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Sammanfattning

Transportsektorn star infor mycket stora utmaningar i att bidra till klimatmal och anpassas
till minskade oljetillgédngar. Forvantningarna pa fordonens tekniska utveckling och
utvecklingen av alternativa branslen och transportkoncept ar stora. Den tekniska
utvecklingen av fordon och drivmedel kan, och méaste ocksa, ge ett mycket stort bidrag men
det racker inte. For att nd klimatmal och gora transportsektorn mindre beroende av fossila
branslen kravs en ny inriktning i utveckling av samhalle och transportsystem, en utveckling
mot ett mer transportsnalt samhalle. Slutsatsen stods dven av EU:s vitbok for
transportomradet som kom ut under 2011. Denna bygger vad géller klimatmal pa EU:s
fardplan for en konkurrenskraftig och koldioxidsnél ekonomi till 2050.

Ett transportsnalt samhille innebar ett samhaille och transportsystem dar den egna bilen har
en minskad roll som transportmedel och tillgangligheten i storre grad loses genom effektiv
kollektivtrafik samt forbattrade mojligheter att ga och cykla. Dar det ar mojligt flyttas ocksa
inrikes och kortare utrikes resor fran flyg till jirnvag. Dessutom behdover trafiktillvaxten for
godstransporter pa vig avstanna genom forbattrad logistik och 6verflyttning pa jarnvag och
sjofart.

De begransningar som klimatmalen innebar for hur mycket transporterna kan vixa fram till
2050, paverkar dven kapacitetsbehoven och dess fordelning mellan olika trafikslag.

Viktiga utgdngspunkter for transportsektorn ar de klimatmal som har satts upp nationellt och
i EUs vitbok for transporter. Dessa méalsattningar skiljer sig dock &t. EU-kommissionens
malsittningar ar inte lika langtgdende som de som giller for den svenska klimat- och
transportpolitiken.

Det bor pépekas att det finns en otydlighet i malsattningen for den svenska
transportpolitiken, inte minst i inneborden av en fossiloberoende fordonsflotta. Malen for
den svenska transportsektorn i tabellen ar darfor Trafikverkets tolkning.

Tabell 1: Jamforelse mellan EU-kommissionens malsattning och svenska mal

Klimatmal i svenska transportsektorn’ EU:s fardplan for klimat

EU:s vitbok fér transporter?

2030 | Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Av Mal for transportsektorns utslapp av
Trafikverket tolkat som atminstone 80 procent | klimatgaser -20 procent till 2030 jamfort
lagre anvandning av fossil energi till med 2008

vagtransporter 2030 jamfort med 2004

2050 | Transportsektorn ska bidra till det nationella Mal fér transportsektorns utslapp av
miljokvalitetsmalet for begransad klimat- klimatgaser -70 procent till 2050 jamfort
paverkan. Visionen om att Sverige inte ska ha | med 2008

nagra nettoutslapp av klimatgaser 2050
innebar aven att transportsektorn utslapp boér
vara nara noll .

" Detta galler under forutsattning att alla utslappsminskningar ska goras i Sverige. Detta ska, enligt Naturvardsverket

s regeringsuppdrag om en fardplan for ett Sverige utan nettoutslapp av koldioxid 2050, utgdra ett alternativ. Upptag av mark och
vaxtlighet kan gora att ett litet utslapp kan tillatas, darav formuleringen nara noll. Det finns forstas majlighet att utnyttja
internationella marknader for utslappshandel, nagot som ocksa ingar i regeringsuppdraget. Detta kommer dock analyseras av
Naturvardsverket samlat for alla sektorer.



Med utgangspunkt fran redovisad trafikprognos och idag beslutade krav pa fordon och
drivmedel kommer utsldppen ligga pa ungefar dagens niva fram till 2030. Om inga
ytterligare atgarder vidtas kommer utslappen sedan att 6ka fram till 2050.

Foljande diagram illustrerar situationen:
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Figur 1: Utveckling med beslutade atgarder jamfért med klimatmal. Beslutade atgarder inkluderar
atgarder och styrmedel som var beslutade i slutet av 2011, innefattar bl.a. koldioxidkrav pa personbilar
och redovisad trafikprognos. Med plan alternativ A och B ar illustrationer pa inverkan av en nationell
transportplan. Det vasentliga dr som synes inte denna inverkan utan mot vilka mal som planeringen sker
(Klimatmal SE respektive Klimatmal EU).

For att nd mélen, savil EU:s som de svenska, kravs séledes ytterligare atgarder och
styrmedel. EU-kommissionens malsittning kan klaras till 2030 med en medveten satsning
pa ett transportsnalt samhille och dagens beslutade krav pa fordon och drivmedel. Till 2050
kravs komplettering med ytterligare tekniska atgiarder pa fordon och drivmedel for att nd
malsittningen. Omviant kan EU-malet till 2030 klaras med enbart tekniska atgarder medan
det kravs kompletterande bidrag fran ett transportsnalt samhalle till 2050. Vad giller den
nationella malsattningen gor Trafikverket bedomningen att den gar att nd men den kraver da
ocksa en kombination av transportsnélt samhaille och tekniska atgarder redan till 2030. Detta
innebar bl.a. att biltrafiken méste minska med 20 procent till 2030, vilket kraftigt avviker
fran prognoserna som redovisats ovan. For lastbilstransporterna giller att de inte kan 6ka
aven med hansyn tagen till forvantad teknisk utveckling av fordon och branslen. Sjalvklart
innebar detta ett mer kraftfullt paket av atgarder 4n vad som ndmnts ovan och dessutom att
atgdrderna maste vidtas tidigare.

Aven om det gar att komma mycket 1ingt pa vigen mot EU-kommissionens mal med enbart
tekniska atgirder innebir det stora kostnader bade for de tekniska 16sningarna och for
sambhillet i 6vrigt. En fortsatt 6kad trafik innebar ocksa andra negativa konsekvenser for
samhillet sdsom Okad trangsel, stadsutglesning (vilket innebar 6kade kostnader for



infrastruktur i form av vagar, elnat, VA), forsamrad halsa (genom bland annat okat buller,
forsamrad luftkvalitet och mindre fysisk aktivitet), simre social integration med mera.
Fragan ar om ett sddant samhalle ar 6nskvart?

Nedan beskrivs mélbilder och scenarier for saval EU:kommissionens mélssattning som for de
nationella malen mer utférligt.

Malbilder och scenarier

Planering av transportsystemet har hittills gjorts mycket utifrdn framskrivningar av befintliga
trender dar nya vagar ger ny trafik och nya jarnvigar kan ge o6verflyttning fran vagtrafik och
darmed minskade utsldapp.. Bedomning har sedan gjorts hur dessa planer forhaller sig till
samhaillets mal. Med mal som kraftigt avviker fran den rddande utvecklingstrenden kan ett
alternativt sitt for planeringen vara att utga fran en malbild dar samhaéllets och
transportsystemets mal ar uppfyllda. Man gar sedan baklanges i tiden och specificerar vilka
atgirder och styrmedel som kravs for att na den givna malbilden. Detta brukar bendmnas
med den engelska termen "back casting”. Om klimatmal, andra samhallsmal samt nyttor och
trender pekar mot ett samhélle med mindre biltrafik och lastbilstrafik stéller det inte lika
stora krav pa utbyggnad av vaginfrastruktur. Istéllet stills desto storre krav pa effektiva
kollektivtrafiksystem och ett jairnvagssystem som klarar att ta emot den 6kade méangden
person- och godstransporter.

De nationella mélsiattningarna géar, som namnts tidigare, lingre dn de som EU-kommissionen
satt upp i firdplanen och vitboken, inte minst inom transportsystemet. De nationella malen
stiller hoga krav pa stora utslappsminskningar pa kort tid. Det kraver atgiarder och styrmedel
inom samtliga omraden.

Aven om EU-kommissionens mindre langtgéende mal gor att frihetsgraderna blir fler s&
papekas det dven i vitboken for transporter att det ar nodvandigt att komplettera de tekniska
atgarderna med atgiarder som gar mot ett mer transportsnalt samhalle. Det handlar mer om
balansen mellan olika atgdrdsomraden #n att vissa atgirdsomraden kan tas bort helt.

Stora fordelar fran andra mal och nyttor i samhallet kan gora att man dven av andra skl vill
skapa ett transportsnélt samhalle. Lyckas man innebir det att behovet av tekniska atgarder i
ett scenario med EU:s klimatmal blir 1agre 4n om samhallsutvecklingen inte skulle ga lika
ldngt i denna riktning. I ett scenario med svenska mal som utgdngspunkt blir det daremot en
fraga om att nd mal eller inte.

Utifran detta kan man se tre olika malbilder och scenarier

1) Svenska maél (klimatscenariot)
2a) EU-mal med fokus pa transportsnalt samhille
2b) EU-maél med fokus pa teknik

Malbild — svenska mal — klimatscenariot

Denna malbild, i kapacitetsutredningen kallad klimatscenariot, beskriver transportsystemet
och samhillet 2030 dar de svenska malen natts. Det gors dven en utblick till 2050.
Jamforelser gors mot situationen runt 2010.



Malbilden &r dn sé lange bara Trafikverkets tolkning av vad som behover astadkommas for
att transportsektorn i Sverige ska kunna bidra till det nationella klimatmalet och klimatmaélet
for transportsektorn, inklusive malet om en fossiloberoende fordonsflotta (se tabell 1).

Vigtrafiken anvander nu bara 20 procent av den fossila energin som anviandes for 20 ar
sedan. Visionen om en fossiloberoende fordonsflotta inom viagtrafiken till 2030 har darfor
till stor del realiserats. Ett transportsnélt samhalle har inneburit att biltrafiken nu ar 20
procent lagre dn vad den var for 20 ar sedan, en niva som for 6vrigt 4r densamma som 1990.
Det innebar inte att svenskarna reser mindre dn vad de gjorde 2011. Genom en fordubbling
av resande med kollektivtrafik, till fots och med cykel har det totala resande t.o.m. okat
nagot. Tillgangligheten har ocksa 6kat i samhaéllet genom fortatning, 6kad
funktionsblandning, utformning utifran gaende, cyklister och kollektivtrafik samt
lokalisering i kollektivtrafiknara lagen. Tack vare detta ar nu trangseln i och kring
storstdderna inte alls lika omfattande som den var 2011. Lastbilstrafiken har heller inte 6kat
sedan 2011. Istéllet transporteras mer pa jirnvag och med sjofart samtidigt som logistiken
har forbattrats, inte minst i stiderna. Satsningar i infrastrukturen i samklang med nya och
forandrade styrmedel under senaste 20 aren har stéttat denna inriktning mot ett mer
transportsnalt samhalle.

Fordonen har blivit mycket mer energieffektiva. Som exempel kan namnas att personbilarna
blivit nastan 60 procent effektivare genom effektivare motorer, minskat luft och rullmotstand
samt delvis genom elektrifiering. Transportsnalt samhalle och energieffektivisering har lett
till att energianvandningen for vagtransporter har kunnats reduceras med nastan 60 procent
under de senaste 20 aren. Av det som aterstar ar nastan hélften av energianviandningen, 45
procent, fossil. I minskningen ingar 6kad anvandning av fossil energi i sjofart och jarnvag
som resultat av de resor och godstransporter som flyttats 6ver fran vagtrafiken.
Persontransporterna har minskat anvandningen av fossil energi med négot mer &dn 80
procent och lastbilarnas minskning ar nastan lika stor.

Inom sjofarten har anvandningen av fossil energi kunnat minska med 30 procent under de
senaste 20 dren som resultat av energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi. Detta
trots att transportarbetet 6kat med nastan 60 procent ( varav mindre dn 5 procent som
resultat av 6verflyttning fran vdg). Det innebir att anvindningen av fossil energi per utfort
transportarbete har mer an halverats.

For flyget har anvindningen av fossil energi raknat per utfort transportarbete minskat med
knappt 50 procent genom energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi. Inrikes
resande med flyg slutade att 6ka redan pa 1990-talet. Utrikes resande med flyg har minskat
nagot under de senaste 20 aren.

Malbilder baserade pa EU-mal

I detta avsnitt beskrivs samhaélle och transportsystemet 2030 da EU:s klimatmal for
transportsystemet har nétts, med en utblick till 2050. Jimforelser gors mot situationen runt
2010. Eftersom detta kan ske pa flera olika sétt, sarskilt till 2030, beskrivs tva olika scenarier:

2a) EU-maél med fokus pa transportsnalt samhille

2b) EU-mal med fokus pa teknik
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I scenario 2a ir det transportsnala samhéllet gemensamt med scenariot for de svenska mélen
medan den tekniska utvecklingen bara innefattar krav pa fordon och drivmedel som hade
beslutats 2011. 2030 har anviandningen av fossil energi inom vagtrafiken i detta scenario
minskat med 45 procent for vigtrafiken sedan 2008. Aven om &vriga inrikestransporter tas
med innebar det att anvindningen av fossil energi har minskat med mer an 40 procent. Tas
aven utrikes flyg och sjofart med ar minskningen knappt 20 procent. Det bor da tillaggas att
det skett en viss naturlig effektivisering av flyget och sjofarten trots att det inte kom nagra
ytterligare styrmedel for detta. Om produktionen dndé skulle komma igdng innebar det stora
mojligheter till export av biodrivmedel i detta scenario. Till 2050 kravs forstas dven ett bidrag
fran tekniska atgirder for att nd malsattning om att minska klimatpaverkan med 70 procent.

I scenario 2b dr den tekniska utvecklingen gemensamt med scenariot for de svenska malen
medan trafikutvecklingen foljer jamforelsealternativet i kapacitetsutredningen. Med enbart
tekniska atgirder har anvindningen av fossil energi inom vagtrafiken minska med drygt 60
procent fran 2008 fram till 2030. Vi har da valt restriktionen att mangden biodrivmedel inte
kan vara storre dn 14,5 TWh, d.v.s. som i scenariot med svenska mal. Aven antagandet om
andelen elbilar pa 20 procent och andel férnybar energi inom flyget och sjofarten pa 20
respektive 25 procent ar lika som i scenariot med svenska mal. Den storre trafiken i detta
scenario jamfort med scenariot med svenska mél medfor en storre elanvindning. Vi raknar
dock inte att det 6kade elbehovet ir en begrinsande faktor. Aven med 6vriga trafikslag
inrdknade, inklusive utrikes transporter, nas klimatmalen i vitboken for 2030. Anviandningen
av fossil energi har till 2030 nistan halverats for transporter inklusive utrikes sjofart och flyg.
Blickar man framat mot 2050 ar det Trafikverkets bedomning att det inte gar att nd EU:s mal
enbart med tekniska atgarder utan att det kommer att kravas en kombination av olika
atgarder dar det transportsnala samhalle ar en viktig aspekt tillsammans med atgarder for
energieffektivisering och 6kad andel fossilfri energi.
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Figur 2: Vagtrafikens anvandning av fossil energi med och utan atgarder och styrmedel index
2004 =100. Hela staplar motsvarar utvecklingen utan atgarder och styrmedel. De graa i staplarna
motsvarar utvecklingen efter atgarder och styrmedel. Av staplarna kan man aven se hur stor del
av minskningen som astadkoms av var och en av de tre atgardskategorierna.

Vagen till det hallbara transportsystemet
I detta avsnitt beskrivs de dtgarder och styrmedel som kravs for att nd mélbilden baserat pa

de svenska malen, klimatscenariot i kapacitetsutredningen.

Omstillning av samhille och transportsystem tar tid. Mdnga av atgdrderna och styrmedlen
behover darfor komma in tidigt pa viagen fram till malbilden. Flertalet av forslagen kraver
modiga och langtgaende politiska beslut och déarpa kraftfulla implementeringsinsatser for att
na den avsedda potentialen. En del i processen ar att skapa en brett politiskt forankrad
malbild for ett framtida samhalle och transportsystem som uppfyller klimatmal i samklang
med andra mal samhaillet. Denna malbil utgor sedan grunden for planering av samhélle och
transportsystem samt for framtagning atgarder och styrmedel inklusive forskning och
innovation.

Planering av samhalle och transportsystem behover konsekvent planeras i riktning mot ett
mer transportsnélt samhélle. En sddan konsekvent planering saknas idag. Det sker i och for
sig mycket fortatning i stidernas centrala delar genom att utnyttja restytor och tidigare
verksamhetsytor samtidigt sker en utglesning langre ut genom en mindre restriktiv
planering. Utover storre grad av konsekvent planering i riktning mot transportsnélt samhalle
kommer det dven kravas kraftsamlingar, paket, med mer riktade atgarder for att pdskynda
omvandlingen. I den fysiska planeringen innebar fortata och bygga pa ett satt som gor
stiderna mer transportsnala. Inom transportsektorn innebar det utvecklingen koncentreras
pa atgarder for att astadkomma en férdubbling av kollektivtrafik, gaing och cykel samtidigt
som forutsittningar skapas for att ta hand om 6kningen av godstransporter genom forbattrad
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logistik genom overflyttning till jairnvag och sjofart. Den minskade biltrafiken och
ofordndrade lastbilstrafiken fram till 2030 innebar samtidigt att det inte beh6vs nagon
utbyggnad av vagnitet av denna orsak. Daremot behovs atgiarder for att tillita langre och
tyngre lastbilar, for elektrifiering av vagnat samt for forandringar av vagnatet for att lyfta
utrymme fran biltrafik till kollektivtrafik, gdng och cykel.

Atgirderna i forandrade stadsstrukturer och transportsystem inte i sig inte tillrickliga for att
astadkomma ett transportsnalt samhille, det kravs dven kraftfulla styrmedel, forskning och
innovation. Motsvarande behovs dven for att 4stadkomma energieffektiva fordon,
elektrifiering, 6kad andel fornybar energi och en mer energieffektiv infrastrukturhéllning.
Nedan listas de nodviandiga identifierade styrmedel som behovs for att na mélbilden.
Huvuddelen av dessa styrmedel bor vara pa plats inom fem ar. En del av styrmedlen har
utretts och foreslagits tidigare i andra sammanhang, en del anvidnds redan i andra lander
men en del ar ocksa nya och kommer darfor sannolikt att behova konsekvensutredas innan
de implementeras.

Generella styrmedel

Végtrafik

e drivmedelsskatt, lika energi och koldioxidskatt bensin och diesel, justering av niva for att klara
2020 och 2030 malet

e infrastrukturavgifter, ersatter energiskatten pa sikt, ytterligare differentiering t.ex. i tid och rum
majlig

o  kilometerskatt for tunga lastbilar, som del i infrastrukturavgifter nar dessa finns

Jarnvédgen

o infdrandet av elImatare tillsammans med debitering av faktiskt anvand energi

Sjofart

e drivmedelsskatt/handelssystem

o ytterligare méjligheter; hamn och farledsavgifter, krav pa inre vattenvagar

Flyget

e handelssystem, vidareutveckling, behdver hitta former for att tacka hela klimatpaverkan samt
utjdamna skillnader mellan trafikslag

o ytterligare mojligheter; moms, drivmedelsskatt, biljettskatt

Forskning
e  Scenarier och malbilder for framtida samhalle och transportsystem
e  Styrmedel
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Styrmedel inom transportsnalt samhélle

en tydlig och brett politiskt férankrad malbild for ett framtida transportsystem och samhalle
som nar klimatmalen i samklang med andra mal i samhallet, malbilden utgor utgéngspunkt for
planering av samhalle och transportsystem

ytterligare stadder med trangselskatt (Malmoé utreds enligt storstadspaketet)

minskning av antalet parkeringsplatser i kombination med hogre avgifter, forandrat regelverk
som mojliggor for kommuner att ta ut avgift pa privat parkering (Nottingham-modellen)
forandrat och battre kontrollerat regelverk kring reseavdrag och formansbeskattning av fri
parkering

hojd statlig medfinansiering till kollektivtrafik, gang och cykelvagnat samt samordnade
godstransporter i staden, inklusive skarpta krav vid medelstilldelning

sankta skyltade hastigheter pa vagnatet med 10 km/h utom i glesbygd

styrmedel for hastighetsefterlevnad inom vagtrafiken

krav pa att offentlig verksamhet ska ha utrustning for resfria méten

andring av miljézonsbestammelser som majliggor styrning dven pa koldioxidutslapp

utdver ovanstaende foreslas aven en statlig utredning for att félja upp utvecklingen mot ett
mer transportsnalt samhalle i kommuner och regioner och vid behov foresla ytterligare
styrmedel

Forskning och innovation

fysiska strukturer (sarskilt kombination kvalitativa/kvantitativa studier), samverkan andra mal,
atgarder, processer

BRT-demonstration

effektiva godstransporter med sjofart och jarnvag

Styrmedel 6kad energieffektivitet

Personbilar och latta lastbilar

EU-regelverk, krav aven 2025 (70 g/km) och 2030 (50 g/km)

fordonsskatt och miljébilskrav, anpassning till EU regelverk, gradvis skarpning och
likabehandling av olika drivmedel

supermiljobilspremie (beslutat)

krav vid upphandling, SFS 2009:1, SFS 2011:846, gradvis skarpning

krav fran marknaden, som stéds av informativa styrmedel (t.ex. markning)

Energieffektiva tunga fordon

EU standard fér matning och deklaration av koldioxidutslapp och bransleférbrukning for nya
fordon

EU krav som leder till 30 procent effektivare nya tunga lastbilar 2030

andring av EU-regelverk for att tilldta langre och tyngre fordon

koldioxiddifferentierad fordonsskatt

omradesbestammelser, miljézoner, for i princip koldioxidfria bussar och distributionsfordon i
staden till 2030

krav vid upphandling SFS 2011:846, gradvis skarpning

krav fran marknaden, som stdds av informativa styrmedel (t.ex. markning)
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Forskning och innovation (6kad energieffektivitet vdgfordon)

elbilar, laddhybrider inklusive batteriutveckling

elektrifiering av stadsbussar och stadsdistribution samt fjarrtransporter

energieffektivisering inklusive minskat fardmotstand

e  alternativdrivna fordon

Energieffektiva fartyg

o energieffektivitetsindex (EEDI) och Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) —IMO,
skarpning eller ytterligare krav kravs for att na mal i klimatscenariot om 29 procent
effektivisering 2030 (ovan leder till 23 procent effektivisering)

e  marknadskrav fran transportképare och rederier

Energieffektiva flygplan

e ICAO inriktningsbeslut 2 procent effektivisering per ar samt koldioxidneutral tillvaxt efter 2020,
detta racker for att realisera mal i klimatscenario om 30 procent effektivare flygplant till 2030,
men behdver omsattas i krav

Styrmedel for effektiv anvdndning

Végtrafik

e  Sparsam korning obligatoriskt moment i all férarutbildning (beslutat)

e  Krav pa dacktrycksindikator for nya personbilar (beslutat)

e Krav pa vaxlingsindikator i nya personbilar (beslutat)

e Krav pa farddator i nya personbilar (utreds av EU KOM)

e Krav pa system for hastighetsefterlevnad i alla nya fordon

e vagutformning och vagbeldggning fér mer energieffektiv anvandning, utveckling pagar
Lagre hastigheter och ruttplanering inom sjéfart

Flygtrafikledning och operativa féréndringar for att minska brénsleanvéndning inom flyget
Sparsam kérning och energistyrning av tag samt inférande av elmétare pa tag

Styrmedel for 6kad andel fornybar energi

e  Utredning om lampligt styrmedel for teknikstdd. Tidsbegransade men tillrackligt I1dngvariga for
att ge incitament till utveckling.

e  Kvotplikt pa niva som ligger Over tilldten laginblandning av etanol och FAME

o Inférande av lampligt styrmedel for teknikstdd enligt utredning.

e  Uppfdljning och éversyn av styrmedel bér géras med 2-4 ars mellanrum.

Forskning och innovation

e pilot- och demoanlaggningar

o  distribution till godstransporter, lokala flottor och personbilar
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Styrmedel for energieffektiv infrastrukturhallning

e infrastrukturens klimatpaverkan inkluderas i modeller och verktyg for planering och
projektering

o riktlinjer tas fram fér nar och hur livscykelanalyser ska genomféras och hur resultat anvands
for att styra/férbattra energianvandning och klimatpaverkan i hela livscykeln.

e uppfélining av drivmedel i entreprenader

e funktionella krav pa entreprendrer som styr pa minskad klimatpaverkan och energianvandning

o tekniska regelverk och standarder revideras med hansyn till energianvandning och
klimatpaverkan

o forbattrad anvandning av livscykelkostnadsanalyser (LCC) i infrastrukturhallning

o fyrstegsprincipen blir ett krav i all planering

Forskning och innovation

e Minskad energianvandning ur livscykelperspektiv (byggande, dou och trafik)

Rekommendationer
Sammanfattningsvis ar Trafikverkets rekommendation att, oavsett méalsattning i

klimatfrégan, arbeta for ett transportsnalt samhélle d& nyttorna av detta kan motiveras av
manga andra skal. For detta kravs en stabil politisk grund med gemensam malbild samt
utifrdn denna genomfora nodvandiga forandringar av styrmedel och regelverk. Sverige bor
aven verka for langsiktiga internationella regelverk for energieffektivisering av fordon, fartyg
och flygplan. Vad géller fornybar energi bor Sveriges malsattning vara att bade ha hog andel
fornybar energi i ett internationellt perspektiv och vara ett viktigt exportland av biobranslen
och biomassa.

P& sa sitt kan Sverige minska oljeberoendet och béttre trygga transportsektorns framtida
energiforsorjning samt fortsatta att vara ett foregangsland i klimatfragan. En foregangare
som dessutom manga kan folja.
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1 Bakgrund

Transportsektorn star infor mycket stora utmaningar i att bidra till klimatmal och anpassas
till minskade oljetillgangar.

Forvantningarna pa fordonens tekniska utveckling och utvecklingen av alternativa branslen
och transportkoncept ar stora. Den tekniska utvecklingen av fordon och drivmedel kan, och
maste ocksa, ge ett mycket stort bidrag men det racker inte. For att nd klimatmal och gora
transportsektorn mindre beroende av fossila branslen kriavs en ny inriktning i utveckling av
samhille och transportsystem, en utveckling mot ett mer transportsnélt samhalle. Detta ar
den viktigaste slutsatsen i Trafikverkets planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan.
Slutsatsen stods dven av EU:s vitbok for transportomradet som kom ut under 2011. Denna
bygger vad giller klimatmal pa EU:s fardplan for en konkurrenskraftig och koldioxidsnal
ekonomi till 2050. Aven andra betydande aktorer sdsom International Energy Agency (IEA)
och Europeiska miljobyran (EEA) drar slutsatsen att de tekniska atgarderna inte racker.

Utgangspunkten for planering av ett framtida hallbart transportsystem bor darfor vara att det
kravs kombination av energieffektivisering, fornybar energi och ett transportsnalt samhille
for att nd klimatmal och minska transportsektorns beroende av fossila branslen.

1.2 Uppdragets genomforande
Syftet med denna delrapport inom kapacitetsutredningen ar att visa pa en malbild for ett
framtida samhille och transportsystem dar klimatmal nas och sektorn anpassats minskade

oljetillgdngar. Dessutom redovisas de atgirder och styrmedel som behovs for att forverkliga
malbilden.

Utgangspunkten for malbilden och atgarder och styrmedel som leder fram till den ar till stor
del Trafikverkets planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan ( se avsnitt 2.9). I
inledningsskedet med framtagande av delrapporten till kapacitetsutredningen tilldelades
aven Trafikverket ansvaret for att leda delprojekt transporter inom Naturvardsverkets
regeringsuppdrag att ta fram ett underlag till en fardplan for ett Sverige utan nettoutslapp av
klimatgaser 2050. Uppdraget ska redovisas till Naturvardsverket under juni 2012. Delprojekt
transporter drivs helt integrerat med framtagandet av underlaget till kapacitetsutredningen.
Foreliggande rapport kan darfor ocksa ses som en forsta version av delrapport transporter
inom fardplansarbetet. Till delprojekt transporter har Trafikverket skapat en arbetsgrupp
bestdende av representanter fran Naturvardsverket, Energimyndigheten, Transportstyrelsen,
Trafikanalys, Vinnova, Boverket, Sjofartsverket, Jordbruksverket, Skogsstyrelsen, LFV och
Svedavia.

For att fa fram béattre underlag for konkretisering av malbilden men framforallt vigen fram
till malbilden genomforde Trafikverket , med stod av WSP Analys & strategi, ett projekt
under 20113. Inom projektet genomfoérdes dven en stor workshop hdsten 2011. Deltagare var
ett fyrtiotal representanter fran myndigheter, offentlig sektor, naringsliv, forskare och ideella
organisationer. Deltagarna delades in i fokusgrupper utifrdn kompetens och fick sedan pricka
in pa en tidsaxel nir olika atgarder genomfordes fram till 2030. Utgéngspunkten var att alla
tekniska l6sningar redan beslutats s& fokus 1ag pa minskad transportefterfragan och
energieffektiv anvindning av transportsystemet. En del atgiarder var gemensamma for flera
grupper sasom politisk konsensus kring klimatfragan, mélinriktad planering och bindande
sektorsvisa klimatmal. Gemensamt var ocksé att kraftfulla atgarder vidtogs redan 2012-2017.
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Som en del i framtagning och férankring av rapporten skickades den ut pa remiss 6ver
arsskiftet 2011-2012 till sdvil arbetsgruppen for transporter inom Fardplan 2050 som till
samliga deltagare i ovan namnda workshop. En gemensam redovisning av resultatet fran det
projekt som WSP genomférde samt remissversionen av rapporten genomfordes ocksa under
Transportforum i Linkoping 2012. Utover detta har ett antal mindre dragningar genomforts
bl.a. i samband med négra av de workshops som Lansstyrelserna genomfort inom ramen for
Fardplan 2050. Generellt kan sigas att det varit ett stort intresse for delrapporten och att det
samtidigt varit stor 6ppenhet for att ta emot synpunkter pa den.

Viktiga underlag for rapporten har utover det nimnda planeringsunderlaget varit EU:s vitbok
for transporter, underlag fran IEA bl.a. Energy Technology Perspectives och Transport
Energy and CO2 for att inte nimna World Energy Outlook. For bedomning av kostnader och
potentialer har den rapport som Trafikanalys lat Profu ta fram om Teknikskiften kommit vil
till anvandning. Namnda underlag ar sidana som aterkommer pa flera stéllen i rapporten, i
ovrigt har ett stort antal olika underlag anvints for enskilda styrmedel och dtgarder.

Elforsk och Svensk energi har parallellt genomfort ett arbete med st6d av Profu som ska
resultera i en firdplan for ett fossiloberoende transportsektor 2030. Detta arbete ska
redovisas i slutet av 2012. Under arbetets gang har det funnits ett utbyte av idéer och
underlag med detta projekt.

1.3 Rapportens upplagg
I delrapportens kapitel 2 redovisas utmaningarna (2.4—2.7) samt ges exempel pa synergier
med andra mal (2.8). I kapitel 3 presenteras en mojlig malbild for 2030 for hur ett
transportsystem kan se ut som moter dessa utmaningar. En utblick till 2050 gors i kapitel 4.
Det ar viktigt att papeka att detta inte 4r den enda mojliga mélbilden. I kapitel 2.11 lyfts
ytterligare malbilder och scenarier lyfts upp. Dessa uppfyller EU-mélen men inte de svenska
klimat och transportpolitiska malen. Vidare diskussion av dessa scenarier gors i1i kapitel 5.
Darefter foljer i kapitel 6 en redovisning av vagen fram till malbilden d.v.s. de atgarder och
styrmedel som dr nodvandiga for att na dit fram. I slutet av kapitel 6 redovisas dven
kostnader och nyttor for méalbilden. Slutligen dras slutsatser och ges rekommendationer for
hur man bor ga vidare i kapitel 7.

1.4 Klimatmal
Viktiga utgdngspunkter for transportsektorn ar nationella mal och visioner samt de
malsittningar som EU-kommissionen satt upp i firdplanen och i vitboken for transporter.
Dessa malsattningar skiljer sig dock at. EU-kommissionens malsédttningar ar inte lika
langtgdende som de som giller for den svenska klimat och transportpolitiken. Detta ar
sarskilt tydligt for transportsektorn, vilket framgar av tabell 1.

Det bor papekas att det finns en otydlighet i malsattningen for den svenska transport-
politiken, inte minst i innebérden av en fossiloberoende fordonsflotta. Mélen for den svenska
transportsektorn i tabellen ar darfor Trafikverkets tolkning.Det ar viktigt att hela tiden
komma ihag nir man ldser denna rapport att det dr de svenska malen som géller. EU-malen
ar med som jamforelse och for att fa forstéelse for vad som styr EU.
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Tabell 1: Jamforelse mellan EU-kommissionens malséattning och svenska mal

R op = 4
Klimatmal i svenska transportsektorn EU:s fardplan for klimat

EU:s vitbok fér transporter®

2030 | Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Av Mal for transportsektorns utslapp av
Trafikverket tolkat som atminstone 80 procent | klimatgaser -20 procent till 2030 jamfort
lagre anvandning av fossil energi till med 2008

vagtransporter 2030 jamfért med 2004

2050 | Transportsektorn ska bidra till det nationella Mal fér transportsektorns utslapp av
miljokvalitetsmalet for begransad klimatgaser -70 procent till 2050 jamfort
klimatpaverkan. Visionen om att Sverige inte med 2008

ska ha nagra nettoutslapp av klimatgaser 2050
innebar &ven att transportsektorn utslapp bor
vara nara noll ".

Arbetsmaskiner ingar inte i EU:s vitbok for transporter och inte heller i mélet om fossil-
oberoende fordonsflotta. Deras utslapp ar dock betydande och bor darfor bidra till det
nationella klimatmalet.

1.5 Oljan en andlig resurs
95 procent av transportsektorns energianvandning globalt, inom EU och i Sverige utgors av
fossila branslen, foretradesvis olja. Manga experter, bland annat IEA, anser att
produktionskapaciteten for konventionell olja kommer att né sin topp (peak-oil) inom de
narmaste aren. En del menar till och med att peak-oil redan har intraffat. Nar okad
efterfragan moter minskad produktionskapacitet ger det snabba prisokningar pa olja. I USA
har man pa senare ar tydligt sett effekterna av detta. Bostads- och markpriserna har sjunkit
snabbast i glesa bilberoende fororter. Manga har ocksa varit tvungna att lamna sina hem i
dessa omraden. Hoga branslepriser har varit en viktig bidragande faktor i denna utveckling
vilket exemplifierar att oljan ar kopplad till ekonomin.

Att ta fram losningar for att minska samhallets och transportsystemets beroende av olja och
andra fossila branslen for att trygga energiforsorjningen har speciellt under senare ar
resulterat i flertalet studier. Det handlar inte bara om nationella rapporter utan aven stader
har tagit fram strategier for att minska samhillets sarbarhet och mgjliga negativa
konsekvenser vid minskade tillgdngar och hogre priser pa fossila branslen. Da det
huvudsakligen handlar om samma atgarder och styrmedel som for att begransa
klimatpaverkan kan man se det som ytterligare skil till att minska anviandningen av fossila
branslen.

Samtidigt som oljepriset stiger med okad efterfragan sa giller forstds det omvanda. Med ett
framgéngsrikt globalt arbete for att minska klimatbelastningen och anvandningen av olja och
andra fossila branslen kommer oljepriset om inte minska sé i alla fall inte 6ka lika snabbt

i Detta galler under forutsattning att alla utslappsminskningar ska goras i Sverige. Detta ska, enligt Naturvardsverkets
regeringsuppdrag om en fardplan for ett Sverige utan nettoutslapp av koldioxid 2050, utgéra ett alternativ. Upptag av mark och
vaxtlighet kan gora att ett litet utslapp kan tillatas, darav formuleringen nara noll. Det finns forstas méjlighet att utnyttja
internationella marknader for utslappshandel, nagot som ocksa ingar i regeringsuppdraget. Detta kommer dock analyseras av
Naturvardsverket samlat for alla sektorer.
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som med ett mindre framgangsrikts arbete. Det minskar samhéllets sarbarhet samtidigt som
det tillfalligt kan minska lonsamheten i klimatatgarder.

Avsnitt 5.6.1 Tillgang och efterfragan pa olja och oljeprisets utveckling ger en djupare
beskrivning av oljan som andlig resurs.

1.6 Prognos med nuvarande beslut
Sedan 1990 har anviandningen av olja globalt sett 6kat med mer &n 50 procent. Under
samma period okade transporternas utslapp inom EU med 33 procent. Den dominerande
delen av utsldppen kommer fran vigtransporter vilka star for 70 procent inom EU. I Sverige
utgor utslappen fran vagtransporter cirka 2/3 om utrikes sjofart och flyg inkluderas.
Viagtransporterna i Sverige har okat utslappen med 14 procent mellan 1990 och 2011,
Okningen ligger niistan uteslutande p4 tunga lastbilar som ett resultat av 6kad trafik.
Personbilarnas utslapp ar pa ungefar samma niva som 1990. Har har effekter av 6kad trafik
kompenserats med energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi.

Ser man framét bedoms ingen minskning fran transportsektorns utsldapp inom EU och i
Sverige, varken till 2030 eller 2050, trots beslutade atgiarder och styrmedel for effektivisering
och okad andel fornybar energi®. Utvecklingen bedoms vara densamma i andra
industrilander. Slutsatsen ar att det finns ett stort gap mellan prognostiserad utveckling och
behovet av att minska anvandningen av fossila branslen for att bidra till klimatmal och for att
skapa en uthéllig energiforsorjning till transportsektorn.

1.7 Tekniken racker inte — ett transportsnalt samhalle ar nédvandigt
Det kravs nya kraftfulla atgarder och styrmedel for att tdcka gapet mellan nuvarande
utveckling och den malsattning som kravs for att transportsektorn ska kunna bidra till
klimatmal och bli tillrackligt oberoende av fossila bréanslen. Vilket papekats tidigare sa ar
detta gap alltfor stort for att tdckas enbart med tekniska atgarder, det behovs dven ett
transportsnéalt samhalle. Detta resonemang stods ocksa av vitboken samt International
Energy Agency (IEA) och Europeiska miljobyran (EEA). Detta giller oavsett om
utgangspunkten ar den nationella méalsattningen eller EU-kommissionens fardplan och
vitbok.

Ett transportsnalt samhille innebar ett samhaille och transportsystem déar den egna bilen har
en minskad roll som transportmedel och tillgangligheten i storre grad loses genom effektiv
kollektivtrafik samt forbattrade mojligheter att gé och cykla. Dar det dr mgjligt flyttas ocksa
inrikes och kortare utrikes resor fran flyg till jirnvag. Dessutom behdover trafiktillvaxten for
godstransporter pa vig avstanna genom forbattrad logistik och overflyttning till jirnvag och
sjofart.

1.8 Fordelar med transportsnalt samhalle
Studier visar pa tydliga samband mellan stadens storlek och tdthet och energianvandning for
transporter, det vill sdga ju storre och titare stad desto lagre energianviandning per
personkilometer. Utsldppen fran perifera hushall kan vara mer an dubbelt sd hoga som
utslappen fran centrala hushall, frimst beroende pa helt olika forutsattningar for effektiv
kollektivtrafik. Underlag for effektiv kollektivtrafik skapas bland annat genom hog
befolkningstathet, nirhet till héllplats och god turtithet. 7

i) okningen har utslappen relaterade till brénslens livscykel inkluderats. | de officiella siffrorna for transportsektorn ingar inte
detta och da ar 6kningen 10 procent.
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Okning av andelen gang och cykel ir ocks4 viktigt for att minska energianvindningen och
utslappen fran persontransporter. Amerikanska studier visar att andelen som gar, cyklar och
aker kollektivt kan vara upp till 20 procent hogre i en stadsmiljo som fraimjar dessa
fardmedel, jaimfort med ett bilorienterat omrade. Vidare visar svenska studier att omfattande
satsningar pa cykelatgiarder kan ge betydande minskningar av biltrafiken. Effektivast ar
satsningar pa gena cykelvagar med fa stopp.8

Kopenhamns fingerplan fran 1947 ar ett gott exempel pa hur man forsokt halla ihop staden.
Med fingerplan menas att staden expanderar langs strak ut fran stadskdarnan, som fingrar pa
en hand. Genom fingerplanen, och principen om att etablera i stationsnira lagen, har
Kopenhamn sett flera positiva effekter sasom?:

e lagre energianvindning och miljobelastning for persontransporter
e minskad energianvindning och miljobelastning for uppvarmning
e minskad arealatgang for stadsfunktioner

e aterbruk av tidigare anvind mark f6r exempelvis industriindamal

e mojliggorande av grona kilar for bevarande av vardefull naturmiljo och for
rekreationsandamal

Utover begransad klimatpaverkan och lagre sarbarhet infor minskade tillgéngar pa olja
bidrar ett transportsnalt samhélle till ménga fler méal och nyttor. Nedanstaende lista ar
fordelar som namns i litteraturen:

e Mindre trafik ger mindre triangsel

e Mindre trafik ger mindre utsldapp av luftféroreningar och mindre bulleremissioner
e Forbattrad narmiljo

o Okad fysisk aktivitet och forbéttrad hilsa

e Forbattrade majligheter for barn att sjalva ta sig till skolan och aktiviteter
e Forbattrad tillganglighet

e Minskade reskostnader

o Okat underlag for kollektivtrafiken

e Okad social integration

e Okad jaimstilldhet

e Hogre trafiksikerhet

e Minskade kostnader for att bygga ut infrastruktur

Jamfor man de komponenter som kdnnetecknar en transportsnal stad stimmer de ocksa
overens med vad som beskrivs som stadskvaliteter vilka dr en forutsittning for att locka till
sig arbetskraft och darmed foretag. Kort uttryckt: Bygg en transportsnal stad och man far en
stad som folk vill bo i och som lockar till sig naringsliv!

