativa utslappen visas
antingen som staplar (standard), linjer eller tabell (anvandaren kan andra visningsformatet som staplar till
linjer eller tabell) i forhallande till tiden. Ju mindre vaxthusgasutsléppen &r, desto battre ar bilen for klimatet.
Vid skarningspunkten fér de olika bilalternativens kumulativa utslapp férandras rangordningen mellan
alternativen. Motsvarande visningssatt och tolkning av resultaten galler fér kostnaderna.

Pa bilden nedan ar utslappen fran elbilen redan efter tva bruksar mindre an fran den bensinbil som man
jamfor med. Siffervardena for varje ar visas nar kursorn placeras pa respektive stapel eller linje.

Fordonens ackumulerade utslapp kg CO2-ekv Streck Tabell
450 000

400 000
350 000

300 000

250 000
200 000
150 000
100 000
N I I I I I I I I I
i
1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 1 12 13 14 15

[ Fordon 1 (Diesel) [J] Fordon 2 (El)

Linjediagrammet visar samma information som stapeldiagrammet ovan, men pa ett mer valbekant satt. Vid
anvandning av linjediagram bér man beakta att val som ger liknande resultat visas ovanpa varandra, varvid
det kan vara svart att skilja resultaten for olika fordon fran varandra.
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Fordonens ackumulerade utslapp kg CO2-ekv m stolpe  Tabell
450 000

400 000
350 000
300 000
250 000
200 000
150 000
100 000

50 000

0
3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 4 15

] Fordon 1 (Diesel) [] Fordon 2 (EI)

Det tredje alternativet i réknaren, tabellen, beskriver fordonens sammanlagda utslapp for varje ar. |
tabellens medelvardesrad beskrivs fordonets genomsnittliga arliga utslapp. Aven kostnaderna kan
granskas som en tabell med samma logik.

Fordonens ackumulerade utslapp kg CO2-ekv Streck  Stolpe

Ar Fordon 1 (Diesel) Fordon 2 (El)

2023 (1) 49789 44240

2024 (2) 77110 49012

2025(3) 104432 53561

2026 (4) 131485 57841

2027 (5) 158272 61897

2028 (6) 184790 65684

2029 (7) 210773 69248

2030(8) 236757 72543

2031 (9) 262740 75615
2032(10) 288723 78418
2033(11) 314706 80997
2034(12) 340690 83307
2035(13) 366673 85355
2036(14) 392656 87364
2037(15) 418639 89335
Kostnader i utslapp / ar 27909 5956

4. BERAKNINGSFORMLER

Berakningsformlerna i kapitel 4 baserar sig pa uppgifterna i bilkalkylatorn (Seppala m.fl. 2023).

4.1.Grunder for berdakningen av utslapp

Uppgifterna om utslapp vid tillverkningen av lastbilar med olika drivkraft har uppskattats pa basis av TU Delft
(Huismans 2018) och TU Munich (Wolff m.fl. 2020), som bada bygger pa databasen ecolnvent (ecolnvent
2022). Dessa inkluderar aven utslappen vid anskaffningen och tillverkningen av material samt effekterna av
monteringen av bilen och atervinningen av material. Utslappen vid anskaffningen och tillverkningen av
material till batteriet ar inte inkluderade, inte heller klimatkompensationen fér batteriuppsattningen. De
beaktas separat som egna punkter i berakningen.
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Uppskattning av livscykelutslapp

Utslappen for varje bilalternativ efter n bruksar beréknas pa féljande satt:
KPn(a) = AutoVP(a) + AkkuVP(a) + PP1(a) + ... + PPs(a) + AutoH(a) + AkkuU(a) + AkkuH(a) + HPn(a) (1)

dar
KPn(a) = vaxthusgasutslapp fran bilalternativ a i ton koldioxidekvivalenter efter n bruksar (kg CO2e)
AutoVP(a) = utslapp fran anskaffningen och tillverkningen av ramaterialen till bilalternativ a samt
utslappen fran tillverkningen av bilen (kg CO2e)
AkkuVP(a) = utslapp fran anskaffningen och tillverkningen av ramaterialen till elbatteriet i bil a samt
utslappen fran tillverkningen av batteriuppsattningen (kg CO:e)
PPi(a) = utslapp vid anvandningen av bil a:s branslen ar i
AutoH(a) = utslapp vid kassering (skrotning) av bil a
AkkuU(a) = utslapp som uppstar nar elbatteriet i bil a fornyas (kg COze)
AkkuH(a) = klimatkompensation for atervinningen efter att elbatteriet i bil a har kasserats (negativa
utslapp, kg COze)
HPn(a)= utslapp fran underhallsverksamhet efter n bruksar (kg COze) av bil a