1.9 Trafikverkets planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan
Trafikverkets Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for begrdnsad
klimatpaverkan® ar ett kunskapsdokument om hur transportsektorn dels kan bidra till
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klimatmaélen, dels trygga framtida energiférsorjning. Planeringsunderlaget ar
trafikslagsovergripande och omfattar bland annat innebord av klimatmal for
transportsektorn, potential for olika atgiarder och styrmedel samt interna mal och
uppfoljning.

Trafikverket har, eller haller pa och att ta fram, planeringsunderlag for flera omraden.
Planeringsunderlagen ar inte styrande i sig utan 4r sammanhallande for respektive omraden
och pekar pa kopplingar till handlingsplaner, riktlinjer och andra underlag.
Planeringsunderlagen utgor alltsd grunden for Trafikverkets planering, vilket ocksa framgar
av namnet.

1.10 Arbetsmaskiner
Maénga av de behov, atgirder och styrmedel som kan anviandas for att minska
transportsektorns klimatpaverkan dr dven relevanta for arbetsmaskiner sdsom 6kad
energieffektivitet i maskinen, effektivare anvandning av maskiner, 6kad andel elektrifiering
och fornybara drivmedel. Atgirder som fortitning av stider och dkad intermodalitet har
mindre inverkan.

1.11 Malbilder och scenarier
Planering av transportsystemet har hittills gjorts mycket utifran framskrivningar av befintliga
trender. Bedomning har gjorts hur dessa planer forhaller sig till samhéllets mal. Nya vigar
ger ny trafik och nya jarnvagar kan ge overflyttning fran vagtrafik och dirmed minskade
utslapp. Med mal som kraftigt avviker fran den rddande utvecklingstrenden, en
utvecklingstrend som planeringen baseras pa finns stor risk att det gor felaktiga investeringar
i transportsystemet. Hittills har planeringen utgatt fran att biltrafiken kommer fortsitta att
oka. Ska man na klimatmélen kommer det dock som niamnts ovan och som utvecklas vidare i
kommande kapitel kravas en minskad biltrafik, samtidigt kravs forbattrad kollektivtrafik
samt forbattrade majligheter att ga och cykla. Planering utifran 6kad biltrafik leder till
satsningar pa nya vigar, pengar som i ett maluppfyllande scenario istillet skulle ha behovts
till forbattrad kollektivtrafik, gdng och cykelbanor. Motsvarande géller dven for
godstransporter. Med planering utifran okad lastbilstrafik behovs 6kade satsningar pa vagar
som istillet skulle behovas for att mojliggora 6kade godstransporter med jarnvag och sjofart.

Istillet for att utga fréan hittills radande utvecklingstrender kan ett alternativt satt for
planeringen vara att i ett forsta steg beskriva en mélbild dar samhéllets och
transportsystemets mal ar uppfyllda. I ett andra steg gar man sedan baklanges i tiden och
specificerar vilka atgarder och styrmedel som kravs for att na den givna malbilden. Detta gors
forutsattningslost, utan att man frén borjan ar lst av de hinder som finns idag. Har kan det
visa sig att det finns flera olika vagar att nd malet. Metoden brukar bendmnas med den
engelska termen "back casting”. Genom att metoden fokuserar pa det problem som skall
losas snarare dn de aktuella trenderna har den battre forutsattningar an andra att kunna ge
intressanta uppslag till mojliga 16sningar. Detta géller sarskilt i fall da problemen ar
langsiktiga och kraver mer dn marginella fordndringar av samhallsstrukturen for att kunna
I6sas. Om klimatmal, andra samhéllsmal samt nyttor och trender pekar mot ett samhille
med mindre biltrafik och lastbilstrafik stiller det inte lika stora krav pa utbyggnad av
vaginfrastruktur. Istillet stélls desto storre krav pa effektiva kollektivtrafiksystem och ett
jarnvagssystem som klarar att ta emot den 6kade miangden person- och godstransporter.
Skillnaden mellan traditionell planering och att planera utifran mélbilder och
backcastingteknik illustreras i nedanstaende figur. Bedomning av bland annat planernas
klimatpaverkan har hittills handlat om att jamfora beslutade atgarder med plan (alternativ A

22



eller B i figur 1) med beslutade dtgarder utan plan (beslutade atgarder i figur 1). Detta synsitt
innebar att planen inte ska ha en negativ inverkan pa malen utifran nuvarande
utvecklingstrend med beslutade atgiarder. Planering utifran en malbild som kraftigt avviker
fran nuvarande utvecklingstrend kraver helt andra atgarder och styrmedel an om
utgangspunkten ar som i dag, det vill sdga att jaimfora alternativ enligt ovanstaende.

De nationella mélsiattningarna géar, som papekades i avsnitt 1.1, lingre dn de som EU-
kommissionen satt upp i fairdplanen och vitboken, inte minst inom transportsystemet*. De
nationella malen stéller hoga krav pa stora utslappsminskningar pa kort tid. Det kraver
atgarder och styrmedel inom samtliga omraden.

Aven om EU-kommissionens mindre lngtgéende m4l gor att frihetsgraderna blir fler s&
papekas det i vitboken for transporter att det 4r nodvandigt att komplettera de tekniska
atgarderna med atgiarder som gar mot ett mer transportsnalt samhalle!2. Det ar ocksa viktigt
att notera att i sjdlva modelleringarna for vitbokens malnivaer ingar enbart tekniska atgiarder
varfor det finns utrymme for ytterligare minskningar om aven transportsnalt samhalle
inkluderas. Det handlar mer om balansen mellan olika atgirdsomraden dn om att vissa
atgdrdsomraden kan tas bort helt.

Stora fordelar frdn andra mal och nyttor i samhallet kan gora att man dven av andra skl vill
skapa ett transportsnalt samhalle. Lyckas man innebar det att behovet av tekniska atgarder i
ett scenario med EU:s klimatmal blir lagre dn om samhallsutvecklingen inte skulle ga lika
langt i denna riktning. I ett scenario med svenska méal som utgangspunkt ar dock en
kombination av ett transportsnélt samhaélle och tekniska atgarder en nodvandighet. Det gar
inte att na de svenska mélen med enbart tekniska atgarder eller enbart transportsnalt
samhille. Som visas ldngre fram giller det 4ven for EU-méalen om man ser pa lite langre sikt.

Utifran detta kan man se tre olika malbilder och scenarier

1) Svenska maél (klimatscenariot)
2a) EU-mal med fokus pa transportsnalt samhille
2b) EU-mal med fokus pa teknik

Som péapekas tidigare handlar det mer om en balans mellan olika adtgardsomréaden 4n att
omraden utesluts. 2a innehaller ocksa tekniska dtgarder liksom 2b innehéller atgarder som
verkar i riktning mot ett transportsnélt samhalle, &ven om fokus &r olika.

I kapitel tre kommer en malbild utifran svenska mal beskrivas for 2030 (scenario 1), en
utblick gors utifrdn den malbilden till 2050 i kapitel fyra. Malbilden bygger till stor del pa en
vidareutveckling av det scenario som presenteras i Trafikverkets Trafikslagsévergripande
planeringsunderlag for begrdnsad klimatpdverkan?s.

I kapitel fyra genomfors en diskussion av vad som skulle fordandras i denna malbild om
utgadngspunkten istillet var EU:s mal (scenario 2a och 2b.) Dessa malbilder kommer att
utvecklas vidare i ett kommande arbete. Dessa malbilder uppfyller inte den svenska
transport- och miljopolitiken.
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Figur 3: Utveckling med beslutade atgarder jamfért med klimatmal. Beslutade atgarder inkluderar
atgarder och styrmedel som var beslutade i slutet av 2011, innefattar bl.a. koldioxidkrav pa personbilar
och redovisad trafikprognos. Med plan alternativ A och B ar illustrationer pa inverkan av en nationell
transportplan. Det vasentliga dr som synes inte denna inverkan utan mot vilka mal som planeringen sker
(Klimatmal SE respektive Klimatmal EU).Med mal som kraftigt avviker fran den radande
utvecklingstrenden kan ett alternativt séatt att planera vara att utga fran en malbild for ett framtida artal
och sedan ga baklanges i tiden och specificera de atgarder och styrmedel som kravs for att na malbilden.
Detta brukar bendmnas med den engelska termen ”back casting”. Saval malbilder som scenarier for
atgarder och styrmedel skiljer beroende pa om utgangspunkten ar de nationella malen eller de som EU-
kommissionen satt upp i vitboken foér transporter.
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2 Malbild 2030 - Scenario 1 svenska mal (klimatscenariot)

Denna malbild, i kapacitetsutredningen kallad klimatscenariot, beskriver transportsystemet
och samhallet 2030, senare gors aven en utblick till 2050. Jamforelser gors mot situationen
runt 2010. Den borjar med en beskrivning av det transportsnéla samhillet vad géller
persontransporter och godstransporter och forstiatter sedan med energieffektivisering och
fornybar energi. I kapitel fem beskrivs sedan forslag pa vilka styrmedel och atgarder som
kravs for att &stadkomma nedanstdende maélbild. Beskrivningen anger ocksa nir i tiden dessa
styrmedel och atgiarder behéver komma till stand.

Malbilden &r dn sa lange bara Trafikverkets tolkning av vad som behover astadkommas for
att transportsektorn i Sverige ska kunna bidra till det nationella klimatmalet och klimatmalet
for transportsektorn, inklusive malet om en fossiloberoende fordonsflotta (se tabell 1). Mélen
i EU:s fardplan till 2050 och vitboken for transporter stiller inte riktigt lika hoga krav pa
utslappsreduktioner. Om utgangspunkten skulle varit dessa mal skulle det ge en négot
modifierad malbil &ven om grundstrukturen skulle vara densamma.

Siffrorna angdende procentuella minskningar av biltrafik for olika ressegment® kommer fran
en rapport som WSP tagit fram pa uppdrag av Trafikverket4. I rapporten har WSP analyserat
hur en 20-procentig minskning av biltrafiken paverkar olika ressegment (typer av resor och
omréaden).

2.1 Transportsnalt samhille - personresorna ar 2030
2030 r biltrafiken 20 procent lagre i Sverige dn vad den var 20 ar tidigare?s. Det 4r samma
trafikmangd som 1990. Detta var en nodviandighet for att nd klimatmalet men samtidigt
fanns manga andra skal att stdlla om mot ett mer transportsnalt samhille. Det handlar bl.a.
om att minska trangsel, 6ka stadens attraktivitet, forbattra hialsan, minska sociala klyftor, 6ka
trygghet samt att minska kostnader for infrastruktur i form av gator vagar och VA-system.
Utan dessa skal ar det inte troligt att denna omvandling hade skett. 2011 gjordes
trafikprognoser som pekade pa en 6kning av biltrafiken med ca 35 procent. Om man utgar
fran dessa blev trafikarbetet med personbil alltsd 40 procent ldgre 2030 adn prognostiserat.
Minskningen har kunnat 4stadkommas genom en kombination av olika atgarder och
styrmedel. Resandet ligger pa ungefar samma niva som 2011 men man reser nu mycket mer
med kollektivtrafik, cykel och gadng dn innan. Detta har ocksa underlittats av att trenden sen
2011 med 6kad urbanisering har fortsatt, 2030 bor det firre manniskor i glesbygd och fler i
stiderna. Dessutom anvinds resfria alternativ mer flitigt. Tillgdngligheten i samhallet har
darmed kunnat oka, trots den minskade biltrafiken, tack vare att dven icke bilburna
samhallsgrupper far battre tillgéng till samhéllsfunktioner och malpunkter.

Bilsnal samhallsplanering var inget nytt i svensk stadsplanering for 20 ar sedan, Stockholm
byggdes sa langt tidigare, och fungerar ocksa tack vare detta. Man visste relativt vl hur man
skulle planera staderna for att minska bilberoendet. Exempelvis hade Boverket, Trafikverket
och kommunerna Uppsala, Norrkoping och Jonkoping skrivit 2010 i Den Goda Stadens
slutrapport att: ”Vi har natt viags dnde for en stadsutveckling med bilen som norm.” Dar skrev
man ocksa att "Det handlar alltsd om att genom dndrade fysiska och ekonomiska villkor ge
bilen konkurrensnackdelar gentemot gang-, cykel och kollektivtrafik.” Problemet var att det
saknades tydliga malbilder och breda politiska 6verenskommelser kring dessa. Saddana

¥ Korta, medellanga och langa resor. Storstadsregion, mellanregion och glesbygd. Arbetsresor, tjansteresor, fritidsresor och
serviceresor.
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skapades for 15-20 ars sedan forst pa nationell niva, och fick sedan snabbt genomslag i
planeringen pa regional och kommunal niva.

Korta bilresor har, trots att de inte utgor en sarskilt stor andel av totala biltrafiken, kunnat
reduceras mest relativt sett, hela 28 procent farre personkilometer per person jamfort med
2010. Medellanga resor, 5 — 30 km, har reducerats med 23 procent och de ldnga resorna med
18 procent. Resorna under 30 km har varit de som lattast kunnat ersittas med alternativa
fardsatt.

Nir man studerar effekten pa olika resindamal ar det for arbetsresorna som personkilometer
per person med bil reducerats mest, 21 procent jamfort med 2010. Fritidsresor med bil har
minskat med 18 procent, tjinsteresor med 19 procent och serviceresor med 20 procent.
Storleksfordelningen mellan bilburna fritids-, arbets-, och serviceresor kvarstar 4ven 2030
vilket innebar att fritidsresorna fortfarande utgor flest antal personkilometer, {6ljt i
storleksordning av serviceresande, arbetsresor och tjansteresor.

Boende i storstadsregionerna och mellanregionerna har minskat sitt bilresande i betydligt
hogre grad an glesbygdsbor. Minskningen ar 25 respektive 21 procent av personkilometer per
person med bil, vilket kan jamforas med glesbygdsbornas 13-procentiga minskning. De flesta
atgarder som implementerats har siledes storst relativ potential i de mer expansiva
regionerna. Det beror pa att atgidrder inom t ex fysisk planering har snabbast effekt i sdidana
regioner dar det sker en relativt stor och snabb utékning av bebyggelsen.

De utbyggnader i infrastruktur som gjorts sedan 2011 har framforallt legat pa forbattrad
kollektivtrafik (vag och jarnvag) sdsom kollektivtrafikkorfalt for buss, pendlarparkeringar,
forbittring av bytespunkter, lingre perronger med mera. Aven infrastrukturétgirder for att
oka andel godstransporter pa jirnvag och sjofart samt for att forbattra citylogistiken har
genomforts. Bland annat satsades mycket pa effektiv omlastning for intermodala transporter,
langre motesspar for mojligheter till langre tdg samt samdistributionscentraler i anslutning
till stader. Fyrstegsprincipen (se faktaruta nedan) tillimpas alltid och i de flesta fall kan man
losa problemen genom steg 1- och 2-atgarder. Livscykelanalyser ar sedan lange en naturlig
del i processen fran tidig planering till drift och underhall av den fardiga infrastrukturen. Pa
sd satt minimeras klimatpaverkan och energianvindningen for summan av byggande, drift,
underhall och trafiken.

Fyrstegsprincipen
Trafikverkets verksamhet utgar fran fyrstegsprincipen vilken innebar att
transportsystemet ska utformas och utvecklas utifran en helhetssyn med bast atgarder
for att 16sa problem eller brister. Det ar viktigt att analyserna genomférs i ett tidigt skede
i planeringen och innan atgarderna har valts. Tankbara atgarder ska analyseras i
féljande fyra steg:

1. Atgarder som kan paverka transportbehovet och val av transportsatt

2. Atgéarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur och fordon

3. Begransade ombyggnadsatgarder

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Stiaderna gjordes mer bilsnéla genom att de fortatades och funktionsblandningen dkade.
Detta har gjort att det 4r narmare till arbetsplatser, fritidsaktiviteter och service.
Fortatningen har gjorts genom att utnyttja redan anviand mark t.ex. genom att bygga pa
gammal industrimark eller genom att bygga pa vaningar pa hus. Den minskade bilismen har
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lett till att parkeringsytor och gatumark har kunnat anviandas for ny bebyggelse. For att
astadkomma 6kad funktionsblandning har en del lokaler behovt byta funktion. Ibland har
man ocksa behovt riva en del fastigheter for att skapa battre forutsattningar attraktiv och
bilsnél stad. Det kan t.ex. handlat om rivning for att skapa kortare kvarter.

For fritidsaktiviteterna ar det sjalvklart att lokaler och finns ute i stadsdelarna och inte bara
centralt i staden. Det har gjort att ménga barn och ungdomar som inte har tillgang till bil
enkelt sjdlva kan ta sig till aktiviteter. Likasa har det varit viktigt att behéalla gronytor for
rekreation. Fortiatningen har gjorts utan att inkrakta pa dessa omraden.

Handeln via internet av savil dagligvaror som sillankopsvaror har okat kraftigt. Samtidigt
har stadsutvecklingen gjort att det aterigen finns goda mojligheter att kdpa dagligvaror i city,
lokala centrum eller i kollektivtrafiknoder.

Langre fritidsresor gors i allt mindre utstrackning med bil. Tag och bussresor till turistmal
har blivit relativt vanliga. Har har servicen forbattrats sa att man i samband med bokningen
av resan dven anger vilken service man vill ha pa resmalet. Det kan handla om att kylen i
stugan redan ar fylld med mat och att utrustning redan finns pa resmaélet istéllet for att sldapa
med sig detta frdn hemorten. Redan for 20 ar fanns inslag av detta och sedan dess har
tjansterna utvecklats ar efter ar. Utveckling av forbindelser och tjanster har ocksa gjort
Sverige mer attraktivt for turister som nu kan dka bekvima tag fran andra delar av Europa
fram till turistmalet.

Externa kopcentra som byggdes upp for mer 4n 20 ar har inte lingre samma funktion. Okade
branslepriser, minskat bilinnehav, forbattrade alternativ och behovet av att minska utslappen
av vaxthusgaser gjorde att en forandring blev nodvandig. En del revs och gav plats for
jordbrukv och de som lag mer centralt blev bebyggelse, andra byggdes om till lagerlokaler
bl.a. for samordning av godstransporter till staden och négra med attraktiva lagen
integrerades i staden. I det senare fallet kunde ocksa stor del av parkeringsplatserna
anvandas for ny bebyggelse.

Utbyggnaden av kollektivtrafiken har skett genom medveten stadsplanering med fortitning i
kollektivtrafikstrak, som i sin tur gett resandeunderlag for en hogre turtithet och mer
kostnadseffektiv kollektivtrafik. Gatorna i stiderna anpassades for den minskade biltrafiken
och okningen i kollektivtrafik, gdng och cykel. Utrymme har kunnat tas fran biltrafiken till
kollektivtrafikkorfilt, cykelvagar och utrymme for gaende. Gatuparkering har till stor del
tagits bort dels for att behovet av parkering minskat med minskat bilinnehav, dels for att
utrymme behévdes for kollektivtrafik, cykel och géngtrafik. Aven annan parkering har
minskat och gett utrymme for ny bebyggelse. Cykelparkeringar vid stationer, resecentra och
andra mal i staden har daremot okat kraftigt'8. Kvaliteter sdsom nérhet, utrymme och
stoldsakerhet beaktas vid placering, utformning och skotsel av cykelparkeringarna.
Sammantaget har detta medfort att det nu ar lattare och sikrare att forflytta sig till fots och
med cykel dn vad det var for 20 ar sedan.

Utbyggnad av kollektivtrafik i stiderna och att fler valjer kollektivtrafiken har i en positiv
spiral lett till 6kad kostnadstackning. Detta har i sin tur lett till aterinvesteringar i 6kad
turtathet, tillforlitlighet och standard vilket medfort i att annu fler valjer den nu attraktiva
kollektivtrafiken. Ovanstaende har resulterat i en fordubbling av resandet med
kollektivtrafik, vilket aven forbattrat halsotalen hos befolkningen.

¥ Kréaver markbearbetning och aterforing av matjord
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Underhallet av jairnvéigssystemet ar nu betydligt battre dn vad det var for 20 ar sedan.
Kraftfulla investeringar har ocksa gjorts for att 6ka kapaciteten och forbéttra tillforlitligheten
i systemet. Det har dven handlat om storre separering mellan olika typer av jarnvagstrafik i
de mest trafikerade straken. Detta har lett till att langvéga tagtrafik nu kan gd med hogre
hastighet dn tidigare. Andelen tidgresande har genom dessa forbattringar fordubblats sedan
2011.

Bussresendrer har ocksa upplevt en tydlig standardh6jning under de senaste aren.
Standarden upplevs som lika hog som nar taget var som bast for 20 ar sedan, fast med
betydligt hogre tillforlitlighet och punktlighet. Detta har aven lett till att andelen regionalt
bussresande har fordubblats sedan 2011.

Redan for 20 ar sedan genomfordes stor del av méten i arbetslivet via internet. Tekniken har
under dessa 20 ar utvecklats enormt och storsta delen av motena genomfors nu pa detta sitt.
Mainniskor ar inte langre lika beroende av att ha en arbetsplats lokaliserad pa samma stélle
som sina kollegor. Denna atgard har till skillnad fran t.ex. fortatning och forbattrad
kollektivtrafik i stiderna dven varit till nytta fér manniskor som bor i mindre orter och i
glesbygd. Detsamma giller den 6kade handeln over internet.

Hastighetsgranserna anviands numera aven som ett styrmedel for att minska trafikens
miljopaverkan. Hastigheten har inte bara direkt inverkan pa fordonens energianvindning
och utslapp utan paverkar dven mangden resor och transporter samt fordelningen mellan
olika trafikslag. Langsiktigt har den dven en paverkan pa nyetableringar.
Hastighetsgranserna har sedan 2011 sankts med 10 km/h generellt utom i glesbygdslanen dar
bilen fortfarande ar det huvudsakliga transportsittet. Trenden med 6kad urbanisering gor
ocksa att biltrafiken i glesbygd minskar vilket &nnu mindre motiverar hastighetssankning i
glesbygdslanen.

2013 fick Goteborg som andra stad i landet trangselskatter. Mojligheter har sedan dess getts
till kommuner att anvinda avgifter for att fa ner trafikmingderna dven om det inte ar
trangsel.. Den tekniska utvecklingen har varit stor och idag utgor inte lingre de tekniska
kostnaderna for system s& stor del som de gjorde for 20 ar sedan. Parkeringsavgifter anviands
ocksa som ett styrmedel for biltrafiken pa ett mer samordnat sétt dn tidigare. Kommunerna
kan numera ocksa ta ut avgifter pa privat parkering.

Fordonen forbrukar mycket mindre energi idag jamfort med for 20 ar sedan. En omliggning
fran bransleskatter till skatt pa korstracka och en mer rattvis prissiattning av de externa
kostnaderna har anda gjort att korkostnaden okat.

Vad giller flygresande hade inrikesflyget slutat 6ka redan pa 1990-talet. Istillet skedde
okningen av de mer langvaga inrikesresandet i jairnvagen. Denna utveckling har fortsatt och
numera sker dven en storre del av de kortare internationella resorna med jarnvag.
Utbyggnaden av forbindelser till kontinenten har forkortat restiden med tag betydligt.
Flygresandet pad medelldnga och langa internationella strackor har inte 6kat i alls samma takt
som tidigare. Detta var ocksd en nodvandighet for att klara klimatmalen. Den minskade
andelen flygresande har gjort att medelhastigheten for de internationella resorna har
minskat. Eftersom vi inte lagger mer tid pa resandet jamfort med tidigare innebar det ocksa
att reslangden per ar har minskat. De ganger vi gor dessa resor forsoker vi samordna dem
battre och ar borta i langre perioder. Arbetsrelaterade moten dven 6ver nationsgranser skots
numera till stor del virtuellt.
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Tabell 2: Minskad trafiktillvaxt for personbil jamfort med den prognos som radde 2011

Potential till 2030 (reduktion av
trafikokning)
Stadsplanering for minskat bilresande -10 %
Forbattrad kollektivttrafik (fordubbling)®® -6 %
Satsning pa cykel- och gangtrafik 2 -2 %
Bilpool* -5 %
Resfritt och e-handel® 3%
Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter24 -5 %
Lagre skyltad hastighet® 3%
Bransleskatt (branslepris + 50 %)% -15 %
Totalt minskad trafiktillvaxt jamfort med BAU
20307 -40 %
Trafikforandring jamfort med 2011 -19%

2.2 Transportsnalt samhaélle - godstransporterna ar 2030
Ar 2030 kvarstir lastbilstransporternas trafikarbete pa nistan pa samma niv som &r 2011, i
stillet for den forutspadda 6kningen med 38procent28. Stabiliseringen pa 2011 ars niva har
astadkommits tack vare O0kat tryck pa att transportera langviaga gods mer energieffektivt och
klimatsmart vilket kravt 6verflyttning fran vag till jirnvag och sjofart samt forbattrad logistik.
Stabiliseringen var nodvandig for att klara klimatmalen men det fanns ocksa andra skal att
stabilsera trafiken, sisom forsorjningstrygghet for energi, trangselproblematik och andra
miljoproblem. Forutsattningar for 6verflyttningen har skapats genom en medveten satsning
pa jarnvag och sjofart i Sverige, men dven inom EU som helhet. Padrivande har ocksa varit
hogre bréanslepriser, infrastrukturavgifter samt en harmonisering i avgifter och skatter
mellan de olika trafikslagen vilket 6kat jairnvagens och sjofartens konkurrenskraft.

For att gora overflyttningen till jarnvag och sjofart mgjlig har en mingd atgarder genomforts
sen 2011. Kraftfulla atgarder genomfordes tidigt for att 6ka kapaciteten i jarnviagen genom
exempelvis barighetshojande insatser samt ldngre terminaler och moétesstrackor som tillater
langre och tyngre tag. 2011 klarade de flesta motesstrackor 650 meter langa tag i Sverige.
Numera klarar alla storre strak 1000 meter ldnga tag vilket ocksa ar i 6verensstimmelse med
den malsattning EU- kommissionen satte upp for 20 ar sedan i vitboken for transporter.
Snittet for godstagen ligger ocksa niara denna langd vilket kan jamforas med 400 meter for
20 ar sedan. Det gjordes, och pagar, dven rejila satsningar pa drift och underhall for att
minska stérningarna i systemet. Runt 2030 borjar ocksa flera av nyinvesteringarna i jairnvag
att ge synbara effekter. Utbyggnader med fler spar kring staderna har minskat sarbarheten
och bade gods- och persontransporter har betydligt battre tillforlitlighet 4n ar 2011.
Tillsammans med internationell harmonisering av regelverk och standarder har
transporttiden for godstransporter pa jairnvag kunna sankas rejilt de senaste 20 aren. Idag
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gar det snabbare att transportera gods langre strackor med jarnvag i Europa dn vad det gar
med lastbil. Detta har gjort att &ven kostnaderna kunnat minska och pa sa sitt har jarnviagen
fatt konkurrensfordelar jamfort med lastbilen. Satsningen pa jarnvéagen har gjort att
overflyttningen fran lastbil kunde tas emot vilket tillsammans med generell 6kning av
godstransportern har resulterat i en 6kning av godstransporterna pa jairnvag med 43 procent
jamfort med 2010. Av detta ar en okning med 19 procent en direkt effekt av overflyttningen.

Ar 2030 gar dven en del det 1agvirdiga godset som tidigare gick med lastbil och pa jarnvig
med sjofart. Sjofarten har blivit mer attraktiv genom satsning pa sarskilt utpekade
inlandshamnar som matas med spar- eller vagtrafik beroende pa storlek och geografiska
forutsattningar.

Utpekade hamnar, jarnvagar och vagar ingar i prioriterade godsstrak, dven kallade Grona
korridorer. Straken stracker sig ut i Europa och for att ytterligare underlatta 6verflyttning
fran vag till jarnvag och sjofart har det skett en internationell harmonisering av regelverk och
standarder. Inom de prioriterade godsstraken har Sverige satsat rejalt pa smarta och
effektiva omlastningsmojligheter mellan trafikslag och det tar bara aningen langre tid att ga
via en intermodal nod. Utifran tillférlitlighet och kostnad ar dock de intermodala
transporterna mest Ionsamma eftersom IT-satsningarna inom de Grona korridorerna gor att
godset kan f6ljas i realtid samt att basta fyllnadsgrad och rutt viljs.

Ovanstédende atgarder gor att 30 procent av godstransporterna 6ver 300 km som tidigare gick
pa vag nu ar 2030 gar med jarnvag och sjofart. 2010 rdknade man att 43 procent av
lastbilstransporterna var 6ver 300 km ldnga. Det innebar att 13 procent av de
godstransporter som tidigare gick med lastbil flyttats 6ver till jarnvag och sjofart=9.
Overflyttningen stimmer 6verens med vad EU:s vitbok forutspadde 2010. Dock méste vi
fortsatta med atgirder eftersom 50 procent av godstransporterna 6ver 300 km, enligt samma
vitbok, behover ga pa jarnvag och sjofart ar 2050.

Utover overflyttning av transporter fran lastbil till jarnvag och sjofart pa lampliga strackor
har aven logistiken forbattrats. Drivande i det arbetet har framforallt varit hoga branslepriser
och infrastrukturavgifter. Nufortiden tillats langre och tyngre lastbilar pa vissa strackor. Det
pagar aven lastformedling online och battre nyttjande av returtransporter, till exempel av
material till atervinning, vilket lett till att andelen tomtransporter minskat med 20 procent.
Aven fyllnadsgraden i godstransporterna ir hogre nu tack vare lastfsrmedlingen online.
Fyllnadsgraden har 6kat genom att sjilva lastutrymmet fylls battre, men ocksa genom att
foretagen forbattrat fyllnadsgraden i sjilva forpackningarna. Forbattrad ruttplanering har
effektiviserat logistiken ytterligare.

Kraven fran vitboken om koldioxidneutrala citytransporter (inklusive avfallstransporter) till
2030 samt problemen med luftkvalitet, buller och trangsel drev arbetet med citylogistik rejalt
framat fran ar 2012. For att tillmotesga kraven pa koldioxidneutrala citytransporter anvands
elfordon for citydistribution och hoga kostnader for dessa fordon ar ett incitament for
samordning av varutransporterna.

Transportkedjan utgar fran att fjarrtransporterna anliander till strategiskt lagda
logistikcentraler strax utanfor stadskarnan. Darifran kor sedan elfordon ut samordnade
leveranser till olika delar av staden. Denna forandring har inte skett av sig sjalvt utan har
kravt olika former av styrmedel. Det handlar t.ex. om styrande omradesbestammelser dar
man bara tillater elfordon eller andra koldioxidfria fordon, stod till samordningscentraler,
storre tidsfonster for samordnade transporter m.m. Mottagaren tycker att detta system ar
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mycket battre dn for 20 ar sedan dé de kunde fa flera leveranser varje dag vilket tog mycket
tid i ansprak. Nu kommer det max en leverans om dagen, pa ungefar samma tid, vilket har
underlattat planeringen avsevirt. Tack vare att samdistributionsfordonen far anvinda
kollektivtrafik- och taxikorfalt har de ocksé god framkomlighet och goda méjligheter att halla
tiderna. Genom sahar lyckade satsningar pa citylogistik ar nu lastbilsrérelserna 30-70
procent farre jamfort med 2011. Andra fordelar ar att trangsel och risken for olyckor ar
mindre samt att staden ar betydligt trevligare att vistas i, bade visuellt och for den fysiska
hilsan. Aven transporter av avfall och returmaterial ut ur staden har effektiviserats under de
senaste 20 aren.

Godstransporter ar ingen aktivitet i sig utan uppkommer och styrs av efterfragan pa varor.
Avgorande for mangden godstransporter ar saledes vara produktions- och
konsumtionsménster. Ar 2011 utgjorde, i de flesta fall, transportkostnaden en vildigt liten
del av varuvardet och manga transporter forekom pa denna tid som idag kan forvéna oss.
Exempelvis kunde fisk som fiskades i Norden transporteras till Kina for att rensas och
forpackas, och slutligen siljas i Europa. Nagot som var lonsamt med stora skillnader i
I6nekostnader. Dessa skillnader har minskat samtidigt som transportkostnaderna har okat
for de langvaga transporternase. Nu sker darfor produktion och konsumtion i storre
utstrackning pa samma stille. Sedan en tid tillbaka finns ocksa en trend med efterfragan pa
produkter med 1ang hallbarhet och den tidigare slit och slang”-konsumtionen har avtagit.
Detta ar bland annat ett resultat av hogre priser pa ravaror men ocksa mer uppdatering av
enbart mjukvaror, vilket tillfredstaller konsumtionsbehovet men minskar transportbehovet.

Tabell 3: Minskad trafiktillvaxt for lastbil 2030 jamfort med den prognos som radde
2010

Potential till 2030
(reduktion av
trafik6kning)

Overflyttning till sjofart och jarnvag®’ -13 %
Férbattrad citylogistik* -3%
Minskad tomkorning® 2%
Ruttplanering® -5%
Langre och tyngre fordon*® -4%
Férandrade konsumtions- och produktionsmoénster i.e.

Totalt minskad trafiktillvaxt jamfért med BAU
2030% -25%

Trafikférandring jamfort med 2011 +3%

Aven for arbetsmaskiner har atgirder genomférts som minskat anviindningen.

Forbattrad logistik, materialhantering och materialatervinning har minskat behovet av
transporter inom byggverksamhet.
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Inom lantbruket har fler borjat tillampa alternativa odlingsmetoder vilket minskar behovet
av jordbearbetning och darigenom energianviandningen.

Aven entreprenadsektorn har borjat arbeta med alternativa metoder, framférallt har
anviandandet av maskiner som kombinerar flera operationer i en enda maskin 6kat (tex en
asfaltsmaskin som bryter upp, bearbetar och lagger tillbaka en ny belaggning direkt i ett
enda moment).

2.3 Fordonens, fartygens och flygplanens energianvandning ar 2030
Den tekniska utvecklingen har till 2030 gett ett stort bidrag till att minska transportsektorns
energianvandning och klimatpéverkan. Personbilarna har blivit ndstan 60 procent
energieffektivare an vad de var for ca 20 ar sedan3’. Redan for 20 ar sedan borjade man se
effekterna av EU:s regelverk for koldioxidutsldpp for nya personbilar. Da fanns beslut om
bindande krav for fordonstillverkare pa 130 g/km till 2015 med infasning fran 2012. Ett mal
fanns ocksa i samma forordning om max 95 g/km till 2020. Krav hade dven beslutats for latta
lastbilar. Sedan dess har EU gatt vidare och beslutat krav for 2025 och 2030, nagot som gav
fordonsindustrin langsiktiga spelregler och som ocksa 6kade mgjligheten att na klimatmaélen
for transportsektorn. Kraven for nya personbilar motsvarar 70 g/km till 2025 och 50 g/km
till 2030 enligt det regelverk som radde 2011. Provmetoderna har skirpts i flera steg sa att
forbattringarna vid provet dven kunnat realiseras i verkligheten. De skarpta utslappskraven
har dven drivit fram elektrifiering av nya personbilar si att drygt 10 procent var eldrivna
2020 och nastan 50 procent ar det 203038. For personbilsparken som helhet ar drygt 20
procent eldrivna, 2020 var andelen 3 procent. Aven om kostnaderna for batterier och
eldrivlina har reducerats sedan massproduktionen av elbilar och laddhybrider kom iging sa
behover man kora 5 000 till 10 000 mil innan man kan rakna hem det hogre inkopspriset i
lagre korkostnad jamfort med en konventionell bensinbil. Detta har tillsammans med det
minskade behovet av egen bil gjort att madnga numera viljer att inte 4ga en egen bil utan
delar den med andra genom en bilbokningstjanst.

Redan 2011 aviserade EU-kommissionen i en vitbok om transporter att man avsag att ta fram
motsvarande krav som for personbilar och latta lastbilar for alla fordonstyper och trafikslag.
Forst ut var kraven for tunga lastbilar, nagot som blev mgjligt efter att EU-kommissionen
1atit ta fram och beslutat om en standardiserad provmetod for att mita och deklarera
bransleforbrukning, energianvandning och koldioxidutslapp for tunga fordon.

Genom dessa krav och det stod som den standardiserade metoden gett vid kop av fordon ar
nya lastbilar for fjarrtransport 30 procent energieffektivare dn vad de var for 20 ar sedan.
Inklusive dldre fordon innebér det en effektivisering med 23 procent. Motor och transmission
har blivit mer energieffektiv men de storsta effektiviseringarna har kunnat goras genom
minskat rullmotstand och luftmotstdnd. Dessa forbattringar har varit mgjliga genom att
tillverkare av pabyggnader och slép blivit mer involverade i effektiviseringen av fordonen.

Distributionsfordonen i stiderna ar numera eldrivna eller gar pa nagot fornybart bransle.
Diarmed har det méal om i princip koldioxidfri citylogistik till 2030, som EU-kommissionen
satte upp i vitboken for 20 ar sedan, uppnétts. Aven stadsbussarna ir till stor del eldrivna
och ovriga stadsbussar gar pa nagon form av fornybart drivimedel.

Efter tunga lastbilar borjade EU-kommissionen att arbeta mer aktivt med krav pa
energianvandning och koldioxidutslapp fran arbetsmaskiner och traktorer. I ett forsta steg
infordes ett system baserat pa frivilliga ataganden fran motor- och maskintillverkare. Detta

32



foljdes upp av standardiserade metoder for bransleforbrukning, energianvandning och
utslapp av koldioxid for de maskiner som 2011 hade de hogsta utslappen (bland annat
traktorer, hjullastare och gravmaskiner).

Eldrivna arbetsmaskiner blir allt vanligare, sarskilt pa platser dar maskinerna arbetar pa en
begrinsad yta, t.ex. en terminal. Maskinerna forses dar ofta med energi via induktions-
ledning som ligger strax under markytan. I en del fall har de ocksé ett energilager sa att de
kan rora sig kortare strackor utanfor det ledningstackta omradet.

En mer energieffektiv anvandning av fordonen genom sparsam korning, hastighets-
efterlevnad och lagre hastighetsgranser har bidragit till ytterligare 15 procent effektivisering
for savil litta som tunga fordon. Aven utformningen av infrastrukturen och vigtrafikledning
har bidragit till denna effektivisering genom att utformningen framjar ett branslesnalt
kormonster. Utbildning i sparsam korning har varit en del av korkortsutbildningen i 6ver 20
ar vilket nu marks tydligt i trafiken. Integrerade system i fordonen for st6d till sparsam
korning, hastighetsefterlevnad och uppfoljning ar standard sedan lang tid tillbaka. Detta
bidrar till att kunskaperna om sparsam korning bibehélls pa en hég niva. Krav pa genom-
gangen utbildning i sparsam korning samt stod for att uppratthélla det och hastighets-
efterlevnad ar en sjalvklarhet i alla offentliga upphandlingar dir transporter ingar. De allra
flesta privata aktorer stéller ocksa dessa krav.

For ca 15 ar sedan blev det ockséa obligatoriskt att alla nya maskinforare ska genomga en
utbildning i sparsam korning. I och med att allt fler férare har utbildats i sparsam korning
har fler och enklare metoder for att kontinuerlig f6lja upp och motivera férarna utvecklats.
Kostnaderna for drivmedel ar en stor del av de totala rorliga kostnaderna vilket har lett till att
branschen tillsammans med myndigheterna tagit fram forbattrade system for uppfoljning av
bransleforbrukning, bade individuellt per maskin och arbetsmoment och for hela system
sasom lantbruk eller entreprenader.