Vardena pa variablerna AutoVP(a), AutoH(a) och AkkuH(a) i ekvation (1) fas direkt som indata for respektive
bilalternativ. Utslappen fran batterier som férnyas minskar lineart sa att de efter 15 ar ar 60 procent av de
ursprungliga. Har antas att batteriteknologin utvecklas och att energiutslappen fran tillverkningen av batterier
minskar med 80 procent. Det kan noteras att Romare och Dahlléf (2017) i sina undersékningar har bedémt
att energiutslappen star for atminstone 50 procent av koefficienten for livscykelutsldappen for en
batteriuppsattning.

Utslappen fran en batteriuppsattning berdknas pa féljande satt:
AkkuVP(a) = koefficient for livscykelutslappen vid tillverkningen av elbatterierna i bil a (kg CO2e/kWh) *
batteriernas storlek (kWh) (2)

Utsldpp vid anvandning av diesel och biodiesel

De arliga utslappen vid anvandning av en dieselbil berdknas med foljande ekvation 3 (PPDji(a)), men i vilken
utslappskoefficienterna for diesel och biodiesel (SDP, VDP, SBDP, VBDP) anvands istallet for koefficienterna
fér bensin och etanol.

PP95E10i(a) = [(SBP+VBP) * (1-SBi) + (SEP+VEP))* SB]*VA*K95E10(a)/100 3)

dar
PP95E10i(a) = utslapp vid anvandningen av 95E10-bensin i bil a ar i
SBP = utslappskoefficient for forbranningen (férbrukningen) av bensin (kg COzelliter)
VBP = koefficient for livscykelutslappen for bensin fran anskaffning av olja till distribution (kg
COqelliter)
SB; = andel (%) biobransle (etanol) enligt distributionsskyldigheten ar i
SEP; = utslappskoefficient for forbranningen (férbrukningen) av etanol (kg CO:ze/liter) ar i
VEP; = koefficient for livscykelutslappen for etanol fran anskaffning av rdmaterial till distribution (kg
COqelliter) ar i
VA = arligt antal korkilometer (km)
K95E10(a) = bil a:s forbrukning av 95E10-bensin per 100 km (inkluderar andelen etanol enligt
distributionsskyldigheten)

Utslappen fran biodiesel som tankas separat berdknas i standardlaget pa motsvarande satt som for diesel
(se kapitel 2.5). Utslappseffekterna av biodiesel som tankas separat utan distributionsskyldighetens inverkan
kan beraknas pa det satt som beskrivs i kapitel 5.2.2.
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Utslapp vid anvandning av branslen for dieselhybrider

Utslappen vid anvandning av branslen for dieselhybridbilar berdknas pa motsvarande satt som utslappen vid
anvandning av branslen for dieselbilar.

Utslapp vid anvandning av branslen for gasbilar

De totala utslappen fran anvandningen av branslen for gasbil ka beraknas pa basis av de mangder naturgas,
biogas och bensin som anvands per 100 kilometer:

KPPi(ka) = [(SPMK + VPMK) * KMK(ka) + KPPBKi(ka) + (SP95E * VPI5E) * K95E(ka)] * VA/100 (4)

dar
SPMK = utslappskoefficient for forbranningen (férbrukningen) av naturgas (kg CO2e/kg)
VPMK = koefficient for livscykelutslappen for naturgas fran anskaffning till distribution av gasen (kg
COze/kg)
KMK(ka) = gasbil ka:s forbrukning av naturgas (kg) per 100 km
KPPBKi(ka) = effekten av de totala utslappen fran anvandning av biogas i gasbil ka ar i
SP95E = utslappskoefficient for forbranningen (férbrukningen) av E95-bensin (kg COzelliter)
VPI5E = koefficient for livscykelutslappen for E95-bensin fran anskaffning av olja till distribution (kg
COczelliter)
KE95(ka) = bil ka:s férbrukning av 95E-bensin (I) per 100 km
VA = arligt antal korkilometer (km).