De maskinringar som fanns 2011 inom lantbruket har expanderat till att 4ven forse
entreprenadsektorn med maskiner och vilutbildade forare. Detta har mojliggjort att de
maskiner som anvands har blivit mer anpassade till det faktiska arbetet som ska utforas.

For flyget och sjofarten har kraven framforallt tagits fram inom International Civil Aviation
Organisation (ICAO) respektive International Maritime Organisation (IMO) med aktivt tryck
fran EU. For sjofarten har utgdngspunkten varit det energieffektivitetsindex som beslutades
av IMO 2011. Flygplanen har i snitt blivit 2 procent bréansleeffektivare per ar vilket ocksa
stimmer 6verens med det inriktningsbeslut som fattades inom ICAO:s generalférsamling
2010. Till 2030 har pa sa sitt sjofart och flyg blivit ca 30 procent effektivare dn vad de var for
20 ar sedan.

Aven anvindningen av fartyg och flyg har blivit mer energieffektiv. Riknar man ihop
energieffektiviseringen av fartygen och den mer effektiva anvindningen ar sjofarten 40
procent mer effektiv an vad den var for 20 ar sedanso.
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Tabell 4: Minskad energianvandning per utfort transportarbete genom teknisk
utveckling (exklusive handhavande), jamférelse mot 2006

2020 2030

Personbil (endast 34 % (32 %) 57 % (50 %)
forbranningsmotor)*

Andel eldrift 3 % 21 %
Distributionslastbil och stadsbuss*' | 17 % 60 %

Andel eldrift 100 %
Fjarrlastbil och landsvagsbuss* 11 % 23 %
Tag, eldrivna® 15 % 25 %
Flyg* 18 % 33 %
Sjofart*® 16 % 29 %

2.4 Andel fornybar energi ar 2030
Hoga oljepriser och krav pa att minska klimatpaverkan fran transportsektorn har varit
drivande for att byta ut fossila drivmedel mot fornybara. 2030 ar anviandningen av fossil
energi till vagtransporter 80 procent lagre dn vad den var for 20 ar sedan. Minskningen har
varit mgjlig genom en kombination av transportsnélt samhille, energieffektvisering och
fornybar energi. Till vagtransporterna anvands 15 TWh fossil energi, 14,5 TWh biodrivmedel
och 4 TWh el. Av biodrivmedlen gér 11 TWh till tunga lastbilar och 3,5 TWh till personbilar
och latta lastbilar. Det har dven diskuterats en storskalig elektrifiering av vignatet s dven
fjarrtransporter med lastbilar kan drivas med el. An s linge har detta dock inte realiserats i
sd stor utstrackning. I en alternativ utveckling skulle en betydande del av lastbilarna kunnat
drivas fram pa detta satt.

2011 anvandes 6,6 TWh biodrivmedel till vagtransporter i Sverige. For 20 ar sedan fanns det
scenarier som pekade pa betydligt storre anviandning av biodrivmedel dn de 14,5 TWh som
nu anvands. Att inte mer biodrivmedel anviands beror bade pa att Sverige ar ett stort
exportland av biodrivmedel och att biodrivimedel behovs for andra trafikslag. Kraven pa att
produktionen av biodrivmedlen och dven annan energi ska ske péa ett hallbart sétt 4r nu en
sjalvklarhet. Nagot som blivit mgjligt som en successiv skiarpning av de krav som kom for
nastan 20 ar sedan i EU:s fornybarhetsdirektiv. Det finns ocksa en god balans mellan
matproduktion och produktion av drivmedel. Detta har blivit mgjligt genom att halla ner
behoven av biobranslen till transportsektorn genom energieffektivisering och transportsnalt
samhille samtidigt som styrmedel satts in som verkat som ramar for hur stor andel av
arealen som kunnat anvandas till biodrivmedelproduktion4¢.

Andelen fornybar energi for arbetsmaskiner ligger pa ungefar samma niva som for tunga
fordon.

Inom sjofarten och flyget ar andelen fornybar energi lagre an inom vagtrafiken. Inom flyget
ar andelen 20 procent, vilket ligger i linje med de ambitioner som EU-kommissionen satte
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upp i vitboken for 20 ar sedan. I grunden ar detta ocksé andelen inom sjofarten. I Sverige
bunkras dock fartyg som gar pa flytande metangas med biogas. Det ror sig om relativt
begrinsade mangder pa 0,5 TWh. Skiarmsegel ar nu en relativt vanlig syn inom sjofarten pa
oppet vatten. Detta reducerar bransleanvandningen med 10 procent for interkontinental
sjofart och med 5 procent for kustsjofart.

Totalt for samtliga trafikslag anvands 18 TWh biodrivimedel, 4 TWh el, 2 TWh vind och 37
TWh fossila drivmedel. Samtidigt bedoms produktionskapaciteten for biodrivmedel vara ca
30 TWh. Overskottet pa ca 12 TWh biodrivmedel exporteras.

Tabell 5: Fornybar energi, exklusive el, i transportsektorn

2020 2030 2050
Personbil och I4tt lastbil*’ 10 % 36 % 100 %
Distributionslastbil och 100 % 100 %
stadsbuss®®
Fjarrlastbil och 12 % 60 % 100 %
landsvagsbuss*®
Tag™ 90 % el 90 % el | 100 %

fornybart

Flyg®' 10 % 20 % 40 %
Sjofart> 10-30% | 25% 50 %

2.5 Sammanfattad malbild for 2030
Vigtrafiken anviander nu bara 20 procent av den fossila energin som anvéndes for 20 ar
sedan. Malet om en fossiloberoende fordonsflotta inom végtrafiken till 2030 har darfor till
stor del realiserats. Transportsnalt samhaille och energieffektivisering har lett till att
energianvandningen for vagtransporter har kunnats reduceras med nastan 60 procent under
de senaste 20 aren. Av det som aterstar ar nastan halften fossil energi, 45 procent. I
minskningen dr inrdknat 6kad anviandning av fossil energi i sjofart och jarnvag som resultat
av de resor och godstransporter som flyttats 6ver fran vagtrafiken. Persontransporterna har
minskat anvandningen av fossil energi med ndgot mer dn 80 procent och lastbilarnas
minskning ar nastan lika stor.

Inom sjofarten har anvandningen av fossil energi kunnat minska med ca 30 procent under de
senaste 20 aren som resultat av energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi. Detta
trots att transportarbetet 6kat med néstan 60 procent. Det innebér att anvindningen av fossil
energi per utfort transportarbete har minskat med drygt 50 procent.

For flyget har anvandningen av fossil energi per utfort transportarbete minskat med knappt
50 procent genom energieffektivisering och 6kad andel fornybar energi. Inrikes resande med
flyg slutade att 6ka redan pa 1990-talet. Utrikes resande med flyg har minskat nagot under de
senaste 20 aren, genom kraftfulla styrmedel och genom 6kad konkurrens fran jarnvag pa
medellanga flygresor inom Europa.
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Figur 4: Vagtrafikens anvdndning av fossil energi med och utan atgarder och styrmedel scenario 1, index
2004 =100. Hela staplar motsvarar utvecklingen utan atgarder och styrmedel. De graa i staplarna
motsvarar utvecklingen efter atgarder och styrmedel. Av staplarna kan man dven se hur stor del av
minskningen som astadkoms av var och en av de tre atgardskategorierna.
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3 Utblick 2050 - Scenario 1 svenska mal (klimatscenariot)

Ovan har vi beskrivit en mgjlig mélbild for person- och godstransporter 2030 som tar oss en
bra bit pa vigen till ett transportsystem som bidrar till klimatmal och som &r mindre sarbart
for minskade oljetillgangar. Det bidrar dven till manga andra mél i samhallet. Om maélbilden
uppfylls till 2030 innebéar det ocksa en bra bit pa vigen till malet for 2050 om ett
klimatneutralt transportsystem.

Ar 2050 ser vi fullt utvecklade transportsnila samhillen i de stora stiderna. Storre
trafikleder som ofta hade tva eller flera filer i vardera riktningen for biltrafiken, har byggts
om s att de har speciella korfalt for kollektivtrafik och samordnade varutransporter. I de
mer centrala delarna av de storre stiderna har mycket av den tidigare biltrafiken forsvunnit.
Istillet forflyttar sig manniskor nastan uteslutande med géng-, cykel-, eller kollektivtrafik
samtidigt som godstransporterna for varor och avfall ar samordnade. Gatunatet har
anpassats med breda cykelbanor, kollektivtrafik och gangbanor. Minskad yta for parkering
och gatuutrymme har gett desto mer utrymme for handel, bostader, verksamheter och uteliv.
Den minskade biltrafiken samt rena och tysta fordon for godstransporter och kollektivtrafik
har gett staden 14ga bullernivier och god luftkvalitet. Aven i andra delar av staden har
utrymme tagits fran biltrafiken till val tilltagna cykelleder, gdngbanor och
kollektivtrafikkorfalt. Forandringarna har tillsammans lett till levande stad dar ménniskor
mots. Som en bonus bidrar dven denna stadsutformning till att manniskor ror sig mer i
vardagen vilket gett positiva effekter pa hilsotalen. Det gar inte langre att urskilja de stora
kopcentrum med stora parkeringsytor som fanns for 30-40 ar sedan.

Medelstora stader har foljt storstidernas utveckling. De har inte haft samma snabba
expansion som storstaderna och darigenom har det tagit lingre tid att genomfora en del av
strukturforandringarna sdsom fortitning, 6kad funktionsblandning och omformning av
gatunit. Ménga av dessa stader befinner sig darfor ungefar dar storstdderna befann sig i sin
omvandling 2030.

De mindre stiderna har under en tid sneglat mot storre staders utformning och flera har
ocksa genomfort atgarder for begransad biltrafik och 6kad gang, cykel och kollektivtrafik och
innovativa metoder for att hantera avfall utan fordonstransporter har utvecklats. Cykeln ar i
dessa stider det mest naturliga transportmedlet dels eftersom avstanden ar korta och dels for
att kollektivtrafiken inte ar lika utbyggd som i de storre stiderna. Har, liksom i 6vriga stiader,
ar det vanligt med bilpooler vilka har drivits fram av hoga fordonskostnader i och med
elektrifiering av personbilar och betydligt mer begriansad och dyrare yta for
parkeringsplatser. Aven om de eldrivna personbilarnas inkdpskostnader gtt ner en del till
2050 sa kvarstar anda ett minskat dgande av egen bil eftersom ett nytt beteende har
etablerats och manniskor har ocksa insett fordelarna med géng, cykel och kollektivtrafik
utifran bland annat pris, trangsel, tillgdnglighet och hilsa. De mindre stiderna har ocksa fatt
smidiga kollektivtrafiklosningar for pendling till storre stdder. Pa de flesta straken gar det tag
men en del strackor trafikeras med buss. De som pendlar forvanas 6ver att ar 2011 satt var
och en i varsin bil och &kte samma striacka. Sa ineffektivt, bade for arbetstiden,
energianvandningen och ekonomin!

I glesbygd, dar kollektivtrafik inte ar effektivt och avstanden for cykel ar for 1anga, ar
fortfarande bilen det dominerande transportmedlet. Dock dr andelen invanare i denna
boendemiljo betydligt lagre nu ar 2050 dn 2011 och 2030, framst pa grund av kostnader for
transporter, vatten, avlopp och sophamtning samt skolskjuts och annan samhallsservice. De
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som anda valt att bo i glesbygd forsoker hélla nere transportkostnaderna genom att arbeta
hemifran, handla pé internet och saméka.

Till 2050 har de langviga lastbilstransporterna minskat nagot jamfort med 2030.
Malsattningen i EU-kommissionens vitbok for transporter fran 2010 om att flytta 6ver 50
procent av langvaga lastbilstransporter 6ver 300 km till jairnvag och sjofart till 2050 har
infriats. Internationella transporter med jarnvag sker nu helt utan hinder med en
medelhastighet som 4r hogre dn den som lastbilstransporter gick med for 40 ar sedan. Aven
sjofarten har tagit en betydande del av 6verflyttningen frén lastbil. Gods transporteras dven
inrikes mellan hamnar varifran ett effektivt nit av jarnviag och omlastningsnoder breder ut

sig.

I storre och medelstora stiader ar krav pa samordnade varu- och avfallstransporter numera en
sjalvklarhet. Aven i de flesta mindre stéiderna sker sddan samordning. Innovationer har skett
i sittet att transportera varor. Sparbunden kollektivtrafik anvinds i de storre staderna for att
transportera in varor under natten. Sma eldrivna fordon, med eller utan muskelhjalp,
anvands for mindre transporter, ndgot som redan borjade synas i de stora stdderna for 40 ar
sedan.

Den tekniska utvecklingen har fortsatt efter 2030 och hela 60 procent av personbilarnas
korstracka utfors nu med eldrift. Bussar och distributionsfordon var redan 2030
elektrifierade eller drivna med fornybart bransle. P4 straken mellan storre stider och noder,
sarskilt kortare striackor, géar eldrivna lastbilar som ett komplement till transporter i jirnvag
och med sjofart. Elektrifieringen inom végtrafiken har lett till kraftigt 6kad energieffektivitet
utover de forbattringar som gjorts i 6vrigt pa drivlinan och genom minskat firdmotstand.
Utover elen anviands enbart fornybara branslen till vigtrafiken sa att den ar helt
klimatneutral. Inrikes flyg och sjofart ar ocksa helt klimatneutralt i 6verensstimmelse med
de m&l som sattes upp 40 ar tidigare. Aven for utrikes flyg och sjofart har mélsittningarna
om 40 procent fornybar energi inom luftfarten och 50 procent minskade utslapp fran
sjofarten som EU-kommissionen skrev i sin vitbok om transporter natts . Sjofarten har ocksa
blivit 60 procent energieffektivare (inklusive handhavande) och flyget har blivit 50 procent
energieffektivare (inklusive handhavande).
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4 Malbilder baserade pa EU-mal

I detta avsnitt beskrivs samhaélle och transportsystemet 2030 da EU:s klimatmal for
transportsystemet har nétts, med en utblick till 2050. Jimforelser gors mot situationen runt
2010. Eftersom detta kan ske pa flera olika sitt, sarskilt till 2030, beskrivs tva olika scenarier:

2a) EU-maél med fokus pa transportsnalt samhille
2b) EU-mal med fokus pa teknik

Dessa malbilder uppfyller inte den svenska transport- och miljopolitiken.

4.1 Scenario 2a, transportsnalt samhille
I scenario 2a ar det transportsnéla samhillet gemensamt med scenariot for de svenska malen
medan den tekniska utvecklingen bara innefattar krav pa fordon och drivmedel som hade
beslutats 2011. Viss naturlig effektivisering ar dock inraknad utover beslutade kravss. 2030
har anvindningen av fossil energi inom vigtrafiken i detta scenario minskat med 45 procent
for vigtrafiken sedan 2008. Aven om 6vriga inrikestransporter tas med innebér det att
anvandningen av fossil energi har minskat med mer dn 40 procent. Tas dven utrikes flyg och
sjofart med ar minskningen knappt 20 procent. Det bor da tillaggas att det skett en viss
naturlig effektivisering av flyget och sjofarten trots att det inte kom nagra ytterligare
styrmedel for dettas4. Till 2050 kravs forstas dven ett bidrag fran tekniska atgarder for att na
malsittning om att minska klimatpéverkan med 70 procent.

I scenariot anvinds ca 4 TWh biodrivmedel. Om den tekniska utvecklingen for
biodrivimedelsproduktion skulle komma nétt lika langt som i scenario 1 och 2b innebar detta
att Sverige skulle kunna exportera ca 26 TWh biodrivmedel till andra lander vilket da skulle
kunna minska anvandningen av fossila branslen och darmed utslapp av vaxthusgaser utanfor
Sveriges granser.

4.2 Scenario 2b, teknisk utveckling och forvantad trafikutveckling
I scenario 2b dr den tekniska utvecklingen gemensamt med scenariot for de svenska malen
medan trafikutvecklingen foljer jamforelsealternativet i kapacitetsutredningen. Med enbart
tekniska atgirder har anvandningen av fossil energi inom vagtrafiken minska med drygt 60
procent fran 2008 fram till 2030. Vi har da valt restriktionen att mangden biodrivmedel
inom vigtransporter dr den samma som i scenariot med svenska mal d.v.s 14,5 TWh. Aven
antagandet om andelen elbilar pa 20 procent ar lika som i scenariot med svenska mal.
I 6vrigt har vi valt restriktionen att andelen fornybar energi ska vara densamma som i
scenariot med svenska mal d.v.s. 25 procent for sjofart och 20 procent for flyg. Totalt innebar
det att vi anvander ca 19 TWh biodrivmedel, 5 TWh el, 2 TWh vind och 60 TWh fossil energi.
Anvandningen av fossil energi har till 2030 ddrmed nastan halverats for transporter
inklusive utrikes sjofart och flyg. Det innebar att klimatmaélen i vitboken for 2030 kan nés
med stor marginal. Blickar man framat mot 2050 ar det Trafikverkets bedomning att det inte
gar att nd EU:s mél enbart med tekniska &tgarder utan att det kommer att krivas en
kombination av olika atgirder dar det transportsnéla samhille ar en viktig aspekt
tillsammans med atgéarder for energieffektivisering och 6kad andel fossilfri energi.
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Figur 5: Vagtrafikens anvandning av fossil energi med och utan atgarder och styrmedel samtliga
scenarier, index 2004 =100. Hela staplar motsvarar utvecklingen utan atgarder och styrmedel. De
graa i staplarna motsvarar utvecklingen efter atgarder och styrmedel. Av staplarna kan man aven
se hur stor del av minskningen som astadkoms av var och en av de tre atgardskategorierna.

Aven om det gar att komma mycket 1angt pa vigen mot EU-kommissionens mal med enbart
tekniska atgirder innebir det stora kostnader bade for de tekniska 16sningarna men ocksa for
samhillet i 6vrigt. En fortsatt 6kad trafik innebar ocksa andra negativa konsekvenser for
samhallet sisom 6kad trangsel, stadsutglesning (vilket innebar 6kade kostnader for
infrastruktur i form av vagar, elnat, VA), forsamrad héilsa, buller, social integration med
mera. Fragan ar om ett sddant samhalle ar onskvart?
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5 Vagen till det hallbara transportsystemet

Detta kapitel visar vigen till det hallbara transportsystemet utifran backcasting, det vill siga
att utgangspunkten ar ett transportsystem som uppfyllt klimatmalen och sedan redovisas nar
i tiden atgarder bor vidtas. Méléret dr 2030 och baseras pa det tidigare beskrivna svenska
scenariot dar vagtrafiken minskat anviandningen av fossil energi med 80 procent jamfort med
2004 och dar ovriga trafikslag kommit en bit pa vigen mot malet 2050.

Kapitlet utgar till stor del fran Trafikverkets planeringsunderlag for begransad
klimatpaverkan. For transportsnélt samhalle dr ocksa den backcastingworkshop som WSP
arrangerade hosten 2011 pa uppdrag av Trafikverket en viktigt underlag.

Omstillning av samhille och transportsystem tar tid. Manga av atgérderna och styrmedlen ar
darfor placerade tidigt pa viagen fram till malbilden. Flertalet av forslagen kraver modiga och
ldngtgdende politiska beslut och darpa kraftfulla implementeringsinsatser for att na den
avsedda potentialen. Avsnittets forslag pa styrmedel baseras ocksa pa att atgarder for
transportsnalt samhélle genomfors fullt ut. For att de aktorer som ska bidra till
omstillningen ska vaga satsa kriavs ocksa en langsiktig och kraftfull politik. Nagot som
kommer krava breda politiska 6verenskommelser.

En del i processen att skapa en ldngsiktig och bred politik ar ta fram malbilder och vagar fram
till dessa. Malbilderna visar pa hur inte bara klimat- och energifragor kan l6sas utan ocksa
hur detta kan ske i samklang med andra mal i samhallet. De skapar en tydlighet vilken
riktning som behovs vilket gor att manga aktorer kan bidra redan pa ett tidigt stadium.

5.1 Transportsnalt samhalle
Att planera transportsnalt innebar att astadkomma funktionsblandade samhallen med korta
avstand till arbetsplatser, skola och service samt god tillginglighet med gang, cykel och
kollektivtrafik. For godstransporter handlar det om skapa forutsattningar for effektiv logistik
och for overflyttning till sjofart och flyg. Utover att skapa forutsattningarna kravs ocksa
generella och riktade styrmedel som driver pa utvecklingen. Direkta styrmedel redovisas hir
medan generella styrmedel sdsom drivmedelsskatter behandlas i separat avsnitt langre fram i
rapporten.

5.1.1 Persontransporter

Stadsplanering for minskat bilresande

Stadsplaneringen ar en viktig del i utformningen av det transportsnéala samhallet och till
2030 bedoms det vara mojligt att minska trafiktillvaxten i personbil med 10 procent genom
forandrad stadsplanering. Det handlar om tatare och gronare stader, funktionsblandning,
utformning och hastighet pa gator utifran gaende och cyklisters villkor, forbattrad
tillgdnglighet med gang, cykel och kollektivtrafik till arbetsplatser och service, samordnad
lokalisering av bebyggelse och effektiv kollektivtrafik, korta avstand till effektiv kollektivtrafik
samt farre parkeringsplatser och marknadsbaserade parkeringsavgifter. Genom en
kombination av dessa atgarder kan tillgdngligheten bibehallas, eller till och med att 6ka,
genom att fler dn bilburna samhallsgrupper far battre tillganglighet till malpunkter, se
ytterligare beskrivning i tabell 6 nedan. Forandringarna till minskad biltrafik kraver dven
andra atgarder och styrmedel som redovisas langre fram.
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Tabell 6: Atgarder for att minska bilberoendet i stiader®

Faktor

Definition

Effekt

Tatare och gronare
stader

Okad tathet av boende och
arbetsplatser. Grona ytor som
naturligt binder ihop staden och
darmed ocksa anvands av
befolkningen.

Okad tathet leder till minskad
bilanvandning. 10 procent 6kning av
tatheten reducerar antalet
personbilskilometer med typiskt 1 till 3
procent.

Funktionsblandad
bebyggelse

Okad blandning av bostader,
service och arbetsplatser i ett och
samma omrade. For att
astadkomma funktionsblandning i
storre stader kravs *
e Att stadsdelen har mer an 1-2
primara funktioner
e Korta kvarter (storleksordning
100 meter)
e Blandning av gamla och nya
bostader
e  Tillracklig tathet

Okad funktionsblandning leder till
minskad bilanvandning och okar
anvandningen av alternativa satt att
forflytta sig framférallt gang for olika
arenden. Omraden med god
funktionsblandning har 5 till 15 procent
lagre bilanvandning per person.

Utformning och
hastighet pa gator
utifran gaende och
cyklisters villkor

Utformningen handlar om
hastighetsdampande atgarder,
trottoarer, cykelbanor, 6kat
foretrade i korsningar for gaende
och cyklister, gangfartsomraden,
cykelfartsomraden etc.

Den forandrade utformningen 6kar gang
och cykel och minskar bilanvandningen.
Boende i omraden som ar utformade
utifran gaende gar typiskt 2-4 ganger mer
och kor 5 till 15 procent mindre bil an om
de hade bott i mer bilorienterade
omraden.

Forbattrad tillganglighet
med gang, cykel och
kollektivtrafik till
arbetsplatser och
service

Handlar dels om att det ska finnas
forbindelser men ocksa att dessa
ska vara konkurrenskraftiga jamfort
med bil.

Forbattrad kollektivtrafik ger 6kad andel
kollektivtrafik och minskat bilresande.
Boende i omraden med god kollektivtrafik
ager 10 — 30 procent bilar, kér 10-30
procent mindre bil och anvander
alternativa fardsatt 2 till 10 ganger oftare
an boende i bilorienterade omraden.
Enligt undersokning i Stockholm 6kar
andelen i kollektivtrafik med 2,4 ganger
som resultat av halverad restid med
kollektivtrafik®’.

Korta avstand till
effektiv kollektivtrafik

Okad samlokalisering av
bebyggelse och kollektivtrafik.
Kollektivtrafiken bor ha en turtathet
pa minst 20-30 minuter i storre
stader tatare.

Vid avstand 6ver 500 meter till station
avtar andelen resande med kollektivtrafik
snabbt®®,

Farre parkeringsplatser
och marknadsbaserade
parkeringsavgifter

Maxnormer for parkering istallet for
dagens minnormer.
Parkeringsavgifter som baseras pa
marknadsvardet for den yta som
parkering upptar.

Studier visar pa tydligt samband mellan
tillgang pa fri parkering och hog andel
bilanvandning. Med farre parkeringar och
hogre prissattning 6kar andelen
kollektivtrafik®. Goda stadens slutrapport
anger bilanvandning pa 75 procent for
arbetsplatser med gratis parkering vid
arbetsplatsen, ner till 15 procent for
arbetsplats utan tillgang till parkering (se
figur 7).
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Figur 6: Samband mellan tathet och bilrelaterad energianvandning foér orter med liten pendling. Dessa data
pekar pa liknande samband som i tabell 1. Enligt figuren minskar bilanvdndningen med 1-5 procent vid 10
procent 6kning av tatheten vilket &r i samma storleksordning som tabell 6.

Kommunerna ansvarar fér planeringen

Den fysiska samhallsplaneringen regleras i plan- och bygglagen och det 4r kommunerna som
ansvarar for planeringen. Kommunerna har darmed en mycket viktig uppgift i utvecklingen
mot ett mer transportsnalt samhalle. Det finns goda exempel pa transportsnal
samhallsplanering i kommunerna samtidigt det fortfarande planeras och byggs omraden som
leder till 6kat beroende av bilen. Framtagande av en nationell malbild for ett transportsnélt
samhalle och transportsystem kan ge stod for kommunernas planering. Kommunerna
behover ocksé stod i form av kunskap om effektiva dtgarder. I en del fall kan dven
demonstrationsprojekt behovas.

Méjliga styrmedel for att frimja utvecklingen mot ett transportsnalt samhdlle
Utvecklingen av samhallsutvecklingen behover foljas upp och utvarderas. Om utvecklingen
mot ett mer transportsnélt samhalle inte ar tillrackligt kraftfull for att nd mélen bor
forandrade och ytterligare styrmedel 6vervagas. Forslag pa sidana styrmedel finns redan.
Innan inforandet av nya styrmedel kravs en konsekvensutredning. Det giller generellt for alla
styrmedel. For att &stadkomma en transportsnal planering behover den regionala
planeringen samordnas och frimja atgarder som minskar behovet av egen bil. Exempel pa
styrmedel ar okad statlig medfinansiering till kollektivtrafik om kommuner etablerar tat och
funktionsblandad bebyggelse i kollektivtrafiknéara lagen. Mer kraftfullt styrmedel kan en
reglering som inte tilldter att planeringen bidrar negativt till energi- och klimatmal,
exempelvis genom Okat trafikarbete eller simre tillginglighet genom funktionsseparering och
utglesning. Detta kan exempelvis ske genom att staten tilldelas en storre andel av de
regionala infrastrukturpengarna for att sedan stilla krav pa att investeringar bidrar till
energi- och klimatmal.

Ett annat styrmedel 4r miljoprévning av befintliga och nya transportintensiva etableringar,
exempelvis stora kopcentra. Detta skulle sannolikt leda till att redan befintliga etableringar
tvingas vidta atgarder, exempelvis battre kollektivtrafik, battre cykel- och géangstrak samt
parkeringsrestriktioner, pa grund av for hoga koldioxidutslapp fran trafiken till och fran
verksamheten. Det kan aven leda till att planer pa nya etableringar laggs ned. Skulle detta
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inte vara tillrackligt behovs hardare lagstiftning som helt satter stopp for stora kopcentra och
andra transportintensiva etableringar som leder till 6kad bilanvindning.

Nytillkommande bebyggelse behover vara inriktad pa minskad bilanviindning. Aven hir kan
regelverk behovas. Det kan handla om bindande maxnormer for parkering for olika typer av
bebyggelse och etableringar, krav pa kollektivirafiktackning eller lagsta tathet vid
nyetablering.
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Tabell 7: Atgirder och styrmedel for att 4stadkomma minskat bilresande genom

planering
Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)

2012- Kommunerna blir allt mer Kommunalt genomférande,
konsekventa i planeringen i riktning utvardering sker i den statliga
mot ett mer transportsnalt samhalle. utredningen nedan.

En bidragade orsak ar den malbild
som togs fram 2013 (se tabell 20).

2012-15 Alla kommunerna tar fram Kommunalt genomférande,
trafikstrategier kopplade till utvardering sker i den statliga
bebyggelseplanering utredningen nedan.

2012-15 Marknadsanpassningar av priser pa Kommunalt genomférande,
parkering i kombination med sankta utvardering sker i den statliga
parkeringsnormer utredningen nedan.

2012- Kontinuerlig utvardering om hur den Forslag. Indikatorer tas redan fram pa
kommunala planeringen gar mot ett flera hall t.ex. hos Trafikanalys och
mer transportsnalt samhalle Energimyndigheten. En samlad

utvardering saknas dock.

2013-15 Statlig utredning med uppgift att Forslag. Utredningen av mdjliga
undersdka om vytterligare styrning styrmedlen kan pabdrjas tidigare.
behovs for att paskynda arbetet mot Exempel pa styrmedel ges nedan.
ett mer transportsnalt samhalle och
om sa ar fallet aven ge forslag pa
styrmedel. Konsekvensutredning av
styrmedlen bér inga i utredningen.

2015- Krav pa att planering ej strider mot att | Exempel pa styrmedel. | dagslaget
klimat- och energimal infors. ska, enligt plan- och bygglagen,

hansyn tas till miljé- och
inmataspekter61 samt hushallning av
energi och ravaror®. Alltsa inga krav.

2015- Kvalitetskrav kopplade till Exempel pa styrmedel.
medfinansiering av kollektivtrafik
infOrs

2015- Krav infors pa miljéprévning av alla Exempel pa styrmedel. Leder till att en
transportintensiva etableringar aven del befintliga externetableringar far
omprévning av befintliga etableringar | vidta atgarder och ytterst att en del

kan behdva laggas ned. Planer pa nya
etableringar omprévas.

2015- Andra styrmedel Exempel pa ytterligare styrmedel som

kan utredas vid behov; stopp for vissa
typer av transportintensiva
verksamheter, bindande maxnormer
for parkering for olika typer av
bebyggelse och etableringar, krav pa
kollektivtrafiktdckning eller I&gsta
tathet vid nyetablering.
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Férbittrad kollektivttrafik (fordubbling)

Kollektivtrafikbranschen har satt upp mal om att fordubbla antalet resor med kollektivtrafik
till 2020. Fordubblad turtithet i kollektivtrafiken bedéms kunna minska resandet med
personbil med 6 procent®s. I kombination med mjuka atgéarder, exempelvis prova-pa-kort, ar
det mojligt att 0ka denna siffra ytterligare.

Kollektivtrafiken ar till for alla, vilket ger god tillganglighet for fler grupper an bilister. Detta
kraver i sin tur anpassning av kollektivtrafiken s& att den kan tillmotesga samtliga
kundgrupper inte minst adldre, personer med funktionsnedsattning och barn. Potentialen for
okad kollektivtrafik ar god och storst forutsattningar finns i storre stader och i strak mellan
stader for pendling till och fran regioncentrum. Med minskad biltrafik skapas ocksa underlag
och forutsattningar for en mer attraktiv kollektivtrafik.

Atgirder for att 6ka attraktiviteten i kollektivtrafiken och ocksa dess andel 4r bland annat
krav pé att etablera i kollektivtrafiknira lagen, 6kad turtithet samt prioritering av
kollektivtrafik framfor biltrafik.

Tabell 8: Atgirder och styrmedel for att a&stadkomma dkad andel kollektivtrafik

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas
som Trafikverkets)

2013-2015 Alla stora och mellanstora kommuner Kommunalt genomférande,
beslutar att gang, cykel och kollektivtrafik utvardering sker i den statliga
ska vara normbildande i planeringen. utredningen enligt tabell 7.

2013-2015 Hojd statlig medfinansiering till Forslag. Artal avser inférande.
kollektivtrafik vid uppfyllande av krav pa Statlig medfinansiering av
hdg exploateringsgrad i férdjupad kollektivtrafik styrs av SFS
Oversiktsplan och mobilitetsplan. 2009:237.

2012-2015 Kollektivtrafikndra bebyggelse utifran Kommunalt genomférande,
storlek pa stad. utvardering sker i den statliga

utredningen enligt tabell 7.
Kvalitetskrav bor har aven stallas
pa kollektivtrafiken m.a.p.
tackning och turtathet.

2012-2015 Marknadsanpassningar av priser pa Kommunalt genomférande. Se
parkering i kombination med sankta aven tabell 7.
parkeringsnormer ger kollektivtrafiken
Okade konkurrensférdelar.

Satsning pa gang- och cykeltrafik

Géng- och cykeltrafik spelar en viktig roll i ett framtida transportsnélt samhalle. Ménga
resor, som i dag genomfors med bil, kan i stillet genomforas med cykel eller till fots. Detta
minskar bade klimatpaverkan och framjar 6kad fysisk aktivitet. Satsningar pa fysiska
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forutsattningar for gang och cykel ar dessutom ett resurs- och energieffektivt sitt att nyttja
mark och infrastruktur. Den stora potentialen finns i arbetspendling samt i resor till och fran
skolan, men viss potential finns dven for inkop av dagligvaror och nyttjande av service.
Erfarenheter fran bland annat Stockholm visar att cykeln kan ersétta bilen dven pa lite langre
pendlingsresor, cirka 10 km. Med introduktion av elcyklar och cykelbilar finns i alla fall en
teoretisk mojlighet att pendlingsavstdndet kan oka ytterligare. Forutsatt att cyklingen kan
goras siker har den betydelse for 6kad hilsa och vélbefinnande, samtidigt som den minskar
energianvandningen och koldioxidutslappen. En 6vergéng fran bil till cykel frigor ocksa
utrymme i gaturummet.

Géng- och cykeltrafik bor fa en viktigare roll och vara en naturlig del av planeringen av
transportsystemet. For att stimulera till 6kat resande till fots och med cykel behover dessa
fardmedel prioriteras jamfort med bilen. Exempel pa sddana atgiarder ar minskad
korsningsfordrgjning, anpassning av hastighetsgranser for motorfordon dar oskyddade
trafikanter delar korbanan samt cykelparkeringar vid malpunkter. Vidare behovs satsningar
pa gena gang- och cykelbanor, separerade fran bil- och gangtrafik, samt 6kad vagvisning for
cykeltrafik. Ytterligare incitament ar lattillgdngliga och sidkra parkeringar samt bra
mojligheter till ombyte, gdrna i anslutning till cykelgarage eller avskilt fran arbetsplatsen pa
annat satt.

Tabell 9: Atgirder och styrmedel for att 4stadkomma 6kad gang- och cykeltrafik

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas som
Trafikverkets)

2012-2015 Alla stora och mellanstora kommuner | Kommunalt genomférande,
beslutar att gang, cykel och utvardering sker i den statliga
kollektivtrafik ska vara normbildande i | utredningen enligt tabell 7.
planeringen.

2012-2015 Marknadsanpassningar av priser pa Kommunalt genomfdrande. Se aven
parkering i kombination med sankta tabell 7.
parkeringsnormer ger gang och cykel
Okade konkurrensférdelar.

2012- Kraftiga investeringar i byggande, drift | Kommunalt genomférande. Har kan
och underhall av gena cykelvégar, aven statliga bidrag for investeringar
separerade fran bil- och gangtrafik, som uppfyller kvalitetskrav 6vervagas.
och med fa stopp. Utrymme och
framkomlighet tas i manga fall fran
biltrafiken.

2012- Kraftiga investeringar i sakra Kommunalt genomférande. Har kan
cykelparkeringar i stadskarnan samt aven statliga bidrag for investeringar
vid kollektivtrafikhallplatser och som uppfyller kvalitetskrav 6vervagas.
bytespunkter.

Bilpool

Bilpooler minskar beroendet av egen bil och 6kar méjligheterna for anvindning av mer géng,
cykel och kollektivtrafik. Bilpooler frimjar ocksa mer energieffektiva och sikra fordon
eftersom poolbilar oftast ar moderna miljobilar med lagre koldioxidutslapp an
genomsnittsbilen och uppdaterad sakerhetsutrustning.
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Det finns gott om dokumentation som beskriver hur kunder i bilpool minskar sitt bilikande
och i stillet aker betydligt mer kollektivtrafik, cykel, taxi och hyrbil 4n genomsnittet i
befolkningen. Bilpoolernas kanske mest kraftfulla egenskap ar dock att frigora markyta, da
varje poolbil i genomsnitt ersitter fem privatdagda bilar. Nyligen publicerad forskning fran
Nordamerika pekar pa en dubbelt sa stor effekto4.

Framtidens fordon kommer i takt med energieffektivisering och elektrifiering att bli dyrare i
inkop och billigare i drift 4n dagens fordon. Detta i kombination med minskat behov av bil
genom att alternativen till bilanvandning 6kar kommer gora det mer attraktivt att vara med i
en bilpool.

Tabell 10: Atgéarder och styrmedel for att &stadkomma fler bilpooler

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)

2012-2015 Prioritering av yta for bil_ppol i_. Kommunalt krav, utvardering sker i den
bostadsomraden. Samtidigt sanks statliga utredningen enligt tabell 7.
parkeringsnormen.

2012-2015 Krav pa inrattande av bilpool vid Kommunalt krav, utvardering sker i den
nyetablering i attraktiva lagen, i statliga utredningen enligt tabell 7.

samband med sankt
parkeringsnorm.

Resfritt och e-handel

Med dagens teknik ar det mojligt att genom video, webb och telefon genomfora moten och
konferenser utan att traffas fysiskt. Detta ar mycket positivt for minskat trafikarbete men
aven ur kostnads- och tidssynpunkt. Andelen resfria méten okar i bade foretag,
organisationer och offentlig sektor men tekniken behover hela tiden bli battre.

Regeringen presenterade under 2010 en agenda om IT¢5 for en gronare forvaltning.
Dokumentet riktar sig till offentliga myndigheter, men dven andra organisationer
uppmuntras att f6lja rekommendationerna. Den behandlar tre omraden: anskaffning av IT-
produkter och tjanster, drift och anvandning av IT samt anvandning av IT som effektivt
verktyg for resfria moten.

Aven e-handel har potential att minska trafikarbetet. Den storsta potentialen finns i handel
av matvaror vilka sedan levereras hem till dorren enligt ruttoptimerat korschema.

Trangselskatter kan ocksa ha en ddmpande effekt pa bilresande till externa kopcentrum om
de utformas pa ritt satt. I Goteborg ligger t.ex. den kommande trangselskatten dven pa de
storre lederna.
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Tabell 11: Atgéarder och styrmedel for att &stadkomma 6kad andel resfria méten och

e-handel
Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)

2012 Krav pa all statlig verksamhet att Leder till naringslivet hanger pa
tillhandahalla lattillganglig utrustning eftersom de har mycket méten med
for resfria moéten. Krav pa redovisning | statlig och offentlig sektor.
av andel resfria méten per ar.

2013 Krav pa offentlig sektor att Kommunerna staller krav pa detta.
tillhandahalla lattillganglig utrustning Leder till naringslivet hanger pa
for resfria moéten. Krav pa redovisning | eftersom de har mycket méten med
om andel resfria méten per ar. statlig och offentlig sektor.

2015- Krav inférs pa miljoprévning av alla Exempel pa styrmedel, beslutas forst
transportintensiva etableringar dven efter utvardering se tabell 7. Leder till
omprovning av befintliga etableringar parkeringsavgifter pa stormarknader

vilket 6kar e-handeln av dagligvaror.

2013- Trangselskatt, avgifter for att fa ner Leder till att farre vill ta bilen utanfor

trafikmangderna och
parkeringsavgifter pa privat parkering
t.ex. vid kdpcentra (se tabell 12)..

stadskarnan och e-handeln ékar.
Utvecklingen behdver féljas upp
under tiden for att utreda om statlig
styrning kan behdvas.

Triangselskatt, parkeringspolicy och avgifter
Efter trangselskatteforsoket och folkomréstningen infordes trangselskatt permanent i
Stockholm den 1 augusti 2007. I januari 2010 beslutade Géteborgs kommun tillsammans
med Vastra Gotalandsregionen, Halland och Goteborgsregionens kommunalforbund att
infora trangselskatter i centrala staden och pa samtliga 6verfarter 6ver dlven. Avgifterna
kommer att inféras under 2013 och folja samma princip som i Stockholm. Till skillnad fran
Stockholm ska avgifterna i Goteborg anviandas for utbyggnad av kollektivtrafik. Syftet med
trangselskatt ar att minska trafiken och darmed trangseln. Darigenom minskar aven utslapp
och energianvindning. Trafikminskningen over gransen for trangselskatten i Stockholm ar
cirka 20 procent. Miljobilar undantogs fran trangselskatt fran starten. En kraftig 6kning av
miljobilarna har gjort att undantaget tas bort i juli 2012 och att inga nya bilar far undantag
efter den 1 januari 2009.

Hojda skatter och avgifter pa biltrafiken far storst effekt nar det finns alternativ, till exempel i
form av effektiv kollektivtrafik eller goda mojligheter att cykla. Trangselskatter har dar en
fordel jamfort med koldioxidskatt genom att den kan anvindas dar det finns problem med
trangsel och dar det samtidigt finns alternativa mojligheter till bil. Det skulle darfor vara
mojligt att infora trangselskatter i andra storre stader. For att dstadkomma ett transportsnalt
samhille kan det d&ven behdvas motsvarande avgifter eller skatter 4ven om det inte ar

trangsel.

Aven tillgang till, och kostnad for, parkeringsplatser paverkar antalet bilar i exempelvis
stadskirnan, ett bostadsomrade eller pd en arbetsplats. Enligt malbilden ska trafikarbetet for
personbil minska med 20 procent till 2030. Minskningen ar storst i storstader dar
biltrafikarbetet minskar med 25 procent medan medelbygd minskar med 21 procent och
glesbygd med 13 procent. Det ar troligt att bilinnehavet och darmed behovet av parkering
minskar minst i denna omfattning. Det som talar for Annu storre minskning ar att
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inkopskostnaden for bil kommer o6ka kraftigt och att fler darfor valjer att anvanda
bilpoolsbilar istéllet for egen bil.

Biltrafiken kan minska genom att kommuner eller arbetsgivare upprattar en klimatanpassad
parkeringsnormi med firre parkeringsplatser per antalet boende eller anstillda. Genom att
bereda plats for bilpooler, dir varje poolbil normalt ersiatter minst fem privatigda bilar, 6kar
mojligheterna till mer klimatanpassad parkeringsnorm. Ett annat satt ar att arbetsgivare eller
fastighetsagare avgiftsbelagger parkeringsplatserna for att gora det mindre attraktivt att
anvianda bilen. Mindre yta till parkering skapar dven mer yta for gdng- och cykeltrafik,
bebyggelse och gronytor.

Ytterligare en atgard for att minska biltrafiken ar att hoja avgifterna for savil besoks- som
boendeparkering. Enligt Géteborgs parkeringspolicy ska den medverka till att staden blir
tillganglig for alla och uppmuntra till att fler viljer kollektivtrafiken eller cykeln framfor
bilen. Den ska ockséa stodja en hallbar utveckling av staden. ¢ I England ar det mgjligt for
kommunen att ta ut avgifter fran foretag per parkering som de erhéller. Detta utnyttjas i
Nottingham dar man tar ut en avgift pa for narvarande £288 per ar och parkeringsplats.
Intdkterna gar till att starka regionens kollektivtrafik®. En utredning bor genomforas for att
undersoka vilka lagforandringar som kravs for att kommuner ska fa denna mojlighet dven i
Sverige.

¥ Antal parkeringsplatser i proportion till boende/verksamhet i ett bebyggt omrade.
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Tabell 12: Styrmedel for att astadkomma fler stader med trangselskatter,
parkeringspolicy och avgiftsbelagda parkeringsplatser

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)
2013 Goteborg infér, som andra stad i | Beslutat
Sverige, trangselavgifter
2012-2015 De stora och mellanstora Forslag. Se aven forslag till statlig utredning
kommunerna sanker under avsnittet stadsplanering
parkeringsnormerna.
2012-2015 Avgiftsbelaggning av privat Forslag Statlig utredning med uppgift att ta
parkering. fram ett lagférslag som mojliggor for
kommunerna att ta ut avgift pa privat
parkering. Det skulle kunna se ut pa
liknande satt som gors i Nottingham,
England. Aven miljéprévning av
transportintensiva verksamheter kan driva
pa avgiftsbeldggning pa privat parkering.
2012- Utokad kontroll av Skatteverket | Fdrslag. Se tabell 13
av fri parkering samt utredning
om férandrade regler for
formansbeskattning av
parkering vid arbetsplats
2015- Kommuner ges mdjlighet att Forslag. Kan vara del av den statliga

infOra avgifter som syftar till att
fa ner trafikmangderna.

utredningen i tabell 7.

Kontroll och éversyn av regler fér reseavdrag och parkering vid arbetet

Dagens reseavdragssystem stimulerar till att vilja bilen istallet for att resa kollektivt. 85
procent av alla reseavdrag gors av ensamékande bilister medan bara 5 procent gors av
personer som reser kollektivt. Det dr dessutom anmarkningsvart att reseavdragen framforallt
gors i storstadsomraden dar tillgangen till kollektivtrafik ar god®8. Ser man pa fordelningen
mellan mén och kvinnor ar det en stor 6vervikt hos mén att utnyttja avdraget. Inte bara att
man oftare gor avdrag, avdragen ar i medeltal ocksa hogre dn hos kvinnorna. Avdrag for
bilresa fir goras om avstandet 4r minst 5 km och man regelmaissigt sparar minst tva timmar
per dag for fram och aterresan jamfort med att aka kollektivt. Saknas kollektivtrafik far
avdrag goras om resan dr langre dn 2 km oavsett tidsvinst. Ett avdrag for resor uppmuntrar
till att bosétta sig langre fran arbetsplatsen dn vad som skulle varit fallet utan avdrag och
vilket leder till 6kad biltrafik. Skatteverkets kontroller visar dessutom att hilften av alla
avdrag som gors ar felaktiga. Det vanligaste felet ar att avdrag gors trots att det finns

kollektivtrafik.

Nar det giller formansbeskattningen av arbetsplatsparkeringen ar vi &nnu samre att f6lja
regelverket. Fa foretag foljer Skatteverkets regler. Fri parkering vid arbetsplatsen ar att
beakta som skattepliktig formén. Om bilen anviands i betydande omfattning i tjinsten kan
formanen vara helt eller delvis skattefri. Vagledande for nedsattning dr samma regler som
avgor om arbetstagaren ar berattigad till reseavdrag. En forutsattning for att det ska vara en
forman dr ockséa att parkering i omradet i 6vrigt ar avgiftsbelagd. I Stockholms kommun
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anger 2 procent i inkomstdeklarationen att de skall formansbeskattas for parkering vid
arbetet. D4 all gatuparkering i Stockholm &r avgiftsbelagd, drygt halften av Stockholmarna
har gratis parkering vid arbetsplatsen och 20-30 procent av de sysselsatta i Stockholm &ker
bil till och frén arbetet borde nog denna siffra snarare vara 10-15 procent istillet for 2
procent®. Samtidigt vet vi att tillgdngen pa fri parkering har stor betydelse for
bilanvandningen.
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Figur 7: Andel av olika fardmedel som funktion av tillgang till parkering och parkeringsavgift"’.

Om efterlevnaden av dessa bada regelverk 6kade skulle valet av fardmedel for arbetsresor
paverkas hogst patagligt, det visar erfarenheter fran Norge och Danmark. De har ocksa infort
ett nytt regelverk som dr oberoende av transportslag och dir avdragen enbart grundar sig pa
avstandet mellan hem och arbetsplats. Denna férandring gynnar kollektivtrafiken och har
inneburit att fusket med reseavdragen i princip har upphort eftersom den nya modellen ar
mycket enklare att kontrollera. Tyskland har ocksa ett liknande system med 0,30 € per
kilometer avstand, rakt av.
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Tabell 13: Styrmedel for resor till och fran arbetet inklusive parkering

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas
som Trafikverkets)

2012- Utokad kontroll av Skatteverket av reseavdrag | Forslag
och fri parkering vid arbetsplats

2012 Utredning om férandrade regler for Forslag. Nytt regelverk bér
reseavdrag och férmansbeskattning av vara pa plats inom
parkering vid arbetsplats mandatperioden.

Lé&gre skyltad hastighet

Val av skyltad hastighet har inte bara direkta effekter utan ocksa indirekta effekter pa
generering av trafik och etablering av bostdder/handel/industri. Sdnkta hastigheter pa storre
vagar ger stora sankningar av koldioxidutslapp. Hastighetssdnkning vid 14ga hastigheter kan
ge bade positiva och negativa direkta effekter medan det alltid indirekt verkar mot minskad
trafik.

I "Klimatstrategi for vagtransportsektorn” fran Vagverket” foreslogs ett hastighetssystem
som tar storre hansyn till klimatet. Ett sddant system har potential att minska
koldioxidutsldppen med 700 000—1 000 000 ton per ar genom direkta effekter och effekter
pa trafiken (6verflyttning, val av resmal, 1angsiktiga effekter pa lokalisering med mera).

Tabell 14: Atgéarder styrmedel for att astadkomma lagre skyltad hastighet

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas
som Trafikverkets)

2012 Trafikverket andrar riktlinjerna for skyltad Forslag
hastighet fran att alltid strava efter sa hog
hastighet som mdgjligt utifran vagens
standard till att se om hastighetshdjning
missgynnar parallell kollektivtrafik.

2020-2025 Revidering av hastighetssystemet med Forslag som lades redan i
tydligt syfte att minska energianvandning Klimatstrategi for vagtransport-
och klimatpaverkan. Generell sankning av systemet 2004:102. Davarande
hastighetsgransen med 10 km/h pa hela generaldirektoren flyttade
vagnatet i tatbefolkade delar av landet dar atgarden till efter 2020.

tillgangligheten i 6vrigt ar god. Undantaget ar
vagar som idag har skyltad hastighet pa 60
km/h eller lagre. Hansyn méaste aven tas sa
att busstrafiken inte missgynnas av sankta
hastigheter. Detta ar framst aktuellt for
busstrafik utanfor tatorterna.

Utredning bér dven géras om
hastigheter over 80 km/h ska
tillatas i tatbefolkade delar av
landet.

5.1.2 Godstransporter

Overflyttning till jirnvdg och sjéfart
Transporter med jarnvag och sjofart erbjuder ofta hogre energieffektivitet jamfort med lastbil
samtidigt som lastbilen ofta ar nodvandig i borjan och slutet av en transportkedja. Forenklat
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handlar det darfor om att 6ka andelarna av jarnvag och sjofart i en effektiv transportkedja.
Det ar viktigt att forsta att det handlar om en forenkling och géra bedomningar av
effektiviteten fran fall till fall. Till exempel kan stora omvéagar for transporter med jairnvag
eller sjofart jamfort med motsvarande lastbilstransport minska fordelarna. I extrema fall kan
det t.o.m. innebdra att lastbilstransport ar mer effektivt. Likasd kan snabbgaende fartyg
minska sjofartens energiméissiga fordel jamfort med lastbil. I EU:s vitbok anges som mal att
30 procent av godstransporter langre dn 300 km ska flyttas fran vag till jarnvag, sjofart och
inre vattenviagar till 2030. Till 2050 anges som mal att 50 procent ska flyttas over.
Transportnatverk behover utvecklas dar storre stider, hamnar och andra viktiga noder
lankas samman av kombinerade transporter med jarnviag, sjofart och lastbil.

Overflyttningen fran vig och allmint 6kat behov av transporter innebér en kraftig 6kning av
godstransporter pa jarnvag. Vitboken raknar med att jirnvagstransporterna 6kar med 87
procent till 2050. Dar sdger man ocksé att detta till stor del borde kunna lo6sas genom
uppgradering av befintlig infrastruktur och endast i mindre utstrackning genom helt ny.
Inom persontrafiken dr mélsattningen att kraftigt bygga ut hoghastighetsjarnvagsnatet i
Europa. Det kommer frigora kapacitet i befintligt jarnvagsnat som da i storre utstrackning
kan anvindas for godstransporter. Enligt Akerman2 &r den storsta vinsten av en svensk
hoghastighetsjarnvig inte minskade utslapp fran persontransporter utan fran
godstransporter.

Varje del i kedjan maste fungera. Effektiva och robusta transportvagar kravs i kombination
med vil fungerande noder. For noderna behover markbehov sikras. I anslutning till stiderna
behover effektiva terminaler finnas. Fran och till dessa gar sedan samordnade transporter
vidare till stidernas olika omraden. P& en del héll finns industrispar som gor det mojligt att
jarnvagstransporter kan ga hela vigen. Terminaler och industrispar bor ses som en del av
infrastrukturen och finansieras pa liknande sitt. Det innebar ocksa att det inte gar att riva
eller bygga nya industrispar utan samrad.

Koncentration av floden till utpekade strak gor att investeringar kan prioriteras och grona
strak utvecklas7s. Straken och noderna kraver forenklade administrativa rutiner, optimerade
tidsscheman, och IT system for att folja godset. Detta kraver en harmonisering av lagstiftning
och standarder. Informationsteknik som underlattar informationsoverforing i logistikkedjan
mojliggor ocksa for fler aktorer att komma in pa marknaden74.

En hojning av kapaciteten i jarnvagsnatet skapar forutsattning for ytterligare 6verflyttning av
transporter, men leder i sig inte till ndgon 6verflyttning. Ligger trafiken nara
kapacitetsgransen ar det svart att fa taglagen for nya tag. Kvaliteten blir ockséa lidande genom
att risken for storningar okar. Kapacitetsproblem finns kring storstidderna men aven langs
strackor till exempel ostkustbanan. Kapaciteten kan 6ka genom langre motesstrackor och
forlangda terminaler. Det ar tekniskt mojligt att kora godstdg som ar 1500 m langa och viger
3000 ton, vilket 4r mer dn dubbelt sa ldnga och tunga som i snitt dr idag?s. Med sa langa och
tunga tag gar det att kora dubbelt sd mycket gods pa jarnviag som idag. Idag ar 650 meter
ldnga tdg mojliga att kora pa stora delar av jarnvagsnatet i Sverige, men det finns delar dar
motesstationerna ar kortare och forsvarar for sadana tag. Snittlingden pa godstag i Sverige
ligger péa cirka 400 meter. Inom EU drivs ett projekt, Marathon, som utreder
forutsattningarna for att kora 1500 meter med tva 750-meterstdg som sammankopplas och
dar loket i mitten ska kunna radiostyras. I vitboken sétts som malsattning att viktiga strak
bor ha atminstone 1000 meter langa motesstrackor. I USA kors 2-3 km langa tag, dar
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infrastruktur och tag dessutom tilliter 2 containrar ovanpa varandra. Jarnvagens
marknadsandel av godstransporterna i USA ar ocksa visentligt hogre dn i Europa.

Ytterligare hojning av kapaciteten kan goras om infrastrukturen i prioriterade korridorer
uppgraderas for att tillata hogre axellast vilket i en del fall kan innebéra storre last per vagn
och tag7¢. Likasa kan utvidgning av storsta tillatna lastprofilen 6ka kapaciteten. Snabbare
transporter med farre stopp okar kapaciteten, ndgot som inte minst kan forbattras i de
internationella transporterna genom harmonisering av regelverk och standarder. Ett exempel
ar det standardiserade Europeiska signalsystemet ERTMS. Ett annat ar automatkoppling
som kan minska tid for omkoppling och dven 6ka sidkerheten.

En annan viktig aspekt att nimna ar industrins bendgenhet att skicka gods nattetid. En mer
utjaimnad distribution 6ver dygnet skulle i vissa fall kunna innebara mindre flaskhalsproblem
di godset under viigen hamnar i storstiider, 6ver Oresundsbron, eller p& andra trdnga
sektorer.

Kapacitetsproblem péa viagnatet i Europa i kombination med att nya vaginvesteringar uteblir
innebar en mojlighet for utveckling av intermodala transporter. Det forutsitter dock att
jarnvagen har eller kan skaffa tillracklig kapacitet.

Avreglering av jarnvigsmarknaden ger storre mangfald av jairnvagsforetag och troligen 6kad
konkurrens med béttre service och lagre priser som f6ljd. Samtidigt finns farhagor for att nya
aktorer plockar ut de mest lonsamma transporterna ur vilfungerande intermodala system
och darmed urholkar dessa”’.

Ett hinder for nya aktorer att komma in ar att det ar forenat med stora kostnader for lok etc.
Mojligheter att hyra lok och lokdragning (utover vagnar som redan erbjuds) kan underlatta
for nya aktorer att komma in pd marknaden7s. Etableringsbidrag kan eventuellt ocksa
overvagas’o.

FOI behovs for utveckling av duolok som kan koras bade pa el och diesel och darmed lampar
sig for vidare transport ut pa icke elektrifierade banor. Ett satt att 16sa transporter av enstaka
vagnar ar att forse vagnar med el- och forbranningsmotor som tillater ldngsam forflyttning ut
pé t.ex. ett industrispar. Ett annat viktigt omréade ar ICT for att spara och sdkra gods i realtid.
Okad snabbhet och forbittrad kapacitet med mindre stérningar kommer 6ka jirnvigens
konkurrenskraft jamfort med andra trafikslag. En harmonisering av banavgifter i Europa
skulle kunna innebira en sdnkning av kostnaden att transportera gods pa jarnvagse.
Avstandsrelaterade vagavgifter liknande dem i Tyskland och Schweiz 6kar ytterligare
jarnvagens och sjofartens konkurrenskraft.

Sverige ar ett land med 1ang kust och de flesta viktiga floden in och ut ur Sverige gar ocksa via
en hamn. Fran Skandinaviens storsta hamn G6teborg gar mer dn halften av allt
containergods till och frdn hamnen med jarnvag ut till ett stort antal inlandshamnar (dry-
ports) och stiader i Sverige och Norge. P4 sju ar har volymerna med jarnviag tredubblats.

Inlandshamnarna kan dven anviandas av andra hamnar och intermodala transporter. Det
oppnar upp aven for mindre hamnar. Att gé via en intermodal nod innebar en langre
transporttid, men ger mojlighet till 6kad frekvens vilket i slutandan kan innebara att kunden
kan fa godset lika snabbt.

Hamnstrategiutredningen pekade 2007 ut hamnar av sarskilt strategisk betydelse for det
svenska godstransportsystemet och foreslog for regeringen vilka hamnar som ska ges
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prioritet i forhallande till 6vriga nar det géller statligt finansierad infrastrukturs:. I
regeringens trafikpolitiska proposition 2008/09:35 Framtidens resor och transporter
framgar att regeringen inte kommer att peka ut strategiska hamnar. Regeringen menar att
fordelarna med att inte peka ut strategiska hamnar overviger.

I vitboken lyfts ocksa "Blue Belt” for med fri rorlighet utan hinder for sjétransporter i och
kring Europa sa att vattenvigstransporternas fulla potential utnyttjas. Det handlar bland
annat om att se till att det finns ett gemensamt regelverk for sjotransporter i Europa. EU-
kommissionen ser ocksa framfor sig en stark 6kning av antalet hamnar for interkontinentala
sjotransporter.

Genom overflyttning av godstransporter fran jarnvag till sjofart kan ytterligare kapacitet
skapas for overflyttning fran vag till jarnvag. Detta kan vara enklare att stadkomma an
direkta overforingar fran vag till sjofart genom mindre skillnader i varuvarde och darmed
krav pa transporterna.

En viktig forutsattning for att okade sjotransporter ska bidra till minskad miljépaverkan ar
att de tar hand om sina miljoproblem. Utsldppen av kviaveoxider och svavel médste minska
kraftigt samtidigt som problem med barlastvatten och avfall minimeras.

Tabell 15: Atgéarder och styrmedel for att a&stadkomma dverflyttning av gods fran vig
till jarnvag och sjofart

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas
som Trafikverkets)

2012-2014 Regeringen ger Trafikverket i uppdrag att Forslag
reservera viktig mark for transportnoder.

2013 Beslut om att kraftigt h6ja kapaciteten i Forslag.
jarnvagsnatet enligt forslag fran Kapacitetsutredningen

kapacitetsutredningen. Innebar bland annat: redovisas 2012.

e separerade spar for person- och
godstrafik i hogtrafikerade omraden

e ombyggnation for att tillata langre och
tyngre tag

2015 Beslut om harmonisering och férenkling av Forslag
regler for jarnvagen inom EU.

Forbéttrad citylogistik

Idag har stiaderna ofta en ineffektiv logistik for godstransporterna med dalig samordning och
en blandning av fordon avsedda for fjarrtransporter och distributions2. Det innebar onodigt
mycket transporter med daligt fyllda fordon. Nagot som utéver 6kade utslapp av koldioxid
aven innebar onddigt buller, utslapp av hilsopaverkande luftfororeningar, trangsel och
potentiellt fler olyckor. Problemen lyfts dven i EU:s vitbok och av regeringens
logistikforums?s.

Koncentrationen av manniskor i stiderna gor att mycket varor behover transporteras in
medan avfall alstras i stora mangder och behover transporteras ut. Trots detta har det visat
sig finnas stor potential i forbattrad samordning av godstransporterna i staden. Ett sddant
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upplagg innehéller logistikcentraler utanfor staden dar fjarrtransporter anloper med lastbil,
tag eller om mojligt &ven med sjofart. Fran dessa gar sedan samordnade transporter till olika
delar av staden med for detta speciellt avsedda fordon. ITS bidrar till kvalitet och
tillforlitlighet i transporterna samtidigt som kapacitet okar och antalet transporter minskar.
Aven mer innovativa koncept behover testas. Sddant som ndmns dr anvindning av lokaltig
och tunnelbana under natten, elcyklar och eldrivna packeyklar for lattare transporter,
bokning av tidsluckor for av- och pélastning, automatisk upphamtningsstille som ar 6ppet
dygnet runt och aven kan utnyttjas for internethandel.

Forsok med samordnade transporter i stider har gjorts pa méanga hall. Det finns bade lyckade
och mindre lyckade exempel. Under forsoken och utviarderingsperioden har de flesta system
fungerat och gett goda resultat. Berorda transporter har kunnat minska med mellan 30 och
70 procent84+85. Flera forsok ligger i intervallet 30-40 procent. Av forsok som har genomforts
i Sverige kan namnas Borlange, Halmstad, Linkoping, Uppsala, Gamla Stan i Stockholm och
Lundby i Goteborg. Och flera ar pa gang. Utomlands finns lyckade samordningssystem
rapporterade fran bl.a. England och Frankrike. I Sverige har forsoken i Linkoping och
Uppsala fallerat efter att projekten avslutats och de skulle ga 6ver i verksamhet. Bristande
intresse fran saval operatorer som handlare ar viktig orsak.

Lyckade forsok pekar pa att nagon form av incitament kan kravas i alla fall innan systemet ar
vil etablerat. I Gamla Stan ges ett storre tidsfonster for nar varutransporter ar tilldtna till de
samordnade transporterna. Samordningen sker genom att en omlastningscentral med
gemensam c/o adress for varumottagarna varifran transporter sker med en lastbil till Gamla
Stan. I Franska Bordeaux betalas distrubinalen till 1/3 av handlare, 1/3 av transportoren och
1/3 av kommunen. I Franska Rochelle stélls ocksa krav pa att fordonen ar tystare och renare,
vilket inneburit att transporterna sker med elfordon. Just detta ar ndgot som EU-
kommissionen lyfter i vitboken dar de sitter som mal att godstransporterna i stadskdrnorna
ska ske med i princip koldioxidfria fordon till 2030. Hoga inkopskostnader for dessa mer
avancerade fordon kommer ge ett tydligt incitament for samordning av transporterna. Ett
satt att astadkomma detta kan vara att stilla krav pa hogsta koldioxidutslapp fran fordon
som ska trafikera miljozonen. P4 sikt kan dessa krav gad mot nollutslapp. Att stilla krav pa
hogsta koldioxidtutslapp for fordon som trafikerar miljozonen kraver en forandring av
milj6zonsbestimmelserna i Trafikférordningen. Andra incitament for transportorer som
namns i Logistikforums rapport om citylogistik8¢ ar tillgang till kollektivtrafikkorfalt och
undantag fran trangselskatt for samordnade transporter som uppfyller uppstallda krav.
Kraven pa transportoren kan behandla miljoprestanda pa fordon, hog fyllnadsgrad och att de
ska erbjuda godskollektivtrafik. Godskollektivtrafik innebar att samordnade transporter kors
enligt en bestamd tidtabell som en slags kollektivtrafik for gods. For varumottagarna kan
incitament ges till de som utnyttjar c/o-adress for samordnade transporter. Kommuner och
landsting kan ocksa bana vag for effektivare logistik och minskad klimatpéverkan genom att
handla upp samordnade transporter for de egna behoven och dven lata andra ta del av detta.
Kommuner behover dven samverka sinsemellan for att hitta gemensamma fungerande
losningar. Myndigheter kan bidra genom att sammanstilla goda exempel pa vil fungerande
losningar. En av de allra storsta stotestenarna ar hur samordning ska ske sa att konkurrens
och integritet inte dsidositts. Samtidigt maste man ocksa vara 6ppen for att lagidndringar kan
kravas. Myndigheter bidrar dven till standardiseringsarbetet inom EU vad giller fordon,
exempelvis miljokrav.

I ett langsiktigt perspektiv finns mojligheten till relativt stora fordndringar av transporterna i
stdderna och till och fran hushéllen. De inkopsresor som gors idag med bil till kopcentra
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kommer i framtiden ha ersatts med handel 6ver internet med samordnade hemtransporter.
En del varor kommer vi sdkert dven i framtiden vilja lukta och kdnna pa. I den titare, mer
funktionsblandade staden kommer denna mojlighet ges i butiker pa bekvamt gang- eller
cykelavstand fran bostaden eller i viktiga knutpunkter for kollektivtrafiken. Det stiller krav
béde pa utvecklingen av staden och pa utvecklingen av godslogistiken.

Tabell 16: Styrmedel for att astadkomma forbattrad citylogistik

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas som
Trafikverkets)
2014-15 Andring av miljézons- Forslag

bestdmmelserna i Trafikférordningen
sa att aven krav pa koldioxidutslapp

kan stallas
2015 Fler kommuner infér miljozoner Detta bdr bli en naturlig foljd nar krav
aven pa koldioxidutslapp kan stallas
2015- Kommuner ges mdjlighet att inféra Se tabell 12
avgifter som syftar till att fa ner
trafikmangderna.
2025 Krav pa koldioxidfria citytransporter Forslag baserat pa EU:s vitbok om

transporter som har som mal att
citylogistiken ska vara "i princip CO,-fri”
till 2030. Ett satt att infora kravet kan
vara inom miljézonerna.

Minskad tomkorning

I snitt utfors en fjardedel av lastbilarnas trafikarbete med tomma fordon i Sverige.
Magjligheterna att undvika tomkorning varierar mycket mellan olika typer av gods. Hogst
andel tomkorning har timmer dar det inte finns ndgon returlast, lastbilen kommer till skogen
tom och gar darifran lastad med timmer. Andelen tomkorning for timmerlastbilar ar 6ver 8o
procent. Post och paket i andra dnden av ytterligheterna har bara 5 procent tomkorning.
Internationellt gar storre floden med sjofart och jairnvag fran Sverige dn vad det gor till
medan lastbilstransporter i storre utstrackning gar fulla till Sverige. Lastbilar tar d&ven en del
transporter i retur till utlandet, bland annat papper som skulle varit mer effektivt att
transportera med jarnvag. I England har en Delphi-undersokning gjorts som inkluderade 100
logistikexperter. Genom ett antal atgdrder bedomde dessa att tomkorningen i England skulle
kunna minska frin dagens 27 procent till 22 procent 2020%’. Atgirder som tas upp ar
lastformedling och onlineutbyte av gods, starkt aterflode av gods frén atervinning,
backloading-initiativ fran aterférsiljare och tillverkare samt outsourcing av transporter till
tredje part med okade mojligheter till last. Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen
skriver i en gemensam rapport det inte finns nagon enskild atgiard som har stor potential att
oka fyllningsgraden®s. Daremot pagér ett kontinuerligt arbete inom branschen redan idag
som tillsammans med mindre atgirder kan leda till relativt stora forbattringar pa sikt.
Samtidigt konstaterar man att problemet med fyllnadsgrader och tomdragningar troligen
inte ar s omfattande som det ges intryck av i olika sammanhang. I rapporten foreslas att
statistiken forbattras inom omradet och att man bor fokusera pa transporteffektivitet i
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logistiksystemen och héllbarhetsdimensioner dar delmangderna fyllnadsgrader och
tomdragningar ar en av flera komponenter.

Tomkorning och 1ag lastfaktor dr inte bara ett problem inom vigtransporter utan
forekommer inom samtliga trafikslag och det ar naturligtvis viktigt att minska problemen
aven dar.

Tabell 17: Atgarder fér att &stadkomma minskad tomkérning

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)
2012-2017 Utveckling av ITS i kombination med Styrmedel kan évervagas om inte
goda exempel och ett hogre utveckling sker och i tillracklig takt

branslepris ger incitament att jobba
med fylinadsgrad

Ruttplanering

Det finns ytterligare potential i forbattrad ruttplanering utover vad som inryms i forbattrad
citylogistik och minskad tomkoérning. Till 2030 gor Elforsk en samlad bedomning for
ruttplanering och samdistribution pa en minskning av koldioxidutsldppen med 15 procent.
Department for Transport i Storbritannien®9 anger att ruttplanering i sig kan ge
branslebesparingar pa fem till atta procent. Trafikverket bedomer har att den totala
potentialen for samdistribution och ruttplanering kan vara atta procent varav ruttplanering
star for fem procent. Potentialen i ruttplanering begransas av en marknad med manga olika
transportorer och dnnu fler transportkopare. Varje transportor kan bara optimera rutterna
for sina transporter. Om transportorerna kan byta gods mer varandra skulle mgjligheterna
till optimering oka betydligt.

Tabell 18: Atgarder for att &stadkomma béttre ruttplanering

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas som
Trafikverkets)
2012-2017 Utveckling av ITS i kombination med Styrmedel kan évervagas om inte
goda exempel och ett hogre utveckling sker och i tillracklig takt

branslepris ger incitament att jobba
med fyllnadsgrad

Lédngre och tyngre fordon

I detta avsnitt tas langre och tyngre lastbilar upp, for jarnvagsfordon se avsnittet
overflyttning till jarnvag och sjofart. Sverige och Finland har redan de tyngsta och langsta
lastbilarna i Europa. Vitboken tar upp behov av att anpassa lagstiftningen om matt och vikt
“till nya omstandigheter, teknik och behov (exempelvis batterivikt och battre aerodynamisk
prestanda), samt se till att den underlattar intermodala transporter och minskar
energikonsumtionen och utslappen totalt sett.”

Inom Klimatneutrala godstransporter pa viag (KNEG) drivs forsok med langre lastbilar av
savil SCA som Volvo9°. SCA testar langre och tyngre timmertransporter i projektet En Trave
Till (ETT), vilket ocksid kommer fortsiatta som Demonstration av En Trave Till (DETT). Tva
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fordon pa 74 ton och ett pa 9o ton totalvikt testas (60 ton ar normalt hogsta tilldtna totalvikt i
Sverige). Volvo kor idag ett 32 meter langt ekipage (25,25 meter ar normalt hogsta tillatna
langd i Sverige) som tar tva 40-fots containrar mellan terminalen i Arendal och G6teborgs
hamn. Malsattningen ar att under 2011 utoka till fem stycken 50 meter langa lastbilar som tar
tre 40-fots containrar alternativt tv 40-fots och tva 20-fots containrar. Detta bedoms kunna
minska bransleforbrukningen med 30 procent.

Till att borja med skulle man kunna gora forsok med langre och tyngre fordon pa utpekade
striackor. De tyngre fordonen innebar normalt sdtt inte nagra problem med barigheten da
vikten fordelas 6ver fler axlar. For broar med 1ag barighet kan det dock finnas problem.
Utredning behover darfor goras om lampligt vagnat. Fran en del hall lyfts farhagor om att de
langre och tyngre lastbilarna skulle kunna innebira konkurrensfordelar for lastbilen och
diarmed overflyttning fran jairnvag och sjofart, vilket da skulle kunna leda till totalt sett 6kad
energianvandning och utslapp av koldioxid. Det ar forstas svart att pa forhand veta om det
finns en sadan risk och i sa fall hur stor den ar. I utvarderingen av forsoken med langre och
tyngre lastbilar bor darfor inga att ven undersoka dessa aspekter. Om det skulle visa sig att
det innebér en 6verflyttning skulle man dnd& kunna ge dispens for langre och tyngre lastbilar
till omlastningscentral for vidare transport med jarnvag och motsvarande i omviand riktning.
Det skulle ocksd kunna l6sas genom att godkénna ett speciellt vignat for langre och tyngre
lastbilar. Pa sa sitt kan de tyngre och langre lastbilarna fungera som ett incitament for
intermodala transporter.

Nuvarande regelverk for dimensioner pé lastbilar gor att den aerodynamiska formen inte blir
optimal. Om ytterligare langd pa fordonet tilldts enbart for att fa en mer aerodynamisk form
skulle bransleforbrukningen kunna sankas.

For att minska bransleforbrukningen ar det fordelaktigt att ligga nara fordonet framfor.
Genom att elektroniskt koppla ihop fordonen kan detta ske pa ett sakert satt. PA motorvag
kan sddana fordonstag vara relativt ldnga utan att de stor ovrig trafik. Engelskt begrepp som
ofta anvinds i Sverige ar "platooning".

En utredning bor genomforas dir effekten av langre och tyngre fordon analyseras. Om
utredningen visar pa positiva effekter bor vidare arbete med att peka ut lampligt viagnit och
foresla forandringar i relevanta regelverk for att tillata langre och tyngre lastbilar goras.
Hansyn bor tas till bland annat barighet och konkurrensvillkor mellan trafikslag. I
utredningen ar lampligt att aven inkludera fragor om fordonstég och dndring av reglerna sa
att mer aerodynamisk form uppmuntras.

Som foreslagits ovan bor atgiarder dven genomforas for att tillata langre och tyngre tag over
huvuddelen av jarnvagsnatet.
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Tabell 19: Atgéarder och styrmedel for att a&stadkomma lidngre och tyngre fordon

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)
2012-2015 Utpekande av lampligt, befintligt, Forslag: Utredning. Hansyn tas till bl.a.

vagnat for langre och tyngre lastbilar | till barighet och konkurrensvillkor
samt andring av relevanta regelverk mellan trafikslag
for fordonets langd

2015 Andring av EU-regelverk for att tillata | Férslag
langre och tyngre fordon

2013 Beslut om att kraftigt hdja kapaciteten | Forslag Kapacitetsutredningen
i jarnvagsnatet enligt forslag fran redovisas 2012

kapacitetsutredningen. Innebar bland
annat ombyggnation for att tillata
langre och tyngre tag

Férandrade konsumtions- och produktionsménster

Sedan 1990 har utslappen av viaxthusgaser i Sverige minskat med 9 procent. En glddjande
utveckling, samtidigt som den inte siger allt. I den officiella rapporteringen av Sveriges
utslapp inkluderas de utslapp som sker i Sverige medan utslapp som sker i andra lander som
ett resultat av var konsumtion och vara resor inte ar inkluderade. Tas dven dessa utslapp med
ar det genomsnittliga utslappen per svensk 25 procent hogre dn om de officiellt rapporterad
utslappen (inklusive utrikes transporter) slds ut per person9:. Inrdknat konsumtionen har
utslappen okat med 10-20 procent sedan 1990 vilket kan jamforas med den minskning pa 9
procent som den officiella statistiken redovisar92. Utsldppen fran konsumtionen okar alltsa
samtidigt som allt storre del produceras i andra linder. Okad specialisering och globalisering
leder till allt lingre transporter innan varan kommer i konsumentens hand. Okad
konsumtion och det faktum att transporterna blir langre och langre ses av allt fler som ett hot
mot utvecklingen av ett hallbart samhalle. Det finns mycket stor potential i att minska
utslappen av vixthusgaser, och 4ven annan miljépaverkan, i fordndrade
konsumtionsmonster och mer lokal produktion. Trafikverket har dock inte raknat pa
utslappsminskningar och rapporten presenterar inte heller nagra atgarder och styrmedel for
att astadkomma detta eftersom det ar ocksa svart att hitta i litteraturen. Daremot finns ett
behov av att utreda detta.

5.1.3 Infrastruktur for transportsnalt samhélle
Om klimatmalen ska kunna nés gar det inte fortsétta att planera transportsystemet utifran
dagens trender och utveckling. Dessa trender pekar pa en kraftigt 6kad trafik pa viagnatet,
négot som inte ar forenligt med klimatmalen. Det kravs en helt ny inriktning i planeringen av
saval samhalle som transportsystem dar malbilden ar ett samhaélle dar klimatmal och andra
samhéllsmal nés. Enligt malbilden behovs savil en overflyttning av lastbilstransporter till
jarnvag och sjofart som en kraftig 6kning av kollektivtrafiken for att biltrafiken ska kunna
minska. Planeringen ska utga fran fyrstegsprincipen for att fa sa kostnadseffektiva 16sningar
som mojligt.

Vad géller godstransporter handlar det om en 6kning av transporterna pa jairnvag med 43
procent till 2030 jamfort med i dagslaget och en 6kning pa 19 procent ar 2030 som ett
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resultat av 6verflyttningen. For sjofarten ar okningen som resultat av 6verflyttningen endast
tre procent. Antagandet ar da att 75 procent av 6verflyttningen fran lastbil sker till jarnvag
och 25 procent sker till sjofart. Sjofarten har inte samma kapacitetsproblem som jarnvagen.
Det skulle darfor vara en fordel om en storre andel av overflyttningen kunde ske till sjofart.
Det handlar om trafik ner till kontinenten, langs kusterna och in i Vanern och Malaren.

Motesstrackorna och terminalerna pé jairnvagen behover forlangas fran att som idag tillata
650 meter langa tag till atminstone 1000 meter langa tag enligt mélet i EU:s vitbok for
transporter. Det handlar ocksd om manga mindre atgarder for att minska véntetider och
flaskhalsar i systemet. Atgirder inom drift och underhall behéver ocksd komma ikapp. Dessa
atgarder kommer 6ka kapaciteten samtidigt som transporttid och kostnader minskar. I de
internationella transporterna kravs aven en harmonisering av regelverk och standarder.
Exempel pa det sistndamnda kan till exempel vara signalsystem, nagot som nu atgardas
genom att fler 6vergar till ERTMS.

Sveriges jarnvagsnat ar till ca 70 procent elektrifierat. De delar som inte ar elektrifierade ar
relativt lagtrafikerade, mindre &n 5 procent av trafiken utfors med dieseldrivna lok. En 6kad
elektrifiering har darfor relativt liten effekt pa utslappen fran transportsektorn. Daremot kan
den ha stor betydelse for trafiken pa en enskild bana genom att man da kan kéra med
eldrivna tag hela viagen och undvika ett eventuellt tidskravande byte av lok. Ett tydligt
exempel pa detta ar elektrifiering av strackan Kristinehamn och Nykroppa. Detta 6ppnar for
eldriven trafik frin den tunga industrin i Bergslagen soderut till hamnar i bl.a Goteborg och
Lysekil via Vanernbanan (vaster om Vinern) vilket dirmed avlastar Vastra Stambanan.

Elektrifiering av viagnatet nimns ibland som ett alternativ till att flytta 6ver godstransporter
fran vag till jarnvag. Samtidigt ar manga transporter inte limpade pa grund av sin vikt
etcetera for vagnatet. Rullmotstandet ar ocksa betydligt lagre pa rils jamfort pa vag. Elvagar
behandlas langre fram i delrapporten. Trafikverket ser godstransporter och elvigar mer som
ett komplement till transporter pa jairnvag pa medelldnga strackor. Tidshorisonten for detta
bedomer vi som bortom 2030.