Biogas omfattas i dagens lage av distributionsskyldigheten. Darfér bildas de totala effekterna av
anvandningen av biogas fran utsldppen vid anvandningen av biodiesel som distribueras i diesel och det
indirekta utslappstillagget for den mangd biogas som éverskrider bioskyldigheten. Anvandningen av naturgas
i vagtransporter ar sa lag, varfor forandringen forvantas ske i mangden biodiesel som distribueras. Tillagget
uppstar nar den aktuella biogasmangden minskar gasens biogasandel. De totala utslappseffekterna fran
biogasen i gasbil ka (KPPBKi(ka)) for varje ar i beraknas pa foljande satt:

KPPBKi(ka) = PPBKi(ka)+ PLBDi(ka) = PPBKi(ka) + SMFDi(a)*[(SFDP+VFDP) - (SDP+VDP))]  (5)

dar
PPBKi(ka) = utslapp vid anvandningen av biogas (VA*KPK(ka)) i bil ka ar i
PLBDi(ka) = utslappstillagg for uttrangning av biodiesel fér anvandningen av bil ka ar i
SMFDi(a) = en 6kning av den fossila dieseln i distributionsskyldighetmangden for diesel som orsakas
av anvandningen av biogas i bil ka ar i
SFDP = utslappskoefficient for forbranningen (férbrukningen) av fossil diesel (kg COzelliter)
VFDP = koefficient for livscykelutslappen for fossil diesel fran anskaffning till distribution av biodiesel
(kg COzelliter)
SDPi = utslappskoefficient for forbranningen (férbrukningen) av diesel i distributionsskyldigheten (kg
COcelliter) ar i
VDPi = koefficient for livscykelutslappen av diesel i distributionsskyldigheten fran anskaffning till
distribution av biodiesel (kg COz¢e/liter) ar i
VA = arligt antal korkilometer (km)
KBK(a) = forbrukningen av biogas i kg per 100 km for bil a

Faktor SMFDi (a) beraknas med foljande ekvation (6), forutom att energiomvandlingen (21/36) ersatts med
forhallandet mellan biogas och diesel (50/36), varvid forbrukningen av biogas i kilogram omvandlas till
dieselliter.

SMFD(a) = ((EE-(BE+EE)*Xi)/Xi)*VA*KE85(a)*23,2/36 (6)

dar 36 ar energimangden i diesel (MJ/l) och 23,2 ar energimangden i E85 (MJ/I)
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4.2.Berdkning av kostnader

De kumulativa kostnaderna fér en bil inkluderar kostnaderna fér anskaffning av bilen, det vill saga
investeringskostnaden, bilskatten, fordonsskatten, de arliga kostnaderna och for elbilar byte av
batteriuppsattning. | de arliga kostnaderna ingar tanknings- eller laddningskostnaderna, fordonsskatten,
réantan pa investeringen samt service. Rantekostnaden for investeringen har berdknats med tva procents
ranta pa bilens anskaffningspris.

Utdver ovanstaende ar det mojligt att &ven uppskatta ett restvarde for bilen. Det finns inte som standardvarde
i kalkylatorn, utan anvandaren kan valfritt ange fordonets restvarde i det falt som ar avsett for det. | sadana
fall tar kalkylatorn bort det angivna beloppet for det sista aret i det valda granskningsintervallet.

For elbilar ar berakningsformeln fér de kumulativa kostnaderna under anvandningen:
KKy(sa) = INV — ] + AV + V + X7 (WK + M; + AJV; + 1+ (INV — ) (7)

dar
KKn(sa) = kumulativa kostnader f6r anvandning av elbilen for n ar, €
INV = pris, det vill sdga investeringskostnad, €
AV = bilskatt, €
J = restvarde, €
V = kostnad for byte av batteriuppsattning, €
We,iKi= elpriset €/ kWh multiplicerat med elférbrukningen kWh/ar, det vill sdga laddningskostnaderna,
€ perar
M = servicekostnader, € per ar
AJV = fordonsskatt, € per ar
r = ranta pa investeringen, %
n = granskningsintervallet i antal ar.

For laddbara hybrider:
KK,(h) = INV — ] + AV + Zi“=1(wt_il<i + W.iKi + M+ AJV, + i« (INV — ])) (8)

dar
KKn(a) = kumulativa kostnader fér anvandning av en bil som inte &r en elbil fér n ar, €
INV = pris, det vill sdga investeringskostnad, €
AV = bilskatt, €
J = restvarde, €
WiiKi = branslepriset €/ multiplicerat med bransleférbrukningen  I/ar, det vill saga
tankningskostnaderna, € per ar
WK = elpriset €/ kWh multiplicerat med elférbrukningen kWh/ar, det vill sdga laddningskostnaderna,
€ perar
M = servicekostnader, € per ar
AJV = fordonsskatt, € per ar
r = ranta pa investeringen, %
n = granskningsintervallet i antal ar.

For 6vriga bilar:

KK,(@) = INV — ] + AV + Z?zl(wt,iki +M; +AJV; + i« (INV — ) 9)
dar

KKn(a) = kumulativa kostnader f6r anvandning av en bil som inte &r en elbil fér n ar, €

INV = pris, det vill sdga investeringskostnad, €

AV = bilskatt, €

J = restvarde, €
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WiiKi = branslepriset €/ multiplicerat med bransleférbrukningen I/ar, det vill saga
tankningskostnaderna, € per ar

M = servicekostnader, € per ar

AJV = fordonsskatt, € per ar

r = ranta pa investeringen, %

n = granskningsintervallet i antal ar.

5. UTVIDGNING AV ANVANDNINGEN AV KALKYLATORN

Innehallet i kapitel 5 baserar sig pa dokumentet i bilkalkylatorn (Seppala m.fl. 2023).

5.1. Kanslighetsanalys

Standarduppgifterna i kalkylatorn kan &ndras, och efter andringarna visas resultaten for bade utslapp och
kostnader omedelbart i grafer.

Pa utslappen fran elbilar inverkar ursprunget fér den el som anvands vid laddning kraftigt. For
kanslighetsanalysen kan man vélja till exempel extremfall dar elen har producerats med till exempel vindkraft
(10 = 0 + 10 g CO2e/kWh) eller kol (1 390 = 1 029 + 361 g CO2e/kWh), eller anvanda den genomsnittliga
utslappskoefficienten fér europeisk el (351 = 296 + 45 g CO2¢e/kWh). Koefficienterna for livscykelutslappen
fran vind- och kolkraft ar hamtade ur publikationen Koffi m.fl. (2017). Den genomsnittliga koefficienten for
Europas elproduktion ar hamtad ur EEA:s (2018) publikation (EU20:s direkta utslappskoefficient ar 2016) och
livscykelutslappen fran uppstromsaktiviteter ur publikationen Moro och Lunza (2018).

Det rader stor osdkerhet betraffande elbilsbatterier, vilket framfér allt beror pa batteriernas ursprung. Batterier
tillverkade i Asien har storre utslapp, eftersom utslappen fran den energi som anvéands vid tillverkningen av
dem ar storre dar. Ett for kanslighetsanalysen lampligt variationsintervall for utslappskoefficienten for
batteritillverkningen &r 60—100 kg CO2e/kWh (jfr kapitel 2.6).

Det finns tamligen stora variationer i utsléappen fran tillverkningen av olika bilar i samma storleksklass och
aven med samma drivkraft. Darfor ar det vid jamforelse av olika bilalternativ skal att &ven bedéma resultatets
kénslighet genom att andra utslappskoefficienten for tillverkningen.

Utslappskoefficienterna for biobranslen ar forknippade med variationer som beror pa tillverkningstekniken
och ramaterialbasen samt vilkas effekter man kan undersbka genom att gora avvikelser i
utslappsminskningarna med exempelvis variationsintervallet 60—80 procent i forhallande till fossila branslen.

5.2. Bedomning av effekterna av separat anvédndning av biodiesel och biogas

Av ovannamnda skal beraknas i kalkylatorn som standard utslappseffekterna av separat anvandning av
biodiesel, biogas och etanol (E85) pa systemniva, dar man utéver biobranslenas utslapp under livscykeln
lagger till de utslappstillagg som distributionsskyldigheten ger till deras utslapp (talen for
distributionsskyldigheten anges i punk 2.5, se mer Seppala (2023)). Om anvandaren vill se de berdknade
utslappen av branslet i fraga utan inverkan av distributionsskyldigheten, kan anvandaren stanga av detta
berakningsantagande pa systemniva (den andel som ska beaktas i distributionsskyldigheten andras till
vardet 0 %), sa att berdkningen endast anvander utslappskoefficienterna for livscykeln for tillverkningen av
biobranslen.
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Distributionsskyldighet

Distributionsskyldighetens effekt pa utslappsberédkningen €

Andel som beaktas for

‘ 100

distributionsskyldigheten
Distributionsskyldighetsprocent .
Andel biobransle i procent.
2023 2024 2025 2026 2027 2028

135 % ‘ 28 % ‘ 29 % ‘ 29 B ‘ 30 % ‘ 31 % ‘
2029 2030 2050

32 % ‘ 34 % ‘ 34 % ‘
Etanol .
Biodiesel -
Biogas .
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