For kollektivtrafiken handlar det om en férdubbling av utbudet jamfort med daglaget. Vad
giller kollektivtrafiken kan 6kningen fordelas olika pa buss och spartrafik. Kapaciteten for att
oka kollektivtrafik pa vig dr i de flesta fall mycket storre in for spar. Aven kostnaderna kan
vara lagre for utbyggnad av kollektivtrafik inom vagtrafiken, &ven om det innebar separata
korfalt med mera. Samtidigt kan kvalitetsaspekter gora att det ar lattare att fa resenarer att
byta till kollektivtrafik om den ar sparburen. Kraftig 6kning av sparburen kollektivtrafik i och
kring storstaderna ar svart da det redan idag ar kapacitetsproblem. Samtidigt ar andelen
kollektivtrafik dar redan hog. Enligt en bedomning av WSP med utgangspunkt fran
malbilden i denna delrapport kommer de stora 6kningarna fram till 2030 ske i kort och
medellang sparburen kollektivtrafik. Dar bedoms 6kningen bli cirka 200 procent medan
okningen i storstadsregion bedoms till 75 procent. For att moéta denna 6kning kommer det
kravas ytterligare spar. Delrapporten innehaller ingen bedomning av effekterna av en ny
hoghastighetsbana. En sadan skulle sjilvklart kunna ge ytterligare kapacitet inte bara for
persontransporter utan aven for godstransporter i det avlastade jarnvagsnatet. Om det inte
samtidigt byggs langre motesstrackor pa det gamla jairnvagsnatet kommer det dock
fortfarande inte tillata langre godstag vilket gor att konkurrensen mot vigtransporter inte
starks. En hoghastighetsjarnvig kan antagligen inte forsvaras som en klimatatgird men det
kan finnas andra skil att bygga en sadan.
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Tabell 20: Atgérder for att &stadkomma infrastruktur fér ett transportsnalt samhille

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas som
Trafikverkets)
2013 Beslut om att Idgga om inriktningen i Forslag redovisas som ett vagval i

planeringen av transportsystemet med | redovisning av kapacitetsutredningen
utgangspunkt fran malbild dar
klimatmalen nas

5.1.4 Kostnader och nyttor med transportsnalt samhélle
Det ar svart att berdkna kostnaderna for ett transportsnélt samhille. Att planera samhaéllet s&
att behovet av bilresor minskar handlar mer om att gora ratt fran borjan an att det
nodviandigtvis kostar mer. Kollektivtrafik, sirskilt sparburen, innebar stora investerings-
kostnader. Langre motesstrackor och terminaler for godstransporter pa jirnvag kommer
aven det ge okade kostnader.

Manga vagprojekt kommer inte bli lonsamma om prognosen pekar pa en minskad biltrafik
med 20 procent till 2030 istillet for en 6kning pa 38 procent enligt redovisad prognos i
jamforelsealternativet. Trivector Traffic har pa uppdrag av Riksrevisionen gjort
kanslighetsanalyser av utvalda vaginvesteringar fran den nationella planen9s. Syftet var att
undersoka vilken effekt en minskad trafikvolym med 20 procent till ar 2030 far pa
lonsamheten for de utvalda objekten. Denna analys visar att ett av fem projekt riskerar att
inte langre bli lonsamma om planeringen skulle inriktas pa att frimja ett transportsnélare
samhille. Minskad biltrafik och oférandrad lastbilstrafik innebar ockséd mindre slitage pa
vagnatet. De minskade kostnaderna for utbyggnad, drift och underhéll av vignatet kan i ett
transportsnalt samhalle istillet omfordelas till kollektivtrafik samt infrastrukturatgarder for
att forbattra mojligheterna for godstransporter med jarnvag och sjofart.

I staden kommer nya mgjligheter skapas da behovet av parkeringsplatser och breda gator och
vagar minskar. Detta ar mycket attraktiv mark som kan anvindas for att fortdta staden och
skapa battre utrymme for gang, cykel och kollektivtrafik.

Samtidigt kan nyttorna av ett transportsnélt samhalle, inklusive satsningar pa kollektivtrafik
och infrastruktur for att tilldta 6verflyttning av godstransporter fran vag till jairnvag och
sjofart, inte enbart varderas utifrdn minskade koldioxidutslapp. Nyttorna av ett sddant
samhalle ar s& mycket mer mangfacetterat och ror allt ifran att staden attraktionskraft for
nya invanare okar till att tillgdnglighet, jamstalldhet och den sociala integrationen okar.
Detta, utover nyttor som forbattrad luftkvalitet, minskat buller och forbattrad hilsa, tack vare
att fler véljer att ga och cykla i staden.

Det ar viktigt att papeka att mélbilden ger en forbattrad tillganglighet jamfort med dagens
transportsystem. Aven om bilresandet minskar sa giller det inte fér resandet totalt sett. Det
till och med okar nagot fram till 2030. Det minskade bilresandet ersétts med resor i
kollektivtrafik samt genom att man gar och cyklar mer. Samhallsstrukturen med 6kad
fortatning och funktionsblandning, virtuella méten och e-handel bidrar ocksa till att behovet
av resor minskar. Bilresandet minskar i stiderna och allra mest i storstdderna. I glesbygd
kommer bilen dven fortsattningsvis vara huvudalternativet men dven hiar kommer behoven
minska genom bl.a. virtuella moten.
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Fungerande godstransporter ar en forutsattning for att samhallet ska fungera, ndgot som ett
transportsnalt samhille bidrar till. Aven om lastbilstransporterna stabiliseras p& dagens nivé
kommer transporterna totalt sett 6ka. Detta ar mojligt genom en omflyttning av transporter
till andra trafikslag och att de gors mer effektiva genom forbattrad logistik.

5.2 Energieffektivanvandning
5.2.1 Vagtrafik

Sparsam kérning och hastighetsefterlevnad

Sparsam korning kan i samband med utbildningstillfallet minska bransleforbrukningen med
upp till 15 procent94. Effekten klingar av efter utbildningen om inte motivationsatgarder och
eventuell repetitionsutbildning genomfors.

Sparsam korning dr nu en del av forarprovet for samtliga behorigheter. Det ar en viktig
atgard for att alla pa sikt ska ha kunskap om sparsam korning. Samtidigt tar det generationer
innan det kommit ut till alla. For personbil kan det g& snabbare genom smittoeffekter av att
foraldrar och andra vuxna ofta dr handledare. Under 2010 berdknas nya godkinda elever i
forarprovet ge en minskning av koldioxidutslappen fran samtliga behorigheter med 17 000
ton per ar%. I berakningen antas en bestdende minskning av bransleférbrukningen med 4,5
procent, en siffra som baseras pa langtidsuppfoljningar. Huvuddelen av detta kom fran
behorighet B, personbil. De tunga behorigheterna berdknas endast ge en arlig besparing med
1800 ton per ar for lastbil respektive 300 ton for buss. Orsaken till de 1aga siffrorna for tunga
fordon ar framforallt att det bara ar en mindre del av de som skaffar en behorighet for tungt
fordon som kommer anvinda den professionellt. Den genomsnittliga korstrackan for
innehavare av korkortsbehorighet C, tung lastbil, ar bara 750 mil per ar. For en som kor tung
lastbil yrkesmassigt ar snittet mycket storre, kring 10 000 mil. Det gor att forarutbildningen
inte ar ett effektivt sitt att f ut sparsam korning for tunga fordon. Det sdkrar dock att forare
av tunga fordon langsiktigt kommer ha kunskap om sparsam korning. For personbil ar det
mer effektivt eftersom de flesta som tar korkort ocksa &r aktiva forare.

Professionella utbildningar i sparsam korning av forare som redan har korkort ar mer riktade
till personer som kor mycket. Under 2010 genomfordes professionella utbildningar i
Sverige'i som beridknas minska koldioxidutslappet med 16 100 ton. For dessa galler det
omvinda jamfort med forarutbildningen, har stér tunga fordon fér huvuddelen (15 200 ton).
Det beror dels pa hogre genomsnittlig korstracka, dels pa hogre forbrukning for dessa fordon,
samtidigt som skillnaden i antalet utbildade inte ar sa stor som for forarprovet (4000
personbil respektive 2900 for tunga fordon).

Siffrorna ovan for forarprov och professionella utbildningar tar hansyn till att effekterna av
sparsam korning klingar av da tillampningen av den minskar med tiden. Det har visat sig att
med olika typer av uppfoljningar och motivationsétgarder kan effekten bibehallas i storre
grad. Forarstod och farddatorer ar en viktig del i detta.

Under 2009 antogs EU-forordningen 661/2009 med regler om fordon och dack. I
fordonskraven stills krav pa att sa kallad vaxlingsindikator ska finnas i alla nyregistrerade
fordon fran och med november 2014. For nya modeller inf6érs kravet tva ar tidigare. En
vaxlingsindikator upplyser foraren om vilken vixel som ar mest ekonomisk ur
bréanslesynpunkt, ofta genom att den talar om att man ska vaxla upp (eller ner). Detta

“ Inom Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR)
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kommer utgora ett bra stod for sparsam korning i framtiden. EU-kommissionen tar nu aven
fram forslag pa krav pa att farddator ska finnas alla nya personbilar. Krav pa
dackstrycksindikator som hjélper foraren att ha koll pa att dacken har ratt tryck infors enligt
samma forordning i november 2012. Syftet ar enligt férordningen bade att héja
trafiksdkerhet och att minska bréansleforbrukningen.

P& manga akerier tillimpas dven olika motivationsprogram for att uppratthalla
anvandningen av sparsam korning. System finns i fordonen for savil uppfoljning som stod
for sparsam korning. En del sdljare av tunga fordon erbjuder dven coachning utifran de
resultat som kan lasas ut fran systemen. Det finns ett antal olika forarstod i fordon som
uppmuntrar till sparsam korning och dven kan bidra till att behalla effekten av en tidigare
utbildning. Flera av dessa system inkluderar ocksa ruttplanering. Ruttplanering har dven
utvecklats att utover kortaste distans och tid ocksa ge den branslesnélaste vigen. Genom
kombination med information om trafik fran andra fordon och topografi fran karta kan
ytterligare information ges till forare, men aven till fordonet som kan optimera drivlinan
inklusive eventuellt hybridsystem. Exempel pa mer avancerat forarstod som annu ar i
utvecklingsfasen ar system som kan hélla korta avstand vid korning i kollon pa motorvag och
darmed reducera luftmotstand och bransleférbrukning vasentligt. Har ar ITS-teknik
nodviandig da det inte gar att halla sa korta avstand pa ett sdkert sitt manuellt. Forarstod
inklusive sdidana som utvecklas men fortfarande inte helt har implementerats kan ge
besparingar pa en till 20 procent, beroende pa fordonstyp och anviandning. Den hogsta
siffran avser stodet for korning i kollon%6. Effekterna av forarstod blir ocksa mindre beroende
pa hur duktig foraren ar pa sparsam korning samtidigt som det ar ett bra stod for att
bibehalla effekten.

Sankta hastigheter ar for alla trafikslag ett effektivt sitt att spara brinsle. 2004 berdknades
hastighetsovertradelser inom végtrafik ge ett merutslapp pa 690 000 ton koldioxid vilket
motsvarade en 6kning av vagtrafikens utslapp med knappt fyra procent. Vagtrafikens
hastighetsefterlevnad ar ur utslappssynpunkt viktigast pa landsvag. Det finns dven en
potential i lagre hastigheter i tatort, sarskilt nar kormonstret ar ryckigt, till exempel da det ar
manga korsningar och samspel med andra fordon och oskyddade trafikanter.

Av den 0kning av utslappen som hastighetsovertradelser ger star tunga viagfordon for en
tredjedel, 230 000 ton. Detta ar betydligt storre dn deras andel av trafikarbetet. Det ar darfor
viktigt att fa de tunga fordonens forare att f6lja hastighetsbestimmelserna. Tyvarr har inte
situationen for de tunga fordonen forbattrats namnvart sedan 2004. Tunga lastbilar med slap
ar utrustade med hastighetsregulatorer som begriansar topphastigheten. Dessa ar enligt EU-
direktiv instéllda pa 89 km/h trots att hogsta tillatna hastighet dr 8o km/h. Skulle
hastighetsregulatorn stillas ner till 80 km/h skulle bransleférbrukningen och
koldioxidutsldppen for en tung lastbil med slap vid kérning pa landsvig kunna minska med
atta procent97. Nedstillningen av hastighetsregulatorn (inte alltid hela vagen till 80 km/h)
har gjorts frivilligt i flera samarbeten mellan akerier och Trafikverket. Hastighetsregulatorn
har dock bara effekt pa vigar som &r skyltade 80 km/h eller hogre. Vid lagre
hastighetsgrianser har de ingen effekt. Da behovs istillet mer avancerade system for
intelligent st6d for anpassning av hastighet (ISA). Erfarenheter har visat att det ar svart att
infora dessa system pa frivillig vag. Lagstiftning bor darfor inféras inom EU som gor detta
obligatoriskt i alla fordon. Med ett sddant system helt infort kan i princip alla
hastighetsovertradelser elimineras. Till detta ar infort kan manuell hastighetskontroll och
automatisk hastighetskontroll med ATK ge ett vasentligt bidrag till att hélla nere
hastigheterna.
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Utover fordonen och forare har aven utformningen av vagen betydelse for
bransleforbrukningen. Exempel ar hastighetsgrans, linjeforing, korsningsutformning,
styrning av trafiksignaler, vigbeldggning samt drift och underhéll av vigar. Har ar ocksa
viktigt att utover trafikens energianvandning vaga in livscykeln for byggande, drift och
underhall av vigarna. Eftersom huvuddelen av energianvandningen ligger pa trafiken kan
dock relativt mycket goras vad giller infrastrukturen innan energianvindningen for denna
tar overhand.

Tabell 21: Styrmedel for att astadkomma 6kad andel utévare av sparsam korning

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)
2009 Sparsam kdrning obligatoriskt
moment i alla férarutbildning
2012, 1 november Krav pa dacktrycksindikator for nya | EU-férordning 661/2009
personbilar
2014, 1 november Krav pa vaxlingsindikator i nya EU-férordning 661/2009
personbilar
2014-2015 Krav pa farddator i nya personbilar | Kommissionen haller pa att utarbeta

forslag, osaker inférandetidpunkt

2020 Krav pa system for hastighets- Forslag: For att systemet ska ha stor
efterlevnad i alla nya fordon inverkan 2030 bor det introduceras
for nya tunga fordon senast 2020. For
personbilar skulle det egentligen
behdva introduceras redan 2015 for
att undvika héga kostnader for
eftermontering.

5.2.2 Sparsam korning och energistyrning av tdg samt inférande av elmatare pa
tag

Med tanke pa att jirnvagstrafiken utgor en brakdel av véagtrafikens energianvandning och
koldioxidutslapp sa ar potentialen for minskningar for hela transportsektorn genom sparsam
korning inom jarnvagstrafik relativt liten jamfort med for vagtrafik. Dock finns en stor
besparingspotential inom sjilva jairnvagstrafiken. Forsoksverksamhet pa dieseldrivna tag
visar pa cirka 20 procent besparing98. Trafikverket uppskattar den genomsnittliga
potentialen for eldrivna godstég till cirka 30 procent och for eldrivna persontag till cirka 10
procent99. Potentialen varierar stort da det kravs att en del av marginalen i tidtabellen
anvands for energibesparing. For banor som ar glest trafikerade eller har rymliga tidtabeller
kan potentialen vara storre. I andra fall prioriteras dock restid eller strackans kapacitet hogre
sd att marginalerna dr mindre och ddrmed ocksa den mgjliga energibesparingen genom
sparsam korning.

Sparsam korning, dven kallat ecodriving eller energieffektiv korning, bygger pa tre delar. Det
forsta ar energistyrning vilket innebar att tekniska system optimerar hastighet efter bland
annat energianvandning. Det andra ar att foraren anvander tekniska system som stod for hur
denne ska framfora sitt fordon. Det tredje ar beteende och kormonster.
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Inférande av energimaitare pa tag ar ett avgorande styrmedel for sparsam kérning av eldrivna
tag och ocksé en forutsittning for att kunna mata uppnédda resultat av sparsam korning.
Genom att operatorer betalar for faktiskt anvand el finns ett tydligt incitament att minska
elanvindningen. Fullstindig implementering av sparsam korning kan ge en besparing pa ca
400 GWh per aroo.

Sparsam korning ar i dag inte ett obligatoriskt delmoment i utbildningen foér lokférare. En
utbildningsinsats, dels i utbildningen for nya lokforare, dels som fortbildning for verksamma
lokforare, ar en atgard som skulle kunna minska energianviandningen. Trafikverket bor verka
for att infora och sprida sparsam korning bland de som trafikerar jarnvagen.

Utover det saknar lokforaren i dag verktyg som stod for att ha kinnedom om den
omkringliggande trafiken for att kunna bedoma om en sparsammare, och dirmed ibland
langsammare, korning ar mojlig. Tekniska stodsystem for detta bor implementeras.

5.2.3 Lagre hastigheter och ruttplanering inom sjofart
Att minska hastigheten ar ett av de mest effektiva sitten att minska bransleanviandningen
och koldioxidutslapp frén fartyg, eftersom vattenmotstandet paverkar bransleanviandningen
stort. Snabbgaende farjor dr det minst energieffektiva transportsattet riknat per
personkilometer. Godstransporter sker vanligtvis inte med snabbgaende fartyg, men det har
funnits idéer om detta tidigare, vilket sannolikt skulle leda till kraftigt minskad
energieffektivitet.

Det kraver dock att det redan fran borjan planeras for lagre hastigheter eftersom det paverkar
leveranstider. Under ldgkonjunkturen har vissa rederier valt att utoka omloppstiden och
sanka hastigheten i stillet for att tvingas ta upp godsfartyg som inte efterfragades. Det
medforde lagre bransleférbrukning och ocksa battre hamneffektivitet. Detta fungerade ocksa
for industrin. Det bor utviarderas om det skulle kunna vara lonsamt dven da ekonomin tar
fart.

Den stora vikten pa en farja eller fraktfartyg gor att det kostar mycket brénsle att variera
farten. Utover att halla ner hastigheten ar jamn fart det mest effektiva sittet att minska
bransleanviandningen. Tomgéngskorning i hamn bor ocksa undvikas om mojligt. I stillet bor
landstrom anvandas.

Sjotransporter kan dven effektiviseras genom ruttplanering av i forsta hand linjetrafiken. Den
kortaste vagen ar inte alltid den mest energieffektiva, beroende pa framfor allt strommar,
vagor och vind. Moderna navigeringssystem kan ge den mest energieffektiva rutten baserat
pa realtidsinformation om véader- och sjoforhallanden, sa kallad weather routing.

5.2.4 Flygtrafikledning och operativa forandringar for att minska
bransleanvandning inom flyget
En viktig faktor for att &stadkomma en energieffektiv anvindning av flyget ar att 6ka
flygplanens belaggningsgrad och darigenom minska antalet flygningar.

Fler linjer med direktflyg nimns ibland som en mgjlig effektivisering eftersom en stor del av
branslet gar at under sjilva starten. Samtidigt ar det en avvagning med att ha sd hog
belaggningsgrad pa flygplanen som mdjligt. Det kan vara mer energieffektivt att ha storre
navflygplatser dit trafiken matas i stillet for att varje flygplats ska ha direktflyg till alla
destinationer. Det ar saledes inte sjalvklart att fler linjer med direktflyg ar att foredra.
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Om landningstiden ar kiand redan vid start kan flygningen planeras med kontinuerlig
nerstigning, vilket sparar bransle. I Sverige anvands begreppet "grona inflygningar” for detta.
Luftfartsverket arbetar for att infora procedurer och systemstod for att kunna genomfora
grona inflygningar till Stockholm/Arlanda, Goteborg/Landvetter, Malmo6 och Umea. Malet ar
att kunna erbjuda &tta av tio grona inflygningar ar 2012 och darefter att alla inflygningar ska
vara grona. Sedan forsoken paborjades 2006 och fram till februari 2010 har fler dn 40 000
grona inflygningar genomforts till Stockholm/Arlanda, vilket har minskat koldioxidutslappen
med 7 000 ton. Grona inflygningar till G6teborg/Landvetter bidrog under 2009 till en
koldioxidreducering pa 450 ton.

Luftfartsverket arbetar dven med sé kallade grona utflygningar och grona 6verflygningar.
Grona utflygningar ska minska tomgangskorning, markrorelser och motorkorning pa marken
samt effektivisera utflygningar pa vag till marschho6jd. Grona 6verflygningar ska bidra till
rakare flygvagar.

I dag ar flygtrafikledningen i Europa uppdelad i ett antal olika luftrum. EU har dock beslutat
om att inratta ett gemensamt europeiskt luftrum, Single European Sky (EG 549/2004).
Genom optimering av flygledningen ska sidkerhet och kapacitet 6ka, samtidigt som det
mojliggor kortare och mer energieffektiva rutter. Den 6kade kapaciteten leder troligen till
okat flyg, vilket kan minska de positiva effekterna for miljon .

Sverige har sedan 2009 arbetat med att infora ett system for fardplanering avseende
flygningar pa hog hojd kallat Free Route Airspace (FRA) Sweden, vilket innebar att
flygplanen kan fardplanera att flyga rakaste vigen genom det svenska luftrummet, utan att
behova folja de faststillda flygrutterna. Nar systemet ar fullt implementerat i hela svenska
luftrummet, vilket forvintas ske under 2011, raknar Luftfartsverket med att kunna minska
utslappen av koldioxid med i storleksordningen 24 000 ton per ar jamfort med utslappen
fran en-ruote ar 2009. For att uppna en utslappsbesparing pa 24 000 ton per ar kravs dock
att alla som kan fardplanera for att flyga den kortaste viagen ocksa gor det i praktiken. Fran
och med 2012 kommer systemet med FRA att utokas till att omfatta hela det dansk/svenska
gemensamma luftrummet (FAB). I och med detta raknar Luftfartsverket med totala
utslappsminskningar pa omkring 40 000 ton per ar. Den flygstricka som sparas in genom
inforandet av FRA i det dansk/svenska luftrummet motsvarar ungefar 133 jorden-runt-
flygningar. Flyget har ocksa en mojlig stor potential att minska energianviandning genom att
utveckla flygplan som kan flyga med en lagre hastighet.

5.2.5 Kostnader for energieffektiv anvandning
Atgirder for mer energieffektiv anviindning 4r oftast privat- och foretagsekonomiskt
lonsamma. Att de inte alltid sker and& handlar om brister i kunskap och i en del fall i tekniska
losningar men dven pa marknadsofullkomligheter.

Ett exempel pa det sistndmnda &r tag utan elméitare dir elanvindningen debiteras enligt en
schablon. Anvandaren vinner d& inget pa sparsam korning och sannolikheten att han gor det
frivilligt utan vinstintresse ar relativt liten.

Aven inom ett &keri ir det ofta inte den som kor lastbilen som betalar brinslenotan. Hir kan
foretagen dock arbeta med olika former av motivationsprogram och beloningssystem for att
pa sa sitt skapa incitament f6r sparsam korning.

Uppbyggnad av kunskap och att fa ut teknik pa marknaden tar tid vilken ar ytterligare
anledning till att anvindningen inte redan idag ar energieffektiv. Att t.ex. fa ut kunskap om
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sparsam korning till alla som kor bil i Sverige ar ett mycket langsiktigt arbete som kommer ta
generationer.

Betalningsviljan for energieffektivisering 6kar med 6kade branslepriser. Hogre oljepriser och
skatter okar innovationskraften och investeringsviljan i utbildning och stodjande system for
energieffektiv anviandning.

Sjofarten och flyget betalar inte for sina miljokostnader pa samma sétt som végtrafiken.
Detta leder till ett marknadsmisslyckande dar de verkliga kostnaderna for miljon inte blir
synliga for den som ska gora investeringen och dirmed minskar sannolikheten att den blir
genomford.

5.3 Energieffektiva fordon, fartyg, flyg och arbetsmaskiner
I detta avsnitt behandlas atgiarder och styrmedel for mer energieffektiva fordon, fartyg, flyg
och arbetsmaskiner. Energieffektivisering av anvindningen aterfinns i foregiende avsnitt.
Utover de styrmedel som redovisas i avsnittet har dven generella styrmedel en effekt pa
effektiviseringen, dessa redovisas i ett eget avsnitt langre fram.

5.3.1 Personbil och latt lastbil

EU-regelverk

Koldioxidutsldppen fran nya personbilar och litta lastbilar regleras i forordningarna
443/2009 respektive 510/2011. For personbilar innebar dessa krav att fordonstillverkarna i
genomsnitt ska klara 130 g/km till 2015 med infasning frdn 2012. I férordningen finns &dven
ett mal om 95 g/km till 2020. Detta mal ska utviarderas 2013. Om nivéan fasstills till 95 g/km
kommer det gilla som krav for fordonstillverkarna till 2020. Denna nivé kan klaras till stor
del genom konventionell drivlina. For tyngre fordon kan komplettering med hybridisering
behovasVii . For att na langre dn 95 g/km kravs elektrifiering genom elbilar och
laddhybridertx.

For att klara en effektivisering pa 57 procent med 21 procent eldrift kravs att
fordonstillverkarna i snitt klarar 130 g/km till 2015, 95 g/km till 2020, 70 g/km till 2025 och
50 g/km till 2030.

Redan 1995 hade EU-kommissionen beslutat om gemenskapsstrategi for att minska
koldioxidutslappen fran bilar. Den byggde pa tre komponenter av frivilliga dtaganden frén
bilindustrin att minska utslappen samt forbattrad kundinformation och skattedtgarder som
gynnar bransleeffektiva bilar. Méalet var att strategin skulle leda till att det genomsnittliga
koldioxidutslappet for nya bilar nddde mal pa 120 g/km till 2010. 1998 och 1999 atog sig
bilindustrin i Europa, Japan och Korea att minska de genomsnittliga koldioxidutsldppen fran
nya personbilar till 140 g/km 2008 respektive 2009. Arbetet med att ta fram forordningen
443/2009 inleddes 2007 efter att en 6versyn av de frivilliga atagandena hade gjorts.
Férordningen beslutades 2009. Aven efter det har arbete genomforts for att ta fram det
tekniska regelverket. Detta visar att det kan ta vildigt 1ang tid fran att mal satts till att
effektiva styrmedel inférs. Med denna utgangspunkt bér EU inom niarmaste aren sitta upp
mal for 2025 och 2030, lamplig niva ar da 70 g/km respektive 50 g/km. Arbetet med att
formulera kraven bor ha inletts senast 2017.

Vit Utéver forbranningsmotor drivs bilen av elmotor. Elmotorn hamtar sin energi fran batteri, eller annat ellager som laddas av
férbranningsmotor och retardationsenergi via generator. Insatt energi ar bensin, diesel eller biobransle.
" Hybrider som dven kan ladda batterierna via elnatet
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Koldioxidutslappen och bransleforbrukningen for personbilar mats enligt EU:s provmetod.
Den tar inte hansyn till alla parametrar som paverkar de verkliga utslappen. Forbrukningen
vid verklig korning skiljer nastan alltid jamfort med det varde som deklareras enligt EU:s
provmetod, eftersom korningen aldrig foljer EU-korcykeln exakt. Tidigare har jamforelser
mellan den bransleforbrukning som forare uppgett att de har haft och den som deklarerats
enligt EU-provmetod visat pa relativt god 6verensstaimmelse i medeltal . Senare ars
jamforelser visar dock pa att en lagre bransleforbrukning enligt EU-provmetoden inte ger
motsvarande lagre forbrukning i verkligheten . Det finns darfor en farhdga att
energianvandningen inte kommer minska i den takt som EU-kraven gor. Det dr ett av skilen
till att korcykel och provmetoden nu ses 6ver for att battre efterlikna verkliga forhallanden.
Detta dger rum under den globala regelutveckling som sker under UN-ECE:s paraply.
Langsiktigt ska detta leda till harmoniserade provmetoder for hela virlden och pa dnnu
langre sikt, efter 2020, dven gemensamma krav. Ny provmetod som kan anvindas for att
testa bransleforbrukning, koldioxid och olika avgaskomponenter ska finnas framme under
2013. Tillampning for koldioxidutslapp och bransleforbrukning ska kunna ske fran och med
2015. For litta lastbilar kravs motsvarande kravskarpningar som for personbilar, vilket ger
motsvarande procentuella reduktioner.

Tabell 22: EU-regelverk for att minska koldioxidutslappen fran personbilar

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)
2013 Beslut om krav pa 95 g/km till Kommissionen ska ha slutfort dversyn till
2020 1 januari 2013
2013-2014 Mal fér 2025 och 2030, l1amplig Forslag
niva 70 respektive 50 g/km
2015 Ny provmetod WP 29 beslut 2013
2017 Forordning som faststaller malen Forslag
for 2025 och 2030 som krav for
bilindustrin

Fordonsskatt och miljébilskrav

EU-reglementet giller for EU som helhet. Utvecklingen i enskilda medlemslénder kan se
annorlunda ut. Det giller sarskilt pa en liten marknad som Sverige. Sverige hade lange de
mest bréansletorstiga bilarna inom EU. Situationen har forbattrats och Sverige gar for varje ar
ned nédgot steg pa listan. Nationella styrmedel som koldioxiddifferentierad fordonsskatt med
undantag for miljobilar, nedsattning av formansvardet for miljobilar, upphandlingskrav och
krav pa myndigheter att kopa miljobilar dr nagra styrmedel som bidragit till denna
utveckling. Aven med fullt infért EU-regelverk kommer Sverige att, genom nationella
styrmedel, ha majligheter att paverka var pa listan vi ska ligga. Sett for EU som helhet skulle
de nationella styrmedlen kunna bli ett nollsummespel. Det kan forklaras med att om en
tillverkare saljer alla sina bransleeffektiva bilar med ldga koldioxidutsléapp i ett land med
starka styrmedel sa kan samma tillverkare silja mindre bransleeffektiva bilar i ett annat land
med mindre starka styrmedel, forutsatt att tillverkaren klarar koldioxidkravet for EU totalt.

For att fa bast effekt och till ldgsta mojliga kostnad bor nationella styrmedel utga fran EU-
reglementet. Fordonstillverkarnas modellutbud och utvecklingsplaner baseras pa dessa krav.
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En tillverkare har sillan resurser for att utveckla unika modeller for ett enskilt land, sarskilt
om det ar litet.

I Sverige har fordonsskatten en rak differentiering mot koldioxidutsldppet, varje gram extra
per kilometer 6ver 120 g/km for en bensin- eller dieselbil kostar 20 kr mer i arlig
fordonsskatt (10 kr per gram for etanol- och gasbilar). Fordon som &r miljobilar ar
undantagna fran fordonsskatt i fem ar. Dieselbilar betalar hogre skatt for att kompensera for
den lagre energiskatten pa dieselbriansle. Denna branslefaktor sanks i takt med att
energiskatten sianks pa diesel 2011 och 2013. Det kommer 2013 att kvarsté savil en skillnad i
energiskatt som en branslefaktor for dieselbilar (pa 2,4). Dieselbilar betalar ockséa en
miljofaktor pa 250 kr vilket motiveras av att de har hogre utslapp av kvaveoxider an
bensinbilar. Regeringen har aviserat en skarpning av miljobilsdefinitionen till 2013. Den ska
dessutom bygga pa EU-kraven vilket innebar att tyngre bilar tillats sldppa ut nagot mer.
Beslutsfattarna vill ocksa att kraven blir si pass skarpa att den andelen miljobilar hamnar pa
cirka 15 procent. For att kunna ligga dar behover kraven skirpas arligen eller med nagot ars
mellanrum. Dessa skiarpningar bor vara aviserade med 3-5 ars framférhéllning.

Expertgruppen for miljostudier gav Per Kageson i uppdrag °'att gora en genomgang av
styrmedel i de olika medlemslanderna. Speciellt lyfter han upp det franska systemet med
bonusmalus-system for registreringsskatt som en forebild. Systemet innebar att bilar som
slapper ut mer dn 150 g/km far betala en avgift (malus) medan bilar som sldpper ut mindre
an 130 g/km far en skattebonus. Skalan dr dessutom progressiv sa att den lutar mer ju hogre
eller lagre utslappen ar. Utifran detta foreslar han att nuvarande befrielse for miljobilar fréan
fordonssatt ersitts av ett intdktsneutralt bonusmalus-system kopplat till nyregistrering av
fordon. Nedsittningen av forméansvardet for miljobilar fasas ocksa ut, maéjligen med
undantag for principen om att virdet pa en bil med avancerad och dyrbar teknik ska
faststillas som lika med kostnaden f6r en motsvarande bil med konventionell teknik.

Om ny miljobilsdefinition inférs 2013, enligt vad som redan utlovats av regeringen, ar det

troligt att ett nytt system enligt till exempel det forslag som Kageson lagt fram forst kan bli
aktuellt efter valet 2014. D4 maste forst en utredning goras som stracker sig in under 2015.
Utredningen behover da visa om det finns behov av ett sddant system eller det system som
galler 2014/15 ger onskvird effekt. Ett eventuellt nytt system kan borja gilla tidigast 2016.
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Tabell 23: Befintliga och foreslagna fordonsskatter samt forslag pa miljokrav

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)

2011 Fordonsskatten har &ndrats genom Aviserade i en sammanhallen klimat-

sankning av branslefaktorn for och energipolitik - Klimatproposition

dieselbilar till 2,55. Okning av 2008/09:162. Infort 2011

koldioxiddifferentieringen for bensin-

och dieselbilar fran 15 till 20 kr per

gram koldioxid. Miljofaktorn for dieslar

togs bort och ersattes med ett

miljotillagg pa 500 kr for bilar som

tagits i bruk fére 2008 och 250 kr f6r

nyare.

2012 Avisering av ny miljébilsdefinition som | Miljdbilar har undantag fran

ska galla fran 2013 fordonsskatt under 5 ar. Ny
miljébilsdefinition kommer minska
denna andel

2012 Utredning av forandrad fordonsskatt Forslag: Nuvarande fordonsskatt har

att borja galla 2013 120 g/km som grans for lagsta
koldioxiddifferentiering, en grans som
kommer fran nuvarande
miljobilsdefinition. Fordonsskattens
koldioxiddifferentiering bér forandras
sa att den harmonierar med den nya
miljobilsdefinitionen.

2013 Fordonsskatten andras genom Aviserade i en sammanhallen klimat-

sankning av branslefaktorn for och energipolitik - Klimatproposition
dieselbilar till 2,4. 2008/09:162.
2013 Borttagning av miljéfaktorn for Forslag: Milj6faktorn som har
dieselbilar som uppfyller Euro 6. motiverats av hdgre kvaveoxidutslapp
fran dieselbilar saknar grund fr.o.m.
Euro 6.

2014- Skarpning av miljébilsdefinition Forslag: Miljobilsdefinitionen boér
innehalla skarpning med jamna
mellanrum 1-3 &r som ar aviserade
med lang framforhallning 3-5 ar. Pa sa
satt kan andelen miljobilar hallas
konstant.

2016 Eventuell ersattning av miljdbilarnas Forslag: Utredning 2015

undantag fran fordonsskatt med
intaktsneutralt bonusmalus- system
kopplat till nyregistrering

2016 Borttagning av branslefaktorn for Forslag. Borttagning av branslefaktorn

dieselbilar. forutsatter att energiskatten pa diesel
laggs pa samma niva som
energiskatten pa bensin.

Férmansbeskattning

For forménsbilar har nedsittning av formansvirdet tidigare gjorts for etanol, gas, el och
hybridbilar. Fran 1 januari 2012 géller nedsattningen enbart for gas, el och laddhybrider.
Nedsittningen galler for dren 2012 och 2013. Vad som kommer gilla efter 2013 ar dnnu inte
kant. Enligt Kageson bor nedsattningen riktas till teknik for vilka larkurvan kan formodas ge
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en pataglig kostnadsreduktion inom nagra ar. Det skulle enligt honom innebéra st6d till
batteriutveckling men inte till gasbilar (som anvinder mogen teknik)1oz.

Supermiljobilspremie

Supermiljobilspremien inférdes 1 januari 2012. Premien utreddes under varen 2011 av
Transportstyrelsen tillsammans med Trafikverket och Energimyndigheten. Ett forslag pa
definition av supermiljobil lamnades som innefattade krav pa hogsta koldioxidutslapp,
energianviandning, buller och pa trafiksdkerhet. Det ar for narvarande oklart hur de slutliga
kraven for supermiljobilspremien kommer se ut. Premien pa 40 000 kr ska kunna fas av
saval privatpersoner, bilpooler som biluthyrningsfirmor vid inkop av en supermiljobil. Totalt
har avsatts 300 miljoner kronor till premien. De fordon som kunna klara nivan ar framforallt
elbilar och laddhybrider.

Om supermiljobilspremien ska forlangas efter det att avsatta medel har betalats ut bor det
forst goras en utvardering och eventuellt justering av krav och nivaer.

Krav vid upphandling

For att stimulera utvecklingen pa marknaden har EU-kommissionen tagit fram direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva fordon. Direktivet omfattar
upphandlande myndigheter och enheter oavsett om dessa ar offentliga eller privata.
Direktivet inriktas pa standardiserade fordon som produceras i storre antal — sdsom
personbilar, bussar och lastbilar — eftersom detta skulle ha betydande miljoeffekter. Det ar
ett komplement till Euronormerna och tar hansyn till energianviandning, utslapp av koldioxid
och fororeningar under fordonets livslangd. Direktivet 4r implementerat i svenska riatt genom
lag om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtrafiktjanster SFS 2011:846 och
motsvarande forordning SFS 2011:847.

For statliga myndigheter giller ocksa krav om att alla inkopta och leasade fordon ska vara
miljofordon. Kraven finns specificerade i SFS 2009:1. Miljobilsforordningen har successivt
skirpts fran r 2004 da krav fanns pa att minst halften av de personbilar som en statlig
myndighet koper eller leasar under ett kalenderar ska vara miljébilar. Ar 2005 inférdes krav
pa minst 75 procent och 2008 skirptes kravet ytterligare till 85 procent miljobilar och 2009
slutligen till 100 procent. Miljobilskraven kommer skarpas i takt med att
miljobilsdefinitionen skarps. Trafikverket stiller hogre krav pa egna inkop och leasing genom
de bilkrav som finns i verkets resepolicy.

Krav fran marknaden i évrigt

Det har under senare ar blivit ett allt storre intresse for bransleeffektivitet och miljéfordon.
Vad géller miljéfordonen har dessa gatt fran att domineras av etanolbilar till snéla
dieselbilar. Denna utveckling har ocksa lett till att totala kostnaderna for att ha en miljobil
(inkop/vardeminskning, brénsle, service och forsdkring) har minskat. En dieseldriven
miljobil kan ménga ganger innebéra en kostnadsbesparing jamfort med att vilja
motsvarande icke miljoklassade variant av samma bilmodell°s. Bra information till de som
koper och leasar fordon ar darfor mycket viktig. Konsumentverket utvecklar i samarbete med
Trafikverket Nybilsguiden som ger information om nya fordon, den finns bade pa webben
och som tryckt publikation. For information om &ldre bilar finns Bilkalkyl pa
Konsumentverkets webbplats. Bilprovningen har ocksa en webbsida, Bilsmart, dar man kan
soka pa nya och dldre bilar och fa information om bland annat bransleférbrukning,
koldioxidutslapp och bilprovningsresultat.
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Konsumentverket har tillsammans med davarande Vagverket och Naturvardsverket utrett ett
markningssystem, typ vitvarumarkning, for bilar. Denna redovisades hosten 2008. Enligt
Klimatpropositionen ar regeringen positiv till en harmonisering av markningen med
vitvarumarkningen, men har inte gett ndgot uppdrag om att ga vidare. Samtidigt har Toyota
anvant sig av slutsatser och rekommendationer i rapporten och marker i dag upp sina bilar
pa den svenska och norska marknaden. Méanga andra linder har ocksa liknande méarkning.

5.3.2 Tunga fordon

EU-regelverk inklusive utveckling av metod foér provning och deklaration

En standardiserad provmetod for att redovisa bransleférbrukning for tunga fordon saknas i
EU:s regelverk. For kommande avgaskrav inom EU, Euro VI, har det inforts regler om att
tillverkarna ska redovisa koldioxidutslapp och bransleforbrukning for motorn. Det ar dock
inte alldeles enkelt att anvinda dessa for att utviardera vilket fordon som ar mest
energieffektivt. En forklaring ligger i att en stor del av potentialen finns i viktreducering och
minskat rullmotstand och luftmotstdnd — alltsa utanfor sjalva motorn. Under 2010 sattes
darfor ett projekt i ging inom EU for att utveckla en metod som ar komplett for fordon eller
ekipage. Fran Sverige deltog AVL i detta projekt och Trafikverket har dven stottat projektet
via AVL. Projektet var klart under borjan av 2012. EU kommissionen har nu paborjat arbetet
med att ta fram en strategi for att minska utsliappen av viaxthusgaser fran tunga fordon.
Denna ska redovisas under forsta halvan av 2013. Direfter kan arbetet med att ta fram en
fastlagd och obligatorisk metod for att méta och redovisa bransleférbrukning och
koldioxidutslapp for tunga fordon. Forst néar en sddan finns pa plats kan krav pa hogsta
koldioxidutslapp beslutas. Krav bor da beslutas som leder till en energieffektivisering pa 30
procent for tunga fordon till 2030 jamfort med dagslaget. For distributionslastbilar och
stadsbussar behovs dven styrmedel som verkar for i princip koldioxidfria stadstransporter i
enlighet med vitboken for transporter.
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Tabell 24: Atgarder och styrmedel fér mer energieffektiva tunga fordon

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas som
Trafikverkets)

2011 EU-projekt slutredovisas Projekt enligt denna referens™

2012 Konsekvensanalys av EU-strategi EU-kommissionen har indikerat att detta

ska vara klart fore utgangen av 2012

2013 EU-strategi for minskning av tunga EU-kommissionen har indikerat att detta
fordons koldioxidutslapp redovisad ska finnas under forsta halvan 2013
som en kommunikation fran EU
kommissionen

2013-14 Fastslagen EU-metod EU-kommssionen har indikerat att
utarbetning av eventuell lagstiftning
kommer startas efter att strategin
redovisats.

2015-17 Krav pa fordonsindustri baserad pa | Forslag
EU-metod som innebar att nya
tunga lastbilar blir 30 procent
effektivare 2030 jamfort med idag
med lampliga steg pa vagen fram till
dess.

Aven krav som leder till i princip
koldioxidfria distributionslastbilar
och bussar i staden till 2030

Fordonsskatt

Fordonsskatten ar idag differentierad utifran fordonsvikt for tunga fordon. Hybridbussar*
samt bussar och lastbilar som inte kan drivas pa diesel, utan exempelvis el, etanol och gas,
betalar endast minimiskattenivan pa knappt 1000 kr. For de flesta bussar innebar det en arlig
besparing pa 6ver 20 000 kr. Det ger visst incitament att valja teknik med lagre
koldioxidutslapp.

I 6vrigt ar fordonsskatten for tunga fordon differentierad utifran skattevikten. Med
utveckling av gemensam provmetod och krav pa att redovisa koldioxidutsliapp for tunga
fordon inom EU, skulle det vara mojligt att differentiera helt eller delvis utifran
koldioxidutslapp istéllet for vikt. For nya fordon skulle en differentiering av fordonsskatten
helt eller delvis utifran koldioxidutsldppen vara mgjlig frdn och med registreringséar 2014
eller 2015 forutsatt att EU-metoden for redovisning av koldioxidutslapp har kommit pa plats
da.

Omradesbestammelser, miljozoner

Miljozoner for tunga fordon introducerades i de tre storsta staderna i Sverige 1996. Sedan
dess har ett stort antal stider runt om i Europa infort miljozoner for savil tunga som latta
fordon. Syftet har varit att minska utslappen och forbattra luftkvaliteten lokalt. Sedan 1996
har dven Lund infort miljozon. Arlanda kan ocksa sdgas utgora en miljézon for taxibilar.
Detta genom att de inte tillater att taxibilar som inte dr miljofordon far ta upp passagerare

* Observera att detta inte géller hybridlastbilar som alltsa betalar full skatt.
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vid flygplatsen. Med den tolkningen gor det ocksé Arlanda unikt eftersom syftet inte ar att
forbattra luftkvaliteten utan for att minska utsldppen av vaxthusgaser, detta for att klara
utslappstaket for Arlanda. EU-kommissionen sitter som mal i vitboken for transporter om i
princip koldioxidfri citylogistik i Europa till 2030. Omréadesbestammelser sésom miljézoner
skulle kunna vara ett styrmedel for att uppna detta. Dessa omradesbestammelser bor dven
stilla krav pa samordning av transporterna i staden. Undantag kan ges till vissa transporter
som redan idag sker pa ett effektivt satt med hog fyllnadsgrad direkt till storre verksamheter.

Krav vid upphandling

Under latta fordon har redan namnts EU-direktiv 2009/33/EG om framjande av rena och
energieffektiva fordon samt dess implementering i svenska ratt SFS 2011:846 och SFS
2011:847. Detta giller dven for tunga fordon. Tillimpningen av dessa krav underlittas av en
fastslagen EU-metod for matning och redovisning av koldioxidutslapp for komplett fordon
som kommer finnas 2013-14.

Krav fran transportképare och transportérer i 6vrigt

For tunga fordon har det alltid funnits ett intresse fran transportoren att minska bransle-
forbrukningen eftersom det star for en betydande del av kostnaderna. Siljare av lastbilar
hjéalper numera képare av tunga fordon att finna det mest optimala fordonet for den givna
anvandningen. I detta kan dven ingé coachning av forare for att sinka bransleférbrukningen
genom sparsam korning. Avsaknaden av standardiserad metod att méita och redovisa
bransleforbrukning och koldioxidutslapp gor det dock svéart att jamfora olika fabrikat och det
kan ocksa vara svart att silja in bransleférbrukningsforbattringar inklusive de forbattringar
som kan goras genom minskad vikt, luft- och rullmotstand for pabyggnader samt slap. Nar en
EU-metod for att méta och redovisa bransleférbrukning och koldioxidutslapp finns kommer
troligen aven marknaden i sig bidra med en effektivisering. Da far ocksa transportkopare
lattare att stilla krav.

5.3.3 Daéck

Under 2009 antog EU forordningen 661/2009 med regler om fordon och dack. Genom
forordningen infors krav pa system for overvakning av dacktryck, vaggrepp, hogsta
rullmotsténd och décksbuller fran den 1 november 2012. Kraven pa rullningsmotstéand och
buller skirps ocksa fran den 1 november 2016. Kraven géller inte dubbdéck.

Under 2009 beslutades dven om krav pa dacksmérkning genom forordning 1222/2009. Dack
ska frdn den 1 november 2012 mirkas med uppgifter om rullmotstand, rullbuller och
vatgrepp. Aven hir undantas dubbdick. Mirkningen av rullmotstind baseras p4 ett liknande
system som vitvarumarkningen med olika farger och bokstaver fran A till G.

Det pagar ett nordiskt forskningsprojekt for att ta fram mer kunskap om bulleregenskaper
gillande nordiska beldggningar for savil sommar- som vinterdick inklusive dubbdack. Det ar
framst dack for personbilar, C1-dack, som kommer att studeras. I studierna ingar aven att
kartlagga diackens andra viktiga egenskaper sasom rullmotstand, vatgrepp samt sn6- och
isgrepp. Omfattningen i den kartlaggningen kommer narmare att specificeras i projektets
forstudie.

Huvudsyftet med att minska anvindningen av dubbdick ar forbattring av luftkvalitet och
minskat buller. En positiv bieffekt ar att rullmotstdndet och dirmed bransleférbrukningen
sjunker, samtidigt som behovet av energikravande vigunderhall minskar. Under 2009 har
regeringen forkortat tiden nér det ar tillatet att anvinda dubbdéck med tva veckor pa varen
samt gett kommunerna mojlighet att forbjuda anvandning av dubbdick pa vissa strackor.
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Stockholm stad ar forst med att anvinda denna majlighet och har forbjudit dubbdéack pa
Hornsgatan fran den 1 januari 2010. Davarande Vagverket drev under flera ar tillsammans
med nagra kommuner ett informationsarbete om dubbdickens effekter pa luftkvalitet och
hilsa. Sedan 2005 nir detta arbete startade har dubbdicksandelen minskat med 1
procentenhet per ar.

Med utveckling av dackegenskaper bor det utvirderas om ytterligare skarpningar kan goras i
framtiden. Dubbdéck bor ocksa pa sikt omfattas av krav pa vaggrepp, hogsta rullmotstiand
och déacksbuller samt markning av dessa egenskaper.

Tabell 25: Befintliga och foreslagna atgarder och styrmedel for krav pa dack

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas
som Trafikverkets)

2012, 1 november Krav pa system for évervakning av EU-férordning 661/2009
dacktryck, vaggrepp, hogsta
rullmotstand och dacksbuller

2012, 1 november Krav pa dacksmarkning EU-foérordning 1222/2009
rullningsmotstand, rullningsbuller och
vatgrepp.

2016, 1 november Skarpning av kraven pa hogsta EU-férordning 661/2009

rullmotstand och dacksbuller

2012-2014 Utvardering av kraven liksom utveckling | Fdérslag
av krav sa att aven dubbdack inkluderas

5.3.4 Tag

Den atgird som pekas ut att ha storst potential att minska jarnvagstrafikens energi-
anvandning ar inforandet av energimatare tillsammans med debitering av faktiskt anvand
energi. Dessa atgarder bedoms minska elanvindningen med 5 -10 procent*°s och kommer
ocksa leda till att energifragan blir tydligare och incitamenten till att genomfora atgarder
okar. Om kommande direktiv om energieffektivitet'o¢ dven tillimpas for jirnviagen skulle det
innebara att Trafikverket ska forse operatorerna med elmétare i tigen, nagot som da maste
vara genomfort till 2015. Detta uppfylls redan idag7.

5.3.5 Fartyg

Krav fran IMO och EU

Inom IMO har ett energieffektivitetsindex for fartyg (Energy Efficiency Design Index, EEDI)
utarbetats. Detta beslutades av IMO:s miljokommitte under 2011°8. Samtidigt beslutades
ocksa om en obligatorisk Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) for alla
fartygoo. EEDI ar obligatoriskt for nybyggda fartyg fran och med 2013 men kan i manga fall
aven anvandas till befintliga fartyg. Indexet ar ett standardiserat sitt att beskriva fartygets
energieffektivitet som koldioxidutslapp per transportkapacitet. EEDI kan jaimforas med en
baslinje som visar dagslaget, och skillnader till baslinjen kan anviandas for att stalla krav vid
upphandling av godstransporter eller som grund till avgifter. Baslinjen skarps med 30
procent fram till 2025. Det pagar dven arbete for att hitta nagon form av styrmedel som gor
det dyrare for befintliga fartyg om de inte klarar EEDI baslinjen och billigare for de som
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Kklarar dem. Aven EU kommissionen pekar som nimnts ovan pi att det pa sikt bor finnas krav
for nya fartyg.

SEEMP ska kunna anvindas av redare i sitt ledningssystem for energieffektvisering av
fartygen. I detta anvinds ett operativt energiindex (Energy Efficiency Operational Indicator,
EEOI) som verktyg och jamforelseindex. Detta tas fram dven for befintliga fartyg. Utover
anvandning i det egna ledningssystemet skulle indexet kunna anviandas i upphandling eller
som styrmedel och till exempel differentiera farleds- eller hamnavgifter genom att ge lagre
avgifter till fartyg som redovisar ldga koldioxidutslapp.

I konsekvensanalysen av IMO:s obligatoriska krav pa energieffektiviseringsatgiarder (EEDI
och SEEMP) gors bedomning att kraven kommer leda till en minskning av
koldioxidutslappen jamfort med baslinjen pa cirka 13 procent 2020, 23 procent till 2030 och
37 procent 2050'°. Huvuddelen av effekten kommer av kraven pa nya fartyg men dven
SEEMP bidrar.

Kraven racker inte riktigt till att &stadkomma en effektivisering pa 29 procent till 2030 som
behovs for att nd malbilden. Det skulle da antingen behovas en skidrpning av IMO-kraven
eller att EU sitter hardare krav for Europa. Ytterligare mgjlighet ar forstas krav fran
transportkopare och rederier pa ytterligare effektivisering.

Krav fran transportképare och rederier i 6vrigt

Transportkopare kan ocksa stélla krav. Inom Clean Shipping Project togs ett frivilligt
miljoindex fram. Projektet som syftade till att stora transportképare skulle kunna
miljobedoma hela rederier i sina upphandlingar. Indexet innehaller bland annat en
parameter for koldioxidutslapp med fossilt ursprung.

Aven vid upphandlingar av trafik kan miljokrav stillas. Trafikverket har till exempel hand om
upphandlingen av Gotlandstrafiken.

Trafikverket bedriver ocks4 egen firjetrafik genom Firjerederiet. Aven om det till antalet
farjor ar Sveriges storsta rederi ar utslappen forhallandevis blygsamma jamfort med 6vrig
sjofart. Farjerederiet stéar for cirka fem procent av koldioxidutsldppen fréan inrikes sjofart
(cirka 25 000 ton) eller mindre 4n en promille av transportsektorns utslidpp. Atgirder inom
Farjerederiet kan dock f storre verkan som exempel for att visa pa ny teknik.

53.6 Flyg

Krav fran ICAO och EU

FN:s flygorgan International Civil Aviation Organisation (ICAO) enades i sin general-
forsamling ar 2010 kring inriktningsbeslut om en tvaprocentig arlig bransleeffektivisering for
det internationella flyget fran nu till ar 2050, samt en koldioxidneutral tillvixt fran ar 2020
(carbon neutral growth from 2020). Till 2030 innebar det att flygplanen blivit drygt 30
procent effektivare. Inkluderas aven flygledning och handhavande bedomer IEA att
energianvandningen per personkilometer kan minska med mellan 40 och 50 procent till
20302, I en senare rapport bedomer de att flygplanen kan bli 43 procent effektivare till
20303, Baserat pa detta gor Trafikverket bedomningen att flyget inklusive handhavande kan
oka effektiviteten per personkilometer med 40 procent till 2030 och 50 procent till 2050.

EU-kommissionen skriver aven i vitboken for transporter att det regelverk som finns idag for
koldioxidutslapp fran nya personbilar*4 och litta lastbilars pa sikt bor finnas for samtliga
fordonstyper men dven for andra trafikslag, vilket da dven innefattar flyget.
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5.3.7 Kostnader for energieffektiva fordon, fartyg, flyg och arbetsmaskiner

Energieffektivisering av léatta fordon inklusive elektrifiering

I EU-férordningarna som reglerar koldioxidutslapp pa nya personbilar och latta lastbilar
finns idag redan beslutat om mal for 2020 pa 95 g/km respektive 147 g/km. Dessa nis som
tidigare har péapekats till stor del genom konventionell teknik. For tyngre fordon kan
komplettering behova goras med hybridisering. For att nd langre 4n mélen for 2020 kravs
elektrifiering genom elbilar och laddhybrider.

Enligt en rapport som Profu tagit fram pa uppdrag Trafikanalys bedoms energianvindningen
for nya personbilar kunna minska genom atgarder pa saval drivlina, ddck och kaross med 47
procent till en kostnad pa ca 32 000 kr per fordon¢. Detta inkluderar inte elektrifiering for
elbilar eller laddhybrider. Bréanslebesparingen for detta privatekonomiskt ar 6ver 80 000
kr7, Raknat utan skatter innebiar det en minskad bréanslekostnad pa ca 2 000 kr per ars.
Det innebir att merkostnaden for fordonet under dess livslangd reduceras till 27 000 kr per
fordon9. De kostnader som tas upp i Trafikanalys rapport ar redan inkluderade i de
beslutade méal som EU satt upp koldioxidregelverket for nya personbilar och latta lastbilar.

2009 lag kostnaderna for batterier till elbilar pa $1000 per kWh. Med utgangspunkt fran en
kostnadsminskning pa atta procent per ar och en batteristorlek pa 24 kWh bedémer
Trafikverket en merkostnad for en elbil pa 68 000 kr 2020. Detta kan jamforas med de
skattningar som redovisas i Trafikanalys rapport. Profu!2¢ gor bedémningen i rapporten att
inkopspriset for en elbil 2020 kommer ligga cirka 70 000 kr hogre dn for motsvarande
bensinbil. For en laddhybrid bedoms merkostnaden till cirka 50 000 kr. Dessa kostnader
baseras i sin tur pa McKinsey*2* som bedomer merkostnaderna for elbil och laddhybrid till
65 000 kr respektive 46 000 kr. Stor del av merkostnaden ligger i batterikostnaden. Vi gor
har ett forsiktigt antagande om att kostnad for batteri kan minska med 8 procent per ar. Det
finns bedomningar som ger storre minskningar, se figur 8. Antaget att kostnadsminskningen
péa atta procent per ar kan fortsatta fram till 2030 ger det batterikostnader pa $400/kWh
2020, $260/kWh 2025 och $170/KWh 2030.
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Figur 8: Prognos for batterikostnad, heldragen linje, motsvarar en kostnadsminskning pa 8 procent per
ar. | diagrammet d@ven inlagt bedémningar fran ett stort antal andra kallor

Korkostnaden for elbil och den del av korningen for en laddhybrid som gors pa el dr sam-
tidigt mycket lagre dn motsvarande korkostnad for bensin- eller dieselbil. I vara berdakningar
antas en elforbrukning pa 15 kWh per 100 km for elbilen och en bransleférbrukning for
bensinbilen pa 4,0 1/100km vilket motsvarar 95 g/km. Bensinpriset ar satt till 15 kr/liter och
elpriset till 1 kr/kWh. Utifran detta kan privatekonomisk lénsamhet for elbil jamfort med
konventionell bil riknas ut.

Utan ytterligare subventioner och med antaganden om branslepriser med mera enligt ovan
kommer en elbil innebdra en merkostnad privatekonomiskt jamfért med motsvarande
bensinbil pa ca 60 000 kr raknat pa en total korstracka pa 15 000 mil (se figurg). Efter 2025
minskar skillnaderna och vid motsvarande korstriacka och 2030 kan det, om batteri-
kostnaderna minskar i den antagna takten, ge en besparing under 15 000 mil pa knappt

10 000 kr. Detta ar forstas grova skattningar. Vid berdkningen har antagits en kalkylrdnta pa
6 procent, om en kalkylrdnta pa 4 procent anvénds istéllet bor elbilen kunna vara I6nsam
redan fran 2025. Den verkliga utvecklingen av batterikostnader ar svar att forutspa i detta
tidiga skede av utvecklingen. Likasa ar det svart att avgora vilka priser som kommer gélla pa
el och bensin. En annan osikerhet ar restvardet pa elbilar. Samtidigt visar det att en
introduktion av elbilar efter 2020-2025 med betydande andelar 2030 inte nédvandigtvis
behover innebira nagra merkostnader for koparen. Om raoljepriset skulle stiga mer dn
elpriset kommer denna bild forstirkas ytterligare. Kalkylen ar gjord for ren elbil,
motsvarande kalkyl kan ocksa goras for laddhybrider.

Berikningsexemplet inkluderar inte nagra anviandaravgifter for infrastrukturen. For
bensinbilarna ar det inkluderat i energiskatten pa drivmedlet. Energiskatt som bor tacka
kostnader for bland annat anvindning av infrastrukturen. Bransleforbrukningen ar bara
halften sa stor som for dagens fordonspark vilket da aven ger att uttaget av energiskatt per ar
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blir hilften sa stort. Denna minskning kan behova tdckas med anvandaravgifter for infra-
strukturen. Motsvarande galler naturligtvis aven for elbilar och laddhybrider. Anvandar-
avgifter for infrastruktur bor enligt forslag i kommande avsnitt inforas senast 2018. For
elbilar och laddhybrider bor dessa till att borja med hallas pa en 1ag niva for att stodja
introduktionen men véxlas upp pa en niva som tiacker kostnaderna nir elbilar och ladd-
hybrider borjar f4 betydande marknadsandelar, ndgot som Trafikverket tror kommer ske
efter 2025.

I mélbilden tror vi att bilpooler kommer bli vanligare i framtiden. Dels som ett resultat av att
behovet av bil minskar, dels som ett resultat av att inkopskostnaden okar. Detta kan bli
speciellt intressant for elbilar och laddhybrider. For en privatperson kan det ta 10 ar att kora
15 000 mil medan det for en bilpoolsbil kan géras pa mindre an 3 ar. Det gor det mycket
enklare att ekonomiskt rdkna hem elbilen. Det dr dock inte sdkert att vinsten blir storre
eftersom livsldngden pa batterierna ar begransade av antalet laddningstillfallen och darmed
totalt antal mil fordonet har rullat. Det kan dock bli Ilonsamt fér bilpoolen eller andra
anvandare som kor manga mil pa kort tid att byta ut batteriet om bilen i 6vrigt inte ar
utsliten.

Det finns dven andra grupper som har ldnga korstriackor per ar dar det kan vara lattare att
rikna hem det hogre inkdpspriset. Aven litta lastbilar kan ménga génger ha langa
korstrackor, i de fall som de anvands som distributionsfordon finns ocksa fordelen att de ofta
aterkommer till en upphamtningsplats diar de samtidigt kan ladda.
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Figur 9: Merkostnad och elkostnad for elbil relativt bréanslekostnad for bensinbil %,

Ovanstaende resonemang giller det privatekonomiska perspektivet och med utgangspunkt
fran dagens priser pa el och bensin. Vid ett samhillsekonomiskt resonemang riaknas
kostnaderna exklusive skatter. Med antagande om ett framtida bréanslepris exklusive skatter
pa 585 kr/MWh (motsvarar 5,7 kr/liter) och ett framtida elpris pa 1,35 kr/kWh fas en
korkostnad pa 2,14 kr/mil for bensin och dieselbilen och 2,02 kr/mil for elbilen23.
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Skillnaderna i korkostnad blir relativt sma dven sett under bilens livslangd varfor den stora
skillnaden blir det hogre inkopspriset for elbilen (eller laddhybriden). Antaget att
merkostnaden for elbilen ar 68 000 kr 2020, 45 000 kr 2025 och 30 000 kr 2030 och att
merkostnaden for laddhybriden ar 30 procent ldgre an for elbilen. Fran detta ska de
samhéllsekonomiska nyttorna dras i minskad klimatpaverkan m.m. Férenklat antas att
elbilarna stér for halva marknadsandelen av elfordon och laddhybrider for andra halvan.

Energieffektivisering av tung fjarrlastbil och landsvédgsbuss

Till skillnad fran latta fordon saknas styrande maél for energieffektivisering av tunga fordon
inom EU. Ivitboken for transporter nimns dock att sddana kan komma i framtiden. Detta ar
ocksa néagot Trafikverket raknat med i mélbilden.

I Trafikanalys rapport bedomer Profu att energianvindningen for tunga lastbilar kan minska
genom atgarder pa saval drivlina, ddck som kaross med 38 procent till en kostnad pa ca 160
000 kr per fordon'24. Det ar kostnader som betalar sig foretagsekonomiskt redan efter cirka 9
000 mil, ndgot som kan uppnés pa drygt ett ar for en genomsnittlig lastbil’2s. Mest 16nsamt
blir det for fjarrlastbilar med hoga miltal och hég forbrukning per mil. Den minskade
bréansleforbrukningen dstadkoms genom ett stort antal dtgarder med varierande kostnad och
reduktion av bransleforbrukningen. De sista procentens reduktion dr de som ar mest
kostsamma och tar langst tid innan de tjdnas in i minskad bransleférbrukning. I figuren
nedan redovisas lonsamheten for atgarderna. De atgarder som tagits med ar de lonsamma
atgiarderna till och med aerodynamisk trailer/kaross riknat fran vinster med undantag for
start-stop. Utan reglering av koldioxidutslapp eller energianvindning maste lastbilsdgaren
kunna riakna hem merkostnaderna i minskad bransleforbrukning. Med reglering har
lastbilsagaren inget val eftersom utbudet pa marknaden ar styrt av lagstiftningen. En del av
atgarderna som ingar i Trafikanalys rapport kan behova stor del av den ekonomiska
livslangden att rakna hem. Trafikverket viljer har att plocka bort de mest kostsamma, de som
sist blir lonsamma, sa att effektiviseringen blir cirka 30 procent. Merkostnaden for ett nytt
fordon hamnar da pé cirka 100 000 kr nagot som tjanas in foretagsekonomiskt efter 8000
mil eller cirka ett ar.

Mycket om resonemanget ovan ar dven tillimpbart pa landsvéagsbuss. Mindre
bransleforbrukningsvinst och ibland kortare korstracka kan dock gora dtgarderna nagot
svarare att rakna hem.

Réknat samhéllskostnad exklusive skatter innebér effektiviseringen en vinst pa 190 000 kr
under fordonets livslangd2¢. Vinster i minskade utslapp ska ldggas till detta.
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Figur 10: Kostnad per procent branslebesparing for tung lastbil riknat pa en korstriacka pa 50 000 mil.
Underlaget baseras pa Profus rapport pa uppdrag av Trafikanalysm. Atgirderna som ar medriknade i
besparingen pa 30 procent ar t.o.m. aerodynamisk trailer/kaross exklusive start-stop.

Elektrifiering av vagnit

For tunga fordon i fjarrtransport ar batteridrift inget alternativ da batterierna da skulle viaga
mer dn lasten. Har diskuteras istéllet direktoverforing av el till fordonet liknade som for tag
eller tradbuss. Tre olika tekniker diskuteras, konduktivt system med trad uppe, konduktivt
system med skena nere och induktivt system nere. Oavsett teknik skulle detta kunna vara en
mojlighet i korridorer med mycket trafik som da kan dela pa den relativt stora
investeringskostnaden i infrastrukturen. For konduktivt system med skena nere och
induktivt system nere ges dven maojlighet for personbilar att utnyttja infrastrukturen for
eloverforing under langre resor da batteriet inte racker till¥. Kostnader for detta ar forstas
svara att bedoma eftersom det inte finns nigot utbyggt system i storre skala. Enligt nagra
bedomningar ligger kostnaden mellan 4 och 14 miljoner kr per km28. Baserat pa dessa
skattningar skulle en utbyggnad av elviagnat for triangeln Stockholm, Malmo, G6teborg,
Jonkoping (975 km) innebéra en kostnad pa 4 — 14 miljarder kr. Avsaknaden av erfarenheter
av elvagnat, vilket innefattar internationella standarder for infrastruktur och fordon, samt
det faktum att det inte finns nagra fordon avsedda for ett saidant nit annu gor att det kommer
ta tid att fa till ett fungerande system om det skulle tas ett beslut att bygga ett sddant. Som
namnts tidigare bedomer Trafikverket darfor inte att detta kommer finnas i nagon storre
omfattning 2030. Till 2050 bedomer vi dock att detta kan vara ett viktigt inslag i
transportsystemet.

“ Det beddms inte mdjligt att personbilar kan anvéanda ett konduktivt system med trad uppe da det skulle krévas en 4 meter lang
strdmavtagare fran bilens tak upp till traden.
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Energieffektivisering och elektrifiering av stadsbuss och distributionslastbil

Enligt malbilden kommer huvuddelen av bussarna vara eldrivna 2030. I en 6vergangsperiod
kommer det dven finnas hybridbussar och distributionsfordon. Distributionsfordonen kan
vara bade latta och tunga lastbilar. I stiderna finns redan idag eldrivna tradbussar (trolley)
pa manga hall i Europa. Det finns dven mojlighet med batteridrift som kan laddas vid
héllplatser eller 1angs strackor som delas av flera linjer. For distributionslastbilarna kan ett
lampligt stalle for laddning vara samlastningscentralen i samband mellan lastning och
lossning. Forsok med snabbladdningsbar buss pagar t.ex. i Umea sedan slutet av 201029.
Volvo testar en laddhybridbuss i Goteborgs lokaltrafiksc. Den klarar en korstracka, nagot
beroende pa korforhéllande, pa cirka 10 km enbart med batteridrift. Nar batteriet tar slut kan
den fortsitta korningen som en vanlig hybridbuss.

For trafik i staden finns alltsa tva majligheter till elektrifiering, antingen genom batteridrift
eller genom direktoverforing. Det finns forstas ocksa mellanting dar direktoverforing sker
langs mer trafikerade strackor alternativt i punkter vid exempelvis héllplats eller terminal
medan fordon i 6vrigt far klara sig pa batteri eller forbranningsmotor. Vilken 16sning som i
slutindan kommer dominera ar svart att uttala sig om. Kostnader for batterier i fordonen och
laddstationer maste vigas mot kostnader i infrastruktur vid direktoverforing. Det ar viktigt
att i denna vagning dven ta med energiforluster i laddning och urladdning av batteri samt
eventuella 6verforingsforluster vid direktoverforing. De sista dr mycket sma vid konduktiv
overforing som till exempel tradbuss men kan vara uppemot 20 procent for induktiv
kontaktfri overforing. Vid konduktiv 6verforing kan energieffektiviteten vara 25 procent
hogre an vid batteridrift's:.

Profu bedomer i rapporten for Trafikanalys att energianvindningen for en hybridbuss kan
minska genom atgirder pa drivlina, dack och kaross med 40 procent till en kostnad pa cirka
340 000 kr per fordon*32, Detta tar cirka 22 000 mil eller tre ar att foretagsekonomiskt tjana
in vilket ar betydligt mer an for en lastbil's3. Raknat samhallsekonomiskt exklusive skatter
innebar effektiviseringen en kostnad pa 84 000 kr under fordonets livslangd34. Fran detta
ska vinster av lagre utslapp m.m. dras.

Atgirdskostnaden inkluderar dven fullhybrid*i. Kostnadsbedémningarna for stadsbuss bor
till stor del dven kunna appliceras pa distributionslastbil. Fullhybrid som enskild atgard
bed6ms i genomsnitt ge en effektivisering pa 24 procent. Storre effektivisering kan uppnas i
tat stadstrafik med mycket stopp. Samtidigt ar ocksé fullhybridisering den dyraste av de
atgiarder som tas med, dven raknat per procent effektivisering. Hybridisering, och pa sikt
elektrifiering, leder till att bulleremissionen och avgasutsldppen fran fordonet minskar men
aven till att det blir tystare i fordonet vilket 6kar komforten. Detta ar ocksa nyttor som bor tas
i beaktande vid jamforelse mellan konventionella bussar och hybrid- och elbussar.

Det finns fa killor till kostnader for tradbuss men etableringen av tradbuss i Landskrona
2003 kostade 45 miljoner kr for en tre km lang linjess. Fordonen kostade fem miljoner styck
och anldggningen 30 miljoner. En langre linje skulle antagligen bli billigare per km.
Tradbussar ar i dagsldget dyrare 4n motsvarande dieselbussar. Anledningen till detta ligger
till storsta delen i att dieseldrivna bussar tillverkas i mycket storre volymer jamfort med
tradbussar.

i Fullhybrid, definieras som en hybrid som kan drivas kortare strackor enbart pa elmotorn. Detta till skillnad fran en mildhybrid
dar elmotorn endast ar ett stod till forbranningsmotorn.
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Energieffektivisering av fartyg

Baserat pa bl.a. Faber3¢ har Profu's” skattat energieffektiviseringspotentialen for inrikes-
sjofarten till 20 procent till 2030. Kostnaden pé inrikesfartygen for denna effektivisering
uppskattades till 450 miljoner kronor. I malbilden antas en effektivisering pa 30 procent for
savil inrikes som utrikes fartyg som bunkrar bransle i Sverige?ss.

Energieffektivisering av flyg

Profus9 har skattat energieffektiviseringspotentialen for flygplan till 20 procent till 2030
baserat pa Farries & Eyers4c. Kostnaden pa inrikesfartygen for denna effektivisering
uppskattades till 1,5 miljarder kronor. I malbilden antas en effektivisering pa 30 procent for
saval inrikes som utrikes flyg som bunkrar bransle i Sverige4:.

Energieffektivisering av jarnvag

Det ar svart att hitta lampliga referenser pa besparingspotentialen for jirnviag. Manga
referenser avser effektivisering inklusive byte fran dieseldrivna lok till eldrivna. Detta ar inte
relevant for Sverige som huvudsakligen redan har elektrifierat jairnvagen.
Effektiviseringspotentialen pa 25 procent till 2030 som anvinds i malbilen avser dock
eldrivna tadg42. Vi har inte lyckats hitta ndgot underlag for att berdkna kostnaderna for
effektivisering av jarnvag.

5.4 Fornybar energi
5.4.1 Vagtrafik

Bakgrund

Styrmedel har tva olika uppgifter dels kreditera for samhallsnytta av minskade utslapp till
exempel genom befrielse fran koldioxidskatt for biodrivimedel, dels premiera olika tekniker
som annu inte mognat men som har potential att géra samhillsnytta nar den ar
fardigutvecklad. I det senare fallet ar syftet att reducera, och helst eliminera, flaskhalsar for
introduktionen. Hittillsvarande styrmedel for biodrivmedel har fokuserat pa bilens formaga
att drivas med olika drivmedel. Olika drivmedel och olika tekniker med olika mognadsgrad
behover olika typ av styrmedel. Den viktigaste flaskhalsen ar oftast mojligheten att producera
drivmedel till konkurrenskraftig kostnad.

Kombination av styrmedel bor anpassas sa att de reella hindren for ett drivmedels etablering
reduceras. Kvotplikt kan utformas pa manga olika satt men betyder i princip att
distributorerna maste prissitta sa att 6nskad kvot uppnéas. Om syftet ar att 6ka andelen
biodrivmedel kommer képarna av fossila drivmedel att fa betala ett hogre pris utan att
statskassan blandas in. Gasbranschens forslag om miljobonus betyder hogre skatt pa fossila
drivmedel for att ge bidrag till biodrivmedel. Skillnaden ar frimst att staten har kommer att
hantera omférdelningen av medel men att nettot inte heller hiar kommer att belasta
statsfinanserna. En skattebefrielse for biodrivmedel fungerar s lange skattebortfallet ar
mattligt. Ett langsiktigt men tidbegransat utvecklingsstod for lovande bransleprocesser ar ett
sadant exempel. I vissa fall kan d4ven nya motor- och drivsystemstekniker behova detta.

Styrmedel bor dar sa dr mojligt vara internationellt harmoniserade. I EU:s
fornybarhetsdirektiv stélls krav pa andel fornybar energi samt pa graden av héallbarhet.
Drivmedel fran restprodukter och avfall samt avancerade drivimedel far dubbelrikna sina
bidrag till totalen. Det synsattet borde d& dven influera svenska styrmedel. Styrmedlen borde
aven premiera anvandning av fornyelsebar energi i den tunga sektorn som idag helt ar

85



beroende av fossil diesel. Mycket tyder pa att brist pa dieselolja kommer att uppsta och
forvarras framover.

Etanol ir det mest anvinda biodrivmedlet idag och nyttjas som 5 — 10 procentig
inblandning i bensin. Dessutom anvinds etanol i E85 for personbilar samt ED 95 i bussar.
Etanol framstills idag huvudsakligen fran spannmal (vete och majs) och sockerrér men dven
rester fran vinproduktion och sockerbetor utgor ravaror. Denna etanol kallas forsta
generationens etanol, produceras kommersiellt och mojligheten till processutveckling och
darmed lagre kostnader ar liten. Troligen kan de globala produktionsvolymerna fran
sockerror mangfaldigas, varfor etanol fortsatt kommer att vara ett betydelsefullt
biodrivmedel dven nir den globala efterfragan 6kar. Forsta generationens etanol bor
krediteras for sin koldioxidnytta. Detta kan ske genom nagon form av kvotplikt eller befrielse
fran koldioxidskatt.

Etanol framstilld ur cellulosa, det vill sdga jordbruksavfall eller mojligen skogsravara kallas
andra generationens etanol och kraver mycket teknisk processutveckling innan den kan bli
kommersiell samtidigt som det satsas mycket pa detta bade nationellt och internationellt

FAME (Huvudsakligen RME) anvinds inblandad (5-7 procent) i dieselolja. En liten del 100-
pocentig RME kors i lastbilar och bussar. Potentialen till processutveckling och
kostnadssankning for RME ar liten. Dessutom ar ravarupotentialen begransad.

Biogas fran rétning kan endast ge begriansade volymer men ar dnda ett vardefullt bidrag.
Potentialen for teknikutveckling och kostnadssankning ar mattlig jamfort med vad som géller
for cellulosaetanol och forgasningsdrivmedel. Dessutom ar distributionen dyr. Om merparten
av rotgasen reserveras for tunga fordon och lokala fordonsflottor kan distributionskostnaden
héllas nere eftersom det da kravs ett fatal tankstillen. Restprodukterna som biogasen som
framstalls ur borde dessutom krediteras enligt EU-princip, det vill sdga fa dubbelrdknas i en
kvotplikt och da forbattras konkurrensliget.

Ett antal nya bransletekniker ar under utveckling. Dessa kallas ofta andra generationens
drivmedel och far dven de dubbelriknas enligt EU-direktiven.

Dit hor HVO (Hydrerade vixtoljor) som Preem i Sverige och Neste Qil i Finland har
utvecklat. Aven ravarorna till dessa kan formodligen dubbelriknas forutsatt att de godkiinns.
Detta kan troligen vara tillrackligt for att de skall vara konkurrenskraftiga. Troligen blir de
framtida volymerna mattliga eftersom ravarutillgdngen ar begransad.

Till andra generationen hor dven branslen tillverkade via forgasning. Biometan, metanol,
DME och syntetisk diesel kan framstillas pa detta siatt. Denna teknik ar lovande men bara
i borjan av sin utveckling och kriaver nadgon form av utvecklingsstod for att kunna bli
kommersiell.

Utover ovan namnda branslen forekommer forskning pa flera andra drivmedel. En del av
dessa kan mycket vl tankas bli intressanta i framtiden. Det ar darfor viktigt att folja
utvecklingen och att de styrmedel som anvinds ar 6ppna for dessa mojligheter.
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Sammanfattande rekommendationer
Nir styrmedel utformas maste hela kedjan fran ravara till fordon beaktas och styrmedlen
skall helst eliminera de verkliga hindren for introduktion.

e Eftersom avskrivningstiderna for produktionsanldggningar ar 1anga maste dven
styrmedlen vara forutsigbara for att aktorerna skall vaga/vilja gora investeringar i ny
teknik.

e Olika grad av teknikmognad kraver olika typ av styrmedel.
e Styrmedelsprinciperna behover i mojligaste mén harmoniseras med omvarlden.
e Nettoutgifterna for styrmedel méste kunna rymmas i statsfinanserna.

En stomme f6r styrmedel borde kunna bygga pa ndgon form av kvotplikt som ligger hogre an
de tillditna inblandningarna for etanol och RME. Dels kan skattebefrielserna (energiskatten)
for dessa da slopas, dels ges ett incitament for att introducera andra drivmedel.

Detta kommer inte automatiskt att gora till exempel forgasningsbranslen konkurrenskraftiga
utan nagon form av teknikstod kommer att behovas. Detta kan utformas pa flera olika sitt
sasom skattebefrielse eller forskningsstod vid byggande av pilot- och
demoanlaggningar. I de fall dar fordonen ar flaskhalsen till exempel for DME och metan i
tunga fordon och eventuell ED95 i tunga fordon behovs ocksa ndgon form av stod for dessa.
Stoden bor vara tidsbegransade och avtrappande men tillrackligt langvariga for att ge
mojlighet till teknikutveckling. Om det visar sig att den "lovande” tekniken sedan inte kan
leva upp till kraven skall den heller inte ha fortsatt stod.

Till stor del verkar ocksa dessa styrmedel pa arbetsmaskiner.

Tabell 26: Atgéarder och styrmedel for att &stadkomma dkad andel férnybar energi

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas som
Trafikverkets)
2012-2013 Utredning om lampligt styrmedel for Forslag

teknikstdd. Tidsbegransade men
tillrackligt 1angvariga for att ge incitament
till utveckling.

2013-2014 Kvotplikt pa niva som ligger Over tillaten Forslag
laginblandning av etanol och FAME

2013-2014 Inférande av lampligt styrmedel for Forslag
teknikstdd enligt utredning.

2015- Uppfdljning och éversyn av styrmedel bor | Forslag
goras med 2-4 ars mellanrum.

Sjofart och flyg

Enligt malbilden ska andelen fornybar energi inom flyget na 20 procent till 2030 och 40
procent till 2050. For sjofarten antas aven att den flytande metan som tankas i Sverige kunna
utgoras av biogas. Dessutom finns potential for vind som framdrift. Behovet av styrmedel for
att astadkomma dessa andelar fornybar energi for flyget och sjofarten behover utredas
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narmare. Styrmedlen bor utredas pa minst EU-niva. Kompletterande styrmedel for sjofart i
Sverige utreds pa nationell niva.

5.4.2 Kostnader for att byta fossil energi mot férnybar

Tillgangen pa fossil energi ar inte obegriansad, allt mer svarttillgingliga killor kommer gora
utvinningen dyrare. En 6vergéang forr eller senare till fornybar energi ar darfor oundviklig.
Det handlar mer om néar det behover goras an om det kommer goras. Kostnaderna nedan
maste darfor ses ur detta perspektiv.

Berdkningarna av kostnader for att byta fossil energi till fornybar utgar fran de bedomningar
som Profu43 gjort pa uppdrag av Trafikanalys. Kostnaderna dr genomsnittskostnader.
Kostnaderna for pilotanldaggningar och forsta fullskaleanldggningar ar mycket hogre for att
sedan successivt minska under relativt 1ang tid i takt med att tekniken utvecklas. Kostnaden
for fossil energi utgar fran Langtidsutredningen 2010.

Sverige har stora naturtillgangar och bor kunna exportera biodrivmedel och biomassa. I
scenariot finns totalt sett en storre potential i inhemsk produktion &n vad som anvands i
scenariot. For enskilda drivmedel finns dock brist som d& maéste tickas genom import. I
scenariot blir dock Sverige en nettoexportor av biodrivimedel.

Tabell 27: Kostnader, tillgdngliga och anvanda méangder i scenariot. Kostnader och
tillgangliga mangder fran Profus rapport fér Trafikanalys'*

Anvant i scenariot
2030 (TWh)

SEK/MWh

drivmedel

fore Dagens Tillgangligt

distribution (2010) (inhemsk

(exklusive SEK/MWh | anvandning | produktion)2
Huvudgrupper skatt) distribution | (TWh) 030 (TWh) Vag | Sjofart | Flyg | Totalt
Biogas -
restravara 600 300 0,6 5,5
Biogas -
akergrédor 1200 300 0 7.1
Biogas totalt 950 300 12,6 6 0,6 6,6
Etanol 1200 100 2,3 42" 05 0,5
Biodiesel, FAME 1100 100 2,5
Biodiesel, HVO
och FT 1000-1100 100 45"
Biodiesel totalt 1100 100 1,5 7 6 1,7 7,7
DME 1000 150 0 2 2 2
FT-flygbransle 1000 100 0 0,5 1,4 1,4
Totalt
biobranslen 600-1200 100-300 4.4 29,3 145 24| 14| 183
El 1350 i.e. 3,9 3,9
Vind 0 0 2,1 2,1
Fossilt 570 10 113" ie.| 150| 181| 57| 388
Totalt 117 334| 226| 72| 632
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5.5 Energieffektiv infrastrukturhallning
Infrastrukturhéllningen, det vill sdga byggande, drift, underhéll och avveckling av
transportinfrastruktur inklusive energi- och materialanvindning uppstroms, star for i
storleksordningen 10 procent av transportsektorns totala energianviandning. For enskilda
investeringsprojekt kan denna andel variera fran nastan obefintlig till att vara betydligt hogre
an 10 procent, dven sett 6ver en livstid pa flera tiotals dr. Med antagandet att trafikens
energianvandning minskar innebar det att infrastrukturens andel blir relativt storre dn idag.
Materialanvindning, i viss mén anviandning av drivmedel samt direkt och indirekt
markanvandning ar identifierade som mest betydelsefulla for infrastrukturens
klimatpaverkan.

I planering, i beslutsunderlag och i Trafikverkets interna uppf6ljning tas hansyn bara till
klimatpéverkan fran forandringar i trafikvolym och indirekta effekter till f6ljd av
infrastrukturprojekt. Byggande, drift, underhall och avveckling av infrastruktur omfattas
inte. Det innebar att beslutsunderlag inte ar fullstandiga, framforallt f6r mer avancerande
projekt. Infrastrukturhéllningen inklusive uppstroms klimatpaverkan sdsom produktion och
distribution av material och energi inklusive briansle, omhandertagande av avfall samt direkt
och indirekt markanvandning bor inkluderas for mer fullstdndiga underlag.

Det finns stor potential att minska infrastrukturens klimatpaverkan, framforallt genom att
styra anviandning av material och behov av energi, da frimst fossilt drivmedel, i
infrastrukturhallningens alla skeden. I planering kan exempelvis olika val av dragning beakta
behov av masshantering eller behov av tunnlar, broar eller andra byggnadsverk. I
projekteringsskedet gors andra val for att optimera energianvandning och klimatpaverkan,
till exempel utformning av byggnadsverk eller metoder som sprangning eller borrning av
tunnel. Det finns ocksa stor potential att genom utformning av infrastrukturen paverka
trafikens energianvandning och klimatpéverkan, exempelvis genom belaggning eller vagdrift
som paverkar rullmotstand. Det viktiga ar att redan i planerings- och projekteringsskeden
beakta klimatpaverkan och energianviandning under hela livscykeln, inklusive trafiken.

5.5.1 Atgirder och styrmedel
En forutsattning for att minska infrastrukturens klimatpaverkan och energianvandning ar att
dessa beaktas i de modeller och verktyg som anvinds i planering och projektering, samt i de
samhaillsekonomiska kalkylerna. Riktlinjer om genomforande av livscykelanalyser i ett storre
urval investerings- och underhallsprojekt bor inforas. Aterforing av uppfoljt resultat fran
sddana analyser bor anvandas for att konsekvensbedoma planer och projekt samt att i
enskilda projekt styra mot en optimering av energianviandning och minskad klimatpaverkan i
ett livscykelperspektiv.

D4 infrastrukturens klimatpaverkan beaktas i tidiga skeden innebar det ett mer fullstandigt
underlag for beslutsfattande i analysen, vilken bor goras enligt fyrstegsprincipen. For att
sikerstilla att fyrstegsprincipen alltid beaktas bor det vara ett krav for all planering av
infrastruktur, &ven om initiativet kommer fran regeringen. Kommuner och regionala
planupprittare bor ocksa omfattas av krav pa genomforande av analys enligt
fyrstegsprincipen.

Aven i den langsiktiga planeringen, exempelvis nationell plan, bor infrastrukturens
klimatpaverkan behandlas. Investeringsprojekt och atgéarder bor varderas och delvis
prioriteras efter deras totala klimatpéaverkan i ett livscykelperspektiv.
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Idag saknas heltackande kunskap om anvandning av drivmedel till arbetsmaskiner och
transporter i Trafikverkets entreprenader. Trafikverket bor folja upp drivmedel pa ett
kvalitetssdkert och systematiskt sitt, bade pa projektniva och for att utvirdera nyttan av olika
typer av atgarder. Det dr en hjalp att kunna styra entreprenorerna mot en mindre
klimatpéverkan i utférande séval som underlag for planering och projektering av projekt.

Trafikverket bor ha interna arliga mal i form av besparingar av utslapp av koldioxid och
effektivare energianvindning inom infrastrukturhallning. Utifran kunskap om energi-
anvandning i infrastrukturhallningen, enligt ovan, och mgjliga atgirders potential kan
lampliga och funktionella styrmedel utformas. Den nya bestillarrollen och 6vergéng till
totalentreprenader i storre utstrackning ar en utmaning for Trafikverket. Det kraver bra
kunskap for att kunna styra pa ett effektivt satt. Styrning kan goras exempelvis genom krav i
upphandling, forandringar i tekniska regelverk och olika typer av ekonomiska incitament
som leder till effektiva &tgarder inom omraden sdsom val av material, dimensionering,
utformning, logistikplanering, arbetssitt med mera.

Tabell 28: Atgarder for att &stadkomma en mer energieffektiv infrastrukturhallning

Nar Vad Kommentar (Férslag ska lasas
som Trafikverkets)

2013 Infrastrukturens klimatpaverkan Forstudie pagar
inkluderas i modeller och verktyg for
planering och projektering

2013 Riktlinjer tas fram for nar och hur Forstudie pagar
livscykelanalyser ska genomforas
och hur resultat anvands for att
styra/forbattra energianvandning
och klimatpaverkan i hela

livscykeln.

2014 Uppfdljning av drivmedel i
entreprenader

Kontinuerligt Funktionella krav pa entreprenérer

som styr pa minskad
klimatpaverkan och
energianvandning

Kontinuerligt Tekniska regelverk och standarder
revideras med hansyn till
energianvandning och
klimatpaverkan

Kontinuerligt Forbattrad anvandning av
livscykelkostnadsanalyser (LCC) i
infrastrukturhallning

2012 Fyrstegsprincipen blir ett krav i all Ar utpekat for Trafikverket men
planering bor vara ett krav och efterlevnad
bér sakras

5.5.2 Kostnader for energieffektiv infrastrukturhalining
Da kostnaden for fossilt drivimedel ar relativt 1ag ar det svart att hitta incitament for
effektivisering av drivmedel aven om besparingspotentialen ar stor. En forvantad prisokning
pa drivmedel innebar att effektiviseringsatgarder blir mer attraktiva.
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Val av alternativa material eller alternativa produktionsmetoder innebar i vissa fall en 6kad
kostnad. Dock ar det inte alltid sd. Exempelvis kan forandringar av tekniska krav i vag-
ledande dokument medfora mindre materialanvindning och darmed sidnkta kostnader.

Genom mer anviandning av livscykelkostnadsanalyser kan kostnaden for infrastruktur-
hallningen i ett livscykelperspektiv optimeras. Ofta ar det just kostnader i drift och underhall
som forbises i tidigare faser. Sidana kostnadsvinster gar ofta hand i hand med vinster for
energieffektivisering och minskad klimatpéaverkan.

5.6 Generella styrmedel
I vitboken lyfter EU-kommissionen generellt upp att prissattningen inom transportsystemet
ska g4 mot en mer rattvis prissittning enligt principen om att anvindaren och férorenaren
betalar. Det innebér att anvandaren betalar saval de externa kostnaderna for buller,
luftfororeningar och trangsel som kostnader for infrastrukturen som anvandningen ger
upphov till. Skillnaderna i prissattning av de externa kostnaderna mellan trafikslag behover
ocksa utjaimnas.

5.6.1 Tillgang och efterfragan pa olja och oljeprisets utveckling
Aven om terhimtningen av virldens ekonomi har varit ojimn sedan 2009 och framtida
utveckling ar osidker 6kade den globala energianvandningen med fem procent under 2010
vilket 6kade koldioxidutslappen till nya toppnivéer. Bidrag till anvindning av fossil energi
okade till over $ 400 miljarder.

IEA har i senaste World Energy Outlook (WEQ)5° redovisat tre olika globala scenarier for
energianvandningen. Ett som bygger pa idag fattade beslut (current policy), ett som
inkluderar ataganden fran olika lander som dnnu inte har omsatts i bindande styrmedel (new
policies scenario) och ett som ar i linje med 2-gradersmalet (450 scenario). Dessa scenarier
ger olika prognostiserad anvindning av rdolja, klimatpaverkan och utveckling av oljepriset.

Produktionen av olja fran idag kdnda konventionella killor viantas enligt IEA borja minska
runt 2015 (new policy scenario). Detta inkluderar dven kallor som annu inte har 6ppnats. En
del andra kéllor pekar pé att denna minskning kommer borja tidigares:.

Med killor som dnnu inte har hittats men bedoms som troliga beriknas
produktionskapaciteten for konventionell olja kunna behéllas pa dagens niva dven efter 2015.

Okad produktionskapacitet for olja, som behovs i alla scenarier utom 2-gradersscenariot, fas
enligt IEA genom 6kad produktion av okonventionell olja och naturgas inklusive vatskor.
Okonventionell olja inkluderar olja fran kanadensisk tjarsand, extratung olja fran Venzuela
och omvandling av stenkol och naturgas till flytande bransle. Denna ger mycket stor
paverkan pa miljon och leder dessutom till hogre energianvindning och koldioxidutslapp vid
utvinning och omvandling till briansle dn vad motsvarande produktion fran konventionell olja
ger. Naturgas vintas enligt IEA 6ka i alla tre scenarier. Naturgasen ar det renaste fossila
brénslet och ger en reduktion av koldioxidutsldppen jamfort med anviandning av exempelvis
stenkol. Samtidigt arnaturgas ett fossilt bransle och det kommer inte leda i riktning mot 2-
gradersmalet. I den redovisade malbilden har vi darfor valt att inte anvinda naturgas.
Daremot anvands biogas i stor utstrackning for séval vagtrafik som sjofart.

Europas egen oljeproduktion forvantas halveras fram till 2030. Om inte oljeanviandningen
minskar minst lika mycket innebar det att Europa blir mer beroende av import av olja.
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De olika scenarierna leder till olika stor klimatpaverkan. Scenariot som gar mot 2-
gradersmalet (450 scenario) ska leda till att temperaturékningen begréansas till 2 grader
jamfort med forindustriell nivd med en sannolikhet pa 50 procent. Det bor observeras att
detta ar en ldgre sannolikhet dn de 66 procent som man utgar fran i den svenska
klimatpolitiken. Ytterligare atgdrder kommer darfor kravas for att nd en ”"sannolik”
temperaturokning pa maximalt 2 grader.

Fyra femtedelar av totalt tillaitna utslapp 2035 for att nd 450-scenariot ar redan “inlasta” i
existerande kaptialstock (kraftverk, byggnader, fabriker med mera). Om inte nya kraftfulla
atgarder genomfors innan 2017 kommer den energirelaterade infrastrukturen sldppa ut alla
tillatna utslapp i 450-scenariot, vilket inte ger nigot utrymme for nya kraftverk, fabriker och
annan infrastruktur sédvida de inte dr nollemitterande, nagot som skulle bli mycket kostsamt.

I scenariot med idag fattade beslut (current policy) blir oljeanvindningen dubbelt s stor
som i scenariot som gar mot 2-gradersmalet (450 scenario). Det innebar ocksa att varlden gar
mot en temperaturokning pa 6 grader eller mer.

Mellanscenariet (new policy scenario) leder till en temperaturokning pa 3,5 grader.

De olika scenarierna visar tydligt betydelsen av de mal och styrmedel som sétts upp av olika
lander och regioner for den framtida utvecklingen av energisystemet.

Framtida prognoser for oljepriset beror pa efterfragan och tillgangliga oljekallor. Storst
okning i oljepris fas om inga ytterligare styrmedel sitts in (current policy) da okar det
genomsnittliga importpriset pa raolja frdn dagens drygt $ 9o fatet till $ 140 fatet 2035 (ca $
135 enligt figur till 2030). Med ett globalt framgéngsrikt arbete som innebar riktningen mot
2-gradersmalet (450- scenariot) kommer raoljepriset ligga kvar pa dagens niva. Med
ytterligare atgarder och styrmedel déar atagandena uppfylls (new policy scenario) kommer
raoljepriset att hamna mitt emellan eller pa $ 120 till 2035 (ca $ 115 till 2030). Notera att
oljepriset ar angivet i 2010 ars dollarkurs. Dollarkursen var da starkare dn under 2008 vilket
gor att toppen 2008 hamnar pa ca $ 100 fatet.

De olika scenarierna forutsatter en global utveckling i denna riktning. Om varlden i stort gar
mot exempelvis scenariot med enbart nuvarande beslut (current policy) och Europa skulle ga
langre och klarar att folja 450 scenariot sa innebéar det att Europa dnda kommer fa betala
oljepriser pa $ 140 fatet 2035. Med kostnadseffektiva atgarder skulle en sadan utveckling ge
Europa konkurrensfordelar genom lagre energikostnader.

Det bor betonas att redovisade oljepriser i prognoserna ar medelpris. Olika handelser i
varlden som péaverkar produktionen, t.ex. krig, naturkatastrofer etc., kan resultera i snabba
och kraftiga 6kningar i pris. Orsaken till detta ar att produktionskapaciteten ligger mycket
néara efterfragan och att de reserver som finns runt om i viarlden inte racker till for att under
langre period ersétta bortfallet. Reserverna finns foretradesvis i raolja och om t.ex. en
naturkatastrof skulle drabba raffinaderier kan denna minskning i produktionskapacitet leda
till prisokning pa bensin och diesel trots att det inte rader brist pa raolja. Snabba och stora
okningarna i priser pa raolja och bransle kan vara mycket skadliga for ekonomin om
samhallet som nu ar till stora delar beroende av olja och oljeprodukter for
energiforsorjningen.

92



110

2 S 0Oil demand:
o
€ & == Current Policies
100 % Scenario
=
g — New Policies
90 4 » Scenario
=
& == 450 Scenario
80
Oil price (right axis):
70 - === Current Policies
Scenario
60 === New Policies
POYER T -t vme? Scenario
g *
50 . . . . . . : . : . 0 === 450 Scenario
1980 1990 2000 2010 2020 2030 2035

* Average |EA crude oil import price.

Figur 11: Utveckling av anvdndning och importpris pa raolja enligt IEA WEO2011.

I Europa har efterfragan pa diesel stigit mycket snabbare an efterfragan pa bensin. Samtidigt
finns begransningar hur stor andel diesel man kan fa ut av raoljan som gér in i raffinade-
rierna. Dessa begransningar har lett till att Europa i dagslaget importerar stora mangder
diesel fran framst Ryssland. Denna import bedoms av IEA 6ka med ca 30 procent mellan
2010 och 201552, Detta gor att det blir sirskilt angelaget att {3 till energieffektivisering,
transportsnalt samhalle och andra alternativ for just diesel.

5.6.2 Drivmedelsskatter
Drivmedelsskatter finns for viagtrafik medan motsvarande saknas for flyg och sjofart. I detta
avsnitt diskuteras skatterna for vigtrafiken medan vi dterkommer till tinkbara styrmedel
sjofart och flyg i kommande avsnitt.

Nivéan pa koldioxidskatten justeras arligen enligt konsumentprisindex. Enligt klimat- och
energipropositionen bor nivan framover dessutom anpassas i den omfattning och takt som
ger en sammanlagd minskning av utsldppen av vixthusgaser utanfor den handlande sektorn
med tva miljoner ton till 2020, tillsammans med 6vriga forandringar av de ekonomiska
styrmedlen. I propositionen foreslogs dven hojning av energiskatten pa diesel samtidigt som
fordonsskatten sianks. Dessa forandringar haller nu pa att genomforas och den forsta
hojningen av energiskatten pa 20 6re gjordes 1 januari 2011 och den andra pé lika mycket
kommer goras 2013. Samtidigt med detta sdnks dven fordonsskatten s att den totala
skattebelastningen vid genomsnittlig korstracka ska bli lika.

diesel samt en arlig justering av skatten utifran BNP-utvecklingen. Davarande Vagverket
foreslog i klimatstrategin fran 2004 att en justering aven skulle goras for den genomsnittliga
energieffektiviseringen av fordonsparken, for att undvika aterstudseffekter i form av 6kad
trafik nar det blir billigare att kora bil.

I kontrollstation 2008 som var underlag till Regeringens klimatproposition framfordes fran
Naturvardsverket och Energimyndigheten att energiskatten pa dieselbrinsle successivt skulle

*il Strategi for effektiva energi- och transportsystem.
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hojas till en med bensin likvardig beskattning, sett till energiinnehéllet. Nar en sddan hojning
gors bor dven den forhojda fordonsskatten for dieselbilar tas bort.

Koldioxidskatten pa bensin och diesel bor vara lika hog. 2012 ar skatten pa bensin 2,51 kr per
liter och skatten pé diesel 3,10 kr per liter. Utsldppet av koldioxid fran ren bensin ar 2,36 kg
per liter medan motsvarande for ren diesel av miljoklass 1 ar 2,54 kg per liter. Det innebar att
bensinen belastas med en koldioxidskatt pa 1,06 kr per kg koldioxid medan diesel belastas
med en koldioxidskatt pa 1,22 kr per kg koldioxid. Denna skillnad bor rittas till.

Effekten av ett hogre branslepris, genom skatter eller genom 6kade ravaro eller
produktionskostnader, ar dels kortsiktig och dels ldngsiktig. Fran litteraturen verkar finnas
en konsensus om att den langsiktiga priselasticiteten ar -0,7 till -0,8 och att den kortsiktiga
ligger pa -0,2 till -0,353. Inverkan av branslepriset handlar dels om att folk lagger om sina
resvanor och minskar sin bilkorning och dels att man koper bransleeffektivare fordon. Det
sistndmnda tar 1ang tid eftersom den genomsnittliga livslaingden pé en personbil ar 17 ar.
Effekten pa effektivisering av fordonsflottan kan darfor antas ligga i den langsiktiga
priselasticiteten. Till mer langsiktiga effekter hor ocksa effekter pa var nya bostéder,
arbetsplatser, affirer m.m. etableras. Med EU:s nya krav pa personbilarnas
bransleeffektivitet ar det osédkert vilken effekt som branslepriset kommer fa pa
energieffektivisering av fordonsparken. En del talar for att kraven kommer driva
utvecklingen och att ytterligare effekt av branslepriser kommer bli liten. Vi har darfor valt
enbart rakna pa priselasticitet pa korstracka och bortse fran effekt pa energieffektivisering.
Har har vi antagit en priselasticitet pa korstracka pa -0,3.

For att nd mélbilden kan det enligt vara berakningar krévas en 6kning av korkostnaden med
50 procent. Denna 6kning kan dstadkommas genom en kombination av hogre bransleskatter
och infrastrukturavgifter med hansyn tagen till oljepris och minskad bransleférbrukning pa
fordonen. Hgjningen giller oavsett drivimedel och for sdvil person som godstransporter. Om
oljepriset stiger kommer bara en del av h6jningen behova dstadkommas med hjilp av
skattehojning och infrastrukturavgifter. Det ar ocksa svart att bedoma styrkan och
hastigheten pa trafikminskningar som féas av andra atgirder och styrmedel men dven trender
i samhallsutvecklingen. Ett angreppssatt liknande det som foreslogs i energi- och
klimatpropositionen kan darfor vara en lamplig vag. Det skulle innebara att koldioxidskatten
anpassas sa att onskvird utveckling fas tillsammans med 6vriga dtgarder, styrmedel och
trender. Det kraver att skatten justeras med nagra ars mellanrum. Prognoser bor goras sa att
medborgare och naringsliv vet inom vilket intervall de kan forvénta sig att framtida skatter
kommer ligga. Intdkterna fran dessa hojningar tillsammans med infrastrukturavgifter bor
anvandas for att skapa ett mer transportsnalt samhalle.

Det argumenteras ofta for att hojda bréanslepriser drabbar de som redan har det samst stallt i
samhillet. En nyligen publicerad bok visar dock att det oftast inte ar sa*s4. Forfattarna har
dar gétt igenom effekter av bransleskatter 6ver hela viarlden och i de allra flesta fall har de en
progressiv effekt, d.v.s. de paverkar medel- och héginkomsttagare mer &n laginkomsttagare.
Sverige ingar i studien och dven har har bransleskatten en progressiv effekt. Den progressiva
effekten kan dessutom 6ka genom att andra skatter sanks eller att intdkterna anviands pa
annat satt for att stotta laginkomsttagare. Helt klart drabbas de som bor i glesbygd och som
har 1anga pendlingsstrackor med bil mycket, sarskilt da det kanske inte finns nagot alternativ
till bilen. Samtidigt har inte alla som bor i glesbygd langa pendlingsstrackor (och alla ar inte
heller laginkomsttagare). Faktum &r att arbetspendling 6ver kommungréans ar vanligast i
storstadsomraden?ss, diar det ockséa finns alternativ till bilen.
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Tabell 29: Befintliga och foreslagna atgarder pa drivmedelsskatter. Forslagen pa
styrmedel och atgarder forutsatter en full implementering av 6vriga atgarder for
transportsnalt samhalle och energieffektivisering.

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas
som Trafikverkets)
Arligen Justering av drivmedelsskatter utifran Foérandringar nedan ar utéver

konsumentprisniva

detta.

1 januari 2011

Energiskatt hdjs med 20 6re pa diesel

Samtidigt sanks fordonsskatten
for dieselbilar

1 januari 2013

Energiskatt hdjs med 20 6re pa diesel

Samtidigt séanks fordonsskatten
for dieselbilar

2015 Nivan pa koldioxidskatten bor, utéver den | En sammanhallen klimat- och
arliga justeringen enligt energipolitik - Klimatpropositionen
konsumentprisindex, framdver anpassas | 2008/09:162
i den omfattning och takt som . i

. A o | propositionen ndmns en
tillsammans med 6vriga forandringar av .
: kontrollstation 2015 som
de ekonomiska styrmedlen ger en . i
. . N avstamning om var skatten bor
sammanlagd minskning av utslappen av : ..
ligga for att klara
vaxthusgaser utanfér den handlande utslappsminskningen
sektorn med 2 miljoner ton till 2020.

2015 | samband med ovan bér ocksa goras en | Forslag. Hojning av energiskatten
utredning om lika energiskatt pa bensin pa dieselbransle till en niva som
och diesel for genomférande till 1 januari | ar likvardig bensin, sett till
2016. energiinnehallet. Samtidigt

foreslas att den forhojda fordons-
skatten for dieselbilar tas bort.
Den felaktighet som idag finns pa
koldioxidbeskattningen for
dieselbransle bor ocksa rattas fill.

2015 | samband med ovan bér ocksa en mer Forslag Utredning bor goras

langsiktig syn pa nivan goras for att klara
mal fram till 2030. Nivan pa
koldioxidskatten tillsammans med
anvandaravgifter pa infrastruktur bor da
anpassas i den omfattning och takt som
tillsammans med 6vriga atgarder,
styrmedel, oljepris och trender ger en
sammanlagd minskning av
personbilstrafiken med 20 procent till
2030 jamfort med 2008.

tilsammans med utredning om
anvandaravgifter for infrastruktur.

5.6.3 Infrastrukturavgifter
Avgiftsbeldggning av vagar har inom EU i allt storre utstrackning blivit ett alternativt satt att
skapa intdkter for att bekosta vignatet samt for att paverka trafikflode och resemonster. I
vitboken for transporter har EU-kommissionen som langsiktig malsattning att
anvandaravgifter tas ut for alla fordon pa hela vignatet som dtminstone tacker
underhallskostnader for infrastruktur, trangsel, luftféroreningar och buller. Forslag till
kilometerskatt har tidigare utretts av savil Naturvardsverket som SIKA?56. I energi- och
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klimatpropositionen bedomde regeringen att det for narvarande inte var aktuellt att infora en
kilometerskatt. Liksom trangselavgifter har kilometerskatt en fordel genom mojlighet till
differentiering utifran savil externa kostnader som kostnader for infrastrukturen, som
varierar beroende pa tid, plats och fordon. De kan pa sa sitt ge en battre koppling till
kostnaderna dn vad branslebeskattning kan ge och darmed ocksé styra pa ett battre sitt.

Langsiktigt kommer ocksa beskattning via drivmedlet bli ett problem dé allt fler fordon gar
péa el. Anvandning av el kommer i och for sig minska klimatbelastningen drastiskt. Optimalt
borde de externa kostnaderna for klimatpaverkan vara inbakade i elpriset genom att
elproduktionen ingar i handelssystemet for utslippsritter inom EU. An si linge 4r dock
priset pa dessa utsldppsritter betydligt 1agre dn den svenska koldioxidskatten. For att de ska
komma upp i en rattvis niva forutsitts en vil fungerande marknad for utsldppsrattigheter dar
mangden utslappsrattigheter justeras s att klimatmalen nas. Det skulle ocksa driva upp
priset pa utslappsrattigheter och gora mycket fler atgarder lonsamma. Kostnader for
anvandningen av infrastrukturen och externa kostnader for trangsel kommer dock att
kvarsta. Detsamma giller buller fran dack och partiklar fran slitage av vagbana, dack och
bromsar. Det gor att ett alternativ till branslebeskattningen kommer bli n6dvandigt om
grundldggande principer ska gilla att fororenaren och anvindaren betalar. En mojlighet ar
anvandaravgifter i linje med EU-kommissionens mélsittning. Detta bor finnas pa plats nér
forsaljningsvolymerna av elfordon och laddhybrider borjar ta fart och giller samtliga
fordonstyper. Langsiktigt kan energiskatten fasas ut och ersatts av anvandaravgifter.

Tabell 30: Atgard for anvandaravgifter fér infrastruktur

Nar Vad Kommentar (Forslag ska lasas
som Trafikverkets)

2014 Inférande av kilometerskatt fér tunga fordon Forslag

2015-2018 Utredning samt infrande av Forslag
anvandaravgifter for infrastruktur
differentierade utifran kostnader for
infrastruktur, trdngsel, buller och
luftféroreningar

5.6.4 Skatt pa drivmedel eller handelsystem for sjofartens klimatpaverkan
Inom IMO har diskussioner forts om ekonomiska styrmedel for att minska sjofartens
klimatpaverkan. Det handlar om att inkludera sjofarten i ett handelsystem med utslapps-
rattigheter eller att sitta en koldioxidavgift pa branslet. En koldioxidavgift pa branslet ar
troligen enklare att introducera, samtidigt som det kan bli svart att komma 6verens om hur
intdkterna ska fordelas. En annan sak att tdnka pa ar briansleavgiftens effektivitet som
styrmedel for att minska koldioxidutsldppen frén sjofart (om inte avgiften sitts ganska
hogt)xv. Att inforliva sjofarten i ett handelssystem ar inte heller enkelt. Om och nir handel
mellan olika handelsystem i varlden blir mojlig kan det finnas ett stod for inforlivandet av
sjofarten i handeln med utslappsrattigheter. EU har indikerat att om IMO inte lyckas komma
overens om ekonomiska styrmedel for att fa ner koldioxidutslappen fran sjéfarten kommer

xiv Branslepriserna har 6kat under de senaste aren utan att detta lett till en positiv forandring av CO,- utslapp fran den
internationella sj6farten. Genom att denna prisdkning har skett globalt har den inbdrdes konkurrensen mellan fartygen inte
forandrats och darigenom kostnadsokningen kunnat lyftas av pa kunden, dvs. transportkdparen.
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de inforliva sjofarten i EU:s handelssystem for fartyg som fardas till, frin och mellan hamnar
inom EU7,

5.6.5 Hamn- och farledsavgifter med koldioxiddifferentiering
Saval hamn- som farledsavgifter ar i Sverige differentierade efter fartygens utslapp av
kvaveoxider och svavel. Sjofartsverket ansvarar for farledsavgifterna, medan respektive hamn
ansvarar for hamnavgifterna. Det skulle vara mojligt att aven ta hansyn till fartygens
koldioxidutslapp vid differentieringen av hamn- och farledsavgifterna.
Energieffektivitetsindex och operativt index bedoms kunna fungera som bas for detta, men
for det kravs att metoden for dess tillampning utvecklas. Sjofartsverket bedomer att
nuvarande intdktsbas ar for liten for att differentiera pa mer dn en parameter. For
narvarande ar det viktigast att differentiera efter utslapp av kvaveoxider.

5.6.6 Krav i inre vattenvagar
Sverige har i dagsldget inte definierat ndgra vatten som inre vattenvagar, men det har
genomforts en utredning om inférande som presenterades under 201158, For inre
vattenvigar giller inom EU hardare krav avseende miljo men samtidigt inte lika harda krav
pa sdkerhet som for Ovriga vatten. Motorer som anvands for fartyg pa inre vattenvagar
omfattas av samma direktiv som arbetsmaskiner. For branslen som anvands till dessa galler
ocksa bréanslekvalitetsdirektivet. Utredningen foreslar att Andringar gors i lagen om &atgéarder
mot buller och avgaser fran mobila maskiner s& att d&ven inlandssjofart inkluderas. Dessutom
foreslés en dndring av forordningen om svavelhaltigt brénsle i syfte att tydliggora att 4ven
petroleumbaserade flytande brianslen som anvinds ombord pa fartyg for inlandssjofart, nar
dessa ar till sjoss, inkluderas i forordningens definition av marint bransle. Inforande av inre
vattenvagar kan ocksa gora det mojligt for Sverige att stilla krav pa fartygens
koldioxidutslapp.

5.6.7 Flygeti EU:s handelssystem
Flyget dr sedan den 1 januari 2012 med i EU:s system for handel med utslappsritter.' Detta
innebar att flyget maste ticka sina utslapp av fossil koldioxid med motsvarande mangd
utslappsritter. En utslappsratt motsvarar ett ton koldioxid.

De flygningar som omfattas, oavsett flygoperatérens hemvist, ar flygningar till, inom och fran
EES-omrédet dvs. EU, Norge, Liechtenstein och Island. I och med att Kroatien blir EU-
medlem kommer handelssystemet for flyget att utvidgas fran och med 1 januari 2014.
Diarmed kommer EU:s handelssystem omfatta 31 lander.

Vissa flygningar ar dock undantagna t.ex. flygningar med luftfartyg med en startmassa under
5 700 kg, militarflyg och flygningar som genomfors av en kommersiell flygoperator med
mindre 4n 2 flygningar varje dag eller ett arsutsldpp under 10 000 ton.*®

Utslappstaket for flyget dr under handelsperioderna 2012 och 2013-2020 bestamt pa EES-
niva. Taket ar baserat pd medelutsldppet per ar under aren 2004-2006. Perioden 2004-2006
valdes som basar for att ackommodera den betydande 6kningen i flygtrafik som har skett
sedan 1990. Taket ar sedan bestamt att vara 95 procent av dessa utslapp under 2013-2020
och 97 procent under 2012. Detta motsvarar en total utslappsmangd om 210 miljoner ton per
ar'®* for handelsperioden 2013-2020.

Flygets har inforlivats i handelssystemet genom sa kallad ”semi-trading”. Detta innebér att
flyget har en egen bubbla med egna utslappsratter (EUAA) som endast denna sektor for
anvianda vid 6verlamnandet. Men samtidigt far flyget 4ven anvinda industrins utslappsratter
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(EUA) vid 6verlamnandet. Dock far industrin inte anvéinda sig av flygets utslappsratter vid
overlimnandet. Detta innebar att det skapar mojlighet for flyget, som har héga atgirds-
kostnader, att bidra till investeringar i industrisektorer som har liagre atgardskostnader.

Effekten pa flygets miljopaverkan av inforlivandet i EU:s system for handel med utslapps-
ratter kommer att vara betydande da utsldppen fran flygverksamhet, som fortsatt vaxer
kontinuerligt, kommer att "lasas” till medelnivan for utsldppen under basaren 2004-2006.
Enligt EU kommissionens konsekvensutredning skulle utslappen utan inforlivandet av flyget
i handelssystemet 6ka med 183 miljoner ton koldioxidekvivalenter fram till 2020, en 6kning
med 46 procent jaimfort med 2005'®. Denna 6kning kan med styrmedlet undvikas.

EU:s handelssystem bygger pa att utslappsminskningar ska genomforas dar de ar mest
kostnadseffektiva. Detta innebar att vissa atgarder for att minska utslappen sker inom
flygsektorn. Samtidigt ger handelssystemet flygsektorn en majlighet att betala for billigare
atgarder i andra sektorer som deltar i systemet genom att kopa utslappsrétter. Vidare kan
aven investeringar i utslappsminskande projekt under Kyotoprotokollets flexibla mekanismer
anvandas. Enligt de bedomningar som gjordes i EU kommissionens konsekvensutredning
kommer huvuddelen av utslappsminskningen, jamfort med business as usual, ske utanfor
flygsektorn. Flygets utslapp kommer darfor fortsatta att oka.

Priset for en utslappsratt bestams av utbud och efterfragan. Utbudet bestdms ytterst av de
politiska ambitioner som finns genom att faststilla utslappstaket. Nar handelssystemet
forhandlades forvantades priser pa 20-30 € per utslappsratt. Under forsta halvan av 2011 var
priserna nastan upp i dessa nivaer men sjonk under andra halvan av 2011 till nivaer under 10
€. Som jamforelse kan sigas att koldioxidskatten pé bensin for 2012 ligger pa 2,51 kr per
liter. Omraknat motsvarar detta 1,06 kr per kg koldioxid eller ca 120 € per kg koldioxid. Detta
ar mer an 10 ganger mer an vad flyget idag betalar for sina utslappsratter. Den vardering
som anvands inom tranportsektorn t.ex. i samband med infrastrukturprojekt ar annu hogre,
1,50 kr per kg koldioxid™.

Med nuvarande priser pa utslappsratter betalar alltsa flyget och 6vriga delar som ingar i
handelssystemet ett mycket lagt pris pa koldioxidutslapp jamfort med vagtrafik. En
minskning av antalet rattigheter kommer behova goras for att nd klimatmalen. Det kommer
driva upp priset. Takten som detta kan ske kan begriansas av vad som fran politiskt hall
bedoms mojligt utan att det leder till att industri flyttar till 1ander som inte har
handelssystem for utslappsrattigheter eller koldioxidskatter. Det gor samtidigt att flyget inte
heller riskerar hoga priser for de utslappsrattigheter som behover kdpas for att kompensera
for utslappen under den narmaste tiden. Med ett 1agt pris pa utslappsrittigheter ar
betalningsviljan for atgarder som minskar utslappen ocksa lag. Systemet ger visst incitament
for flygbolagen att anvanda héllbara biobranslen eftersom koldioxidutslapp fran sadana
brénslen dr befriade fran krav pa 6verlimnande av utsldppsrétter™. En del dtgidrder kommer
vara lonsamma i de fall som den ligre branslekostnaden vid effektiviseringen kan
kompensera for hogre kostnad for tekniken.

Till skillnad frén industrin sa riskerar inte flyget att flytta utanfor EU bara for att priset pa
utslappsriattigheter blir hogre. En forutsattning ar forstas att alla flygbolag oavsett
nationalitet betalar for sina utslapp. Idag betalar flyget bara for koldioxidutsldppen. Den
totala klimatpaverkan inklusive paverkan fran kondensstrimmor och andra utslapp ar tva till

“ En sankning till 1,45 har diskuterats inom ASEK
™|dag tillater branslespecifikationerna en inblandning av upp till 50% syntetiskt flygfotogen i det traditionella jet-branslet.
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fyra ginger s stor som den fran enbart koldioxidutslappen'®. Att dven ta med p&verkan fran

ovriga utslapp diskuterades i samband med framtagning av nuvarande system men togs inte
med motiveringen att det fanns for stora osidkerheter i hur stor klimatpaverkan var fran dessa
delar och att mitnoggrannheten inte kunde infogas i handelssystemet vid den tidpunkten.
For industrin kommer ytterligare gaser (PFC och N20) inforlivas i handelssystemet fr.o.m.
2013. Det kan 6ppna for en fornyad diskussion kring att inkludera flygets hela
klimatpéaverkan.

Aven om priset pa utslippsritter kommer stiga si dr det 1angt kvar till den koldioxidskatt
som tas ut fran vagtrafiken i Sverige. En forandring av metoden s att dven 6vriga klimat-
paverkande utslapp tas med fordndrar inte detta. Detta kommer leda till en kvarstaende
obalans i priset som de olika trafikslagen betalar for koldioxidutslappen. Hur dessa skillnader
pé sikt kan utjamnas behéver utredas.

Inrikesflyget kan belastas med drivmedelsskatt och moms, en mgjlighet som inte finns for
utrikesflyget. Biljettskatt anviands ocksa i flera lander inom EU, for savél inrikes som utrikes
resor. Detta dr exempel pa mojliga styrmedel for att fa flyget att betala ett mer rattvist pris for
sina koldioxidutslapp i forhéllande till vagtrafiken.

5.7 Forskning och innovation
De atgirder som raknats upp i tidigare avsnitt kréver forskning och innovation inom ett stort
antal omraden. Transportsektorn dr komplex och samspelet med samhillets utveckling i
ovrigt gor det inte mindre komplext.

Under 2010 presenterades en statlig utredning om transportforskningen. Ambitionen med
forslagen i utredningen var att transportforsknings- och innovationssystemet i annu storre
omfattning skulle bidra till maluppfyllelsen av de transportpolitiska mélen. Malet var ocksa
att skapa snabbare utveckling, introduktion och spridning av nya eller forbattrade produkter,
tjanster och service inom transportsektorn och darmed aven 0ka bidraget till de
naringspolitiska mélen, att stirka den svenska konkurrenskraften och skapa forutsattningar
for fler jobb i fler och viaxande foretag

Overgripande krivs forskning kring scenarier och modeller for framtida samhille och
transportsystem som uppfyller de transportpolitiska mélen. Det kravs ocksa
kunskapsuppbyggnad kring styrmedel som leder i denna riktning.

Inom omradet transportsnalt samhélle behovs bl.a. 6kad kunskap om de fysiska strukturerna
i ett transportsnalt samhille. Hur kan dagens fysiska strukturer omvandlas for att uppfylla
kraven for ett transportsnalt samhalle? Vilken politisk styrning och institutionell f6randring
kravs och vilka ar hindren for att na dit? Det transportsnéla samhillet ar i sig komplext
eftersom det innefattar inte bara transportsystemet utan aven samhallet i 6vrigt. Det gor att
det finns ett behov av att blanda kompetenser fran manga olika omraden. Det bedrivs redan
idag mycket forskning med anknytning till omradet, t.ex. samhallsplanering, logistik och
godstransporter. Det handlar mycket om att gora malet tydligt for den forskning som redan
idag bedrivs sa att den blir till nytta for utveckling av ett framtida hallbart samhalle. For
narvarande pagar LETS-programmet dar malet har varit att undersoka mojliga vagar till ett
koldioxidsnalt samhalle. Programmet omfattar utover samhallsplaneringen dven marknad
och industri for biodrivmedel. Programmet avslutas 2013 och det finns darfor ett behov att
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nu se pa behoven av fortsatt forskning inom omrédet. Ett annat pagaende program med
inriktning pa héllbara stader ar Mistras Urban Future.

Forskning kring energieffektiva fordon och fornybar energi bidrar bade till I6sningar for en
héllbar utveckling och till att starka svensk industri. Sverige har en stor industri fér fordon
och arbetsmaskiner sarskilt om man raknar i forhallande till antalet invénare. Utover
vagfordon och jarnviagsfordon ar svensk industri inblandad i savil utveckling och tillverkning
av fartyg och civila flygplan. Flera forskningsprogram finns idag for att stotta denna
utveckling sasom FFI med samverkansprogrammet Energi och miljo, Energimyndighetens
tema transporter inom energiforskningen samt tidigare naimnda LETS. Ett nytt
forskningsprogram har dven utlyst inom Gron flygteknisk demonstration.

Forskningen kring utveckling av energieffektiva fordon, fartyg och flygplan bor inriktas pa
delar dar Sverige har goda mojligheter att starka sin konkurrenskraft och dar det samtidigt
ger stor potential till att minska sektorns klimatpaverkan. Det handlar om utveckling av
forbranningsmotor, hybriddrivlinor och elfordon. Det sistnamnda inkluderar aven
distribution av el till elfordon vilket utover laddinfrastruktur aven omfattar direktoverforing
till saval tunga som litta fordon. Viktigt ar att se helheten och dven ha med delar som
minskar firdmotstandet och transmissionsforluster. I tidigare avsnitt har detta t.ex. tagits
upp for tunga lastbilar dar det finns relativt stor potential i att minska luftmotsténd,
rullmotstand och egenvikt for pabyggnad och sldp. Delar som idag utvecklas av manga
mindre foretag med begransade forskningsresurser.

For att fornybar energi vasentligt skall kunna bidra till att minska utslappen av vaxthusgaser
maste dagens volymer kunna mangfaldigas. Aven med relativt stor andel biobrinslen i den
svenska transportsektorn har Sverige som namnts tidigare goda maojlighet att exportera av
biomassa och biodrivmedel. Det globalt mest anvinda biodrivmedlet idag ar etanol och
etanolproduktionen fran sockerror i tropiska lander kan troligen 6ka kraftigt. Processen har
mojlighet att ge 1dga koldioxidutslapp aven i ett livscykelperspektiv. Den viktigaste
begransningen ar de utslapp som blir f6ljden av en dndrad markanviandning. Nivan pa den
begrinsningen ar omstridd och kraver forskningsinsatser for att kunna bestimmas. En
annan vag till etanol ar att anvinda cellulosan i frimst jordbruksavfall (halm med mera.).
Pilotanldggningar finns bland annat i Kanada men tekniken behover utvecklas och provas i
storre skala for att se om kommersialisering dr mojlig. En helt annan metod ar att forgasa
biomassa i form av exempelvis triflis. Da erhalls ett halvfabrikat, syntesgas, som i sin tur
processas vidare till metan, metanol, dimetyleter (DME) eller syntetisk diesel. Den teoretiska
analysen lovar en effektiv vag till biodrivmedel men den har endast provats i mycket liten
skala. Att kommersialisera processen tar lang tid eftersom den kraver flera steg, fran
pilotskala via demo- och halvskala innan en fullskaleanldggning kan bli konkurrenskraftig.
Darfor ar det viktigt att med riktade styrmedel och andra atgirder stimulera utvecklingen.
Om dessa drivmedel skall kunna vara kommersiella ar 2030 maste pilotanldggningar startas
nu och vara en utpekad del i en tydlig strategi.

Maojligheter att producera energi genom vind, sol och biomassa néra vagar och jarnvagar
behover ocksé utredas. I Danmark har man t.ex. valt att placera vindkraftverk nara storre
vagar for att pa s satt minska exponeringen for buller fran vindkraftverk i omrdden som idag
ar fria fran buller. En forstudie startas inom Trafikverket under 2012.
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5.8 Summering av kostnader och nyttor for malbilden
I detta avsnitt summeras kostnader och nyttor for forverkligande av malbilden.
Energieffektiviseringen innebar hogre kostnader for fordonen, detta kompenseras helt eller
delvis av ligre brinsleférbrukning och korkostnader. Aven byte till eldrift for personbilar kan
langsiktigt ge sa stor energieffektivisering att det helt kompenserar for hogre kostnader for
fordonen. Byte fran fossila branslen till fornybara drivmedel kommer att innebéra en
kostnad. Det som ar absolut svarast att berdkna kostnaderna for ett transportsnalt samhalle.
Att planera samhallet s att behovet av bilresor minskar handlar mer om att gora ritt fran
borjan an att det nodvandigtvis kostar mer. Kollektivtrafik, sarskilt sparburen, innebir stora
investeringskostnader. Samtidigt kan nyttorna av ett transportsnalt samhille och dven for
satsningar pa kollektivtrafik och infrastruktur for att tillata 6verflyttning av godstransporter
fran vag till jarnvag och sjofart inte enbart varderas utifrdn minskade koldioxidutslapp.
Nyttorna av ett sddant samhalle dr s4 mycket mer mangfacetterat och ror allt ifran att stadens
attraktionskraft for nya invanare okar med battre narmiljo till att tillganglighet, hilsotalen,
jamstalldhet och den sociala integrationen 6kar och triangsel minskar, se tabellen nedan.

Den minskade biltrafiken ar generellt sitt positiv for andra miljomal. Det leder till minskade
emissioner av savil buller som luftféroreningar. Har man med luftkvalitet och god ljudmiljo i
planeringen kan fortatningen ske pa ett satt som inte 6kar exponeringen for buller och
luftfororeningar. Minskat ansprakstagande av gronomréaden for ny bebyggelse och
infrastruktur ar positivt aven for den biologiska mangfalden. Flera andra miljomal paverkas
ocksa positivt av minskade emissioner till luft och vatten.

Tabell 31: Nyttor med ett transportsnalt samhille

Minskad energianvandning for transporter och darmed mer uthallig energiférsérjning
Minskade kostnader fér fordon

Minskade kostnader for att bygga ut infrastruktur i form av gator, vagar, VA m.m.
Lagre energianvandning och kostnader for uppvarmning

Forbattrade mojligheter for barn att sjalva ta sig till skolan och aktiviteter

Minskad trangsel

Forbattrad tillganglighet

Minskade reskostnader

Forbattrad attraktivitet for staden med majlighet att dra till sig nya invanare och verksamheter
Okat underlag for kollektivtrafiken

Minskad arealatgang for stadsfunktioner

Aterbruk av tidigare anvand mark fér exempelvis industriandamal

Majliggérande av grona kilar for bevarande av vardefull naturmiljé och foér rekreationsandamal

Mindre trafik ger mindre utslapp av luftféroreningar och mindre bulleremissioner
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Forbattrad narmiljo

Hogre trafiksakerhet

Okad fysisk aktivitet och férbattrad halsa
Okad social integration

Okad trygghet (farre valdsbrott)

Okad jamstalldhet

I tabellerna nedan summeras kostnader for fordon och drivmedel. I tabell 32 ges
merkostnaderna for fordonstekniken utan hinsyn till branslebesparing, den finns istillet
med i tabell 33. Merkostnaden for tekniken kompenseras av det minskade behovet av
personbilar genom transportsnalt samhalle. Ett transportsnalt samhalle innebar samtidigt att
behovet av kollektivtrafik okar, vilket har har tagit hansyn till vad galler busstrafiken. I detta
ar aven inkluderat en fullstandig elektrifiering av busstrafiken. Trots detta minskar
fordonskostnaderna for kollektivtrafiken pa viag med 6 miljarder per ar, till detta tillkommer
branslebesparingen. For tunga lastbilar minskar fordonskostnaderna med 3 miljarder per ar
nar aven effekterna av transportsnalt samhalle riknas in. D4 ar inte kostnader for
elektrifiering av citydistribution eller 6kade kostnader for 6verflyttning till jarnvag och sjofart
med.

Aven om fornybar energi kommer kosta mer in fossil energi kompenseras detta mer #n vil av
bréanslebesparingen genom energieffektivisering och transportsnalt samhille. Med antagande
om samma energianvandning skulle kostnaderna med fossila brianslen bli 12 miljarder SEK
lagre per ar. Det bor podngteras att d& har inte skillnader i miljokostnader vagts in. Totalt blir
kostnaderna 64 miljarder kronor lagre per ar jamfort med om trafiken skulle fortsitta att 6ka
och trafikeras med dagens fordon. Aven utan trafikokning blir kostnaderna patagligt ligre.
Till detta ska kostnader for elektrifiering, infrastrukturkostnader for sparburen
kollektivtrafik och 6kade godstransporter pa jarnviag samt 6kad sjofart laggas.
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Tabell 32: Fordonskostnader scenario 1, miljarder SEK per ar

Merkostnad teknik
(utan hansyn till
branslebesparing)

Merkostnad™" teknik
med hansyn till
transportsnalt samhalle
(utan hansyn till
branslebesparing)

Personbil och latt 15 -18
lastbil

Buss 4 12
Tung lastbil 0,7 -3
Summa vagtrafik 19 -9
Jarnvag 0,07 0,07 ™"
Fartyg (utrikes + 0,5 0,5
inrikes)

Flyg (utrikes + inrikes) | 0,5 0,5
Totalt 20 -8

Tabell 33: Drivmedelskostnader och summa fordons och drivmedelskostnader
scenario 1, miljarder SEK per ar

Idag | ldag Malbild exkl Skillnad i Total skillnad
framskrivning | fordonskostnader | fordonskostnader jémfért med

:‘Cri:r%skrivning

Vagtrafik | 48 66 32 -9 -43
Jarnvag 0,07 0,07
Fartyg 17 27 13 0,5 -13,5
Flyg 6 12 4 0,5 -7,5
Totalt 71 105 49 -8 -64

5.9 Diskussion kring styrmedel och atgarder
Omstillning till ett mer hallbart samhaille och transportsystem tar tid. Att bygga ett mer
transportsnalt samhalle kommer inte vara klart till 2030 om ens till 2050. Byggandet av
bilsamhéllet har anda péagatt i 6ver 50 ar och bygga det transportsndla kommer kanske ta lika
lédng tid. Likasa kommer det bade ta tid att fa fram elfordon och omsitta fordonsparken.
Produktionsanliaggningar for biodrivmedel maste ocksé genomga sin larkurva. Allt detta gor
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Minustecken innebar besparing
Merkostnader for ytterligare tag och vagnar tillkommer
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att tiden for implementering av styrmedel och genomférande av atgarder blir knapp. Gar
man igenom atgiarderna och styrmedlen tidigare i kapitlet inser man att det mesta av styr-
medlem och besluten i planer for infrastruktur och samhaélle bor vara pa plats under de
narmaste ett till tre ren. Varje ytterligare ar som det tar innan detta kommer pé plats 6kar
kostnaderna for att nd malet. Det gor att den positiva kalkylen med stora vinster for sam-
hallet att nd malet successivt minskar och omvandlas till en kostnad.

Att bedoma framtida effekter av styrmedel ar svért, det giller befintliga styrmedel och i 4n
hogre grad dnnu inte prévade styrmedel. For att nd malet krévs ett stort antal styrmedel som
delvis kommer 6verlappa. Nagot som gor bedomningen av effekterna dnnu svéarare.
Sammantaget gor det att det finns behov av &terkommande kontrollstationer dar effekten av
styrmedlen och den radande utvecklingen mot malet utviarderas. Vid behov foreslas vid dessa
utvarderingar justering av befintliga styrmedel samt kompletterande nya. Forslag som vid
behov sedan behandlas av regering och riksdag.

Nar det giller klimatfragor argumenterar vissa for generella och ekonomiska styrmedel pa
relativt 6vergripande niva som i sin tur far aktorer pa lagre niva, exempelvis kommuner och
individer, att genomfora atgarder. Andra argumenterar for planering och reglering som
nodviandiga verktyg for att malen ska nés. Inom transportsektorn finns idag en stor
blandning mellan generella och riktade styrmedel. Exempel pé det forstnimnda ar koldioxid-
skatt pd drivmedel och péa det sistndamnda ar EU:s koldioxidkrav pa nya fordon. Vi kan
empiriskt visa att bdda typerna av styrmedel har god effekt och att de kompletterar varandra.
Det ar klart lagre koldioxidutslapp pa bilar inom EU jamfort med USA som har mycket lagre
bransleskatt!64, Samtidigt har koldioxidutsldppen pa nya bilar sjunkit kraftigt de senaste aren
inom EU som ett resultat av att biltillverkarna anpassar sig for kommande koldioxidkrav.
Minskade branslekostnader genom effektivare fordon innebar lagre korkostnader vilket kan
fa till effekt att folk kor mer bil. En hojning av briansleskatten kan motverka detta. Detta talar
for en kombination av generella och riktade styrmedel ndgot som EU kommissionen ocksa
foresprakar i sin vitbok for transporter .

Utover det som man ser som direkta styrmedel 4r det viktigt att skapa en gemensam malbild
for ett framtida héllbart samhalle och transportsystem. Denna bor skapas pa en 6vergripande
nationell niva och ges en bred politisk forankring. Med utgangspunkt fran denna tas beslut
om planer och styrmedel samtidigt som den utgor en viagledning for regioner, kommuner och
naringsliv i landet.

Sverige har direkt radighet 6ver nationella styrmedel och planer. Mycket av kraven pé fordon,
fartyg och flygplan styrs dock av krav fran EU eller globalt. Sverige har en tradition inom
manga omraden att aktivt driva miljokrav i internationella forhandlingar, ndgot som ocksa
gjorts med framgang. Det viktiga ar att ha en tydlig agenda och goda argument for denna. De
foreslagna kraven i kapitlet som kraver internationella beslut bygger vidare pa redan
befintliga styrmedel alternativt pa nagot som redan diskuteras eller ar pa gang
internationellt.

De styrmedel, atgarder och planer som har presenterats i kapitlet dr anpassade for att ga mot
malbilden med de svenska klimat- och transportpolitiska mélen. En ldgre malsittning i
klimatfragan enligt EU:s vitbok kréaver inte lika stora utslappsreduktioner. Det innebar
storre frihetsgrader vid val av dtgarder och styrmedel. Det handlar da om att vilja ut de mest
effektiva av de som redan redovisats och i en del fall skruva ner ambitionen nagot. De stora
vinsterna med ett transportsnélt samhaille bor gora att manga av dessa atgarder och
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styrmedel hamnar hogt upp pa en prioriteringslista oavsett om utgédngspunkten ar svenska
mal eller malen enligt EU:s vitbok
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6 Slutsatser och reckommendationer

Omstillning av samhille och transportsystem tar tid. Mdnga av atgarderna och styrmedlen ar
darfor placerade tidigt pa vagen fram till mélbilden. Flertalet av forslagen kraver modiga och
langtgdende politiska beslut och darpa kraftfulla implementeringsinsatser for att na den
avsedda potentialen. For att de aktorer som ska bidra till omstéllningen ska vaga satsa kravs
ocksa en langsiktig och kraftfull politik. Nagot som fordrar breda politiska
overenskommelser.

En del i processen att skapa en ldngsiktig och bred politik ar ta fram malbilder och vagar fram
till dessa. Malbilderna visar inte bara hur klimat- och energifragor kan 16sas utan ocksa hur
detta kan ske i samklang med andra mal i samhillet. De skapar en tydlighet vilken riktning
som behovs vilket gor att ménga aktorer kan bidra redan pa ett tidigt stadium.

Nair det giller klimatfragor argumenterar vissa for generella och ekonomiska styrmedel pa
relativt 6vergripande niva som i sin tur far aktorer pa lagre niva, exempelvis kommuner och
individer, att genomfora atgarder. Andra argumenterar for planering och reglering som
nodvandiga verktyg for att malen ska nés. Det vanligaste i badde argumentation och verklighet
ar en kombination av dessa angreppssétt. En bild som har vaxt fram, inte minst under den
workshop som ordnades inom det projekt som nidmndes i inledningen som WSP genomforde
pa Trafikverkets uppdrag, ar att det &ven handlar om att flera olika aktorer gar "hand i hand”
mot mélbilden. Dessa aktorer dger gemensamt bade atgarder och verktygsldda. Manga
kommuner kan vara minst lika angeldgna om att lamna bidrag till klimatfragans l6sning som
riksdagen och andra statliga institutioner. Detta gor att en gemensam maélbild, och hur denna
uppnas, ar mycket viktig.

Fordon, fartyg och flygplan utvecklas i stor utstrackning for en global marknad med regional
anpassning. EU kan driva pa genom att stilla 1angsiktiga krav pa okad energieffektivitet och
for kompabilitet med olika drivmedel. Detta ar ocksa till gagn for europeisk fordonsindustri

genom att den vinner konkurrensfordelar pa andra marknader.

Det har uttalats fran politiskt hall att Sverige ska vara ett foregangsland pa klimatomradet.
Detta giller oavsett andra landers ataganden om utslappsminskningar. Som en foregangare
ar det viktigt att andra har mojlighet att folja efter. Unika atgirder for Sverige ar da inte en
16sning utan i stéllet bor vi satsa pa sddant som huvuddelen av linderna i Europa och varlden
ocksa kan implementera. Det géller inte minst i de starkt vixande ekonomierna som Kina och
Indien med flera.

Att klimatmalen inte kan nas enbart med tekniska l6sningar stod klart redan innan detta
delprojekt startades. Det har under lang tid varit Trafikverkets och tidigare Vagverkets
slutsats. En slutsats som dven dras av EU-kommissionen i bland annat vitboken for
transporter fran 2011 och andra betydande aktorer inom omréadet sdsom International
Energy Agency och Europeiska Miljobyran (EEA). Ett transportsnalt samhille ar darfor
nodvandigt. Balansen mellan, och bidraget frén, energieffektivisering, fornybar energi och ett
transportsnalt samhalle varierar mellan skilda analyser, inte minst eftersom malen for hur
stora utslappsrestriktioner som ska astadkommas ar olika. Viljs den lagre malsattningen i
klimatfrégan, enligt EU:s vitbok, kravs inte lika stora utslappsreduktioner som enligt den
svenska klimat- och transportpolitiken. Det gor att malsattningen kan minska for olika
omraden. Forenklat innebar det att man antingen fokuserar pa tekniska losningar eller pa
transportsnalt samhalle.
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Nyttorna med ett transportsnalt samhille behover inte bara motiveras utifran begransad
klimatpaverkan och for att skapa en siker energiforsorjning for transportsektorn. Nyttorna
av ett sddant samhalle ar s mycket mer méngfacetterade och ror allt ifran att stadens
attraktionskraft for befintliga och nya invénare hojs till att tillganglighet, jamstalldhet och
den sociala integrationen okar.

Potentialen for energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan ar stor och atgiarderna bor
i de flesta fall vara lonsamma. Kostnaderna for att byta fossil energi mot fornybar varierar,
elektrifiering av personbilar bedoms exempelvis bli lonsam nagonstans efter 2025. Att
utnyttja vinden for att minska sjofartens energianvandning bedoms bli lonsam tidigare. En
overgang till fornybar energi ar dock forr eller senare nédvandig i och med att tillgdngen pa
fossil energi inte ar obegransad, allt mer svarttillgangliga killor kommer gora utvinningen
dyrare. Kostnaderna méaste darfor ses ur detta perspektiv. For att sdkerstilla tillracklig takt i
omstéllningen kravs en kombination av bindande regleringar om andel fornybar energi och
ekonomiska styrmedel samt satsning pa forskning och innovation. Aven med en hég nationell
malsattning om andel fornybar energi bor Sverige kunna vara en betydande exportor av
biodrivmedel och biomassa.

Det ar svart att berdkna den sammanlagda potentialen av olika atgirder och styrmedel i
framtiden. Manga vet av erfarenhet att mélen ocksa kan komma att forandras. Med storsta
sannolikhet sker denna forandring mot dnnu lagre utslappsnivaer vilket 6kar atgardsbehovet.
Det kommer darfor behovas styrmedel som kan anviandas for att justera takten i
atgirdsarbetet sdsom koldioxidskatt och anvandaravgifter.

Sammanfattningsvis ar Trafikverkets rekommendation att, oavsett mélsittning i
klimatfragan, arbeta for ett transportsnalt samhélle da nyttorna av detta kan motiveras av
manga andra skal. For detta kravs en stabil politisk grund med gemensam malbild samt
utifrdn denna genomfora nodvandiga forandringar av styrmedel och regelverk. Sverige bor
aven verka for langsiktiga internationella regelverk for energieffektivisering av fordon, fartyg
och flygplan. Vad giller fornybar energi bor Sverige bade kunna ha en mélsiattning med hog
andel fornybar energi i ett internationellt perspektiv och kunna vara ett viktigt exportland for
biobranslen och biomassa.

P& sé satt kan Sverige minska beroendet av fossil energi, trygga transportsektorns framtida
energianvandning och fortsitta vara ett foregangsland i klimatfragan. En foregangare som
dessutom manga kan folja.

107



108



Bilaga: Anvand trafikprognos

Trafikprognosen som anvints som underlag for denna rapport baseras JA alternativet i
Kapacitetsutredningen. I Trafikverkets planeringsunderlag for begriansad klimatpaverkan
anvandes dldre prognos for den nationella planen for vagtransportsystemet 2010-2021.
Berdkningar i denna rapport har uppdaterats utifran den nya prognosen.

Pa trafikprognosen fran kapacitetsutredningen har sedan atgarder och styrmedel lagts som
kraftigt minskat det framtida transportarbetet inom viagtrafik samtidigt som transportarbetet
inom framst jarnvag okat. De resulterande trafikforandringarna med transportsnélt samhalle
framgar av kapitel 3.

2030/2006 2050/2006 2030/2006 2050/2006
Kapacitetsutredningen | Kapacitetsutredningen | Trafikverkets Trafikverkets
(JA) (JA) planeringsunderlag | planeringsunderlag

Persontrafik

Personbil 419%™ 65% 32% 53%

Buss 8% 15% 12% 24%

Spartrafik 54% 80%

Flyg 88% 91%

Godstrafik

Vag 36% 73% 43% 92%

Tag 27% 56% 12% 24%

Sjofart 61% 137% 25% 51%

Flyg 65% 153%

** Avser trafikarbete (fordonskilometer), 44% respektive 67% om man istallet raknar transportarbete (personkilometer)

109




110



Referenser och berakningsforutsattningar

! Prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter, Prop 2008/09:162 En sammanhallen

klimat- och energipolitik

2 EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) Fardplan for ett konkurrenskraftigt utslappssnalt samhalle

2050, KOM(2011) 112 slutlig, EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan for ett

gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem,

KOM(2011) 144 slutlig, Brussels,

*WsP (2011) Underlag for klimatscenario:

http://www.wspgroup.com/upload/documents/Sweden/analys/Rapporter/Rapporter%202012/Rapport

Klimatscenario_final.pdf

4 Prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter, Prop 2008/09:162 En sammanhallen

klimat- och energipolitik

® EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) Fardplan for ett konkurrenskraftigt utslappssnalt samhalle

2050, KOM(2011) 112 slutlig, EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan for ett

gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem,

KOM(2011) 144 slutlig, Brussels,

®IEA (2010) Energy Technology Perspectives, scenarios and strategies to 2050

” Boverket (2010) Planer som styrmedel for att minska samhallets klimatpaverkan

® Boverket (2010) Planer som styrmedel for att minska samhallets klimatpaverkan

° Boverket (2010) Planer som styrmedel for att minska samhallets klimatpaverkan

'% http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/Showltem 5079.aspx

" KOM(2011) 112 slutlig, EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan for ett

gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem

2 KOM(2011) 112 slutlig, EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan for ett

gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem

® http://publikationswebbutik.vv.se/shopping/Showltem 5079.aspx

" WSP Analys och Strategi, (2011) Underlag for klimatscenario

http://www.wspgroup.com/upload/documents/Sweden/analys/Rapporter/Rapporter%202012/Rapport
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> Jamforelsen avser 2011 och summan av personbil, 1att lastbil och mc/moped. Exakta siffran ar 19

procent.

1 Enligt JA alternativ till Kapacitetsutredningen ar prognosen 41 procent 6kning av trafikarbetet fran

2006 till 2030. Mellan 2006 och 2011 har trafiken for latta fordon dkat knappt 5 procent.

" WSP (2011) Underlag for klimatscenario:

http://www.wspgroup.com/upload/documents/Sweden/analys/Rapporter/Rapporter%202012/Rapport

Klimatscenario_final.pdf

¥ Se aven Gor plats for cykeln Vagledning och inspiration for planering av cykelparkering vid stationer

och resecentra

http://www.boverket.se/Global/Webbokhandel/Dokument/2010/G%C3%B6r_plats_f%C3%B6r_cykeln.

pdf

"9 potential enligt ULI (2008) Growing cooler: 7,7 procent och IEA (2009) Transport Energy and CO,:

10 procent

%0 Effekt av 100 procents 6kning av kollektivtrafik. Elasticitet 0,4 pa turtathet. Vilket ger 5 procent.

Okad hastighet, tillférlitighet och bekvamlighet kan ge mer. Vi raknar har med 6 procent. Stammer

ocksa 6verens med potential angiven i ULI (2008) Growing cooler, 4,6 % och IEA (2009) Transport

Energy and CO2, 5 %, Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn, anger lagre: 2
rocent.

5’1 Potential enligt IEA (2009) Transport Energy and CO2., Enligt IEA har atgarden globalt en potential

pa 100 miljoner ton koldioxid raknat pa 3 miljarder invanare i tatorter. Man har da antagit att cykel tar

en andel pa 5 procent. Raknar man 5 procent av bilars trafikarbete pa gator i tatort (som utgor 29

procent av personbilarnas trafikarbete) far man 1,5 procent. Vagverket (2004) Klimatstrategi for

vagtransportsektorn anger: 2 procent (25 procent av bilresor under 10 km kan &verflyttas till cykel).

Dock kan andelen vara underskattad om andelen under 10 km fran Korsatt 98 anvands (30 procent i

stallet for 6 procent) blir potentialen 7,5 procent. Har anvander vi 1 procent till 2020 och 2 procent till

2030.

?2 Enligt Vagverkets analys fran 2003 (Gor plats for svenska bilpooler, Vagverket publikation 2003:88)

finns ett intresse for bilpool i vart femte hushall. Med ett stérre genomslag for bilpool, inom 20 till 30 ar,

finns en reduceringspotential pa 300 000 - 600 000 ton koldioxid per ar, vilket motsvarar 2-5 procent

av dagens koldioxidutslapp fran personbilstrafiken. Potentialen kan eventuellt vara stérre an vad som
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beddmdes 2003, eftersom det ar troligt att intresset for bilpooler 6kar samtidigt som analysen fran
2003 inte tar med att poolbilar oftast ar miljébilar med Iagre koldioxidutslapp an genomsnittsbilen. Vi
raknar har pa potentialen 5 procent. IEA anger Transport Energy and CO2 en potential i "car sharing”
for Europa pa 0,708 Mton till 2050. Raknar man att det proportionellt gar att dversatta pa Sverige ger
det 0,01 Mton (SE 9,2 miljoner invanare, EU27 500 miljoner (Eurostat 2009)). Det gor att osakerheten
ar mycket stor; vi valjer har dock att fortsatta anvanda referensen fran klimatstrategin.

% Samlad potential for resfria moéten 0,38 Mton och flexibla arbetsformer 0,09 Mton, Kallor resfria
moten WSP Analys & Strategi (2008): Konsekvensanalys av Malmd stads policy fér méten, resor och
transporter (Kommentar: Uppraknat fran uppskattad besparing Malmé Stadshus (250 anstéllda — 62
ton besparing koldioxid till alla tiansteman (1200000 enligt TCO). Ger 3,7 procent besparingseffekt pa
personbilstrafik (bensin+diesel)), flexibla arbetsformer: WSP Analys & Strategi (2007): RAPPORT
Effekter av Mobility Management atgarder—en analys for Stockholm baserad pa internationell litteratur
(Kommentar: Flexibla arbetsformer totalt pot 0,6 procent lagre TA for personbilstrafik). Har raknat pa 3
?rocent totalt for resfria moten och flexibla arbetsformer. Effekten av e-handel ar ej bedomd.

IEA (2009) Transport Energy and CO2: 5 procent for "parking policy and road pricing" Enligt
Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn ger trangselskatt 3 procent.

Enllgt Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn Endast indirekta effekter pa trafik, i
ovrigt se energieffektivisering. Berdkningen bygger pa sankning av hastigheten med 10 km/h pa alla
vagar med hastighetsgrans 80 km/h eller mer i alla 1&n utom Varmland, Dalarna, Gavleborg,
Vasternorrland, JAmtland, Vasterbotten och Norrbotten (glesbygdslan). Effekter endast raknat for latta
fordon Raknat utifran antagande om att reslangd ar direkt proportionell till hastlghet

Enllgt Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn: elasticitet 0,3 pa trafik. 15 procent
Iagre trafik innebar att branslepriset behdver 6ka med cirka 50 procent for att nd denna minskning.

Hansyn tagen till dubbelrakning.

Enllgt JA alternativ till Kapacitetsutredningen ar prognosen 36 procent 6kning av trafikarbetet fran
2006 till 2030. 2011 hade lastbilstrafiken nastan kommit upp pa samma niva som 2006 (1% lagre).

Enllgt Trafikanalys (2011) Lastbilstrafik 2010, Statistik 2011:7 var 43 procent av transportarbetet
med svenska lastbilar 300 km eller langre ar 2010. 0,3x0,43=0,13

% Inom sjofarten har bransleférbrukningen minskat med 20 procent. Samtidigt har oljepriset 6kat, en
del av branslet ersatts med dyrare biobransle samt koldioxidskatt alternativt kostnad for utslappsratt
tillkommit.

3 Enligt Trafikanalys (2011) Lastbilstrafik 2010, Statistik 2011:7 var 43 procent av transportarbetet
med svenska lastbilar 300 km eller langre ar 2010. Detta ger 0,43x0,30=0,13.

%2 Distributionstrafiken beraknas sta for 9 procent av tunga lastbilars utslapp. Med antagande om 30
g)rocent minskade lastbilsrérelser genom citylogistik en reduktion pa 0,09x0,30 =0,03

De berdérda transporterna utgor idag 91 procent av lastbilstransporterna (distributionslastbilar star for
resterande 9 procent). Stor del av dessa transporter ska minska med 30 procent. Vilket ger 64 procent
berdrda transporter. Tomtransporterna minskar fran 25 till 20 procent innebar 5 procent minskning av
utslappen for berérda transporter. Detta ger en minskning pa 0,91x0,7x0,05 = 0,03

* Department for Transport (Department for Transport (2005) Computerised Vehicle Routing and
Scheduling for Efficient Logistics, Freight Best Practice Programme.) anger att ruttplanering i sig kan
ge branslebesparingar pa 5 till 8 procent. Vi bedémer har att den totala potentialen fér samdistribution
och ruttplanering kan vara 8 procent varav ruttplanering star fér 5 procent.

% Om haélften av alla skogstransporter av rundvirke sker med langre fordon med 20 procent lagre
utslapp ger det en minskning av koldioxidutslappen pa ca 1 procent . Skogforsk (2011) Battre miljo
och lagre kostnader med ny typ av virkesfordon. PM 2011-01-12. PM anger branslebesparing pa 20-
25 procent. Utdver dessa transporter kan aven andra typer av transporter vara aktuella for langre och
tyngre fordon. Enligt Hedinius F (2007) Klimatneutrala godstransporter, forstudie. Vagverket
publikation 2008:111 beddms potentialen i road trains till knappt 3 procent reduktion av
koldioxidutslappen . Totalt bedémer vi darfér potentialen i langre och tyngre fordon till 4 procent
minskning av koldioxidutslappen.

3“"1 ,34*0,75=1

Effektmsermgen inkluderar elektrifiering. Exklusive eldrift har fordonen blivit ca 50 procent
effektlvare

% Avser andel el av korstracka som utfors av en mix av rena elbilar och laddhybrider.
¥ IEA (2009) Transport Energy and COZ2 anger 40 procent till 2030 och 60 procent till 2050 inklusive
handhavande.

0 Scenariot bygger pa EU regelverk dar nya bilar nar 130 g/km till 2015, 95 g/km till 2020, 70 g/km till
2025 och 50 g/km till 2030. Konventionella drivlinor inklusive hybriddrift nar 95 g/km, ytterligare
minskning sker med hjalp av elektrifiering.
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4 Bygger pa 1 procent effektivisering per ar och utéver detta ger hybridisering 20 procent
effektivisering till 2020 totalt ger det att nya fordon ar 31 procent effektivare 2020. Helt eldrivna bussar
och distributionslastbilar antas ha ersatt tidigare fordon till 2030 vilket lett till 60 procent effektivisering.
“2 Scenariot bygger pa att nya fjarrlastbilar och landsvagsbussar blir 20 procent effektivare till 2020
och 30 procent till 2030. Vilket ger effektiviseringar for hela flottan pa 11 respektive 24 procent for hela
flottan. IEA (2010) ETP 2010, sidan 329. Har anges en effektiviseringspotential for tunga fordon till 40-
50 procent till 2050. Vi utgar har utifran 40 procent vilket ger en effektivisering pa 1,3 procent per ar.
Raknar man pa detta far man effektivisering pa 12 procent till 2020 och 23 procent till 2030 vilket
Iigger nara de siffror vi antagit.

*3'Har raknat pa en effektivisering pa 1,5 procent per ar inklusive sparsam kérning. Detta baseras pa
TOSCA projektet dar det anges 40-45 procent effektivisering for godstransporter pa jarnvag till 2050
och 45-50 procent for persontransporter. | dessa siffror ingar dven ecodriving. Med utgangspunkt fran
45 procent forbattring ger det en effektivisering pa 1,5 procent per ar. Schafer et.al. (2011) TOSCA
Project Final Report:Description of the Main S&T Results/Foregrounds, 27 May 2011, EC FP7
Project

4 Enligt inriktningsbeslut fattat i ICAO:s generalférsamling 2010 &r malet en energieffektivisering pa 2
procent per ar, vilket ger 18 procent effektivisering till 2020 och 33 procent till 2030.

*IEA (2010) ETP 2010, sidan 329. Har anges en effektiviseringspotential for fartyg fordon till 40-50
procent till 2050. Vi utgar har utifran 50 procent en effektivisering vilket ger 1,7 procent per ar. Raknat
pa detta fas en effektivisering med 16 procent till 2020 och 29 procent till 2030.

5 Har var utformningen av styrmedel annu inte klara i bérjan av 2012.

*" Har raknat pa 4,7 TWh bensin, 0,52 TWh etanol (laginblandad), 3 TWh biogas, 5,12 TWh diesel, 3
TWh biodiesel och 1,84 TWh el (21% av kdrstracka).

“8Har raknat pa att bussar och distributionslastbilar gar pa el motsvarande 2,0 TWh. Det skall mer ses
som rékneexempel, andra kombinationer med biogas, etanol etc. &r mdojliga.

*9 Har raknat pa 5,1 TWh diesel, 3,0 TWh biodiesel, 3 TWh biogas, 2TWh DME

%0 Ungefarlig andel i nulaget

*" Enligt EU kommissionens vitbok antas 40 procent biobréanslen 2050. 2020 och 2030 egna antagen
baserat pa EU:s malsattning 2050.

52 Enligt EU kommissionens vitbok ska koldioxidutslappen fran marina bunkerbranslen minska med 40
och om mdjligt 50 procent till 2050. Siffrorna inkluderar 0,5 TWh LBG (18% i kustsjofart och 7% i
tanker, 2030) och skarmsegel ger en branslebesparing pa 1,7 TWh (5% i kustsjofart och 10% i
internationell sjofart, 2030) resterande del ar biodiesel.

%3 | scenariot ingar att EU snittet for nya fordon klarar 130 g/km till 2016, Sverige minskar procentuellt
lika mycket som EU. Darefter 1 procent per ar for nya fordon. Samma procentuella minskning for latta
lastbilar. Nya tunga fordon antas effektiviseras med 0,5 procent per ar. Mc och moped antas forenklat
effektiviseras som personbil.

** Raknat med 0,5 procent per ar for hela flottan.

% Kalla om inte annat anges i tabellen: IEA (2009) Transport Energy and CO2

% Jacobs J. (1993/1961) The death and life of great American cities, Modern Library USA, ISBN 0-
679-60047-7. Vad galler tathet namner Jane Jacobs att det kravs tatheter pa >100 lagenheter per
tunnland eller >250/hektar. For ytan utgar hon fran nettoytan. Som jamférelse kan sagas att hon
skriver att "suburbs” har <6 bostader/tunnland, "semisuburbs” 10-20 och city "in between” >20.

> Regionplane- och trafikkontoret (2001) Trafikanalyser RUFS 2001. Pm 2001:12.

*8 Hartoft-Nielsen, P.,2003, Stationsnaerhedspolitikken i Kébenhavns —regionen- baggrund, effecter
og implementering. Paper till Nordisk forskningskonference om "baerekraftig byutvikling”, Oslo 2003-
05-15-16. refererad i Ranhagen (2008)Fysisk planering for hallbart samhalle, KTH Arkitektur och
Samhallsbyggnad — Avd for Urbana och Regionala studier och LTU Samhallsplanering — Avd for
Arkitektur och Infrastruktur och KTH Arkitektur och Samhallsbyggnad — Avd fér Urbana och Regionala
studier, ISBN 978-91-7178-921-1

% Trafikverket, Boverket, Sveriges Kommuner och landsting, Jonképings kommun, Norrkdpings
kommun, Uppsala kommun (2010) Sa far vi den goda staden, Trafikverket publikation 2010:108

% Trafikverket, Hakan Johansson internt material, Urval <37% pendling (ut och inpendlare/invanare,
>10 000 invanare, >80% tathetsgrad. Energianvandning beraknad fran tankad mangd bransle.

612 kap 3 § PBL

622 kap 6 § PBL

%3 Effekt av 100 procents 6kning av kollektivirafik. Elasticitet 0,4 pa turtathet. Vilket ger 5 procent.
Okad hastighet, tillférlitighet och bekvamlighet kan ge mer. Vi raknar har med 6 procent. Stammer
ocksa 6verens med potential angiven i ULI (2008) Growing cooler, 4,6 % och IEA (2009) Transport
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Energy and CO2, 5 %, Vagverket (2004) Klimatstrategi for vagtransportsektorn, anger lagre: 2
rocent.
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kommun, Uppsala Kommun (2010) Sa far vi den goda staden, Goda stadens slutrapport, Trafikverket
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Klimatstrategi for vagtransportsektorn (2004) Vagverket Publikation 2004:102

2 Akerman (2011) The role of high-speed rail in mitigating climate change — The Swedish case
Europabanan from a life cycle perspective, Transportation Research Part D, 16 (2011) p208-217
"3 Trafikverket (2011) Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for Trafikverkets godsstrategi
™ Woxenius J och Barthel F (2008) Intermodal road-rail transport in the European Union, i: Konings,
R, Priemus G, Nijkamp P, (red) The future of intermodal freight transport, Cheltenham, Storbritannien,
Edward Elgar ISBN 978 1 84542 239 7
® Wajsman J. och Nelldal B-O (2008) Overféring av gods fran lastbil till jarnvag, internt PM Banverket
2008-11-07
"® Wajsman J. och Nelldal B-O (2008) Overféring av gods fran lastbil till jarnvag, internt PM Banverket
2008-11-07 som aven ndmner att t.ex. hojning till 30 ton kan minska transportkostnaden med 23

rocent.

” Notteboom, T (2008) Bundling of freight flows and hinterland network development, i: Konings, R,
Priemus G, Nijkamp P, (red) The future of intermodal freight transport, Cheltenham, Storbritanien,
Edward Elgar ISBN 978 1 84542 239 7
"8 Woxenius J och Barthel F (2008) Intermodal road-rail transport in the European Union, i: Konings,
R, Priemus G, Nijkamp P, (red) The future of intermodal freight transport, Cheltenham, Storbritanien,
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8 Hamstrategiutredningen (2007) Hamnstrategi - strategiska hamnnoder i det svenska
godstransportsystemet, SOU 2007:58

2EC (2011) Commission Staff Working Document, Accompanying the White Paper — Roadmap to a
Single European Area — Towards a competitive and resurce efficient transport system. SEC 2011) 391
final
83 Regeringens logistikforum (2011) Framtidens citylogistik, Rapport fran arbetsgruppen
for citylogistik inom Logistikforum, mars 2011.
8 vagverket 2006, VARUDISTRIBUTION | STADEN — exempel pa arbetssitt, 2006:98
8 Vagverket 2009, Strategisk hantering av varudistribution i tatort,— Litteraturstudie, Vagverket
EGuinkation 2009:68

Regeringens logistikforum (2011) Framtidens citylogistik, Rapport fran arbetsgruppen

for citylogistik inom Logistikforum, mars 2011.
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